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1. INTRODUCERE

1.1 Date generale
Municipiul targu Jiu, resedinta judetului Gorj, se afla la intersectia paralel

suprafata urbana de 38,784 km? si o populatie, conform recensamantului din 2011, de
82.504 locuitori.
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Fig. 1.1 — Localizarea Mun. Targu Jiu la nivel national
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Fig. 1.2 — Judetul Gorj

Din punct de vedere strategic, Municipul Targu Jiu are dezvoltate strategii locale de
planificare urbana si a transporturilor (SIDU, PMUD). Astfel, la nivelul autoritatii
contractante, viziunea globala asupra dezvoltarii urbane are ca linie directoare realizarea
unui sistem de transport durabil, eficient si accesibil. Planul de actiune rezultat din
strategiile de planificare si dezvoltare urbana contine proiecte de dezvoltare a sistemului
de transport public Tn comun, alaturi de alte proiecte n infrastructuri sustenabile,

finantabile prin Fondurile Europene — Programul Operational Regional, Axa 4.

1.2 Scop si obiective specifice
Studiul de trafic isi propune sa analizeze urmatoarele obiective de proiectare:

o Obiect 1. Reabilitarea si modernizarea sistemului de transport public in comun in
troleibuz, care se refera la:
- Reabilitarea si modernizarea traseelor existente operationale, cu toate
componentele de retea necesare
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- Achizitia de noi troleibuze

o Obiect 2. Reabilitarea, modernizarea si extinderea sistemului de transport public n
comun cu troleibuz, care se refera la:
- Extinderea infrastructurii de troleibuze pentru a satisface nevoia de mobilitate
- Reabilitarea, modernizarea depoului, cu includerea traseelor din depou si a
amenajarilor pentru intretinerea si gararea troleibuzelor
- Achizitia de noi mijloace de transport cu propulsie electrica pentru a sustine
extinderea propusa si pentru a putea fi utilizate si pentru restul liniillor de

transport public din municipiu.

Obiectivul studiului de trafic
Studiul de trafic are ca scop justificarea si evaluarea efectelor investitiei propuse de
reabilitare, modernizare, extindere a transportului electric cu troleibuzul din Municipiul

Targu Jiu. De asemenea, acesta va prezenta oportunitatea investitiei.

1.3 Descrierea proiectului
Reabilitarea, modernizarea si extinderea sistemului de transport public in comun cu

troleibuze constituie o prioritate pentru Primaria Municipiului Targu Jiu si are in vedere
imbunatatirea conditilor de transport a calatorilor, reducerea gradului de poluare a

mediului prin eliminarea noxelor eliminate de autovehicule si diminuarea zgomotului.

In perioada scursa de la punerea in functiune si pana in prezent, societatea care intretine
si exploateaza transportul local electric cu troleibuze, SC TRANSLOC SA se confrunta cu
numeroase probleme cauzate in special de lipsa pieselor de schimb atat la mijloacele de
transport, in speta, troleibuze, cat si la statile de redresare, care asigura alimentarea
retelei de contact in curent continuu. Din aceste cauze, rezulta clar necesitatea reabilitarii
de urgenta a intregului sistem de transport electric, precum si extinderea retelei de
troleibuz, punandu-se accentul pe transportul cu tractiune electrica, avand in vedere
impactul favorabil al acestuia in ceea ce priveste protectia mediului inconjurator, conform

principiilor dezvoltarii durabile a municipiilor.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu

6




TI;EEEI I Gs [ A ;ﬁ

e
Proiectul isi propune reabilitarea intregului sistem de transport eleétri gin;-.cmrﬁ'uﬁ g
. 1[_-,01'1_ )

%r;t‘ COﬂ’Flf\:gh

v .

=

troleibuze, cuprinzand reteaua de contact, cablurile de alimentare in c

echiparea substatiilor de redresare, inlocuirea mijloacelor de transport,
cladirilor autobazei de troleibuze si autobuze, reabilitarea carosabilului de pe traseul retelei
de troleibuz din municipiul Targu Jiu, dar si extinderea utilizarii mijloacelor de transport cu
tractiune electrica si pe celelalte linii de transport public prin achizitia de mijloace de

transport cu propulsie electrica.

1.4 Importanta si necesitatea studiilor de circulatie - metodologie de
elaborare

1.4.1 Generalitati

Performanta sistemelor de transport urban afecteaza atat economia cat si calitatea vietii,
prin faptul ca modul in care asigura satisfacerea cererii de mobilitate atat pentru persoane
cat si pentru marfa, are implicatii deosebite atat asupra competitivitati economice a
municipiului, cat si asupra calitatii vietii prin asigurarea timpilor de deplasare cat mai redusi
in conditii cat mai confortabile de trafic si de deplasare cu transportul public. Implicit,
optimizarea transportului urban asigura si un impact minim asupra mediului si asupra

sanatatii locuitorilor, prin reducerea emisiilor de noxe si a zgomotului.

Metodele moderne de analiza si optimizare a sistemului de transport urban permit in
prezent identificarea si cuantificarea punctelor critice, ajuta la stabilirea masurilor pentru
eliminarea sau reducerea acestora si la testarea acestor masuri pentru optimizarea

interventiilor.

La inceputul secolului XXI omenirea se confrunta nu numai cu problemele rezultate din
cresterea populatiei, ci si cu problemele rezultate ca urmare a procesului de urbanizare si

activitatilor socio-economice din zonele urbane.

Una din principalele consecinte ale fenomenului o constituie cresterea necesitatilor de

transporturi de bunuri si persoane.

In perspectiva este de asteptat ca necesititile de circulatie ale circulatiei rutiere si de
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transport in comun, sa creasca datorita a doi factori importanti:
% sporirea indicelui de motorizare;

% sporirea mobilitatii.

Actiunile ce se intreprind cu privire la refeaua de drumuri si strdzi se bazeaza pe o cat mai
buna cunoastere a volumului si caracteristicilor traficului rutier si a necesitatilor de

transport in comun.

Pentru stabilirea volumului si caracteristicilor traficului se utilizeaza tehnici si metode ale
‘ingineriei de circulatie”, specialitate tehnicd ce se ocupa de studiul, cercetarea si
determinarea modului de actionare, in prezent si in perspectivd a fenomenelor si legilor
circulatiei, in scopul proiectarii si realizarii drumurilor, a strazilor si autostrazilor, astfel incat
sa se asigure desfasurarea traficului rutier in conditi de sigurantd, de confort, de

rapiditate, de continuitate si de economicitate.

Fenomenele legice ale traficului rutier se refera la modul de formare si de desfasurare a
circulatiei in prezent si In viitor. Pe baza cunoasterii acestor fenomene, "ingineria de
circulatie" permite gasirea solutiilor pentru rezolvarea in conditii optime a problemelor
ridicate de circulatie, atat din punct de vedere tehnic (siguranta, confort, rapiditate,

capacitate), cat si din punct de vedere economic si ecologic.

Complexitatea problemelor ce trebuie abordate in cadrul studiilor de circulatie si numarul
mare de factori care influenteaza circulatia rutiera necesitd culegerea si prelucrarea unui
volum foarte mare de date si efectuarea de multiple calcule pentru determinarea solutiilor
optime. Acest lucru nu se poate face decit prin utilizarea de sisteme informatice complexe,
care sa opereze cu modele matematice, toate prelucrarile facandu-se cu ajutorul

calculatorului electronic.

Pe de alta parte, pentru studierea fenomenului de circulatie se opereaza cu date cu
caracter aleator obtinute din masuratori directe (numar de vehicule, viteza, accidente,
etc.). De aceea, prin natura fenomenelor pe care le studiaza, ingineria de circulatie face in
permanenta apel la metodele de calcul din urmatoarele domenii mai importante ale
matematicii: statistica matematica, teoria probabilitatilor, cercetarea operationald, teoria
grafelor, precum si la discipline din cadrul stiintelor sociale.
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1.4.2. Metodologie de elaborare
1.4.21  Transporturile si urbanizarea

influenteaza reciproc. Acest lucru pare evident, dar datorita interactiunii dintre transporturi
si dezvoltarea urbana este dificil sa se faca cuantificari datorita complexitatii mecanismelor

urbane, care nu permit sa se izoleze cauzele si efectele lor.

Procesul poate fi descris simplificat prin trei considerente principale:
1). transformarile structurilor spatiale realizate fie prin extindere (dezvoltare de-a

lungul unor axe sau prin crearea unor zone de locuinte periferice), fie prin indesirea
tesutului urban, modifica volumul si repartitia necesitatilor de deplasari;

2). satisfacerea necesitatilor de circulatie presupune crearea unei infrastructuri de

circulatie pentru a face mai accesibile si mai atractive anumite zone din spatiul urban;

3). fiecare actiune (localizarea functiilor urbane sau crearea unei infrastructuri

rutiere) declanseaza efecte care modifica starea sistemului, satisfacind o necesitate, sau

crearea unei noi necesitati, sau revigorarea unei situatii existente.

Transformarile rapide ale repartitiei spatiale a zonelor de locuinte si a celor cu activitati de
productie si servicii antreneaza modificari in geografia originilor si destinatiilor deplasarilor,

in intensitatea fluxurilor de circulatie si in lungimea parcursurilor,

in principiu, administratiile cauta sa creeze infrastructuri si mijloace de transport pentru a
face fata la cresterea necesitatilor de circulatie, dar cresterea cererilor de transport de
persoane si bunuri nu este, in general, insotita de o adaptare imediata a sistemului de
transport in sectoarele cele mai solicitate ale sistemului urban. Constrangerile care apar
sunt cauzate de: resurse limitate, costuri ridicate pentru realizarea infrastructurii de
transport urban, obstacole politice, administrative si institutionale, precum opozitia
colectivitatilor invecinate.

Considerentele aratate mai sus conduc la necesitatea corelarii actiunilor de sistematizare
urbana cu cele de modernizare a retelelor de circulatie, ambele trebuind s& se bazeze pe
studii aprofundate realizate de profesionisti.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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cele mai importante functii ale orasului, care asigura unitatea si coerenta tuturor
activitatilor sale si poate fi considerat barometrul nivelului de dezvoltare, fiind o parte
intrinseca a civilizatiei, a omului modern. Transportul in comun intr-un mare oras este o
activitate complexa si se desfasoara in conditii caracterizate prin solicitari intense de
scurta durata, grad de incarcare variabil in timp si spatiu, necesitatea incadrarii in traficul
rutier general, trecerea prin numeroase puncte de conflict, aparitia unor factori perturbatori
independenti de organizarea sa. Transportul de calatori trebuie privit in contextul
dezvoltarii generale a orasului, al importantei sale politice si cultural-sociale, determinante
fiind intinderea teritoriului deservit, numarul locuitorilor, regimul demografic, ritmurile vietii
sociale, volumul activitatii economice, dispunerea n spatiu a utilitatilor si specificul variatiei

acestora.

in transportul in comun de célatori nu se creeaza bunuri, ci efecte utile pentru societate, cu
importante implicatii asupra colectivitatii, de unde rezultd un profund caracter social.
Calitatea unei calatorii - ca produs efectiv al acestei activitati - depinde de o multitudine de
factori, esentiali fiind siguranta, confortul, regularitatea si ritmicitatea circulatiei.
Caracteristicile de baza ale transportului in comun de calatori sunt determinate de faptul
ca se desfagoara intr-un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers si tarife

prestabilite.

Transportul de calatori este caracterizat de faptul ca trebuie sa se realizeze in momentul
cererii si sa fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport in orice
conditii, cu un grad corespunzator de confort si siguranta, functia principala a sistemului
de transport public urban fiind aceea de a satisface cerintele de deplasare (calatoriile) in
teritoriu ale locuitorilor, atat in zone caracterizate printr-o mare densitate a populatiei

(zonele rezidentiale), cat si in cele industriale, comerciale si de agrement.

Scopul specific pentru un transport in comun de calatori convenabil, poate include
asigurarea unei capacitati suficiente, accesibilitate usoara, timp rezonabil pentru drumul
origine-destinatie, siguranta realizarii prestatiei pe orice fel de vreme, confort acceptabil,

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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facilitati, minim de efecte negative pentru locuitori, inclusiv protectia mediulGi*inconjural

toate la un pret posibil de suportat de marele public.

in aceste conditii este de retinut ca: transportul urban este o rezultanta oltarii
economice, sociale si politice a orasului, avand rolul de a raspunde necesitatilor impuse de
obiectivele finale ale comunitatii deservite; reteaua de transport in comun trebuie sa fie
coerenta si judicios distribuita in teritoriu, pentru a mari puterea de atragere a fortei de
munca spre activitatile economice si administrative, domiciliul devenind in acest fel
indiferent si independent de locul de munca; structura programelor de circulatie si modul
de repartizare a capacitatii de transport oferite trebuie sa tina cont in cel mai inalt grad de
cerere (de fapt trebuie sa se asigure reducerea timpului pierdut pentru deplasare la si de la
locul de munca in favoarea cresterii timpului destinat odihnei, destinderii, autoinstruirii
profesionale si generale, educatiei, preocuparilor politice si de afaceri, incadrarea intr-o
viata normala); nu trebuie pierdute din vedere nici dotarea cu vehicule performante,
retehnologizarea proceselor de intretinere si reparatii, achizitionarea echipamentelor
electronice, pentru dispecerizare si control a circulatiei, protectia mediului inconjurator si

cresterea prestigiului transportatorilor publici.

in perioadele scurte de varf (5.30 - 8.30 dimineata; 14.30 - 18.30 dup&-amiaza) transportul
urban trebuie sa puna la dispozitie vehicule suficiente si personalul de bord aferent
executarii prestatiei. In lupta cu neuniformitatea, in marile orase s-a incercat si se
aplatizeze varfurile cererii de transport, esalonand orele de incepere si terminare a
programului la principalele unitati economice. Dar si aceastad aplatizare este limitatd de

factori obiectivi (energie, interdependente) sau subiectivi (preferinte, interese, etc.).

Cererea de transport se supune unei serii de factori stimulatori: dezvoltarea economica,
cresterea venitului national si individual, structura profesionald, cresterea fondului de timp
liber al oamenilor sau existenta unor cifre mai ridicate sau mai scazute ale numarului de
someri, distribuirea Tn spatiu a populatiei, dezvoltarea zonelor urbane, dezvoltarea si
construirea de noi zone de locuit, cresterea continua a colaborarii economice si politice cu
diferite tari. Desigur ca exista si factori inhibatori: cresterea numarului de pensionari,
scaderea numarului de locuitori ai unor orase, activitatea scazuta in constructii, etc.
Organizarea functionarii sistemului general de transport dintr-un oras trebuie sa porneasca
de la necesitatea asigurarii caracterului unitar al acestuia si de la subordonarea diferitelor
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specifice.

1.4.2.2 Modul de abordare a studiilor de circulatie
Factorul circulatie a fost intotdeauna elementul prin care activitatea omeneascd,
manifestatd pe un teritoriu mai intins sau mai restrans si-a gasit posibilitatea de

desfasurare si de valorificare.

Dezvoltarea economica si cresterea progresivd a conditiilor materiale faciliteaza
extinderea utilizarii autovehiculelor. S-a ajuns astfel in prezent la situatia cunoscuta n
multe orase unde, datorita multitudinii de relatii care rezultd Tn mod necesar in
desfasurarea vietii omenesti, ca circulaia sa devind deosebit de intensa. Acest fapt
creeaza probleme deosebite de fluentd a traficului datoritéd si faptului cd in orase se

concentreaza cea mai mare parte a parcului auto.

in general, astfel de studii se sprijind pe rezultatele unor indelungate cercetari
experimentale, care au la baza recensamanturi si anchete de circulatie origine- destinatie
(O-D), analize statistice ale circulatiei, realizate in mod stiintific pe perioade sezoniere, pe
un an, pe mai multi ani sau chiar permanent. Aceasta observare atenta si constanta in
timp a evolutiei circulatiei este necesara datorita multiplelor legaturi intre fenomenul numit
circulatie si desfasurarea curentda a activitatilor intr-un oras, activitati care la randul lor
evolueaza, se schimba, apar orientari noi in privinfa amplasarii si dezvoltarii industriei,

locuintelor, zonelor de agrement, etc.

Dat fiind faptul ca periodic se intocmesc studii cu privire la dezvoltarea urbanistica a
oraselor, in speta se reactualizeaza planurile generale de urbanism, care includ mai nou si
Planurile de Mobilitate Urbana Durabila, de a caror existenta depinde obtinerea finantarilor
europene prin programele sectoriale pentru proiectele propuse, tot asa este necesar ca
periodic sa& se intocmeasca studii de fundamentare pentru propunerile privind reteaua
stradala, respectiv transportul public, astfel incat aceste propuneri sa raspunda tuturor

problemelor ce se ridica cu privire la dezvoltarea in viitor a oraselor.
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1.4.2.3 Simularea cu ajutorul modelelor matematice M

Pentru a studia functionarea sistemelor complexe, cum sunt si sisteme

au un numar mare de elemente in interactiune si dacad nu se doreste limit:

observatii, se construiesc modele.

Circulatia urbana a devenit astazi atat de complexd incat nu poate fi studiatd decat

utilizdnd metode de simulare cu ajutorul modelelor matematice.

1.4.2.3.1 Definirea simularii

Simularea este definita ca tehnica amplasarii unui model stocastic in locul unui sistem real,
care niciodata nu suprasimplifica sistemul, din care cauza sistemul devine trivial si nici nu
incorporeaza atat de multe caracteristici ale sistemului real astfel ca sistemul sa devina

greu de manuit.

Atunci cand fenomenul real se schematizeaza in asa fel incat elementele se supun legilor
matematice cunoscute si pot sa se puna in ecuatii, se spune atunci ca avem un “model

matematic”.

Modelul matematic intervine intre teorie si sistemul real si trebuie testat in raport cu
realitatea exprimata de obiect. Teoria se modeleaza si se concretizeaza intr-un model
sintetic care exprima caracteristicile de baza ale obiectului de analizat. Un fenomen,
respectiv obiect, poate fi modelat din mai multe puncte de vedere si dupa gradele de
izolare la care este supus. Punctul de vedere trebuie sa conduca la adevar, iar gradul de
izolare trebuie realizat in asa fel incat sa se reflecte in model corelatiile esentiale ale

modelului cu mediul.

Modelele se impart in doua mari categorii: una numita “perioada cu perioada”, iar cealalta

numitd “ eveniment cu eveniment’. In cazul unei simuldri “perioada cu pericadd” se
examineaza ansamblul sistemului la intervale regulate. in cazul unei simulari “eveniment
cu eveniment’ se definesc starile sistemului, care vor fi practic in numar finit. Un
“eveniment” va fi trecerea sistemului de la o stare la altd stare (urmand legi de evolutie
date). Se tine o contabilitate a evenimentelor viitoare $i nu se examineaza sistemul decat

de fiecare data cand se produce un eveniment.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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1.4.2.3.2 Etapele simulirii (C%”@b

Etapele simularii in studiul problemelor de circulatie sunt urmatoare

0 definirea problemei in mod specific, in termeni cunoscuti impreu
necesare;

¢ formularea modelului, inclusiv formularea premizelor, alegerea criteriilor pentru
optimizare si selectarea procesului operational sau a regulilor drumului
respectiv;

0 construirea diagramei generale ce stabileste relatile functionale dintre
componentele sistemului care urmeaza sa fie simulat;

0 determinarea “input” - urilor pentru programul de simulare;

0 intocmirea programului de simulare pe calculator;

0 supravegherea desfasurarii experimentarilor si stabilirea limitelor de
certitudine;

0 evaluarea si testarea sistemului simulat.

Referitor la simularea diferitelor aspecte privind traficul rutier, cea mai importanta etapa
intr-o simulare pe calculator este formularea modelului impreund cu simplificarea
premizelor. La formularea modelului, un aspect important este acela al stabilirii regulilor

sau modalitatilor de evaluare a rezultatelor sistemului simulat.

1.4.2.3.3 Utilizarea simularii in cadrul studiilor de circulatie
Domeniile de utilizare a simularii in cazul studierii traficului rutier, se refera cel mai adesea
la:

» simularea generarii, distribuirii si repartizarii traficului;

» dirijarea circulatiei in intersecitii, tuneluri, etc.:

» studiul desfasurarii circulatiei vehiculelor pe diferite axe rutiere;

» studierea fenomenului accident de circulatie;

» studierea transportului in comun.

Simularea ca metoda de studiu pentru problemele de trafic are un domeniu de utilizare
larg, intrucat este net superioara in raport cu alte metode posibile de studiu. De exemplu,
se poate aminti problema prognozei fluxurilor de circulatie, prognoza care se poate efectua

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu traleibuze in Municipiul Targu Jiu
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fie prin metode de simulare, fie prin metode simple de exploatare.

rutiera preconizata pentru etapa de viitor.

Prin metoda extrapolarii, traficul de viitor se determina in funciie de observatii anterioare
(fluxuri rezultate din recensaminte anterioare), fara a considera (fara a simula) evolutia
factorilor ce influenteaza generarea noilor valori de trafic. Rezultatele ce se obtin prin

extrapolare sunt inferioare fata de cele obtinute prin simulare.

Superioritatea simularii ca instrument de studiere a traficului consta in capacitatea de a

include efectul naturii aleatoare a traficului.

1.4.2.4 Metoda propusa

Fazele care se parcurg in cazul elaborarii unui studiu de circulatie depind de metoda

adoptata. Metodele mai des utilizate sunt acelea care cuprind urmatoare patru faze:

=» generarea traficului, faza in care se cauta sa se determine numarul total de deplasari
emise de o anumita zona de origine sau atrase de o anumita zona de destinatie;

=>» distribuirea deplasarilor, faza in care se determina necesitatile de circulatie intre
fiecare pereche de zone origine — destinatie;

=>» splitarea modala, faza in care se evalueaza pentru fiecare pereche origine - destinatie
procentajele de deplasari cu diferitele mijloace de transport si care apare ca necesara
de regula la studiile ce includ si transportul in comun;

=> repartizarea traficului pe reteaua rutiera (sau afectarea retelei), faza in care se

calculeaza fluxurile pe fiecare sector al retelei rutiere distinct pe sensuri de circulatie.

Succesiunea celor patru faze, Tmpreuna cu ipotezele de baza si rezultatele ce se obtin,

aferente fiecareia dintre acestea, se prezinta schematic in figura 1.3.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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Fig. 1.3 - Schema principalelor faze pentru elaborarea unui studiu de circulatie

Parcurgerea acestor patru faze a devenit aproape unanim acceptata in prezent, atat
pentru analiza, cat si pentru prognoza traficului.

in cele ce urmeaza se prezintd pe scurt definirea notiunilor de generare, distribuire,

splitarea modala si repartizare.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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Generarea traficului %)

ca frecventa deplasarilor generate de o anumita zona de trafic depin

social - economica ce se desfasoara in zona respectiva.

Astfel, emisia traficului, sau formarea traficului, se poate defini prin emisia de circulatie,
emisie care reprezinta totalitatea plecarilor dintr-o zona inspre toate celelalte zone, intr-o

anumita perioada de timp.

in mod similar se defineste si atractia de circulatie care reprezinti totalitatea sosirilor in

zona dinspre toate celelalte zone.

Distribuirea traficului
Prin distribuirea traficului se intelege repartizarea emisiilor si atractiilor de circulatie pe

relatii de circulatie, obtindndu-se matricea de trafic.

O relatie de trafic reprezinta totalitatea deplasarilor ce se efectueaza de la o zona oarecare

catre o zona “j" intr-o anumita perioada de timp, fara a fi precizata ruta pe care se

Win
|

desfasoara aceste deplasari.

Pe baza matricelor origine - destinatie, a grafului suport al modelului, care includ
parametrii nodurilor si ai segmentelor, algoritmul de afectare distribuie calatoriile intre
zonele de trafic. Un aspect important de care trebuie sa se tina seama este modul in care

conectorii sunt asignati zonelor de generare-atractie a traficului.

Splitarea modala

Studiile globale privind deplasarile de persoane necesita stabilirea modului in care aceste
deplasari se repartizeaza pe diferite moduri de transport (mijloace de transport individuale,
mijloace de transport in comun). Acest lucru se realizeaza in cadrul fazei de splitare
modala, splitarea facandu-se in general functie de distanta de calatorie si de marimea

indicelui de motorizare.

In cadrul studiilor de circulatie se iau in considerare valorile de trafic referitor la deplasarile
de persoane cu autovehicule proprii, exprimate in numar de autovehicule si cele cu

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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transportul in comun (tramvaie, autobuze si troleibuze) exprimate de asgmenea ih-
de autovehicule, fie fizice, fie etalon.

lipseasca deoarece de la inceput, inca din cadrul fazelor de generare si distribuire se
introduc date referitoare numai la circulatia rutiera, iar transportul in comun face obiectul

unui studiu separat.

Repartizarea traficului

in vederea obtinerii fluxurilor de circulatie pe intreaga retea rutiera dintr-un anumit teritoriu
este necesar ca relatiile de circulatie din matricea de trafic sa fie transpuse pe rutele pe
care acestea se desfasoara. Aceasta operafie poarta denumirea de repartizare sau

afectare a traficului.

Studiul de trafic va fi realizat in conformitate cu cerintele Ghidului solicitantului aferent axei
4, obiectiv strategic 4.1., a reglementarilor nationale si europene din domeniu si al Ghidului
Jaspers cu privire la ,Utilizarea modelelor de transport in planificarea transporturilor si

evaluarea proiectelor”.

Studiul de trafic va utiliza ca element de baza pentru realizarea analizelor necesare

modelul de transport aferent PMUD.

Modelul de transport al municipiului Targu Jiu va fi calibrat si validat pe zona de analiza,
conform recomandarilor ghidului JASPERS cu privire la utilizarea modelelor de transport in

evaluarea proiectelor din sectorul transporturilor.

Pentru a atinge obiectivele studiului de trafic se vor parcurge urmatoarele etape:
1. Culegerea de date, inclusiv prelucrare si analiza documentatii existente cu sprijinul
beneficiarului pentru lucru pe teren:
- Date existente - studiu de fezabilitate al investitiei, date de
intrare/analize/prognoze/rezultate din PMUD
- Seturi noi de date, culese cu sprijinul autoritatii:
- contorizari in sistemul de transport public — pe toate liniile de transport public

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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- contorizari ale traficului general in principalele intersectii reteaua

Consiliu

semnificativa '

2. Stabilirea zonei de analiza a proiectului si a zonei de influenta.

3. Detalierea modelului de transport al PMUD pentru zona de analiza, dacgéste cazul

4. Validarea modelului de transport al PMUD si dupa caz, calibrarea acestuia

5. Dezvoltarea modelelor de transport pentru anii de prognoza, conform anilor
prezentati in obiectv (scenariile a face minimum).

6. Realizarea analizelor pentru scenariile a face minimum, care sa releve necesitatea
proiectului si a eventualelor reorganizari, cu privire la:

- Accesibilitate — relevarea problemelor
- Trafic — relevarea problemelor — nivel de cerere, repartitie modala etc.

7. Dezvoltarea si codificarea modelului de transport pentru anii de prognoza, pentru
situatia cu proiect (scenariile a face ceva), inclusiv cu considerarea unor eventuale
reorganizari.

8. Realizarea analizelor pentru scenariile a face ceva, cu privire la efectele proiectului
asupra:

- Accesibilitatii
- Traficului - congestii, nivel de cerere, repartitie modala etc.
- Transportului public — nivel de cerere, repartitie modala etc.

9. Prezentarea comparativa a scenariilor cu ilustrarea si calcularea indicatorilor
specificati Tn obiectivele de la 1 la 5.

10. Calcularea efectelor si economiilor de timp, combustibil si ale distantelor de
deplasare.

11. Calcularea repartifiei modale, Thainte si dupa redistribuirea cererii de transport ca
urmare a imbunatatirii serviciilor.

12. Utilizarea instrumentului pentru calcularea emisiilor de gaze de sera din sectorul
transporturilor pentru calcularea valorilor de CO; echivalent pe baza rezultatelor din
modelele de transport.

13. Prezentarea rezultatelor cu privire la CO; echivalent.

14. Realizarea raportarii, cu includerea unor concluzii clare in memoriul studiului de
trafic din care sa rezulte marimea:

- Reducerii fluxurilor estimate de trafic rutier

- Cresterii numarului de pasageri din transportul public

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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1.5 Legislatie

normative:

e C 242/1993 — Normativul de elaborare a studiilor de circulatie din localitati si
teritoriul de influenta;

e Ordin AND 20/2001 indicativ. DD 506/2001 - Instructiuni tehnice pentru
recensaminte, masuratori, sondaje si anchete de circulatie in localitati si teritoriul lor
de influenta;

o STAS 10795/1-1995 — Metode de investigare a circulatiei;

e STAS 2900-89 — Latimea drumurilor;

e Codul civil al Romaniei;

e Legea administratiei publice locale nr.215/2001;

e Legea nr.315/2004 privind dezvoltarea regionala in Romania;

e Legea nr.350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanism;

e Legea nr.213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;

e Legeanr.107/1996 — legea apelor;

e Ordonanta nr. 195/2005 privind protectia mediului;

e Ordonanta nr. 43/1997 privind regimul juridic al drumurilor cu completarile
ulterioare;

e Legea nr.422/2001 privind protejarea monumentelor istorice;

e Ghidul solicitantului aferent POR axa 4, obiectiv strategic 4.1;

e Ghidul Jaspers referitor la ,Utilizarea modelelor de transport in planificarea

transporturilor si evaluarea proiectelor”
 Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice, indicativ
PD-189/2012

e Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din
punctul de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, indicativ AND
584/2012

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

e Metode de investigare a traficului rutier, AND 602-2012

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

e Normativ privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de
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cerintele utilizatorilor NE 021/2003
¢ Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu

21



Tt e ey 2018

2. Aria de studiu a proiectului si populatia deservita|

2.1 Aria de studiu
Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si a

construite dupa legi arhitectonice, ce produc o anumita impresie vizuald, dar si constructii
tehnice complicate, care cuprind amenajarile terestre, subterane si aeriene, in vederea
realizarii unei functionari normale a orasului, unor conditii sanatoase pentru viata, ca si
pentru comoditatea si siguranta circulatiei. Dintre toate ramurile administratiei orasenesti,
transportul este cel mai mult legat de particularitatile planului orasului, iar legatura aceasta
stransa se manifesta n constituirea si utilizarea retelei de transport. Amplasarea retelei de
transport este conditionata intr-o mare masura de reteaua strazilor. Totusi, din cauza
posibilitatii utilizarii numai a anumitor strazi pentru circulatia mijloacelor care vor fi
angrenate in transportul urban, la proiectarea reielei de transport existd totdeauna o
anumita liberate in privinta folosirii direcfiilor, pe o strada sau alta. Libertatea aceasta este
determinata de conditiile profilului, largimea si importanta strazilor, asezarea podurilor si a
pasajelor de nivel etc., adica de dispunerea acelor elemente ale planului care urmeaza sa
fie deservite in mod obligatoriu de catre mijloacele de transport (centrul orasului,
societatile comerciale de tip industrial, garile, etc.). S-a dovedit ca necesitatea mai mare
sau mai mica pentru a fi creata o retea de transport, este predeterminata in intregime de
planul orasului si de aceea, problemele constituirii reielei de transport sunt in stransa
legatura cu planul orasului si trebuie rezolvate concomitent cu eventualele modificari
(planificarea orasului). Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde, etc. al unui oras, prezinta o
serie de intretaieri si ramificatii care constituie modul prin care cédile de comunicatie
terestra Tsi indeplinesc menirea: contactul cu entitatile plasate pe celelalte suprafete
ale orasului. Din acest punct de vedere exista trei moduri de constituire a structurii
orasului:
e structura rectangulara intalnita la orasele construite pe terenuri libere, fig. 2.1;

e structura radiala intalnita la orasele construite in zone accidentate, fig. 2.2;

e structura mixta intalnita la orasele vechi, ce au posibilitati de dezvoltare urbanistica,

dupa criterii moderne, fig. 2.3.
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Fig. 2.1 - Structura rectangulara a oraselor

Fig. 2.2 - Structura radiala a oraselor

' —
=

Fig. 2.3 - Structura mixta a oraselor

Structurile mentionate au avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura
generala, poate fi mentionat ca, descongestionarea circulatiei se realizeaza cu atat mai
bine cu cat ponderea structurii rectangulare este mai pregnanta, structura radiala
comparandu-se cu cea rectangulara, din acest punct de vedere, numai dupa aparitia

arterelor marginale, de evitare a centrului.

Dezvoltarea orasului si cresterea numarului de locuitori din ultimii ani pune o presiune mai

mare asupra resurselor orasului si pentru a putea sustine acest proces de dezvoltare, este
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ale ale, §

necasara adaptarea infrastructurii si a serviciilor publice la caracteristicile a
orasului, inclusiv prin reabilitarea si extinderea liniilor de troleibuz din transpo

local..

in urma discutiilor purtate cu factorii responsabili din Autoritatea Contractanta — Primaria
Targu Jiu, dar tinand cont si de faptul ca proiectul de reabilitare, modernizare si extindere a
sistemului de transport public local se adreseaza tuturor locuitorilor orasului, aria de studiu

a proiectului este cea cuprinsa intre limitele administrative ale orasului.

2.2 Populatia deservita
Conform datelor INSSE, populatia Municipiului Targu Jiu la data de 1 ianurie 2018 era de

95.869 locuitori, in scadere cu 2 % fata de anul 2014.

Tab. 2.1 — Distributia populatiei pe grupe de varsta la 01.01.2018

Ani
Anul 2014 | Anul2015 | Anul2016 | Anul2017 | Anul2018

Localitati UM: Numar persoane
Numar Numar Numar Numar Numar
persoane | persoane | persoane persoane persoane
77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 97643 97360 96887 96224 95869
© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Fig. 2.4 - Evolutia populatiei in perioada 2014-2018 .
98000 |
97500
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Distributia populatiei pe grupe de varsta este prezentata in tabelul urmator.
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Tab. 2.2 — Distributia populatiei pe grupe de varsta la 01 .01U.2 B+ 1lin) %
S 5
Varste si grupe de s 2 Anul 20185 Unici”
varfta P Judete Localitati TR T— pehe
Numar persoane

0-4 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 4035
5- 9 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 4572
10-14 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 4588
15-19 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 4670
20-24 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 5308
25-29 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 6722
30-34 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 8010
35-39 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 8641
40-44 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 8412
45-49 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 9038
50-54 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 6794
55-59 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 6586
60-64 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 6970
65-69 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 4897
70-74 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 2643
75-79 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 1842
80-84 ani Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 1363
85 ani si peste Gorj | 77812 MUNICIPIUL TIRGU JIU 778

© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Fig. 2.5 - Distributia populatiei pe categorii de varsta
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Dupa cum se poate constata mai mult de 60 % din populatie are varsta cuprinsa intre 20 si
59 ani, segment care, alaturi de elevi, poate constitui masa principala de utilizatori ai

transportului public.
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3. Culegerea de date

3.1 Date existente

La realizarea studiului de trafic au fost avute

documentatii existente puse la dispozitie de Primaria Municipiului Targu Jiu:

ST §
A

unic\9

.\0\

in vedere si analizate urmatoarele

- Planul de mobilitate Urbana Durabila al Mun. Targu Jiu, elaborate in anul 2016
de SC METROUL SA;

- Studiul de fezabilitate pentru reabilitarea, modernizarea si extinderea sistemului

de transport public in comun prin troleibuze in Municipiul Targu Jiu;

- Date referitoare la linille de transport public, cum ar fi: trasee, statii, parc de

vehicule, program de circulatie etc.

- Date referitoare la trama stradala.

3.2 Analiza retelei actuale de transport si in special cel de transport public

din Municipiul Targu Jiu

3.2.1 Organizarea retelei

Reteaua rutiera a Municipiului Targu Jiu cuprinde 292 strazi, cu o lungime totala de 199

km, din care lungime strazi modernizate 162 km (la nivelul anului 2017).

Tab. 3.1 — Situatia strazilor din Mun. Targu Jiu

Ani
Anul Anul Anul Anul Anul
Judete Municipii si orase 2013 2014 2015 2016 2017
UM: Km
Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri
Gorj 77812 MUNICIPIUL
TIRGU JIU 144 146 146 198 199

© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA
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Tab. 3.2 — Situatia strazilor modernizate din Mun. Targu Ji -

Ani ——
Anul Anul Anul Anul W
Judete Municipii si orase 2013 2014 2015 2016 2017
UM: Km

Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri

77812 MUNICIPIUL
TIRGU JIU 127 132 132 160 162

© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Gorj

Orasul este strabatut de 3 drumuri nationale — DN 66 (E79) spre Petrosani, respectiv
Filiasi, DN 67 spre Rm. Valcea, respectiv Dr. Turnu Severin si DN 67D spre Baile
Herculane. Traficul de tranzit utilizeaza in mare parte strazile din interiorul orasului, ne-
existand o centura ocolitoare. Legatura cu zona periurbana se realizeaza si pe
urmatoarele artere de circulatie: DJ 663A, DJ 664, DJ 665, DJ 672B, DJ 674A si DC 01.

spe PETROSAM
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Y e
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Sursa: PMUD Tg. Jiu
Fig. 3.1 — Reteaua rutiera semnificativa a jud. Gorj cu evidentierea drumurilor nationale ce
strabat Mun. Tg. Jiu
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Sursa: PMUD Tg. Jiu
Fig. 3.2 — Reteaua rutiera semnificativa a Mun. Tg. Jiu

Principalele artere de circulatie pe care se desfasoara si activitatea de transport public in
comun (unele din ele avand tronsoane de strada de categoria a Il-a) sunt: b-dul Ecaterina
Teodoroiu, str. Victoriei, b-dul Constantin Brancusi, Calea Bucuresti, Calea Severinului,
str. Unirii, b-dul Republicii, str. Nicolae Titulescu, str. Alex. loan Cuza, str. Narciselor, str. 9

Mai, str. Termocentralei, str. Ana Ipatescu, str.Ciocarlau, str.Traian.

Detalierea acestor aspecte permite obtinerea unor informatii referitoare la reteaua rutiera a
orasului pe care se desfasoara activitatea de transport. Analiza critica a retelei arata ca:

- nu exista o centura ocolitoare, iar traficul de tranzit se deruleaza pe strazi din
interiorul municipiului (inclusiv str. Tudor Vladimirescu si str. Narciselor care preiau
rolul de centura ocolitoare);

- trama stradala este formata (cu exceptia catorva strazi) din strazi inguste, in mare parte
improprii circulatiei autobuzelor de mari dimensiuni, ceea ce conduce la o limitare a
posibilitatilor de alegere a unor trasee de transport public;
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vehicule la 1000 locuitori.

3.2.2 Piste ciclabile
in prezent, in Municipiul Targu Jiu nu sunt amenajate piste pentru biciclete, desi conform
datelor din PMUD rezulta ca 52 % din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport

nemotorizate. Din acestea, 4 % se realizeza cu bicicleta, iar restul pe jos.

Conform PMUD, repartitia modala a deplasarilor este:

[l Mers pe jos
M Bicicleta

Elevi i

Studert M Autoturism

M Transport public

Sursa: PMUD Tg. Jiu
Fig. 3.2 — Repartitia modala a deplasarilor

3.2.3 Zone pietonale

Conform PMUD, cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, cu o cota modala
de 50%. Ponderea mai mare a deplasarilor nemotorizate este explicata prin:

- suprafata relativ redusa orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes
fiind scurte;

- tariful mare al titlurilor de calatorie cu transportul public — pretul unui abonament pe un
traseu pe durata unei luni reprezinta 9% din venitul mediu net al unui locuitor;

- vechimea mijloacelor de transport in comun si viteza medie de deplasare foarte mica;

- confortul redus al mijloacelor de transport;

- frecventele reduse ale mijloacelor de transport in comun pe majoritatea liniilor;

- lipsa centrelor de vanzare a titlurilor de calatorie - in 72% din statiile de transport in
comun nu se gasesc centre de vanzare a titlurilor de calatorie.
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In Municipiul Targu Jiu, traseele pietonale sunt organizate cu preponderehtﬁﬁfeg;tpﬁ?élé’* S

strazilor. Exista o singura zona destinata exclusiv circulatiei pietonale si ime  str. <

"y

Victoriei intre Calea Unirii si str. Traian. In multe situatii calitatea infrastructurii
pietonilor lasa de dorit, trotuarele sunt subdimensionate si de multe ori sunt ocupate cu
vehicule parcate, ceea ce ingreuneaza deplasarea pietonilor si conduce la cresterea
riscului de producere a accidentelor. De asemenea, multe din suprafetele destinate

deplasarii pietonilor necesita reabilitarea de urgenta din cauza starii necorespunzatoare.

3.2.4 Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Pavajul tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor nu existd. In multe situatii existd o diferentd de nivel intre trotuar si
trecerea pietonala, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati,
a celor care se deplaseaza cu ajutorul carucioarelor cu rotile, dar si a celor care imping
carucioare cu copii. Astfel, nu este asigurata continuitatea deplasarii persoanelor cu
dizabilitati, acestea intampinand probleme, in special, la traversarea strazilor, dar si, in
multe cazuri la deplasarea pe trotuare, ocupate cu diferite obstacole (de regula
autoturisme parcate neregulamentar, dar nu numai). De asemenea, starea
necorespunzatoare a trotuarelor (in unele cazuri) face ca deplasarea persoanelor aflate in

carucioare sa fie dificila.

EVALUARE MODURI ALTERNATIVE DE TRANSPORT

- nu exista o retea de piste pentru biciclisti;

- nu exista centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate pentru
acestea;

- exista o singura zona exclusiv pietonala (in timp ce in oragele moderne sunt prevazute
.suprafete inelare” rezervate in perimetrul central al localitatii, numai pentru pietoni — cei
mai numerosi participanti la fenomenul de deplasare).

- lipsa de trotuare amenajate sau in stare necorespunzatoare;

- lipsa pavajului tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor
pentru traversarea strazilor. In multe situatii existd o diferenta de nivel intre trotuar si

trecerea pietonala, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati.
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3.2.5 Parcari
in prezent in oras exista:

- 7.577 locuri de parcare de resedinta;

- 229 locuri de parcare cu plata la marginea drumului si in parcaje de suprafata amenajate.

Tariful orar de stationare in parcajele cu plata se aplica in intervalul orar 8:00-18:00 si este
2 lei/ora, iar tipurile de abonamente care pot fi achizitionate sunt:

- Abonament lunar — 40 RON;

- Abonament trimestrial — 100 RON;

- Abonament biannual — 160 RON;

- Abonament anual — 300 RON. (sursa PMUD Tg. Jiu).

EVALUARE SITUATIE PARCARI

- multe din parcarile amenajate in zona centrala nu sunt cu plata;

- nu exista o taxare diferentiata a locurilor de parcare in functie de zona;

- lipsa unor alternative de parcare in afara partii carosabile (parcari multietajate sau

subterane), in special in zona centrala.

3.2.6 Transportul public local

in municipiul Targu Jiu, transportul public local este asigurat de SC TRANSLOC SA Targu
Jiu. Societatea s-a infiintat in urma reorganizarii Regiei Autonome de Interes Local Tg-Jiu
in temeiul O.U.G. nr. 30/1997 aprobata prin legea nr. 207/1997, privind reorganizarea
regiilor autonome, prin H.C.L nr. 23/16.03.1998 a municipiului Tg-Jiu. Are forma juridica de
societate pe actiuni, Municipiul Tg-Jiu fiind unic actionar.

Pentru satisfacerea nevoii de deplasare cu transportul public operatorul de transport
exploateaza doua tipuri de retele de transport, o retea de transport cu autobuze si,
incepand cu anul 1991, si o retea de transport cu troleibuze, reprezentand un traseu cu
lungimea de 13,5 km cale dubla si o retea de acces in incinta bazei de intretinere de

aproximativ 3,7 Km.
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Mijloacele de transport din dotarea operatorului deservesc 8 trasee si un

: 5 . - s & Consiliul 2
puncte de oprire. Doua trasee sunt deservite atat de autobuze, cat si de ’ﬁole;bg;ét’ §§

anume: 9 Mai — Artego si 9 Mai -Barsesti. Structura traseelor mijloacelor d h_rldquruv

unic\®

comun este radiala, toate cele 8 trasee pornind din centrul orasului catre localitatile
componente ale municipiului Targu Jiu. De curand, traseul 9 Mai — Artego a fost prelungit
pentru a realiza legatura cartierului de locuinte ANL cu orasul, in zona de Est-Sud-Est a
orasului si cu supermarketul Dedeman in zona de Sud, insa programul de circulatie al
mijloacelor de transport pe aceasta ruta este limitat, troleibuzele circuland doar in perioada

5.00 - 15.30. Noul traseu rezultat ANL — 9 Mai — Dedeman este deservit de autobuze.

Astfel, traseele aflate in exploatare in prezent sunt:
- Linia 1 = 9 Mai — Artego

- Linia 2 = 9 Mai — Barsesti

- Linia 3 = 9 Mai - Dragoieni

- Linia 4 = 9 Mai — Varsaturi - Preajba

- Linia 5 = 9 Mai — lezureni — Cartisoara

- Linia 6 = 9 Mai — Ursati — Polata

- Linia 7 = Preajba — Romanesti

- Linia 8 = ANL - 9 Mai - Dedeman.
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Sursa: SC TRANSLOC SA
Fig. 3.1 — Reteaua de transport public din Mun. Targu Jiu

in ceea ce priveste parcul de vehicule cu care se efectueaza activitatea de transport

public, acesta este compus din:

- 15 troleibuze

- 22 autobuze

Dupa cum se poate constata din situatia parcului de vehicule existent prezentata mai jos,
se pot trage urmatoarele concluzii:

- Mai mult de 50 % din parcul de autobuze are o vechime mai mare de 25 ani si
doar aproximativ 22 % are o vechime de 3 ani si se incadreaza in norma de
poluare Euro 6;

- Numarul mediu de kilometri parcursi per autobuz la data de 01.06.2018 era de
peste 488.000, ajungandu-se chiar la valori mai mari de 700-800.000 km in
cazul autobuzelor cu vechime mai mare de 25 ani;

- Intregul parc de troleibuze are ca an de fabricatie 1994, deci o vechime mai

mare de 24 ani;
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- Numarul mediu de kilometri parcursi per troleibuz la data de 0

s

peste 600.000, ajungandu-se chiar la valori mai mari de 600-700.00
75 % din parc.
- In afara celor 5 autobuze achizitionate in 2015, celelalte mijloace de transport nu

ofera conditii optime de transport pentru calatori (aer conditionat, sisteme de

siguranta, facilitati pentru persoanele cu dizabilitati).
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SC TRANSLOC SA are incheiat un contract de vanzare — cumparare a biletelor. in prezent

exista 16 automate de vanzare a biletelor.
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Fig. 3.2 — Tipuri de titluri de calatorie utilizate in transportul public din Mun. Targu Jiu
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Tab. 3.2 — Pretul abonamentelor

o — Salariati Elevi
[lei] [lei]
1 traseu, 2 saptamani 32,5 16
1 traseu, 3 saptamani 49 245
1 traseu, 1 luna 65 32,5
Toate traseele, 2 saptamani 57,5 29
Toate traseele, 3 saptamani 86 43
Toate traseele, 1 luna 115 575

Numarul de calatori in medie pe zi, conform estimarilor SC TRANSLOC SA, a fost in anul
2017 de 10.931, iar pe primele 6 luni din anul 2018 a fost de 11.267. Dupa cum se poate
observa din graficul de mai jos, numarul de calatori din transportul public urban este intr-un
continuu declin incepand cu anul 2010 (cu exceptia unui usor reviriment in anul 2015 fata
de 2014).

Fig. 3.3 - Evoutia numarului de calatori din TP
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Din raportarile operatorului de transport, media zilnica a calatorilor transportati in primele 6
luni ale 2018 este cu 3 % mai mare decat cea corespunzatoare anului 2017, ceea ce ar
insemna ca, daca se mentine aceasta medie, la sfarsitul anului sa se inregistreze un

numar de calatori comparabil cu cel din anul 2014.
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anul 2017

Fig. 3.4 - Structura utilizatorilor serviciului de TP - Q(
7

Fig. 3.5 - Structura utilizatorilor serviciului de TP -
primele 6 luni ale anului 2018

Pentru anul 2018, se constata o crestere a ponderii calatorilor cu bilete si abonamente

(inclusiv pentru elevi), in detrimentul calatorilor cu gratuitati.

3.3 Analiza situatiei actuale a liniilor de transport public

Traseele care sunt deservite in prezent de reteaua de transport public din Targu Jiu sunt:
- Linia 1 = 9 Mai — Artego
- Linia 2 = 9 Mai — Barsesti
- Linia 3 = 9 Mai - Dragoieni

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu
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- Linia 4 = 9 Mai — Varsaturi - Preajba

- Linia 5 = 9 Mai — lezureni — Cartisoara
- Linia 6 = 9 Mai — Ursati — Polata

- Linia 7 = Preajba — Romanesti

- Linia 8 = ANL - 9 Mai - Dedeman.

Trebuie mentionat ca, din ratiuni de reducere a costurilor de operare, traseele 1 si 2 sunt
exploatate cu troleibuze doar in intervalul 5.00-15.30, dupa aceasta fiind deservite exclusiv
prin autobuze. Aceasta abordare se datoreaza in primul rand starii precare a intregii
infrastructuri a troleibuzului, dar si a vechimii foarte mari a parcului de troleibuze care pot
conduce in orice moment la aparitia unor defectiuni si intreruperi ale circulatiei pe cele 2

linii.

Linia 1 =9 Mai - Artego

Linia 1 =9 Mai - Artego

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —

str. N. Titulescu - str. Republicii — str. Unirii — bd. C. Brancusi — str. Traian — b-dul E.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public Tn
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Teodoroiu — str. Ciocarlau cap linie (Artego).

Mai).

Caracteristici de exploatare linia 1 = 9 Mai - Artego:

P

>

Lungime traseu (dus-intors) = 18,2 km
Numar de vehicule = 20 la varf de solicitare

Tip vehicul = troleibuz + autobuz
Capacitate vehicul = 150/100 calatori
Numar de statii = 15 dus / 16 intors
Lungime medie interstatie = 0,587 km
Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 10
Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 20
Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 16
Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 20
Numar de curse = 78
Total oferta de transport = 10300
Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 9640 ambele sensuri
Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 5.00
Ora de incepere program (capat Artego) = 5.30
Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 00.06
Ora de incheiere program (capat Artego) = 23.26
Parcurs zilnic = 1419,6 km.
Durata medie cursa:
e Dus: 29 minute
e Intors: 28 minute
Viteza comerciala = 19.16 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%

(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 2 =9 Mai - Barsesti

Linia 2 = 9 Mal - Barsesti

Je\
?Oogle Earth

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —
str. N. Titulescu - str. Republicii — str. Unirii — Calea Severinului — Calea Tismanei cap linie
(Romcim).

Traseu intors: Calea Tismanei cap linie (Romcim) - Calea Severinului - str. Unirii - str.
Republicii - str. N. Titulescu - str. 9 Mai - Str. Savinesti cap linie (9 Mai).

Caracteristici de exploatare linia 2 = 9 Mai - Barsesti:

Y

Lungime traseu (dus-intors) = 14 km

%

Numar de vehicule = 1 la varf de solicitare

G

Tip vehicul = troleibuz + autobuz
Capacitate vehicul = 150/100 calatori
Numar de statii = 11 dus / 11 intors

v

v

Lungime medie interstatie = 0,636 km
Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 60

Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 60

vV Vv Vv
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Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 120

A 74

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 120
» Numar de curse = 16
» Total oferta de transport = 2000
» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 762 ambele sensuri
» Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 6.00
» Ora de incepere program (capat Barsesti) = 6.30
» Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 21.00
» Ora de incheiere program (capat Barsesti) = 21.30
» Parcurs zilnic = 224 km.
» Durata medie cursa:
e Dus: 19 minute
e Intors: 17 minute
» Viteza comerciala = 23,33 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 3 =9 Mai — Preajba — Dragoieni

Linia 3 = 9 Mai - Preajba - Dragoieni

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —
str. N. Titulescu - str. Republicii — Calea Bucuresti — DN 67 — str. Preajba Mare — DN 67

cap linie (Dragoieni).
Traseu intors: DN 67 cap linie (Dragoieni) — Calea Bucuresti - str. Republicii - str. N.

Titulescu - str. 9 Mai - Str. Savinesti cap linie (9 Mai).

Caracteristici de exploatare linia 3 = 9 Mai — Preajba - Dragoieni:

Y

Lungime traseu (dus-intors) = 21,15 km (17,3 dus / 9,85 intors)
Numar de vehicule = 2 la varf de solicitare

‘:’r

Tip vehicul = autobuz

v

v

Capacitate vehicul = 100 calatori
Numar de statii = 30 dus / 15 intors

‘.{._f

Lungime medie interstatie = 0,480 km

Y

Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 60

A\ U

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 60
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Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 120

Y

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 120
» Numar de curse = 15
» Total oferta de transport = 1500 _
» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 734 ambele sensuri /
» Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 6.30 :
» Ora de incepere program (capat Dragoieni) = 7.00
» Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 20.30
» Ora de incheiere program (capat Dragoieni) = 21.15
» Parcurs zilnic = 317,25 km.
» Durata medie cursa:
e Dus: 48 minute
e Intors: 23 minute
» Viteza comerciala = 17,87 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 4 =9 Mai — Varsaturi — Preajba

Linia 4 = 9 Mal - Varsaturi - Preajba

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —

str. N. Titulescu - str. Republicii — Calea Bucuresti — str. Gr. lunian — str. Unirii — str. Petresti
— str. Sf. Dumitru — DN 67 — str. Preajba Mare cap linie (Preajba).

Traseu intors: str. Preajba Mare cap linie (Preajba) — DN 67 — str. Sf. Dumitru — str.
Petresti — str. Unirii — str. Gr. lunian — Calea Bucuresti - str. Republicii - str. N. Titulescu -
str. 9 Mai - Str. Savinesti cap linie (9 Mai).

Caracteristici de exploatare linia 4 = 9 Mai — Varsaturi — Preajba:

\G

Lungime traseu (dus-intors) = 24,7 km
Numar de vehicule = 1 la varf de solicitare

G

v

Tip vehicul = autobuz

\

Capacitate vehicul = 100 calatori

Y

Numar de statii = 23 dus / 23 intors
Lungime medie interstatie = 0,561 km

v

Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 240

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 350
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Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = nu circula
Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = nu circula
Numar de curse = 3

Total oferta de transport = 300

Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 248 ambele sensuri

{."lllﬁililll%
Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 6.20 |
Ora de incepere program (capat Preajba) = 7.00
Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 16.10
Ora de incheiere program (capat Preajba) = 16.50
Parcurs zilnic = 73,5 km.
Durata medie cursa:

e Dus: 30 minute

e Intors: 33 minute
Viteza comerciala = 23,52 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%

(nu s-au Tnregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 5 =9 Mai — lezureni — Curtisoara

Linia 5 = 9 Mali - lezureni - Curtisoara

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —

str. N. Titulescu - str. Republicii — str. Unirii — bd. C. Brancusi — str. Traian — b-dul E.
Teodoroiu — DN 66 — DJ 665 — cap linie (Curtisoara).

Traseu intors: Cap linie (Curtisoara) — DJ 665 — DN 66 — b-dul E. Teodoroiu - str. Traian -
bd. C. Brancusi - str. Unirii - str. Republicii - str. N. Titulescu - str. 9 Mai - Str. Savinesti cap
linie (9 Mai).

Caracteristici de exploatare linia 5 = 9 Mai — lezureni - Curtisoara:
» Lungime traseu (dus-intors) = 29,3 km
» Numar de vehicule = 1 la varf de solicitare

Tip vehicul = autobuz

4

» Capacitate vehicul = 100 calatori
» Numar de statii = 22 dus / 22 intors
» Lungime medie interstatie = 0,697 km

» Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 90

Y

Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 315
» Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 180
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Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 180

Y

» Numar de curse = 8
» Total oferta de transport = 800
» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 457 ambele sensuri
» Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 6.20
» Ora de incepere program (capat Curtisoara) = 7.00
» Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 20.06
» Ora de incheiere program (capat Curtisoara) = 20.40
» Parcurs zilnic = 234,4 km.
» Durata medie cursa:
e Dus: 45 minute
e Intors: 39 minute
» Viteza comerciala = 20,93 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 6 =9 Mai — Slobozia — Ursati

Linia 6 = 8 Mal - Slobozla - Polata i

".
A
\

Traseu dus: Str. Savinesti cap linie (9 Mai) — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai —

str. N. Titulescu - str. Republicii — str. Unirii — calea Severinului — DN 67 — str. Slobozia — DJ
672B — DC 143 — cap linie (Polata).

Traseu intors: Cap linie (Polata) — DC 143 — DJ 672B - str. Slobozia — DN 67 — calea
Severinului - str. Unirii - str. Republicii - str. N. Titulescu - str. 9 Mai - Str. Savinesti cap linie
(9 Mai).

Caracteristici de exploatare linia 6 = 9 Mai — Slobozia — Ursati:
» Lungime traseu (dus-intors) = 28 km

Numar de vehicule = 1 la varf de solicitare

‘;.—

Tip vehicul = autobuz

%

Capacitate vehicul = 100 calatori

v

Numar de statii = 21 dus / 21 intors
» Lungime medie interstatie = 0,700 km
» Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 160

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 230
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» Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 390
» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 390

» Numardecurse=5

» Total oferta de transport = 500 _
» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 310 ambele sensuri / F
» Ora de incepere program (capat 9 Mai) = 6.20
» Ora de incepere program (capat Ursati) = 7.00
» Ora de incheiere program (capat 9 Mai) = 18.00
» Ora de incheiere program (capat Ursati) = 18.50
» Parcurs zilnic = 140 km.
» Durata medie cursa:
e Dus: 55 minute
e Intors: 47 minute

» Viteza comerciala = 16,47 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au Tnregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).
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Linia 7 = Romanesti — Artego — Preajba

Linia 7 = Dedeman - 9 Mai - Artego - Preajba

% ). MR -
."\Bucweasa
. 1mi

Traseu dus: Cap linie (Romanesti) — DN 66 — al. Victoriei — str. Termocentralei — str. 9 Mai

— str. Savinesti — str. Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai — str. N. Titulescu - str.
Republicii — str. Unirii — bd. C. Brancusi — str. Traian — b-dul E. Teodoroiu — str. Ciocarlau —
str. Aviatorilor — cap linie (Preajba).

Traseu intors: Cap linie (Preajba) — str. Aviatorilor — str. Ciocarlau — b-dul E. Teodoroiu -
str. Traian - bd. C. Brancusi - str. Unirii - str. Republicii - str. N. Titulescu - str. 9 Mai - str.
Termocentralei — al. Victoriei — DN 66 — cap linie (Romanesti).

Caracteristici de exploatare linia 7 = Romanesti — Artego — Preajba:
» Lungime traseu (dus-intors) = 32,7 km
» Numar de vehicule = 2 |a varf de solicitare
» Tip vehicul = autobuz
» Capacitate vehicul = 100 calatori
Numar de statii = 22 dus / 21 intors
» Lungime medie interstatie = 0,797 km
» Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 120
» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 240
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» Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 209
» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 336
» Numar de curse =6 ’
» Total oferta de transport = 600
» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 599 ambele sensuri
» Ora de incepere program (capat Romanesti) = 7.00
» Ora de incepere program (capat Preajba) = 6.50
» Ora de incheiere program (capat Romanesti) = 19.00
» Ora de incheiere program (capat Preajba) = 18.45
» Parcurs zilnic = 196,2 km.
» Durata medie cursa:

e Dus: 45 minute

e Intors: 45 minute

» Viteza comerciala = 21,8 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de
vehiculele care deservesc linia).
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Linia 8 = Dedeman — 9 Mai — Artego — ANL

Linia 8 = Dedeman - 9 Mai - ANL

L
Gobgle Earth

Agriculturii — str. 23 August — str. 9 Mai — str. N. Titulescu - str. Republicii — str. Unirii — bd.
C. Brancusi — str. Traian — b-dul E. Teodoroiu — str. Ciocarlau — str. Narciselor — str. G.
Toparceanu cap linie (ANL).

Traseu intors: Str. G. Toparceanu cap linie (ANL) — str. Narciselor — str. Ciocarlau — b-dul
E. Teodoroiu - str. Traian - bd. C. Brancusi - str. Unirii - str. Republicii - str. N. Titulescu - str.

9 Mai - str. Termocentralei cap linie (Dedeman).

Caracteristici de exploatare linia 8 = Dedeman - 9 Mai — Artego — ANL.:
» Lungime traseu (dus-intors) = 28,1 km
Numar de vehicule = 2 la varf de solicitare

Y

Tip vehicul = autobuz

Y

Capacitate vehicul = 100 calatori

v VvV

Numar de statii = 17 dus / 17 intors

Lungime medie interstatie = 0,826 km

\4

Intervalul mediu de succedare ore de varf (L-V) = 40

v

Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (L-V) = 100

\%
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» Intervalul mediu de succedare ore de varf (S-D) = 60

» Intervalul mediu de succedare in afara orelor de varf (S-D) = 100
» Numar de curse = 14

» Total oferta de transport = 1400

» Numar calatori transportati (zi lucratoare) = 1246 ambele sensuri

» Ora de incepere program (capat Dedeman) = 7.00
» Ora de incepere program (capat ANL) = 5.10
» Ora de incheiere program (capat Dedeman) = 21.26
» Ora de incheiere program (capat ANL) = 20.50
» Parcurs zilnic = 393,4 km.
» Durata medie cursa:
e Dus: 38 minute
e Intors: 37 minute
» Viteza comerciala = 22,48 km/h

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nici o statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de

vehiculele care deservesc linia).

3.4 Contorizari ale traficului general

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin recensaminte de circulatie pe reteaua

rutiera semnificativa.

in general, scopul unei actiuni de determinare a unei cantitati sau calitati reprezentative
pentru o intreaga clasa de elemente este obtinerea unei valori matematice care poate fi
ulterior modelata pentru a obtine rezultate lucrative. Un procedeu folosit in acest scop
(uneori singurul) consta in alegerea unei subclase din mulfimea (sau populatia) respectiva
si masurarea fiecarui membru al acestei subclase, adica efectuarea unui sondaj
(alternativa ar consta din masurarea aplicata intregii populatii, ceea ce ar implica mari

consumuri de timp si mobilizarea unui numar apreciabil de oameni).

Rezultatele sondajelor formeaza o selectie din multimea rezultatelor ce se pot obtine prin
masurarea membrilor subclasei. Trebuie subliniat ca este posibil, ca proprietatea ce

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
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intereseaza sa varieze cu timpul, de aceea rezultatul masurarii este si o sefe

cu valorile posibile la diferite momente de timp. Rezulta de aici ca, inainte

sondaj, este necesar sa se precizeze:

o Clasa de obiecte pentru care se vrea determinarea proprietdtii colective (in speta,
vehiculele n trafic, calatorii In mijloacele de transport).

* Momentul in care este rafional sa se execute observatiile (in spetd, o zi lucratoare).

» Valorile pe care le au alte caracteristici ale fenomenului si care pot infuenta proprietatea
ce se estimeaza (cum ar fi, starea generald a vremii sau zona, din punct de vedere

spatial, in care se initiaza sondajul).

Deoarece a sonda implica a selecta, pentru organizarea unui sondaj trebuie sa se
determine numarul necesar de elemente care se vor selecta si ce observatii speciale sunt
de efectuat. Acuratetea si precizia estimarilor rezultate pe baza observatiilor, depind de
volumul si procedeul de selectie. Tot de acesti factori depinde si costul observatiilor.
Obiectivul cercetatorului consta in organizarea unei selectii pentru care suma dintre costul

observatiilor si costul mediu al erorilor de seleciie si observatie, este cat mai mica posibil.

Pentru a indeplini aceste doua conditii, chiar si aproximativ, cercetatorul trebuie sa posede
unele cunostinte de teoria selectiei. Doua sunt problemele care se detaseaza ca
importanta, cand se intenfioneaza efectuarea unui sondaj:

o alegerea metodei de selectie pentru populatia statistica (concret, ce parte din intregul
public va fi supusa testarii — nu numai numeric, ci si structural);

e organizarea propriu-zisa a actiunii (in organigrama din fig. 2.10 sunt specificate,
aproape cronologic, actiunile necesare pentru ducerea la indeplinire a sarcinilor legate
de sondare).

De subliniat cé literatura de specialitate consemneaza ca "teoria actuala a selectiei nu ne

ofera mijloace pentru a alege procedeul optim de selectie, nici pentru sondajele de tip

restrdns (cand cantitatea totala de resurse este fixata) si nici pentru sondajele extinse,
generale (cand volumul selectiei si cantitatea de resurse alocate variaza independent),

astfel ca numai experienta poate determina obtinerea valorilor conforme cu realitatea”.
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Analiza lucrarii

Determinarea
Analiza lerarhizarea necesitatilor
activitatilor scopurilor materiale

Defalcarea in elemente de observare

Tipizarea formularelor

I
I I
Calculul consumului de timp Identificarea grupei tinta
pentru obtinerea datelor pentru investigare

Selectarea nodurilor
reprezentative ale retelei

Definirea populatiei de
evenimente ce trebuie
observate

Preestimarea numarului de
observari necesare
clarificarii aspectelor
urmarite

Procurea materialelor necesare
actiunii de sondare

Fig. 3.6 - Organigrama unei operatiuni de sondare
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Alegerea executantilor

Instruirea executantilor

Indeplinirea formalitatilor
administrative (protectia muncii,
acte deplasare, etc.)

Intocmirea bazei de date Culegerea informatiilor
| |
Introducerea datelor Verificarea pe parcurs si
in baza fianala a corectitudinii

Eliminarea formularelor ce
contin incompatibilitati

Stabilirea datelor cu valoare executiva pentru
scopurile avute in vedere

Obtinerea diagramelor intrinseci si a celor de coroborare ce
concretizeaza actiunea de sondare in sine

| Concluzii si rezultate |

| Intocmire rapoarte finale |

Fig. 3.6 - Organigrama unei operatiuni de sondare - sfarsit

Efectuarea recensamintelor de circulatie a fost realizata cu personal INCERTRANS,
instruit conform ,Instructiunilor tehnice privind organizarea si desfasurarea recensamintelor
de circulatie” elaborate de CNADNR-CESTRIN.

Recenzorii au fost instruiti sa efectueze recensamintele de trafic pe sensuri de circulatie si
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pe categorii de vehicule conform formularului prezentat in Anexa 1.

respectiv dupa-amiaza (15.00-17.00), in urmatoarele intersectii:

Tab. 3.3 — Intersectii monitorizare trafic

Cod Intersectia Latitudine Longitudine
1 | E. Teodoroiu — Ciocarlau 45° 4'32.65"N 23°17'59.01"E
2 | Narciselor — Ciocarlau 45° 4'6.33"N 23°18'37.62"E
3 | E. Teodoroiu — Traian 45° 2'29.08"N 23°16'24.17"E
4 | C. Brancusi - Traian 45° 2'32.31"N 23°16'15.42"E
5 | C. Brancusi— DN 67 (Unirii) 45° 2'16.29"N 23°16'6.71"E
6 | Unirii — Victoriei 45° 2'15.14"N 23°16'15.19"E
7 | C. Bucuresti — T. Vladimirescu 45° 2'12.90"N 23°17'22.70"E
8 | Unirii — A. Ipatescu 45° 2'7.20"N 23°16'55.65"E
9 | Unirii — Petresti 45° 2'7.49"N 23°17'10.94"E

10 | Unirii — Republicii 45° 2'13.29"N 23°16'27.18"E
11 | Republicii — Al Cuza 45°2'0.38"N 23°16'43.07"E
12 | N. Titulescu — 1 Decembrie 1918 45° 1'43.21"N 23°16'43.59"E
13 | N. Titulescu — 9 Mai 45° 1'30.87"N 23°16'37.01"E
14 | 9 Mai - 23 August 45° 1'29.68"N 23°16'17.96"E
15 | 9 Mai - Victoriei 45° 1'29.39"N 23°16'7.01"E
16 | 9 Mai — Termocentralei 45° 1'29.87"N 23°15'68.22"E
17 | Termocentralei — Dedeman 45° 0'58.13"N 23°15'34.20"E
18 | Victoriei — Margaritarului 45° 1'0.44"N 23°16'2.00"E
19 | C. Severinului — C. Tismanei 45°2'7.12"N 23°15'11.52"E
20 | C. Tismanei — Merilor 45° 2'19.52"N 23°14'39.00"E

Grafic, repartizarea acestor puncte de masurare a traficului este prezentata in figura 3.7.
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Amplasarea punctelor de recensamant al traficului rutier

!
——
b
A

e

Fig. 3.7 — Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Fluxurile de trafic rutier general masurate in punctele prezentate mai sus vor fi utilizate
pentru validarea si calibrarea modelului de transport.

Pe langa recensamintele de circulatie din cele 20 de intersectii, pentru validarea si
calibrarea modelului de transport au fost realizate si masuratori ale timpului de calatorie
utilizand autovehiculul privat, la diferite ore, intre principalele intersectii de pe traseele
transportului public. Astfel:

- durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre str. 9 Mai (cap de
linie) si Artego este de 21 minute si 57 secunde, fata de aproximativ 29 minute
cu transportul public;

- durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre Artego si str. 9 Mai
(cap de linie) este de 20 minute si 28 secunde, fata de aproximativ 28 minute cu
transportul public.

- durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre str. 9 Mai (cap de
linie) si Romcim este de 11 minute si 33 secunde, fata de aproximativ 19 minute
cu transportul public.

- durata medie de calatorie cu modul de transport privat intre Romcim si str. 9 Mai
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(cap de linie) este de 13 minute, fata de aproximativ 17 minute'

public.

Dupa cum se poate observa, diferentele dintre duratele de calatorie cu modul de transport
privat si cel public nu sunt mari, de unde se poate trage concluzia ca, in cazul modernizarii
parcului de vehicule si a reabilitarii si modernizarii infrastructurii de transport public aceste
diferente pot deveni nesemnificative, fapt ce ar putea descuraja utilizarea autoturismului

personal si atrage catre transportul public o masa mai mare de calatori.

3.5 Modelul anului de Baza 2018

Zonificarea si Reteaua de Drumuri

Pentru a evidentia modul in care se produc redistribuiri de trafic pe reteaua de drumuri,
graful retea al modelului de trafic trebuie sa fie suficient de extins ca si teritoriu, dar si
detaliat pentru a putea face o analiza fundamentata a traficului atras/generat de sectoarele

drumurilor supuse studiului.

O retea de transport modelata ale carei caracteristici sa corespunda cat mai bine retelei
reale este un prim pas in confirmarea unui model de transport corect realizat. Modelarea
retelelor de transport se face prin noduri si legaturi intre acestea, fiind necesara
cunoasterea caracteristicilor acestor elemente precum:

e capacitate de circulatie, regulile si reglementarile de circulatie specifice;

e lungime, numar de benzi/sens, capacitate de circulatie/banda, viteza maxima admisa,

sisteme de transport;

Proiectarea Modelului de Transport pentru Anul de Baza 2018, s-a realizat pe baza
Modelului de Transport realizat in anul 2015, in cadrul proiectului ,Plan de Mobilitate
Urbana Durabila a Municipiului Targu Jiu”, model pus la dispozitia proiectantului de catre
Beneficiar.

Astfel, pentru calibrarea si validarea modelului de trafic corespunzator anului de baza
2018, s-au realizat masuratori in sectiune ale volumelor de trafic si ale timpilor de parcurs

pe categorii de vehicule.
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In modelul de trafic al orasului Targu Jiu, au fost definite atat oferta, cat
transport:

o oferta de transport este reprezentata de graful retea, care este realizat la un grad de
detaliere adecvat pentru scopul proiectului. Acesta cuprinde reteaua de strazi a
municipiului Targu Jiu si legaturile la reteaua nationala si judeteana de transport;

e cererea de transport, a fost definita prin sistemul de transpor public si privat, fiind
modelate urmatoarele segmente de cerere:

o Sistemul de transport privat este format din urmatoarele:
CAR - Autoturisme;
LGV - Autovehicule usoare — transport marfa (Autocamioane si autospeciale cu
MTMA <= 3.5%)
HGV - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer,
vehicule cu 2,3 si 4 osii);
o Sistemul de transport public:
Autobuze - BUS
Troleibuze - TBUS

Mai jos, este prezentat grafic si tabelar, oferta si cererea de transport modelata.

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele
tarii cu impact asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza
impartirea orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poata
determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite sintetizarea cererii
de mobilitate Tn functie de origine-destinatie din caracteristicile zonale, dar si prognozarea
ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de deplasari ca

urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice.

Sistemul de zonificare consta din 49 de zone urbane, care descriu municipiul Targu Jiu si
localitatile apartinatoare si 11 zone, care grupeaza judetele invecinate si restul tarii in zone

de influenta conform impartirii pe macroregiuni/regiuni.

Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de
vedere demografic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei
zone sunt:
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angajata, neangajata, etc
e Informatii socio-economice — centre de invatamant, zone de recreere, centre

comerciale majore, locuri de munca.

Sistemul de zonificare folosit cuprinde 49 zone urbane si 11 zone externe:
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Tab. 3.4 — Sistemul de zonificare

NR_CRT | COD_JUDET DENUMRE_ZONA POPULATIA_TOTALA POPULATIA_ACTIVA POPULATIE_NEANGAJATA T_OCUPATA ;j_
.-/ alks P 3 \;\
1 GJ Centru Samboteanu 5918 3,077 303 \w
2 GJ Cartier Unirii 1,143 595 59 536
3 GJ Cartier Pandurasu 1,493 s 7 700
4 GJ Cartier Ecaterina Teodorou 1 2120 1,103 109 994
5 GJ Cartier Obreja 2,526 1,314 130 1184
6 GJ Cartier Caragiale 1 3,553 1,848 182 1666
7 GJ Cartier Caragiale 3 10,829 5631 554 5077
8 GJ Cartier Calea Bucuresti 684 356 35 Ery
9 GJ Cartier 9 Mai 2 2174 113 112 1018
10 GJ Cartier Calea Bucuresti 2 1,486 773 76 697
1 GJ Cartier Peste Pod 1 1,684 a76 a7 789
12 GJ Cartier Peste Pod 2 2,242 1,166 115 1051
13 GJ Zona stadion 562 293 29 264
14 Gl Cartier Dabarcader 8,921 4638 456 4183
15 GJ Cartier Ecaterina Teodoroiu 2 1,019 530 53 477
16 GJ Cartier Ecaterina Teodorou 3 1,265 658 65 593
17 GJ kezuren| 1,100 331 56 275
18 GJ Zona strada Victoriei - Romanesti B56 446 44 402
19 GJ Dragoeni 942 374 54 320
20 GJ Petresti 1 S06 472 47 425
21 GJ Zona Calea Bucuresti 364 180 19 171
22 GJ Barsesti 47 17 3 15
23 GJ Cartier Peste Pod 3 1,387 722 71 651
24 GJ Cartier Peste Pod 4 810 422 42 380
25 GJ Ursati 410 231 38 193
26 GJ Polata 185 88 10 78
27 GJ Preajba 939 283 31 252
28 GJ Cartier Garii 1 211 1,098 108 930
29 GJ Cartier Garii 2 5,696 2,962 291 2671
30 GJ Cartier Grivita 1 2,566 1,335 132 1203
31 GJ Cartier Grivita 2 2,933 1,525 150 1375
32 GJ Cartier Ecaterina Teodoroiu 4 4,381 2278 224 2054
33 GJ Cartier Ecaterina Teodoroiu 5 813 423 42 381
34 GJ Cartier Victorei 1 1,622 B44 B3 781
35 GJ Cartier Victoriai 2 1,918 998 99 899
36 GJ Cartier 9 Mai 1 4142 2,154 212 1942
a7 GJ Cartier 9 Mai 2 4,482 2,31 229 2102
38 GJ Cartier Caragiale 2 2,233 1,161 115 1045
39 GJ Cartier Caragiale 4 5,039 2,620 258 2362
40 GJ Polata_Ursati 0 0 0 0
41 GJ Barsesti_Ursali 93 34 5 29
42 GJ Barsesti 2 708 253 36 217
43 GJ Romanesti B19 252 16 236
44 GJ Botorogi 73 38 4 34
45 GJ Cartier Peste Pod 5 456 258 26 232
456 GJ Skobozia 1,130 388 54 334
47 GJ Ecaterina Teodoroiu 6 0 0 0 0
48 GJ Ecaterina Teodoroiu 7 298 155 16 138
49 GJ Danesti 124 65 7 58
NR_CRT DENUMIRE_ZONA POPULATIA_TOTALA

50 HUNEDOARA (423) 504,827

51 VALCEA (415) 467,973

52 DOLJ (411) 820,575

53 MEHEDINTI (413) 403,405

54 CARAS SEVERIN (422) 364,913

55 CENTRU 2,638,809

56 VEST 1,143,586

57 NORD VEST 2,737,400

58 NORD EST 3,836,875

59 SUDEST 2,330,524

60 SUD MUNTENIA 3,377,237
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Zonificarea si Graful retea

| Aria de Studiu: Municipiul Targu Jiu

Calibrarea modelului de Trafic al Anului de Baza — Mod Transport Privat
Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D, valorile reale
de trafic rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2018.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul
recenzat in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.
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de corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de core idg'Watricelor
corecteaza relatile matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si
cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune
de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate
printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalul dezavantaj al acestor proceduri
clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila
care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca
“valori fixe" fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza acest dezavantaj prin
introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa
numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-
destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat
metodele clasice. In cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita
“TFLOWFUZZY".

Investigatii
Graful-retea | de trafic

| Afectarea
7 traficului

Matrice OD | | TFlowFuzzy

Fig. 3.9 - Schema logica a procesului de calibrare a matricelor

Rezultatele calibrarii matricelor O-D pentru anul de baza 2018 sunt prezentate in tabelele

de mai jos, pentru fiecare punct de recensamant, pe tip de vehicul.

Pentru a verifica daca introducerea datelor s-a efectuat In mod corespunzator si parametrii
de calibrare au fost corect setati este nevoie sa se faca o verificare a fluxurilor de trafic.
Aceasta consta in compararea valorilor fluxurilor de trafic din recensamintele de circulatie
cu cele din cadrul modelelor de trafic la nivel de medie zilnica anuala. In literatura de
specialitate se recomanda folosirea parametrul statistic GEH. Parametrul GEH are
avantajul ca, pentru valori mari ale fluxurilor de trafic, are tolerante mai mici decat o simpla
diferenta procentuala si acordd mai putind importantd debitelor orare mici (care nu
reprezintd un parametru critic intr-o intersectie). In tabelul de mai jos avem ca exemplu o
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Tab. 3.5 - Comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GE
procentuale

Valori estimare M (veh  Valori masurate C (veh

etalon/ori) etalon/ors) GEH Diferenta procentuala
10,000 9,000 10.3 10%
1,000 900 3.2 10%
100 90 1.0 10%
10,000 9,520 4.9 5%
1,000 850 49 18%
100 57 4.9 75%

In vederea calibrarii modelului de trafic, tinand cont de cele mentionate mai sus s-a
aplicat urmatoarea procedura:

- compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic.
S-a folosit parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si
Podurilor" (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2- Marea Britanie), precum si de “Ghidul statului

Wisconsin (SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”. GEH are urmatoarea formula

EH = _(M_—C):
\ (M +C)/2

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

de calcul:

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

valideaza.

Fiecare bara din graful retea va primi caracteristici: lungime, capacitate, costuri de
parcurgere etc., care sa simuleze cat mai fidel conditile de circulatie pe sectoarele de
drum modelate.

Dupa cum s-a precizat mai sus calibrarea matricilor OD s-a realizat pentru urmatoarele
segmente de cerere:
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CAR - Autoturisme;

LGV - Autovehicule usoare — transport marfa (Autocamioa',si Locai §
autospeciale cu MTMA <= 3.5t) “.,,,unic-\w‘&v

HGV - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer,

vehicule cu 2,3 si 4 osii);

Fig. 3.10 - Puncte de masurare a traficului considerate pentru calibrarea matricilor OD
detaliate si validarea Modelului de Transport, pentru Anul de Baza 2018:

Amplasarea punctelor de recensamant al traficului rutier e Legend

¥ Puncte recenzare trafic
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proiectant:
Autovehicule
Autocamione | articulate(tip | Autobuze si | T A
Nl sirada sens Biciciete sl |, ivtrisre | cumocget m:p::uu :m vsldervale reﬂuTI:r;ers m& mux si w::l: y V;I::Jl::u Total vehicule
Pl rojockets curi | cuMMa | cuzaxe | S35 | Cutaler, [cupesteBet| vehicue | remorciqven| animaia
<=35tone € | vehicuecu | locur speciale ruter)
peste 4 axe
spre TRulescu 12 4544 0 252 252 24 12 3% 0 0| 0 5892
1 9Ma |dinspre THulescu 12 4224 0 33| B4 48 12 K 12| 12 0 5052)|
total 24 9168 of ses| 3% 72 24 708 12 12 0 10044
spre 9 M 36 4020| 168] 108| 0 24 0 468 o 0 of 4824
2 | Tuescu [dinspre 9 i 72 4320] 38| 228 % 12 12 480 o 0 of 5196
total 108 8340 204] 23] 3 % 12 248 o 0 of 10020
spre Tiulescu 3 4404 48| 132| 24 of 0 512 of 0 of 5256
3 | Repubici [dinspre Tiuescu 28| 5903 28] 207| 0 o al 583 of 0 of 674|
\otal 64| 10007 76) 23] 24 of of 1185 of 0 of 12008
spre Repubici og)| 7632 240 144) 72 24 ql 264 0 0 0 8472
4 Ui |dinspre Republic ag| 8340] 69 573 29 0 ol 451 ol 0 0 9518|
otal 5] 15972 309 722 101 24 0 725 0 0 0 17983
spre Traian 24| 5472 50 252 48 0 0 120 o 0 0 5976
5 | Brancusi [dnspre Traian 108 6660 384 108 60 0 0 122 0 0 0 7512|
total 1] 1213 444 380 108 0 0 312 o 0 0 13488
spre E Teodoroiu 3| 5736 48 360) 0 0 0 218 0 0 0 5356
6 | Traan [dinspre E Teodorou 48| o408 48 278) 12 0 0 122 [ o o] s
total Ba|  121e % 636 12 0 0 348 B of 0 13326
spre Traian 180 5892 24 312 72 0 o 120] 8 of 0 5606
7 |E Teodorous 1 [dinspre Traian 120 5000 180 252 24 12 o] 218 0 o| o| 6804
total 300 11892 204 564 % 12 0 3%, 8 of of 1310
spre Traan T2 3372 12 168 3" 12 12 144 0| UI Dl 3878
8 |E Teodorou 2|dinspre Traian 12 2040 12 216 60| 24 12 12 0 o of 3528
total 204 8312 24 384 144] % 2 278 0 0 of 7404
spre E Teodoroi 48 2988 12 504 120] 84 144 % 12 0 of 4008)|
8 | Gocarau |dnspre E Teodorou 84 3012 24 528 132] 168 95| % 0 0 of 4145|
total 122 5000 3 1032 252 252 240 192 12 0 of 8148
spre Brancusi 180 5024 4 384 0 of o 76 0 0 of 6912)
10 | Severinubi |dinspre Brancusi % 4920 48 360 12 0| of 180 o o 0 sate
total 78| 1oa % 744 12 0 ol 456 o 0 0 12528
spre Severinuki of 4824 24 264 38 24 28| 156] 12 0 12 5560|
1| Tsmanei |dnspre Severnuii of 4176 12 364 % 3% 132 84 0 0 18 4578
total of 9000 3 648 72 60 360 240] 12 0 30 10458
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Rezultatele calibrarii modelului pentru Anul de Baza 2018 b

Rezultatele calibrarii modelului de afectare se prezinta grafic si tabelar

[ ifnudﬁnlg
B o 7
e L0

Tab. 3.6 — Calibrarea modelului de afectare

&
CAR Hunict
Valoare
extrasa din
Valoare | modelul de Diferenta
Denumirea tronsonului/drumului masurata trafic GEH procentuala

 Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 28 27 0.19 -3.57%
| Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August) 861 878 0.58 1.97%
|

Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai) 9456 9495 0.40 0.41%

Strada 9 Mai (tronson Termocentralei - N. |

Titulescu) o 14529 14468 0.51 -0.42%

Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) . 7861 7934 0.82 0.93%

Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii) | 4584 4493 1.35 -1.99%

Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) 11806 11921 1.06 0.97%

Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian) 11146 11329 1.72 1.64%
‘Strada Traian (tronson Brancusi - E. Teodoroiu) . 12042 12134 0.84 0.76%
' Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) 6391 6282 1.37 -1.71%

Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - Ciocarlau) 4394 | 4317 1.17 -1.75%

Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu - Artego) | 5997 5824 2.25 -2.88%

|
Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei) 12879 12679 e ~ha5i
| Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap ' '
| Barsest) S 11832 | 11823 o8 -0.08%
16000

B Valoare masurata
B Valoare extrasa din modelul de trafic

Numar vehicule
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Tab. 3.7 — Calibrarea modelului de afectare pentru LGV

P\
Stliul 3

o
-~

LGV t‘%ﬁp

Local §
&y

Valoare
extrasa
din
Valoare modelul Diferenta
Denumirea tronsonului/drumului masurata de trafic GEH procentuala
~ Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 4 3 0.53 -25.00%
‘Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August) 116 112 0.39 -3.59%
Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai) 1435 1422 0.34 -0.91%
Strada 9 Mai (tronson Termocentralei - N. Titulescu) 1384 1368 0.43 -1.16%
Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) 315 320 0.28 1.59%
Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii) 275 291 0.95 5.82%
Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) 1082 995 2.70 -8.04%
Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian) 336 325 0.61 -3.27%
Strada Traian (tronson Brancusi - E. Teodoroiu) 618 628 0.40 1.62%
| Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) 571 594 0.95 4.03%
' Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - Ciocarlau) 398 384 0.71 -3.52%
iﬁa_cja_(:igpgr_lau (tronson E. Teodoroiu - Artego) 1084 1123 1.17 3.60%
' Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei) 715 734 g 2,66%
| Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap Barsesti) 674 689 0.57 2.23%

1600

1400

1200 +

1000 4

B Valoare masurata

800 A
600 4
400 o
200 4

Numar de vehicule

Agriculturi)
Republcs)
Unirii)

Trulescu)
Strada Unirs (tronson Republici - IR
Brancusi)

Strada Savinesti {tronson 8 Mai -
Strada Agricultura (tronson Savinesti- 23 |1
August)
Strada 23 August (tronson Agriculturi- 9 |
Mai)
Strada 9 Mai (tronson Termocentralei - N
Strada N. Teulescu (tronson 8 Mai - |
Strada Repubbci (tronson Trtulescu - |10
Bd. C. Brancusi (tronsen Unirs - Traian) f

Tronson drum

Strada Traan (tronson Brancusi - E. (IR
Teodorow)
Bd. E Teodorou (tronson Traan - Islaz) !

Ciocarlau)

Bd. E. Teodoroiu (tronson [slaz - ||

Strada Ciwocarlau (transon E. Teodorow - [

Artego)

@ Valoare extrasa din modelul de trafic

Calea Severinulu (tronson Brancusi-
Tesmanei)

Calea Tismanei (fronson Severinului - Cap |
Barsesti)
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Valoare
extrasa
din
Valoare modelul Diferenta
Denumirea tronsonului/drumului masurata de trafic GEH procentuala
Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 41 34 1.14 -17.07%
Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August) 4 3 0.65 -29.12%
Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai) 238 248 Q.64 3,20%
| Strada 9 Mai (tronson Termocentralei - N. Titulescu) 458 465 0.35 1.64%
| Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) 85 82 0.34 -3.65%
| Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii) 45 44 0.16 -2.40%
| Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) 155 167 0.97 7.99%
' Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian) - 101 113 1.13 11.59%
' Strada Traian (tronson Brancusi - E. Teodoroiu) 18 19 0.23 5.56%
' Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) B 123 112 1.01 -8.94%
' Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - Ciocarlau) 138 154 1.32 11.59%
 Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu - Artego) 761 24 37.20 -96.85%
| Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei) 39 43 0.62 10.26%
' Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap Barsieﬁtl)_ 682 670 0.46 -1.76%

B Valoare masurata

B \aloare estimata din modelul de trafic

Numar vehicule

D]
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Tronson drum

Din rezultatele

indeplinita.

prezentate mai sus se observa ca valoarea statistica GEH<5 este

Astfel se considera ca s-a obtinut o buna apropiere a modelului de trafic fata de valorile

observate pe teren.
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Rezultatele validarii modelului pentru Anul de Baza 2018

Timpii de calatorie reprezinta un factor important pe care utiliz k nsiderare in

alegerea rutei de calatorie. Cunoasterea timpilor de calatorie o introducerii
in modelul de trafic a unor informatii care sa ofere un model de trafie=eat mai apropiat de
realitate. Colectarea timpilor de calatorie se va realiza la aceleasi intervale orare si in
aceleasi conditii de desfasurare a circulatiei, pentru care s-au efectuat masuratorile de
trafic. Astfel se va surprinde un comportament in trafic si un grad de congestie asemanator
cu cel din recensamentul vehiculelor. Metoda prin care se va colecta acest tip de informatii
consta in parcurgerea cu masina a traseelor de strazi care vor intra in modelele de trafic. O
echipa pentru masurarea a timpilor de calatorie va fi formata din conducatorul auto si un
observator. Acesta va fi dotat cu un cronometru si o lista a segmentelor de strada pentru
care se vor efectua masuratorile. In principiu se masoara distanta dintre doua puncte
caracteristice ale unei intersectii, care pot fi marcajul sau indicatorul de prioritate sau linia

de oprire la semafor.

In vederea validarii modelului de trafic s-au efectuat masuratori ale timpilor de calatorie.
Pentru validarea modelului de trafic este necesar ca sa avem rezultate extrase din model

intr-o toleranta de + 10 %, in comparatie cu cele masurate.

Rezultatele validarii modelului de afectare se prezinta grafic si tabelar mai jos:

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu

73



L T T

Tab. 3.9 - Traseu 9 Mai - Artego

Valoare
Valoare e:ier:la?ca Toleranta Dt
Segment medie din i admisibila | Validare ta ARanAR
masuratori R (+/- parametru (m) (m)
de trafic secunde)
dela pana la (secunde) | (secunde)
dus

Intersectie
Artego Ciocarlau cu E. 138 126 14 DA 995 995

Teodoroiu
Intersectie Intersectie E.
Ciocarlau cu E. | Teodoroiu cu 482 455 48 DA 4360 5355
Teodoroiu Traian
Intersectie E. Intersectie
Teodoroiu cu Traian cu C. 49 44 5 NU 744 6099
Traian Brancusi
Intersectie i ;
Traian cu C. Sens giratoriu 191 186 19 DA 455 6554

. Pod

Brancusi
Sens giratoriu Int(.erf;ectle

Unirii cu 30 28 3 DA 1570 8124
Pod : 5

Victoriei
Intersectie Intersectie
Unirii cu Republicii cu 60 65 6 DA 541 8665
Victoriei Unirii
Intersectie Intersectie
Republicii cu Republicii cu 61 65 6 DA 530 9195
Unirii Cuza

; Intersectie N.

Intersecrie Titulescu cu 1
Republicii cu ; 84 87 8 DA 571 9766
Cits Decembrie

1918
Intersectie N. :
Titulescu cu 1 Intersectie

: Titulescucu 9 56 52 6 DA 483 10249

Decembrie Mai
1918
Intersectie Intersectie 9
Titulescu cu 9 Mai cu 23 46 50 5 DA 408 10657
Mai August
Intersectie 9
Mai cu 23 Cap linie 9 Mai 31 34 3 DA 285 10942
August
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Valoare
Valoare m'edle Toleranta
5 (2 estimata agies ;
Segment medie din in admisibila | Validare TS
masuratori e (+/- parametru (m) (m)
de trafic secunde)
de la pana la (secunde) | (secunde)
intors
Intersectie 9
Cap linie 9 Mai | Maicu 23 120 115 12 DA 840 840
August
Intersectie 9 Intersectie
Mai cu 23 Titulescu cu 9 93 100 9 DA 285 1125
August Mai
. Intersectie N.
IMESTEEQE Titulescu cu 1
Titulescu cu 9 , 88 94 9 DA 982 2107
Mai Decembrie
1918
Intersectie N. .
Titulescu cul MEerseciie
’ Republicii cu 101 96 10 DA 744 2851
Decembrie -
1918
Intersectie Intersectie
Republicii cu Republicii cu 79 88 8 NU 530 3381
Cuza Unirii
Intersectie Intersectie
Republicii cu Unirii cu 48 46 5 DA 541 3922
Unirii Victoriei
Intersectie ’ .
Unirii cu Sens:glratoriu 40 38 4 DA 200 | 4122
. Pod
Victoriei
Sens giratoriu Inkarsagiie
Traian cu C, 84 77 8 DA 530 4652
Pod :
Brancusi
Intersectie Intersectie E.
Traian cu C. Teodoroiu cu 105 97 11 DA 214 4866
Brancusi Traian
Intersectie E. Intersectie
Teodoroiu cu Ciocarlau cu E. 461 439 46 DA 4360 9226
Traian Teodoroiu
Intersectie
Ciocarlaucu E. | Artego 98 103 10 DA 995 10221
Teodoroiu
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—s— Modelat traseu dus

200

Timpi de calatorie (s)

/

)

100

\
v

995

5355

6099

6554

8124 8665
Lungimi cumulate (m)

9195

9766

10249

10657

1

10942

500

450

400

350

300

250

200

150

Timpi de calatorie (s)

100 *‘$1—__—_=_F7 s

r.-r-/'/

50

—

840

1125

2107

2851

3381

3922 4122

Lungimi cumulate (m)

4652

4866

9226 10221

—a— Masurat traseu intors
—— Modelat raseu intors
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ThREEI TGS
Tab. 3.10 - Traseu 9 Mai - Barsesti )
Valoare
Valoare m-edle Toleranta oy 3
Segment medie din | $"M? | qmisibila | ValidSt&s,) Di Distante
masuratori o (+/- parametr e AU
modelul (m)
Stafe secunde)
dela pana la (secunde) | (secunde)
dus
Intersectie 9
Cap linie 9 Mai Mai cu 23 58 62 6 DA 167 167
August
Intersectie 9 Intersectie
Mai cu 23 Titulescu cu 9 45 47 5 DA 401 568
August Mai
: Intersectie N.
Intersectie Titulescu cu 1
Titulescucu 9 ] 49 53 5 DA 485 1053
Mai Decembrie
1918
Intersectie N. ,
Titulescu cu 1 InbersEcte
i Republicii cu 68 74 7 DA 572 1625
Decembrie
1918 Cuza
Intersectie Intersectie
Republicii cu Republicii cu 70 76 7 DA 530 2155
Cuza Unirii
Intersectie Intersectie
Republicii cu Unirii cu 62 58 6 DA 840 2995
Unirii Victoriei
Intersectie . .
Unirii cu 36N glratony 22 20 2 DA 185 3180
. .. Pod
Victoriei
Sens giratoriu Inters.ectle.
Severinului cu 116 122 12 DA 1310 4490
Pod . .
Calea Tismanei
Intersectie Intersectie
Severinului cu Calea Tismanei 67 64 7 DA 796 5286
Calea Tismanei | cu Merilor
Intersectie
Calea Tismanei | Capat Barsesti 136 145 14 DA 1713 6999
cu Merilor
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Valoare
medie
Valoare : Toleranta
TR estimata M ;
Segment medie din - admisibila | Validare
masuratori n (+/- parametru (m) cumulate
modelul de) (m)
de trafic | S€cUnde
dela pana la (secunde) | (secunde)
intors
Intersectie
Capat Barsesti | Calea Tismanei 137 134 14 DA 1713 1713
cu Merilor
Intersectie Intersectie
Calea Tismanei | Severinului cu 81 85 8 DA 796 2509
cu Merilor Calea Tismanei
Intersectie Sens giratoriu
Severinului cu g 126 131 13 DA 1310 3819
. . | Pod
Calea Tismanei
Sens giratoriu Intersectie
& Unirii cu 42 43 4 DA 185 4004
Pod 3 i
Victoriei
Intersectie Intersectie
Unirii cu Repubilicii cu 53 57 5 DA 840 4844
Victoriei Unirii
Intersectie Intersectie
Republicii cu Republicii cu 75 70 8 DA 530 5374
Unirii Cuza
. Intersectie N.
Intecsectie Titulescu cu 1
Republicii cu . 68 72 7 DA 572 5946
il Decembrie
1918
Intersectie N. i
Titulescu cu 1 tersectic
; Titulescucu 9 82 89 8 DA 485 6431
Decembrie Mai
1918 '
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Timpi de calatorie (s)

160

140

120

100

80

—— Masurat traseu dus

60 o
40

—8— Modelat traseu dus

20

995

Lungimi cumulate (m)

5355 6099 6554 8124 8665 9195 9766 10249 10657

Timpi de calatorie (s)

160

140
120

100

80

60

—— Masurat traseu intors
—#— Modelat raseu intors

40

20

840 11256 2107 2851 3381 3922

Lungimi cumulate (m)

4122

4652
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Tab. 3.11 - Traseu 9 Mai — Intersectie C. Bucuresti — str. T. Vlad_imlféscg_,,

=,

1
Valoare &4} Gy %
Valoare medie s AW
Segment mediedin | estimata | Toleranta | .. w Distante
masuratori | in modelul | @dmisibila Dararnarr: [ostante; [ e
de trafic (+/- u (m) (m)
secunde)
de la pana la (secunde) | (secunde)
dus
Intersectie 9
Cap linie 9 Mai | Maicu 23 74 84 7 NU 995 995
August
Intersectie 9 Intersectie
Mai cu 23 Titulescucu 9 37 36 4 DA 4360 5355
August Mai
; Intersectie N.
Intersectie .
Titoleseieug [ ceet el 72 79 7 DA 744 6099
Mai Decembrie
1918
Intersectie N. ;
Titulescu cu 1 IniersectiE
: Republicii cu 85 86 9 DA 455 6554
Decembrie Cuza
1918
Intersectie Intersectie
Republicii cu Repubilicii cu 57 55 6 DA 1570 8124
Cuza Unirii
Intersectie Intersectie C.
Republicii cu Bucuresticu T. 124 131 12 DA 541 8665
Unirii Vladimirescu
intors
Intersectie C. Intersectie
Bucuresticu T. | Republicii cu 106 115 11 DA 840 840
Vladimirescu Unirii
Intersectie Intersectie
Republicii cu Republicii cu 65 60 7 DA 1050 1890
Unirii Cuza
. Intersectie N.
IEarsactie Titulescu cul
Republicii cu ; 92 95 9 DA 982 2872
Ciiza Decembrie
1918
Intersectie N. .
Titulescu cu 1 ihtersecte
! Titulescu cu 9 60 57 6 DA 744 3616
Decembrie Mai
1918
Intersectie Intersectie 9
Titulescu cu 9 Mai cu 23 56 62 6 NU 4360 7976
Mai August
Intersectie 9 Cap linie 9
Mai cu 23 : 43 a7 4 DA 1001 8977
Mai
August
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.§ \\ /// \ / —e— Masurat traseu dus
2 60 e —=s— Modelat traseu dus

40
= w

20

0 T L} T T T
995 5355 6099 6554 8124 8665
Lungimi cumulate (m)

140

120
Z 100 ;\
2
S 80 \ /\
..g \/ \ —a— Masurat traseu intors
: 60 vou S —»#— Modelat raseu intors
=]
i \“ﬂ%ﬂ
E 40
'_

20

0 T T L T T
840 1890 2872 3616 7976 8977
Lungimi cumulate (m)

In urma analizarii datelor de mai sus se constata faptul ca validarea modelului s-a efectuat

in mod corect si se trece la urmatoarea etapa.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat, se prezinta

fluxurile de circulatie la nivel de MZA, in total vehicule/zi, pentru anul 2018 — rezultate

finale ale calibrarii si validarii modelului de trafic pentru anul de baza.
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Fluxuri de trafic la nivel de MZA, In veh/zi - An 2017
Aria de studiu

Municiplul Targu Jiu

Vohime PeT [veh] (AF)

T Ui Thrawiibip cunuibabu s

Calibrarea modelului de Trafic al Anului de Baza — Mod Transport Public
In vederea calibrarii modelului de transport public s-au efectuat urmatoarele:

- s-a discretizat suplimentar zona de analiza pentru traseele de transport public existente;

- s-au efectuat masuratori ale timpilor de calatorie pe traseele de transport public din zona

analizata.
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Sistemul de transport Public - An 2017

Arla de studiu: Municipiul Targu Jiu

Line routes

TRBUS

Stop areas
]

la nivel MZA, In total Pers/zi —An 2018

Ld v

— = R

r

212

\%

‘ /-q:-;h-.:/
Boadllin, o
e ‘,’@[?l%‘i N

L

£\

e
e . T —

e

Fluxuri de trafic la nivel de MZA. in Pers/zl - An 2017
e Aria de studiu:

Municipiul Targu Jiu

Volume Pul [Pers] (AF)

BUCUrE %

In tabelul de mai jos sunt prezentati timpii de deplasare folositi pentru calibrarea si
validarea modelului, pe baza masuratorilor (AN 2018) efectuate de proiectant pe traseele
transportului public:
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Dataics Durata de deplasare Diferenta Vali
Ruta deplasare : GEH
RIS modelata (min) procentuala parametru
1 57 55.9 0.15 -1.93% DA
2 36 37.2 0.20 3.33% DA
3 64 64.3 0.07 0.91% DA
4 66 71.5 0.66 8.33% DA
5 84 82.3 0.19 -2.02% DA
6 102 104.1 0.21 2.06% DA
7 90 92.3 0.24 2.56% DA
8 75 74.3 0.08 -0.93% DA

In urma analizarii tabelului de mai sus se observa faptul ca modelul de trafic pentru

transportul public se valideaza.

Tab. 3.13 - Cererea de transport rezultata in urma calibrarii si validarii modelului de trafic

Mod Transport

Matrice urbana

Total Matrice

interna Cerere
Autoturism 185511 251786
Vehicule de marfa - LGV 28453 36506
Vehicule de marfa - HGV 5203 7609
Transport Public 31315 31315
Matrici - deplasari nemotorizate - deplasari interne
Biciclete 7921 7921
Mers pe Jos 190075 190075

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in

comun cu troleibuze

in Municipiul Targu Jiu

84



T Vi s A/ 4 i

v

4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fara proiec'_t
proiect”

Pentru evaluarea cererii de transport prezente si viitoare atat pentru scenariul “fara
proiect”, cat si pentru scenariul “cu proiect” s-au utilizat prognozele de trafic realizate in
cadrul PMUD Targu Jiu, conform recomandarilor din “Ghidul solicitantului — Conditii
specific de accesare a fondurilor in cadrul apelului de proiecte cu numarul
POR/20/2017/4/4.1/1, Axa prioritara 4, Prioritatea de investitii 4e”.

Anii de prognoza atat pentru scenariul “fara proiect’, cat si pentru scenariul “cu proiect”
sunt: primul an de implementare a proiectului (anul de baza, fara proiect) — 2018; primul an
de dupa finalizarea implementarii proiectului (primul an in care proiectul va fi operational) -

2022, anul de final al perioadei de durabilitate — 2026 si, respectiv 2035.

Pentru a putea vedea exact influenta proiectului analizat asupra mobilitatii din Mun. Targu
Jiu, scenariul ,fara proiect” tine cont de proiectele si masurile care sunt in curs de
implementare/cu avizele si finantarea asigurate, dar si de celelalte proiecte prevazute prin
PMUD Targu Jiu, cu exceptia proiectului privind reabilitarea, modernizarea si extinderea

sistemului de transport public.

“Scenariul cu proiect” ia in considerare si proiectul privind reabilitarea, modernizarea si
extinderea sistemului de transport public.

4.1 Analiza solutii tehnologice pentru modernizarea sistemului de transport
public

Incepand cu primele decenii ale secolului al XX-lea pe plan mondial se contureaza
tendinta de formare a unor zone metropolitane relativ extinse, in cadrul carora centrele
urbane existente, desi isi pastreaza pozitia de actori principali in ceea ce priveste
dezvoltarea economica si sociala, ajung sa depinda — mai ales in ceea ce priveste
schimburile de forta de munca — de noile comunitati suburbane (care se dezvolta in zone
preponderent rurale dupa un model relativ uniform, dar deficitar in ceea ce priveste

capacitatea lor de a asigura funcitii vitale: accesul facil la centre comerciale, posibilitati de
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periurbana reprezinta un fenomen relativ recent in Romania, care aproape a fost ignorat
atat de literatura de specialitate, cat si de practicieni. Experienta altor tari in privinta
dezvoltarii urban-periurbana aratd ca exista efecte negative asociate cu acest fenomen,
mai ales atunci cand planificarea ansamblului este defectuoasa sau lipseste cu
desavarsire. In literatura de specialitate dezvoltarea urban-periurbana este definitd ca o
forma de tranzitie dinspre urban spre rural, care poate aparea atat in interiorul limitelor
oragului, cat si in comunitatile rurale inconjuratoare; avand o densitate de obicei redusa
dezvoltarea periurbana ad-hoc, de caracter neplanificat a comunitatilor rurale
inconjuratoare unui oras favorizeaza dependenta de automobile; iar automobilul

“introdus in oras” va contribui la congestie, poluare, etc.

in Romania exista prea putine studii care fac referire la aceasta problema, iar terminologia
nu este unitara folosindu-se intersanjabil concepte precum dezvoltare periurbana,
suburbana sau implantari comerciale, industriale, respectiv rezidentiale la periferia
centrelor urbane. Caracterul neplanificat reprezintd insa principala disfunctionalitate a

dezvoltarii urban-periurbane peste tot in lume.

in limba engleza a fost consacrat un termen care are in sine conotatii negative si care se
refera la acest fenomen — sprawl: o posibilda traducere ar fi expansiune, extindere
necontrolatda in si in jurul zonei urbane. Dezvoltarea urban-periurbana este privitd ca
nesigura ca finalitate si necesitand interventia autoritatilor locale datorita efectelor negative
pe care le produce. Intre acestea, cele mai discutate in literatura de specialitate sunt:
e pierderea terenurilor agricole atunci cand dezvoltarea periurbanad se extinde n
satele/comunele Tnvecinate;
¢ reducerea spatiilor verzi atunci cand dezvoltarea periurbana are loc preponderent la
marginea orasului sau Tn zone care anterior erau destinate agrementului (paduri si
zone in aer liber);
e intensificarea numarului persoanelor care fac naveta;
e reducerea oportunitatilor pentru construirea unor proiecte de anvergura in viitor;
e presiuni asupra bugetului local prin necesitatea de a finanta infrastructura in zone

din ce in ce mai indepartate;
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e deficiente de ordin estetic; )
e crearea unei discrepante majore intre centrul orasului, carti

noile zone periurbane.

Pe plan mondial s-au conturat incepand cu anii 1960 doua miscari sau curente politice in
cadrul planificarii metropolitane, care incearca sa reconcilieze doua obiective divergente:
* nevoia de dezvoltare si expansiune continua a oraselor pe de o parte si
e preocupdrile pentru protectia mediului inconjurator, asigurarea de servicii publice
corespunzatoare si estetica pe de alta parte;
aceste doua curente politice sunt:
MDU = managementul dezvoltarii urbane si

DPI = dezvoltarea periurbana inteligenta.

Desi numerosi autori considera ca in prezent aceste doua miscari se suprapun, trebuie

totusi mentionat faptul ca exista cateva deosebiri de nuantd, care sunt relativimportante.

MDU (a aparut initial in anii 1960, dar s-a extins si a fost implementat in practica in
deceniile urmatoare) isi propune sa conserve zonele rurale/naturale aflate la periferia
centrelor urbane prin impunerea unor cote stricte pentru extinderea urbana in viitor (de
exemplu se stabileste ca pentru un interval de un an se va aproba construirea unui anumit

numar de locuinte noi).

DPI s-a afirmat in ultimele doua decenii si isi propune sa controleze dezvoltarea
periurbana prin impunerea de standarde calitative. De exemplu, se permite dezvoltarea de
noi comunitati cvasi-urbane in zone rurale, dar se pretinde un design compact, integrat in

arhitectura inconjuratoare, mentinerea unor zone verzi nefragmentate etc.

Se poate constata ca:
e MDU insista pe “marginirea” ariei urbanului, in timp ce

e DPI insista asupra “pregatirii” ariei ruralului.

Analiza teoretica a celor doua concepte a condus si la extrapolarea lor catre unul

singur, denumit planificarea urbana extinsa = PUE.
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Ideea isi are originea in Statele Unite, unde a fost folosita pentru p at;
toritatil
i ; ’g‘fmc.'p\u
de la nivel statal de a finanta noi investitii in infrastructura numai in acele zone dese

guvernatorul statului Maryland (Parris Glendening) pentru a descrie strategi
ate
ca fiind dezirabile si in acelasi timp, de a ncuraja conservarea terenurilor in alte zone
desemnate in acest scop. Conceptul a fost preluat si utilizat in numeroase tari, in prezent
el desemnand un set de strategii si instrumente de politici publice, care in mod activ
incearca sa redirectioneze si dezvoltarea urbana si dezvoltarea periurbana inspre anumite
obiective; in acest sens, PUE apare ca un raspuns retroactiv la efectele negative generate
de extinderea urbana neplanificata si de dezvoltarea periurbana necontrolata.
Termenul PUE a fost perceput ca extrem de atractiv inca de la Tnceput, pentru ca el
reprezinta un liant intre tehnicile si instrumentele folosite pentru a incuraja dezvoltarea
continua a oraselor si masurile cu caracter restrictiv, care limiteaza sever posibilitatile de

dezvoltare nesustenabila a localitatilor rurale.

O alta definitie utila prezentului material este: PUE inglobeaza un set de principii si practici
in domeniul planificarii si dezvoltarii urbane care au ca rezultat o amenajare a teritoriului
si un sistem de transport mai eficiente (consecinta structurii de principii si practici fiind:
PUE este o alternativa la dezvoltarea periurbana haotica si caracterizabila printr-o
densitate mai redusa, respectiv constructii dispersate care favorizeaza dependenta de
automobile); concluzia cea mai interesanta: conceptul PUE poate fi aplicat in locatii
variate, de la centrul oraselor la zone periurbane si chiar rurale. Aceasta remarca este
importanta pentru ca de multe ori cei ce se opun PUE invoca argumentul ca toate aceste
politici nu recunosc sau se opun dezvoltarii care are loc in afara granitelor oraselor deja
existente. Astfel:

I. pentru mediul urban, PUE se axeaza pe proiecte care promoveaza regenerarea sau
reconditionarea unor cartiere deja existente, imbunatatirea unor standarde de
design, inclusiv crearea de strazi si refugii pietonale, masuri pentru fluidizarea
traficului, crearea unui sistem de transport in comun integrat, accentul punandu-se
pe facilitarea traficului pietonal, a mersului pe bicicleta etc.;

I1. pentru zona de periferie, PUE se traduce prin integrarea diferitelor sectoare cum
sunt cele rezidentiale, economice, de servicii (acest lucru se poate face prin crearea
mai multor puncte de focalizare care apoi sunt unite prin coridoare de transport);

II1.in zona periurbana se pot considera fie comunitatile care de la bun Tnceput sunt
planificate si constituite astfel Tncat sa respecte principiile sustenabilitatii, fie
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comunitati care exista si unde are loc un proces incremental de schi

lucru este mult mai greu de realizat);

v/~
<

interesului”, practic o zona bine delimitata unde sunt concentrate acele activitati si

constructii care nu sunt specifice mediului rural; concomitent sau ulterior, se vor

folosi diverse metode pentru conectarea diferitelor utilitati din interiorul nodurilor de

polarizare a interesului (de exemplu, prin intermediul aleilor pietonale).

in ceea ce priveste dimensiunea procedurald, se considera c exista un numar de

scopuri distincte:

e controlul volumului de noi constructii;

e directionarea dezvoltarii spre anumite zone;

e dimensionarea utilitatilor publice (nivel, suprafata, calitate);

e reducerea dependentei de automobile (masuri si educatie);

e asigurarea unui sistem de transport in comun (mai degraba eficace decat eficient);

e redezvoltarea comunitatilor (insertii de amenajari utilitariste);

e schimbarea atitudinilor fata de mediul inconjurator;

e fincurajarea cooperarii metropolitane.

Tab. 4.1 - Probleme ridicate de grupurile angrenate in evolutia transportului urban

Grup

Interese

Probleme percepute

Pasageri

Un sistem de transport public de
incredere si derulat prin costuri scdzute

Accidente frecvente

Defectari numeroase ale vehiculelor
Vehicule incomode si/sau murdare
Trasee lente si care nu sunt la indemana
Serviciul propriu-zis efectuat rar

Non-pasageri

Reducerea congestiei

Blocaje frecvente in trafic

Angajatii
transportatorului
public

Conditii mai bune de lucru

Salarii mici

Ore de lucru prelungite

Vehicule in stare proasta/nesigure
Strazi in stare necorespunzatoare

Operatori de
transport public

Asigurarea unui sistem de servicii de
transport public esential, sigur si eficient

Vehiculele sunt vechi si greu de intretinut
Plangeri ale pasagerilor cu privire la rutele,
siguranta si frecventa servicilor de
transport public

Organele
administrative

Reducerea congestiei

Imbunatatirea conditiilor pe strazi

Un sistem de transport public de
incredere si cu subventii decente

Buget insuficient
Ambiguitate legislativa si reglementativa

Ce masuri s-au dovedit adecvate (cu referire directa la transportul public)? Aceste
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masuri, pe scurt, includ, in ordinea succesului’:

}

;

Promovarea activa a transportului public in cartierele marginase;

Furnizarea de benzi dedicate transportului public;

Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic;

Intervale medii de urmarire intre vehicule, dar respectarea cu strictete a

punctualitatii declarate;

Ticketing integrat;

Vehicule nepoluante;

Utilizarea datelor in timp real pentru controlul operatiilor de transport public si pentru

imbunatatirea planificarii;

Taxarea parcarilor in centrele oraselor;

Imbunétatirea sigurantei la bordul vehiculelor si in statii;

Furnizarea unei pagini web cu informatii detaliate.

Astfel masurile aplicabile Mun. Targu Jiu se refera la:

Extinderea si modernizarea transportului public (a se vedea cap. 4.2);
Introducerea unui sistem de e-ticketing in transportul public.
Achizitionarea unor vehicule nepoluante pentru inlocuirea parcului existent.
Introducerea managementului flotei de vehicule de TP prin
% sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale).
Un exemplu este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de
0 anumita pozitie geografica.

% software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit

*

calatorilor sa stie exact ce posibilitati de transbordare au, care este ruta

cea mai indicata pentru a ajunge la destinatia dorita, pe unde se ajunge,

ce trebuie sa faca, etc. Deservind calatorii cu informatii, acestia vor fi

multumiti, vor fi calmi, mai atenti, nu o vor lua prin locurile periculoase si

in final se vor expune mult mai putin riscului producerii accidentelor.
Reglementéri cu privire la parcarile ocazionale in zonele cu functiuni mixte -
Interzicerea stationarii pe Bd. Brancusi (strada Unirii - strada Corneliu Coposu)
si pe strada Unirii (partea cu parcul)

' Se poate observa ci primele patru masuri de succes nu implica investitii masive.
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e Modernizarea statiilor de imbarcare-debarcare si uniformizarea-p

acestor puncte de contact intre operator si public, inclusiv dotarea
statii TP cu sisteme de informare in timp real.
e Realizarea unei pagini web cu informatii detaliate asupra traseelor de TP,

orarelor de circulatie, cu posibilitatea planificarii calatoriilor.

Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si
utilizarea bicicletei
Una din solufile de descongestionare a traficului este si incurajarea deplasarilor cu

bicicleta cu efecte benefice atat asupra mediului, cat si asupra infrastructurii rutiere.

O comunitate viabila este aceea care ofera cetatenilor sai posibilitati multiple de deplasare:
transportului public, deplasarilor pe jos sau cu bicicleta trebuie sa li se acorde aceeasi
importanta, ca si deplasarii cu autoturismul. Chiar daca valorile traficului rutier nu sunt
foarte ridicate si nu conduc la ambuteiaje, totusi acestea trebuie minimizate pe céat posibil
pentru cresterea calitatii aerului, conservarii energiei, accesibilitatii si calitatii vietii in

aglomerarile urbane.

Prin combinarea masurilor de promovare a mersului pe jos, cu bicicleta si a transportului
public orasele pot obtine o reducere a traficului motorizat. Deplasérile pe distante scurte se
preteaza foarte bine pentru aceste moduri de deplasare (mers pe jos si cu bicicleta), atat
timp cat sunt asigurate toate conditile pentru acestea. Mersul cu bicicleta poate
imbunatatii siguranta rutiera, avand totodata efecte benefice asupra sanatatii. Utilizarea tot
mai mare a bicicletelor conduce si la crearea de spatii — pe un singur loc de parcare

necesar pentru un autoturism incap 7-9 biciclete, cu costuri evident mai scazute.

Avantajele pe care le-ar putea obtine municipalitea odata cu dezvoltarea unei retele de
piste pentru biciclete bine pusa la punct ar fi:

- reducerea numarului de autovehicule din circulatia generala;

- cresterea atractivitatii transportului in comun pentru navetisti;

- Imbunatatirea calitatii vietii (reducerea poluarii aerului, zgomotului etc.);

- noi posibilitati de utilizare a spatiului;

- cresterea atractivitatii zonei centrale datorita reducerii traficului;

- prezervarea monumentelor istorice si reducerea costurilor de intretinere ale acestora;
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- reducerea costurilor si investitiilor in infrastructura rutiera.

totodata complementare. Totusi, inainte de a se face orice investitie intr-o astfel de
infrastructura, trebuie sa se analizeze situatia locala pentru o utilizare cat mai eficienta a
resurselor. Astfel, o retea de piste pentru biciclete de mai mici dimensiuni, dar
interconectata si functionala promoveaza prin ea insasi mersul pe bicicletd, contribuind la

atragerea de noi utilizatori ai acestui mijloc de transport.

Trebuie incurajat cu prioritate mersul pe bicicleta catre locul de munca si catre scoald, mai
ales ca pentru schimbarea atitudinii fatda de mobilitate a angajatilor sau a elevilor nu sunt
necesare investitii financiare mari, ci mai degraba mici stimuli care sa aibd un impact
pozitiv si, in cele mai multe cazuri, efecte mari — de ex. asigurarea de locuri de parcare
pentru biciclete la locul de munca, vestiare pentru echipamentul specific pe timp de iarna
etc. Mersul pe bicicleta catre locul de munca a devenit o practica des intalnita in multe tari

si orase din Europa.

Bicicleta sau alte moduri de transport comparabile au reprezentat o lungé perioada de timp
si destul de des mijloacele necesare de a ajunge la (cateva) axe de transport public in
oragele aflate In dezvoltare si sunt de asemenea singurele mijloace de transport
disponibile pentru multe persoane. Functiile de pre-transport pe care bicicleta le
indeplineste in acest mod trebuie retinute si promovate. Aceasta se poate realiza spre
exemplu prin asigurarea de piste sigure pentru circulatia bicicletelor si adaposturi pentru
acestea. Este esential ca vehiculele cu viteza redus&?® sa fie astfel recunoscute si sa se
previna pe cat de mult posibil ideea de prosperitate identificatd cu detinerea unui
autoturism (problematica imaginii). O combinatie de mers pe jos, mers cu bicicleta si
autobuzul este adesea combinatia adecvatd de moduri de transport pentru orasele in

dezvoltare. Acest fapt asigura flexibilitate si usurinta extinderii in noi zone.

Promovarea mersului cu bicicleta ca un mod de transport in orase inseamna si crearea de
facilitati pentru biciclisti. Serviciile pentru biciclisti includ o gama larga, cum ar fi brosuri de
informare si harti, integrarea cu transportul public, scheme de inchiriere si partajare a

2 Atentie: este vorba de viteza maxima *“ca fiind mai redusa”; in conditii de trafic general congestionat, viteza de
deplasare realizabila cu bicicleta este superioara vitezei fluxului de vehicule (a se vedea curieratul care se realizeaza in
oragele mari cu motorete si biciclete).
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gaseasca in zonele rezidentiale, la locurile de munca, universitati, scoli, alte puncte de
interes, dar mai ales in nodurile intermodale. Facilitatile oferite biciclistilor precum existenta
unei parcari de biciclete supravegheate si posibilitatea de a transporta bicicletele pe tren,
tramvai sau metrou pentru o taxa redusa sunt elemente care pot usura decizia de a utiliza
transportul public si schimbarea de la modul individual de transport la cel public. Facilitatile
pentru transportul bicicletelor trebuie de asemenea sa fie furnizate pe autovehicule; spre
exemplu, o parte a auvehiculului poate fi prevazuta cu cleme / suporturi simple pentru
biciclete astfel ncat pasagerii sa nu fie nevoiti sa-si tind cu mana bicicletele cand

autovehiculul ia o curba.

In prezent in Municipiul Targu Jiu nu exista o retea de piste pentru biciclete, insa prin
PMUD Targu Jiu se propune realizarea a 25 km de piste pentru biciclete, atat in zona

centrala cat si radial acesteia.

in ultimii ani, UE s-a implicat in imbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita
siguranta pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul “Cartei Albe
a Politicii de Transport European pentru anul 2010” este reducerea cu 50% a accidentelor
rutiere. latd un extras din acest document: “in Europa, pretul platit pentru mobilitate este
incd extrem de ridicat. In medie in fiecare din primii ani ai mileniului XXI, accidentele
rutiere au ucis peste 40.000 de oameni din UE si au vatamat peste 1,7 milioane. O
persoana din trei va fi vatamata intr-un accident la un moment dat al vietii sale”. Costul
accidentelor rutiere, direct masurabil, este de ordinul a 45 milioane euro pe an. Costurile
indirecte sunt de trei sau chiar patru ori mai mari; valoarea anuald este de aproximativ a

2% din valoarea PIB in statele UE.

Fiecare cetatean UE ar trebui sa poatd locui si sa se poatd deplasa in zone urbane in
conditii de sigurania si de securitate. Atunci cand merg pe jos, cu bicicleta sau cand
conduc o0 magina, oamenii ar trebui sa o poata face cu un risc minim. Acest lucru necesita
o buna planificare a infrastructurii, in special la intersectii. Cetatenii devin din ce in ce mai
constienti de faptul ca trebuie sa actioneze in mod responsabil pentru a-si proteja propria
viata si a proteja vietile celorlalfi.
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obligatorii Tn acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de
producere a accidentelor.

Uneori evenimente nedorite au loc datorita starii tehnice necorespunzatoare a
infrastructurii (gropi in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai
operatorilor de transport public, trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru
convingerea factorilor de decizie asupra necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a

inzestrarii stradale in general.

Pentru incurajarea deplasarilor pietonale sunt necesare unele masuri cum ar fi:
» Prioritizarea traficului pietonal in zona centrala, prin realizarea unei zone
pietonale delimitata de str. Unirii — str. Tudor Vladimirescu si Parcul Constantin
Brancusi;
» Construirea a 3 pasaje pietonale in zona str. Unirii, amplasate la intersectiile cu
str. Republicii, str. Victoriei si bd. C. Brancusi.
» Reabilitarea suprafetelor carosabile (inclusiv a trotuarelor), in special pe arterele

pe care se desfasoara si activitatea de transport public.

4.2 Propuneri privind extinderea si modernizarea retelei de transport public

Serviciul de utilitate publica nu este definit doar prin trasee, ci si prin programul de
circulatie, adica prin:

e parcul de vehicule alocat fiecarei linii

e intervalele de circulatie asigurate (in special la orele de varf)

« numarul de curse realizate intr-o zi de exploatare

e posibitdtile de schimbare a liniei de-a lungul parcursului (posibilitatile de

transbordare).

Actualele trasee de transport public acopera in totalitate suprafata orasului, inclusiv
localitatile apartinatoare. Principala problema ridica de transportul public din Mun. Targu
Jiu fiind legata de conditiile de transport oferite calatorilor, de vechimea si starea precara a
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evidenta la analiza procesului de transport pe care il deruleaza SC Transloc SA, si anume
deservirea traseelor de catre un singur vehicul. In aceste conditii si tinand cont de
lungimea relativ mare a celor 8 trasee au condus pe cale de consecinta la un interval de
circulatie de 60 minute sau mai mare pentru 6 din cele 8 trasee. Cu alte cuvinte:
e in ora de varf acel unic vehicul al liniei “x” trece printr-o statie de imbarcare
debarcare o singura data
e conspectarea literaturii de specialitate arata ca “incepand cu intervalul de 1 ora in
cursul careia nu circula vehicule ale aceleasi linii, de fapt s-a instituit suspendarea
serviciului”
e cum este foarte putin probabil ca programul de circulaiie sa poata fi respectat cu
strictete zi de zi, situatia induce in randul solicitantilor de prestatie o stare de stres
e ipoteza ca unii dintre cetateni renunta la serviciul de transport in comun si din cauza
acestei circumstante capata consistenta

e etc.

Ideea pe care a incercat sa o puna in practica operatorul de transport este ca daca pe una
din sectiunile stradale trec de exemplu 6 linii°, fiecare echipata prin cate un vehicul,
succesiunea de vehicule va asigura un interval de urmarire apropiat de valoarea de 10

minute. Matematica infirma aceasta presupunere.

Fie situatia ipotetica de mai sus. Sosirea unui vehicul intr-o statie exact la momentul care
imparte ora in 6 intervale de 10 minute = evenimentul pozitiv de probabilitate p.
Evenimentul contrar este acela in care vehiculele se abat de la regula de mai sus =
evenimentul negativ de probabilitate q. Acesta este cazul “schemei de probabilitate
Bernoulli” care aplicata orei de varf de trafic de calatori, porneste de la urmatoarele valori:
p = 1/60 = 0.117 deoarece existd numai o posibilitate ca vehiculul sa soseasca absolut
regulat;

g = 59/60 = 0.983 deoarece exista alte 59 de posibilitati de nerealizare a evenimentului

pozitiv.

® Valoarea de 6 linii a fost aleasa pentru simplificarea calculelor si o intelegere mai usoara.
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relatiei lui Bernoulli:
Ce® *p®*q° = 1*(0.117)%%(0.983)° = 0.000002
deci sosirea a 6 vehicule la interval de exact 10 minute nu se va intdmpla niciodata.

Probabilitatea sa se constate ca toate cele 6 vehicule se abat cu unul sau mai multe

minute de la succesiunea regulata din 10 in 10 min este:
Ce’ *p™*q°® = 1*(0.117)%+(0.983)° = 0.902
adica exista 90 % sanse ca sosirea sa se produca la intervale aleatoare.

Pentru determinarea intervalului cel mai probabil sub care se va desfasura circulatia
trebuie imaginat ansamblul de variante deductibil din urmatoarea schema, variante care se

distribuie intre doua extreme:
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varianta nedorita (toate la acelagi moment)

— cze 60 minute ale orei de varf >

veh b

veh c

veh d

veh e

veh f \

a b c d e f
NN

varianta ideala nula ca probapilitate
a N\
X
& ¥
9y
*N
f N

varianta nedorita

Logica de aplicat este urmatoarea:
o fiecare vehicul se poate plasa intr-una din cele 60 de pozitii posibile
¢ media minutelor se determina tinand cont ca pentru varianta ideala exista cate doua
pozitii de o parte si de alta
deci:
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veh a ramane pe loc

veh b 10 posibilitati intre 1 minut si 10 minute, in medie 5.5 minute

veh c 20 1 20 10.5

vehd 30 1 30 15.5 30*15.5

veh e 40 1 30 20.5 40*20.5

veh f 50 1 30 255 50*25.5
suma = 150 suma = 2825

¢ relatia de calcul conduce la durata medie sub care se desfagoara circulatia:

2825/150 = 18.76 minute

deci intervalul mediu nu este 10 min, ci 18.76 minute.

(altfel spus: vor exista situatii in care vehiculele vor veni si mai devreme de 10 minute si

ideal la 10 minute, dar si mult mai tarziu, sau chiar grupate, dar in medie la cca. 18-19

minute).

Pe baza acestor considerente, a datelor privind fluxurile de calatori inregistrate, dar si

propunerilor din PMUD prin care se urmareste cresterea ponderii modului de transport

public in cadrul repartitiei modale a calatoriilor, se propun urmatoarele intervale de

succedare pentru vehiculele aceleiasi linii de transport public:

Lungime
i Mijloc de Lung. | comunacu | Frecventa | Frecventa Nr.
Linia transport traseu | reteaua de actuala propusa | vehicule
(km) troleibuz (min) (min) necesar
(km)
1 Troleibuz 18,2 18,2 10/20 10 20
2 Troleibuz 14 14 60 30/60 2
3 Autobuz 21,15 46 60 60 2
electric
4 Autobuz 24,7 46 240 60/120 2
electric
5 Autobuz 29,3 15,7 90 60 2
electric
6 Autobuz 28 8,12 160 60/120 2
electric
7 Autobuz 32,7 21,2 120 60/120 2
electric
8 Autobuz 281 21,2 40 30/40 3
electric
Total 35
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reprezentand doar niste extensii, se considera ca o solutie viabila este innoirea parcului
prin achizitia de autobuze electrice cu posibilitatea de incarcare rapida de la reteaua de

alimentare a troleibuzului.

Dupa cum s-a mentionat la cap. 2, in parcul de vehicule existent se regasesc 5 autobuze
cu norma de poluare EURO 6, achizitionate in anul 2015, care vor continua sa fie utilizate
ca vehicule de rezerva, in parcul inventar. Prin Programul privind imbunatatirea calitatii
aerului si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, utilizadnd autovehicule mai putin
poluante n transportul public local de persoane, Municipiul Targu Jiu doreste
achizitionarea a 9 troleibuze cu lungimea de 12 m si a 11 troleibuze cu autonomie. In
completare, pentru innoirea intregului parc de mijloace de transport cu vehicule electrice
este necesara achizitia a 15 mijloace de transport cu propulsie electrica, din care 6
troleibuze de 12 m si 9 autobuze electrice cu posibilitate de alimentare si incarcare de la
reteaua de troleibuz, prin Programul Operational Regional 2014-2020, Axa Prioritara 4,

Prioritatea de investitii 4e, Obiectivul specific 4.1.

Prin dezvoltarea noilor sisteme de propulsie electrice si a infrastructurii necesare se aduce
un plus de valoare transportului public urban si se asigura utilitatea unei solutii de
mobilitate moderna si sustenabila compatibila cu cerintele impuse de UE privind protectia
mediului. Acest sistem de propulsie asigura o tendinta de crestere a dinamicii transportului
public urban, in raport cu transportul bazat pe autoturisme personale, ceea ce contribuie la
mentinerea si imbunatatirea parametrilor calitativi ai mediului, prin reducerea poluarii
aerului si prin minimizarea emisiilor poluante. Reducerea emisiilor generate de autobuzele
electrice depinde de modul in care va fi produsa energia electrica si poate fi de 30 % in
cazul utilizarii electricitatii din reteaua nationald sau de 100 % fin cazul generarii
electricitatii din surse regenerabile de electricitate. La nivelul UE circa o cantitate de pana
la 30 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt provine de la motoarele cu ardere
interna. Implementarea si utilizarea unui sistem de transport in comun bazat pe autobuze
electrice va asigura o tendinta de crestere a dinamicii transportului de persoane, in raport
cu transportul individual cu autovehicule personale, fapt care va contribui la mentinerea si
imbunatatirea parametrilor calitativi ai mediului, prin reducerea poluérii aerului, respectiv
prin minimizarea emisiilor de CO..
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troleibuzelor (750 Vcc), se considera fezabila incarcarea rapida (5 ... 10 minute) a
autobuzelor electrice printr-un pantograf care sa se conecteze la acest sistem de
alimentare (autobuzele stationeaza pe durata incarcarii). Conectarea autobuzului la
pantograf permite functionarea acestuia si ca troleibuz (doar in cazul in care se adapteaza
sistemul de conectare la reteaua electricda in mod identic cu sistemul de alimentare
existent pe troleibuze) pe portiunile de traseu unde exista infrastructura respectiva. in
acest interval de timp autobuzul poate absorbi energia electrica necesara pentru
deplasare, dar si pentru incarcarea bateriilor, crescand astfel autonomia. In cazul statiilor
unde exista infrastructura de alimentare a troleibuzelor si pentru a nu influenta
functionarea acestora, trebuie sa se realizeze o derivatie a retelei electrice care sa fie

folosita doar la incarcarea rapida a autobuzelor electrice.

4.3 Propuneri privind investitiile in sisteme pentru transport public

Managementul mobilitatii si ITS

"Managementul mobilitatii” (MM) este un concept care promoveaza transportul durabil si
trateaza problema cererii de masini prin schimbarea atitudinii si a comportamentului
individului. In centrul unui proiect de MM stau masurile “soft’, cum ar fi: informarea si
comunicarea, organizarea serviciilor si coordonarea activitatilor diversilor parteneri. Aceste
tipuri de masuri intensifica adesea eficacitatea actiunilor legate de infrastructura
transportului urban (ex. Noi linii de transport Tn comun, noi drumuri si piste de biciclete).
Masurile pentru Managementul Mobilitatii (in comparatie cu masurile de infrastructura) nu
necesita neaparat investitii financiare ridicate si pot avea un raport favorabil cost-beneficiu.
Pentru a-si atinge scopul, MM pune in practica:

« Campanii si promotii care sustin mersul pe jos, cu bicicleta sau cu transportul public.
 Este oferita consultanta de calatorie daca doresti sa afli unde esti si cum poti reduce
utilizarea autoturismului.

» La locul de munca: angajatorul i va plati costurile calatoriei cu transportul public pentru a
te incuraja sa nu folosesti autoturismul personal pentru a te deplasa la serviciu.

» Acasa: poti beneficia de un serviciu de “car sharing”, disponibil pe strada pe care

locuiesti.
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* La scoala copiilor tai: daca utilizezi transportul public in calatorii ai p£u
serviciile de consultanta oferite de centrul regional de transport.

+ Autorizatiile de constructie ar putea fi conectate dupa anumite norme astfel incat sa
permita minimizarea transportului la noua locatie, de exemplu: dezvoltarea unui plan de
transport durabil pentru deplasarea angajatilor, vizitatorilor, prin promovarea utilizarii
mijloacelor ecologice de transport sau prin limitarea numarului locurilor de parcare alocate.
+ In mod obisnuit, masurile MM sunt rareori implementate izolat, ele fiind structurate mai
mult in pachete de masuri (masuri combinate cu proiecte de infrastructurd, norme

financiare sau reglementari).

MM este orientat pe cerere — si nu pe resurse. Aceasta inseamna ca realizarea de noi linii
de transport public, piste pentru biciclete, drumuri etc. nu sunt considerate ca fiind masuri

MM, toate acestea fiind masuri care {in de resurse.

Masurile pentru infrastructura pot sustine méasurile pentru MM. In mai multe t&ri, MM este
vazut precum o masura bazata pe o locatie-conectata pereche la o locatie generatorare de
trafic, precum o companie, o scoald, un loc de atractie locala. Pentru un spital sau un
complex de afaceri un pachet de masuri pentru MM poate include coroborat infrastructurii:

parcari de biciclete, statii de TP, parcari pentru automobile.

Legislatia, stimulentele financiare sau masurile pentru reducerea costurilor sunt parte MM,
in cazul in care sustin masuri concrete MM care se incadreaza in conditile descrise mai

Sus.

in continuare se incearca o listare accesibila si o impértire in categorii a acestor masuri,

care pot conduce la dezvoltarea TP.

a) Masuri de informare

Aceste masuri se bazeaza in principal pe cererile calatorilor si asigura informatiile cerute
de (potentialul) calator prin orice mijloc media posibil. Exemplele includ:

* Informatiile si sfaturile de calatorie ale centrului local de transport.

« Informatii de calatorie transmise prin mijloace tehnologice, inainte si in timpul calatoriei.

» Marketingul metodelor durabile prin publicitate sau prin folosirea tehnicilor alternative de
promovare, cum ar fi impartirea de pliante din usa in usa.
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b) Masuri promotionale

Aceasta categorie de masuri are in centru ideea incurajarii voluntare a schimbarii
comportamentului prin cresterea nivelului de constientizare, promovarea alternativelor
ecologice la folosirea autoturismului si furnizarea de informatii. Asadar, acest grup de
masuri nu propune niciun nou mijloc alternativ de transport, ci incearca mai degraba sa
incurajeze folosirea mijloacelor alternative deja existente. Masurile sunt:

- Asistenta de calatorie personalizata: ajuta calatorul sa afle cum poate sa reduca
utilizarea autoturismului pe ruta sa de calatorie.

+ Campanii publicitare si alte tipuri de promovare (ex. Ziua fara masini) ajuta la incurajarea
oamenilor sa incerce mersul pe jos, pe bicicleta sau cu transportul public (uneori asociate
cu promovarea sanatatii).

* Promovarea mijloacelor de transport alternative si a reducerii folosirii individuale a
autoturismului, in medii specializate. Aceasta masura poate include proiecte de colaborare
intre agentiile de transport si elevi sau de abordare a cartierelor rezidentiale prin punerea
la dispozitia acestora de resurse precum: ghiduri de transport, de cumparaturi, incurajand
astfel locuitorii sa-si schimbe modul obisnuit de transport.

c) Masuri de organizare si coordonare

Dupa cum sugereaza si numele, aceasta categorie ofera, organizeaza si coordoneaza
diverse tipuri de servicii ale Managementului Mobilitatii care ofera alternative la utilizarea
individuala a unui autoturism:

+ Servicii la nivel regional sau zonal care faciliteaza impartirea unui autoturism de catre
persoane care au aceeasi destinatie si care sunt dispuse sa imparta o masina pentru a
ajunge acolo.

+ Servicii de inchiriere zonala. Acestea pot reprezenta o alternativa la autoturismele (sau
bicicletele) personale prin punerea la dispozitie a unor vehicule care se pot inchiria din mai
multe centre zonale. Necesitand inregistrare sau carduri de membru aceste servicii de
inchiriere reprezinta o alternativa rapida fiindca se realizeaza de cele mai multe ori online,
iar accesul la masina se face prin intermediul mijloacelor moderne de acces prin utilizarea
la distanta (telecomenzi, cipuri).

* La cerere, regiile de transport in comun pot pune la dispozitie asa numitele vehicule
paratransit” (ex. In Germania/Austria, Elvetia poartd denumirea de Anrufsammeltaxi, Tn
Olanda Treintaxi-taxi pe calea ferata).
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d) Masuri pentru educare si formare
Aceasta categorie de masuri se refera la introducerea MM fin educgﬁ;sa
personalului cu privire la aspectele MM. Exemplele includ:

* Formarea personalului din hoteluri sau centre de cumparaturi pentru a putea oferi
clientilor informatii despre alternativele de mobilitate.

» Cursuri de MM pentru grupuri specializate cum ar fi personalul sau coordonatorii din
Centrele de Mobilitate.

* Educatie pentru mobilitate, unde mobilitatea si felul in care se poate reduce utilizarea

autoturismelor, devin parti integrante ale programelor educationale predate in scoli.

e) Masuri locale

in mai multe tari, MM este in principal o activitate punctuala legata de un centru generator
de trafic, cum ar fi o companie, scoala, concert, stadion, targ, spital, centre administrative,
locuri de agrement etc. In aceste cazuri MM are ca scop gestionarea modului in care
oamenii aleg sa calatoreasca spre locul respectiv. Aceasta categorie cuprinde o serie
extinsa de masuri:

* Un plan de mobilitate pentru o scoala este similar cu orice plan MM, doar ca in mod
obignuit presupune un nivel mai mare de implicare a copilului si a parintelui/angajatilor si a
angajatorilor atat in ceea ce priveste planificarea, cat si in ceea ce priveste implementarea.
« Servicii de infrastructura locale — alese pentru a se potrivi naturii destinatiei si oamenilor
care calatoresc spre aceasta — cum ar fi parcari de biciclete, facilitati pentru pietoni, statii

de TP, linii de legatura, microbuze.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari), respectiv
implementarea unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport) sunt masuri
obligatorii in acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de
producere a accidentelor.

Domeniul ITS este vast si inca isi gaseste noi si noi aplicatii in sfera transportului. Unul din
subcapitolele ITS care, prin implementare pot reduce substantial numarul evenimentelor
rutiere nedorite este managementul parcului de masini:

* sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un exemplu
este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita pozitie geografica.
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destinatia dorita, pe unde se ajunge, ce trebuie sa faca, etc. Deservind caldtorii cu
informatii, acestia vor fi mulumiti, vor fi calmi, mai atenti, nu o vor lua prin locurile

periculoase si in final se vor expune mult mai putin riscului producerii accidentelor.

In sfera masurilor MM si ITS propuse prin PMUD Targu Jiu se regasesc:
sisteme de informare, supraveghere video si taxare in mijloacele de transport in

comun;
- panouri de informare a calatorilor in fiecare statie;
- sisteme de localizare prin GPS si sisteme de comunicare amplasate pe vehicul;

- sistem de management al traficului.

4.4 Prognoza Traficului - Mod Transport Privat
Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic pus la dispozitie de Beneficiar.
S-a tinut cont in fiecare scenariu de proiectele incluse in cadrul Planului de mobilitate

pentru municipiul Tg. Jiu.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat si a celor
pentru transportul public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos sub forma tabelara si

grafica astfel:

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu

104



e T ans \/ ﬁ .

Fig. 4.1 - Fluxuri de Trafic — An 2022
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Fig. 4.2 - Fluxuri de Trafic — An 2026
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Fluxurile de trafic ale transportului privat motorizat si nemotorizat, pe arterele situate in
zona de influenta a proiectului, pentru anii de prognoza 2022, 2026 si 2035 in scenariile

fara proiect si cu proiect sunt prezentati in tabelele urmatoare:
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Tab. 4.1 - Valorlle fluxurilor de trafic Ia nlvel de MZA in scenariul fara pr

' Bike i Autoturisme

Lungimea .

Denumirea tronsonului/drumului km

Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturi) | 0.39
Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August) | 0.35
Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 M-ai) 039
Strada 9 Mai (tronson Savinesti - N. Titulescu) 097
Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) : 1.36
Strada Repubilicii (tronson Titulescu - 'Unirii') 102
Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) 056
Bd. C. Brancusi ( (tronson Unirii - Traian) 1 1.03
Strada Traian (tronson Brancusi - E. Teodoroiu) , 0.42
Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) . 665
Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - C|ocarlau) | 8.91
Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu - Artego) | 2.06
Calea Severinului (t_ro'r;s-on Brancusi - Tismanei) - 1.89

Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap Barsesti) | 5.56

Clase detaliate

(Intensitatea orard medie anuald a

.-

0
0

119

191
609

1714
| 1648 |

o|o|o|o

traficului)

28
898
9789
14873
8132
4610
12255
11612
12401
6445
4416
5964

12971
12071

LGV

116
1468
1413
331
301
1031
337
647
612
399
1159
757
711

3

| 253
| 477

84
45

| 171 |
| 116 |

19

14
| 158 |

24
44

| 687

Tab. 4.2 — Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect — an 2022

' Bike éAutotunsme

i
I Lungimea
Denumirea tronsonului/drumului ‘ km
Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 039 0
Strada }{erculturn (tronson Savinesti - 23 August) 0.35 0
Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai) 0.39 0
Strada 9 Mai (tronson Savinesti - N. Titulescu) | 0.97 123
Strada N. Tltulescu (tronson 9 Mai - Rép_)u_bﬁu) T 1.36 2'15
Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii) 1.92 680
Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) | 056 | 1918
'; ~Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian) - 1.03 i 18._1_4
: Strada Traian (tronson Brancusi - E. Teodoroiu) 0.42 ‘ 0
|l Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) 6.65 | 62
5 Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - Ciocarlau) 891 | 0
; Stra% CEr;rlal;?tFo_nson E. Teodoroiu - Artego) . 206 . c_) _
I Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei) 189 | 0
[ Calea Tismanei (tronson Severmulu: - Cap Barsestl) 556 | 0

Clase detaliate

a traf'culw)

26

860
9210
14150
7664
4178
11492
10989

11806

6169
4248
5725

12514

11587

. 508
| 326 |
949 |
- 621
| 586

95
1204 |
157 |
274
250
855
| 277

LGV |

3

536 |

' (Intensitatea orari medie anual3 |

149 |

17

21

101

| 100
137 |

38

596
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| Denumirea tronsonului/drumului

Strada Savinesti (troﬁsoh 9 Mai - Agrlculturu) _
Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August)
Strada 23 Augus't (tronson Agricu!turii -9 Mai)
Strada 9 Mai (tronson Savinesti - N. Titulescu)
Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii)
Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii)
Strada Unirii (t_ror_'ls_o_n_ Republicii - Brancusi)

| Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian)
' Strada Traian Et_r_onson Brancusi - E. Teodoroiu)
Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz)
Bd. E. Teodoroiu (trohso_n'l-é_laz , Cio;::grlah)
Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu - Artego)

Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei)
' Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap Barsestf)

Tab. 4.4 — Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect —

Lungimea
km

0.39
0.35
0.39
0.97
1.36
1.92
0.56
1.03
0.42
6.65
8.91
2.06
1.89
5.56

Clase detallate
(Intensitatea orara medie anuald a

traficului)

Bike | Autoturisme = LGV | HGV
31 | 3 31
0 998 17| 3 |
0 10829 1481 | 228
121 16479 1425 | 429 |
196 9025 33 | 77
623 5113 303 | 41
| 1755 13578 1038 | 154
| 1687 12887 339 | 104
O 13784 653 | 18 |
57 7149 | 618 | 103
0 4906 401 | 142 |

0 6622 169 | 22

0 14410 764 | 40

0 13366 717 | 618

an 2026

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuali a

Denumirea tronsonului/drumului Lung::ea traficului)
Bike Autoturisme LGV | HGV
Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 0.39 0 29 | 3 29
| Stréda Agriculturii (tronson Savinesti - 23 AugL-IISt) 0.35 0 . 935 ' 1b5 3
:_ - §trada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mal) 0:_39_ _ g 16055 1349 212
i Strada 9 Mai (tronson Savinesti - N. Titulescu) 0.97 131 15322 1297 | 399
| Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) 1.36 218 8116 304 70
‘ Strada Republicii ({-rb_r1é5_ri Titulescu - Umrili ' 1.92 692 ;soé 276 37
! Strada Unirii (tronson Republicii - Brancu5|) 0.56 1949 12004 945 | 142
’ ~ Bd. C. Brancusi | (tronson Unirii - Traian) 1.03 13&3 11952 309 - _97 |
| ‘Strada Traian (tronson Brza_n_c;.ﬁ__E E@S@) 0.42 0 12{{1 o 10:0:1 . 15_
| Bd E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) 6.65 64 | 6540 566 96
;' Bd. E Teodo}au Etronson Islaz - Ciocarlau) 8.@1 (_) ' 4649 365 f"132
' Strada Ciocarlau (tronson E. Teodormu -Artego) 2g6 0 ' 6211 1064 21
Calea Severinului (tronson Brancusi - - Tismanei) 1.89 0 | 13231 696 37 |
Calea T|smane| (tronson Severinului - Cap Barsestl) 5.56 0 ' 12591 655 573
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Tab. 4.5 - Valonle fluxurllor de trafic la nivel de MZA in scenanu! t(

Denumirea tronsonului/drumului

Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agrlculturu)

Strada Agriculturii (tronson Savinesti - 23 August)

Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai)
Strada 9 Mai (tronson Savinesti - N. Titulescu)
‘Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai -
Strada Republicii (tronson Titulescu - Unirii)
Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi)
Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian)
Strada Traian (tronson Brancusi -
Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz)
Bd. E. Teodoroiu (tronson Islaz - Ciocarlau)

Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu - Artego)
Tismanei)
Calea Tismanei (tronson Severinului - Cap Barsestl)

Calea Severmulm (tronson Brancusi -

Republicii)

E. Teodoroiu)

Lungimea

km

0.35
0.39
0.97
1.36
1.92
0.56
1.03
1 0.42
6.65
8.91
2.06
1.89
5.56

Clasedet
(Intensitatea orara medie anuald a
traf‘culun)
| Bike iAutoturisme LGV | HGV
e T R —
0 1098 118 2
0 11869 1493 203
122 | 18085 1436 | 381 |
201 9918 336 | 71
| 638 5616 306 36
1797 14901 1045 | 137
1726 14161 341 | 93
0 | 15168 659 16
59 | 7853 624 | 92
0 | 539 403 | 126
0 | 7280 1179 20
0 | 15849 771 35
0 14661 723 | 549

Tab. 4.6 — Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect — an 2035

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a

I.unf:‘nea traficului)
Denumirea tronsonului/drumului Bike Autoturisme LGV | HGV
Strada Savinesti (tronson 9 Mai - Agriculturii) 0.39 0 31 3 28
Strada Agncuiturﬂft'n-'anson Savinesti - 23 August) 0.35 0 1010 [ 118 | 2
Strada 23 August (tronson Agriculturii - 9 Mai) 0.39 0 10919 1493 | 203
StradaQMal (tronson Savinesti - N. Tltulescu) _ 097 134 16494 - 1436 . 381
Strada N. Titulescu (tronson 9 Mai - Republicii) 136 | 221 8569 333 | 66
Strada Republlcu (tronson Titulescu - Unirii) 192 | 703 5032 303 36
Strada Unirii (tronson Republicii - Brancusi) 056 | 1980 12517 1035 135 |
Bd. C. Brancusi (tronson Unirii - Traian) 1.03 | 1902 12915 - 341 : 93 |
~ Strada Traian (tronséh Brancusi - E. Teodoroiu) 042 | 0 | 12741 672 | 16 |
Bd. E. Teodoroiu (tronson Traian - Islaz) 6.65 67 6910 624 92
Bd. E. '_I'et_ac;o_r_c;iu_(tronson Islaz - Ciocarlau) 8.91 0 5051 403 126
Strada Ciocarlau (tronson E. Teodoroiu --Artégo} 2.06 0 6698 1179 | 20 |
Calea Severinului (tronson Brancusi - Tismanei) 1.89 0 13947 L7711 | 35 _
' Calea Tiéméhé?(ﬁoh Severinului - Cap Barsesti) 556 | 0 13596 723 | 549
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comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu

109



e e

4.5 Prognoza Traficului - Mod Transport Public

Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic pus la dispozitie de Beneficiar,
tinand cont si de restul de proiecte introduse in cadrul Planului de mobilitate aferent
municipiului Targu Jiu. Avand in vedere ca la data elaborarii acestui studiu de trafic,
primaria municipiului Targu Jiu are deja studiul de fezabilitate pentru proiectele de
reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in comun, se

apreciaza ca implementarea acestora se va realiza pana la sfarsitul anului 2020.

Fig. 4.6 - Reteaua de transport Public Extinsa

T R T TR T R

Sistemul de transport Public

Extindere Linie Troleibuz: Traseu 9Mai - Termocentralel

K e e

Aria de studiu: Municipiul Targu Jiu

Line routes

TRBUS
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 Upen e vtile st s

i Extindere Linle Trolelbuz:
Traseu: 9Mal - Termocentralel
T Aria de studiu. Municipiul Targu Jiu
'\ P 4 Line routes
Fa
N 11 , / Bus
Dy6RIA f R TRBUS
o
3 /
f Stop areas
N\ @
1‘,
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Tab. 4.10 — Analiza comparativa a numarului de utilizatori ai transportului*pd

transportului nemotorizat si transportului privat

Anul 2018 2022 2026 2035

Scenariul “fara proiect”

Persoane (pe perioada unei zile) care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si
autoturismele

Transport public 13432 13869 14237 14479
(calatori/zi)
Transport
i 4634 4338 4440 4541
Transport privat 148390 153224 168349 183473

Scenariul “cu proiect”

Persoane (pe perioada unei zile) care utilizeaza transportul public, modurile nemotorizate si
autoturismele

Transport public - 19353 20444 21521

Transport . 4816 4912 5007
nemotorizat

Transport privat - 143091 153483 163865

Dupa cum se poate observa din tabelul de mai sus, se constata o scadere a numarului de
persoane care utilizeaza transportul privat la nivelul anului 2035 cu aproape 19600 de
persoane (aproximativ 10%) in situatia cu proiect, fata de cea fara proiect. De mentionat,
ca in analiza situatiei fara proiect s-au luat in considerare toate proiectele si masurile
propuse prin PMUD, cu exceptia celui privind reabilitarea si extinderea sistemului de

transport public.

Numarul de persoane atrase suplimentar catre transportul public prin realizarea acestei

masuri este de 7342 calatori pe zi, la nivelul anului 2035.

In ceea ce priveste utilizatorii transportului nemotorizat se constata o crestere a numarului

de biciclisti pe zi cu 466.
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4.6 Calculul emisiilor GES

Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturi”,
elaborat de catre JASPERS in numele Autoritatii de Management pentru POR (MDRAP).

Pentru a veni in sprijinul calcularii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban si
implicit pentru o buna intelegere a impactului planurilor si proiectelor specifice din punct de
vedere al emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de analiza sub forma unor
foi de lucru. Acest instrument implica realizarea urmatorilor pasi principali:
o Calcularea numarului de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare mod de
transport;
» Calcularea cantitatii de combustibil care este necesara in functie de viteza si de
caracteristicile vehiculelor;
o Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta cresterea -eficientei
vehiculelor in viitor;

o Calcularea emisiilor GES pe baza cantitatii totale de combustibil consumate;

Instrumentul necesita ca utilizatorul sa introduca informatii despre numarul de vehicule,
viteza si anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele sunt apoi realizate pe
baza unui numar de ipoteze, unele dintre acestea putand fi ajustate de catre utilizator in

situatia in care se cunosc alte informatii specifice mai exacte.

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a cuantifica nivelul
emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest instrument poate prelucra fie
informatii simple (agregate), fie informatii detaliate (dezagregate), inclusiv cele rezultate
din modelul de transport, in vederea estimarii nivelului de emisii GES pentru compararea

diferitelor optiuni de interventie. Calculele sunt efectuate de regula la nivelul unui intreg an.

Intelegerea si compararea emisiilor GES poate fi utild in procesul ludrii deciziilor, pentru
urmatoarele tipuri de interventii si utilizari:
« Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie in functie de
tipul vehiculelor, fie in functie de localizare;

« Compararea diferitelor optiuni de interventii si efectele lor asupra emisiilor GES;

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public Tn
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 Identificarea posibilelor schimbari intre scenariul existent si cel selectat

Etapele de utilizare a acestui instrument in vederea sprijinirii procesului

deciziilor, potrivit specificatiilor din ghid, sunt prezentate in urmatorul model:

Inrroducerea
datelor in VeriTicarea

Obiinerea

"’t._.l.o, de instrumentul rezultatelor
transport de analizh

Instrumentul de calculare a emisiilor GES acceptd date referitoare la utilizarea
transportului, avand in vedere doua posibile abordari, lasand, astfel, utilizatorului o marja

de flexibilitate Tn utilizarea datelor din sursele existente.

Instrumentul ofera doua tipuri posibile de evaluari, aplicand fie o Metoda agregata, fie o

Metoda dezagregata.

Metoda agregata necesita introducerea unor date de transport la un nivel agregat, care
sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, Tn primul rand,
incadrarea in anumite categorii de viteze medii. Aceastd metoda este mai utila pentru
evaluarea realizata la nivelul unui intreg oras sau la nivel zonal. Metoda agregata se
preteaza pentru datele provenite de la un Model de transport multi-modal sau de la un

Model de alocare intre moduri.

Metoda dezagregata este proiectata pentru a utiliza datele provenite dintr-un model de
transport ce produce rezultate incepand de la nivelul de tronson de drum. Acest model
permite definirea, la nivel de trcnson de drum si cu o rezolufie mai mare, a vitezelor

individuale, a lungimilor si a datelor cu privire la fluxurile de transport.

Calculul detaliat al emisiilor GES pentru aria de studiu a acestui proiect este prezentat in
Anexele 2.1-2.7.
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In cadrul acestui instrument de calcul s-au utilizat urmatoarele date de intrare:
- Anul evaluarii;

- Numarul total de kilometri parcursi de fiecare clasa de vehicule in anul evaluarii;
- Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi
impartiti kilometrii parcursi de vehicule;

Categoria de | Descrierea
vitezd km/h

- Impartirea numarului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile
de viteze medii

In urma introducerii datelor de intrare in instrumentul de calcul Jaspers se obtin
urmatoarele date de iesire:
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Cap. 5 - Concluzii s

In urma analizarii situatiei existente si a celei viitoare dupa reabilitarea, moder y
extinderea sistemului de transport public se pot trage urmatoarele concluzii:

- Numarul de persoane care beneficiaza de proiect = 95.869 locuitori (populatia
intregului oras);

- Numarul de deplasari cu autovehiculul personal (inclusiv vehicule de marfa) — veh x
km = scade cu 8 %, la nivelul anului 2026;

- Viteza comerciala TP = 25.1 km/h, mai mare cu 30 % decat in cazul fara proiect;

- Viteza de rulare transport privat pe zona analizata (inclusiv vehicule de marfa) = se

mentine aproximativ constanta;

- Numarul de calatori/lkm din transportul public = creste la nivelul anului 2026 cu

aproape 45 %;

- Durata medie a unei curse de transport public (minute) = scade cu 12.9 minute,

reprezentand o reducere cu aproximativ 18 % pentru anul 2026;

- Numarul de deplasari cu bicicleta = creste la nivelul anului 2026 cu peste 10 %;

- Cantitatea de emisii poluante = scade cu aproximativ 16,6 % pentru orizontul de timp
2026 fata de anul 2018. Contributia doar a proiectului de modernizare a parcului auto
al operatorului de transport este de aproximativ 6,6 % la nivelul anului 2026 fata de
acelasi an, dar fara implementarea acestui proiect. Prin implementarea tuturor
proiectelor prevazute in PMUD, emisiile de noxe scad de la valoarea de 19527 tCO2e
in anul 2018 la 16036 tCO2e in 2035, reprezentand o reducere cu aproximativ 18 %.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu
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Indicator Fara proiect” Cu proie
An | 2018 2022 2026 2035 2018 2022 2

Numarul de persoane care

beneficiaza de proiect i i i i PoBop: | 9acee: | 1958

Numarul de deplasari cu

autovehiculul personal (inclusiv | 268596 | 275182 | 301748 | 328314 * 259688 | 279708 | 299728

vehicule de marfa) veh x km

Numarul de deplasari cu LGV .

UERE K] 18963 19593 19752 19912 16133 18017 19901

Numarul de deplasari cu HGV i

Veh % kinifei 6947 7117 6409 5702 6187 5940 5693
139560 | 151300 | 175478

Numarul de calatori din BUS BUS BUS

” 29454 *

transportul public (cal x km) 255045 | 451001 | 2us8rt 94545 255084 | 267797 | 271247
TRBUS | TRBUS | TRBUS

Numarul de deplasari cu BUS | 15599 | 16500 | 16509 | 1659.9 . 22925 | 22925 | 22925

(veh x km/zi)

Numarul de deplasari cu N

TRBUS (veh x km/zi) 16436 | 16436 | 1643.6 1643.6 21322 | 2132.2 2132.2

Viteza medie TP (km/h) 20.95 20.45 19.3 19.1 * 22.7 251 26.7

Viteza transport privat pe zona

analizata (inclusiv vehicule de 25.52 25.41 25.38 25.28 " 26.98 26.78 26.92

marfa) (km/h)

Durata mediea cursei de TP 718 | 723 | 748 76.2 * 684 | 61.9 59.3

(minute)

Numar de deplasari cu bicicleta | 4634 4338 4440 4541 * 4816 4912 5007

GES (tCO2e) 19527 17982 17269 16956 * 16913 16280 16036

4 ; : ; ; ; 2 = : o 5
Scenariul fara proiect se refera la scenariul care nu contine proiectul referitor la reabilitarea, modernizarea si extinderea liniilor de
troleibuz, insa contine toate celelalte proiecte prevazute in PMUD.

Reactualizare Studiu de trafic pentru proiectele de reabilitare, modernizare si extindere a sistemului de transport public in
comun cu troleibuze in Municipiul Targu Jiu
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Calculul emisiilor GES

Pentru calculul emisiilor GES s-a utilizat ,Ghidul de evaluare JASPE (Transport) —
Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturi”,
elaborat de catre JASPERS in numele Autoritatii de Management pentru POR (MDRAP).

Pentru a veni in sprijinul calcularii emisiilor GES pentru sistemele de transport urban si
implicit pentru o buna intelegere a impactului planurilor si proiectelor specifice din punct de
vedere al emisiilor GES rezultate, a fost elaborat un instrument de analiza sub forma unor
foi de lucru. Acest instrument implica realizarea urmatorilor pasi principali:
e Calcularea numarului de kilometri parcursi de vehicule pentru fiecare mod de
transport;
« Calcularea cantitatii de combustibil care este necesara in functie de viteza si de
caracteristicile vehiculelor;
o Ajustarea consumului de combustibil pentru a reflecta cresterea eficientei
vehiculelor in viitor;

« Calcularea emisiilor GES pe baza cantitatii totale de combustibil consumate;

Instrumentul necesita ca utilizatorul sa introduca informatii despre numarul de vehicule,
viteza si anul pentru care se face evaluarea emisiilor GES. Calculele sunt apoi realizate pe
baza unui numar de ipoteze, unele dintre acestea putand fi ajustate de catre utilizator in

situatia in care se cunosc alte informatii specifice mai exacte.

Instrumentul pentru calcularea emisiilor GES poate fi utilizat pentru a cuantifica nivelul
emisiilor GES asociate cu un scenariu de transport. Acest instrument poate prelucra fie
informatii simple (agregate), fie informatii detaliate (dezagregate), inclusiv cele rezultate
din modelul de transport, in vederea estimarii nivelului de emisii GES pentru compararea

diferitelor optiuni de interventie. Calculele sunt efectuate de regula la nivelul unui intreg an.

Intelegerea si compararea emisiilor GES poate fi utild in procesul ludrii deciziilor, pentru

urmatoarele tipuri de interventii si utilizari:
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« Identificarea principalilor contribuitori la emisiile existente de GES, fie i égﬁp_cgie de7.
z ~Onsjp: 2
tipul vehiculelor, fie in functie de localizare; _% i .muf 3
« Compararea diferitelor optiuni de interventii si efectele lor asupra emisiilonGES; °\<§

"UnigipV

« Identificarea posibilelor schimbari intre scenariul existent si cel selectat;

Etapele de utilizare a acestui instrument in vederea sprijinirii procesului de luare a
deciziilor, potrivit specificatiilor din ghid, sunt prezentate in urmatorul model:

Introducerea
datelor in Verificarea
instrumentul rerultatelor
de analizd

Obtinerea

datelor de
Transport

Instrumentul de calculare a emisilor GES accepta date referitoare la utilizarea
transportului, avand in vedere doua posibile abordari, lasand, astfel, utilizatorului o marja
de flexibilitate n utilizarea datelor din sursele existente.

Instrumentul ofera doua tipuri posibile de evaluari, aplicand fie o Metoda agregata, fie o

Metoda dezagregata.

Metoda agregata necesita introducerea unor date de transport la un nivel agregat, care
sunt caracterizate prin utilizarea unor ipoteze simple cu privire la, in primul rand,
fncadrarea in anumite categorii de viteze medii. Aceasta metoda este mai utila pentru
evaluarea realizata la nivelul unui intreg oras sau la nivel zonal. Metoda agregata se
preteaza pentru datele provenite de la un Model de transport multi-modal sau de la un

Model de alocare intre moduri.

Metoda dezagregata este proiectata pentru a utiliza datele provenite dintr-un model de
transport ce produce rezultate incepand de la nivelul de tronson de drum. Acest model
permite definirea, la nivel de tronson de drum si cu o rezolutie mai mare, a vitezelor
individuale, a lungimilor si a datelor cu privire la fluxurile de transport.



Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic - anul 2018 fara proiect

Date de iesire

|Emisiile totale GES (tcOZe) | 19,527
COMBUSTIBIL CONVENTIONALI ELECTRIC

|Clasa Autoturisme LGV OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
|Emisii GES (1c02e) 14,839] 1,555] 1,126] 98] 523] 0] 0
Sub-tatalur pentru emisitle GES pentru fi closa de vehicule pentru care sunt fur Tial jOos per

Date de intrare
|N|ul evaludrii _

dnul de referinja pentru datele de trafic

Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual

Vumdarul totol de km parcurgi de fiecare closa de vehicule in anul evaludri

| COMBUSTIBIL CONVENTIONALI | ELECTRIC | TOTAL

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GvV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
Kilometri parcurgi de vehicule
Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru potru cotegorii de drumuri, In care var fi imparfit kilametri po { L

Categoriade  |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numdraiui tatol de kilo f 7} de categonile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz  Autobuz electric Tramval
Urband 100%
Suburband

Rurald
di

100% 100% 100%)




Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic - anul 2022 fara proiect

Date de iegire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 17.982|
COMBUSTIEILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 oGv2 PSV Trolel k lectri Tramval
Emisii GES (tCO2e) 13.333] 1.467| 1.154] 920] 585 523 of 0
Sub-totoluri pentru emisiile GE fiecare clasd de vehicule pentru care sunt fur e date mai jos pentru anul 2022
Date de intrare
(ot evaios FryT—
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursgi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km porcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludr
| COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC | TOTAL
Tipul vehiculelor Autaturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medil definite de utilizatori pentru patru categorii de drum 1 e vor | 3 Ji's cule
Categoriade  |Descrierea
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrfirea numdarulur tatol de kila preurgl de vehicule in funciie de cotegariile de viteze medit
| COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV2 T A electric Tramval
Urbani 100%
Suburbani
Rurald
Autostradi
100% 100% 100%]




Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic - anul 2022 cu proiect

Date de iesire

|Emisiile totale GES (tcOze) | 16.913]
Emisii totale de GES pentru intrequl madel de trafic pentru anul 2022

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV oGVl 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramval
Emisil GES (tCO2e 12.582| 1.208] 1.003] 800| 0 678] 641 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru core sunt furniz i J ?

Date de intrare

|Ann1 evalugrii _

de referin}d pentru dat

Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual

marui total de km parcurgi de fiecare clasa de vehicule in anul evalugri

| COMEBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC | TOTAL

| Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
|Kilometri parcurgi de vehicul

Viteze medii

Vitezele medi definite de utilizato

Utilizarea categoriilor de drumuri

drtirea numaruiui fotal de kilometri parcurgi de vehicule in funchie de cotegoriile de viteze med

COMBUSTIBILI CONVENTIONAL
Autoturisme LGV OGV1 0GV2 PSV

ELECTRIC
Trolelbuz  Autobuz electric Tramval

Urband 100% 75%
Suburbani 15%
10%

100% 100% 100%)




Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic - anul 2026 fara proiect

‘onsiliul

Date de iesire .
Local

y
A
[Emisiile totale GES (tcO2e) | 17.269] W
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV OGV1 oGv2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Emisil GES (tCO2e 12.958| 1.335] 1.038| 828| 585 523 0 0
Sub-totoluri pentru emisiife GES pentru fiecore closd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru onul 2026
Date de intrare
[Anui oz ]
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual
Numaru! total de Em parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludril
| COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC |  TOTAL
|Tipul vehiculelor Autoturisme LGV oGVl 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
|Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizaton pentru patru categorii de d n € fi i etr
Categorlade  |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

€ nuy uf tatal de kilo

ncfie de ca le de viteze med|

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

0GV1 0GV2 Troleik buz electric Tramval
Urban3 100%

Suburband

Rurald
Autostradd

100% 100% 100%




Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic - anul 2026 cu proiect

Date de iesire

| Emisiile totale GES (tCO2e) | 16.280
COMBUSTIBIL CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGVv2 PSV Troleit ik lectri
Emisil GES (tCOZe 12.012] 1.218| 963| 768| 0 678] 641| 0
Sub-totaluri pentru emisiife GES pentru fiecare ciosa de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2026
Date de intrare
(i ot Fr—
Anul de referinia pentru datele de trafic
Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual
Numarul totol de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in onul evoludrii
| COMBUSTIBILI CONVENTIONAL | ELECTRIC | TOTAL
| Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Trolelbuz  Autobuz electric Tramval
| Kilometri ¢ 5i de vehicule
Viteze medii
Utilizarea categoriilor de drumuri
tmpdrtirea numaruiu tetal de kilometri parcursi de vehicule in funcpie de categoriile de viteze med
| COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz Autok lectri 1
Urband 100% 75%
Suburband 15%
Rurald 10%
Autostradd
100% 100% 100%




Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic - anul 2035 fara proiect

Date de iesire
| Emisiile totale GES (tCO2e) | 1s.sssi
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa i LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleit Autobuz electric Tramval
|Emisii GES (tCO2e) 12,951] 1,234] 924] 737] 585| 523] of [
Sub-totaluri pentru emisiile GES pent are clasd de vehicule pentru core sunt furnizate date mai jos pentrue anul 2035
Date de intrare
[t et o
Anul de referinjd pentru datele de trafic
Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual
MNumdrul total de km parcuryr de fiecare clasa de vehicule in anul evaludri
[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC | TomAL
[Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0oGvV2 PSV Trolelbuz Autobuz electric Tramval
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Viterele medii de arfifi kilarmelril parcurgt de vehic
Utilizarea categoriilor de drumuri
impérgirea numarnslui I de kilo i de in functie e de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONAL ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz__ Autobuz electric Tramval
Urband 100%
Suburband
Rurald
A di
100% 100% 100%




Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic - anul 2035 cu proiect

Date de iesire

Emisiile totale GES (1CO2e) | 16,036)

GES pentruintregul r

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[clasa Autoturisme LGV oGv1 0GV2 PSV. Troleit Autobuz electr

|Emisii GES (tc02e) 11,824 1,234 923 736] 0 878 641|

Sub-tataluri pentru emis

pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru onul 2035

Date de intrare

[Anul evalusrii Jo3s — ]

vnul de referinf pentru dotele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdatul total de km parcuryl de fiecare ciosd de vehicule in anul evalugrii

[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI [ ELECTRIC [ TotaAL

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Trolelbuz  Autobuz electric Tramval
Kilometri parcurgi de vehicule

Viteze medii

Viterele medhi definite de utinzofori pentru patru categ

ori de drumuri, in care vor fi imparfift kilormetoi parcursi de vehicule

Categoriade  |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numarulwi tatal de kilometri parcurgi de vehicule In funcpie de categoriile de vitere med

| COMBUSTIBILI CONVENTIONAL I ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
100% 75%
15%
10%

Autostradd

100% 100% 100%
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