Beneficiar: UAT Panciu

Reducerea emisiilor de carbon in orasul Panciu pe baza masurilor propuse in
Planul de Mobilitate Urbana Durabila

Studiu de trafic

Elaborator: S.C. Interactive Transport Planning S.R.L.

Martie, 2018




Interactive Transport Planning

Interactive Transport Planning SRL
Str. Neamului nr. 1A, bloc C1, ap. 4, Bragadiru, Iifov, tel 0726.196.752
Nr. de inregistrare la R.C. 123/1918/2015, cod fiscal RO33896790, e-mail: office@transportplanning.ro

Reducerea emisiilor de carbon in orasul Panciu pe baza masurilor propuse in

Lista de semnaturi

Director General

Inginer

Expert GIS

Economist

Economist

Informatii despre livrabil

Revizie Livrabil
1 Versiune finala

Planul de Mobilitate Urbana Durabila

Studiu de trafic

ing. Ene Romeo

ing. Darmanescu Marius-Dan

drd. geogr. Teodor Cojocaru

ec. Gabriela Constantin %

ec. Sorin Constantin

Data
12/03/2018

Pag. i



Cuprins

1. Aspecte generale........occinernnnnens vrrrererasa e ———— B PP verosrisnnanes3
1.1 Date generale si definirea obiectiVelOr.........c..ooi e e 3
I Y oTe T oo T = O O PO OO RS POTOR 4

2. Ariade studiu a proiectului........cciiiciimmmnie s, N wee?
2.1 Definirea ariel de SEUTIU .ovviiicreererrerr v e ersrarerrrseessrsrrasaeeeebeeeesarssesstessrameeesnseesnnresesarnnereasn e nians 7
2.2 Descrierea contexXtului SOCIO-@CONOMIC. . ...iiiiiiiiiiiiiiiii i e e a e s bbb e s s 7
2.3 Caracterizarea cererii de transport MOTOMZAt ... eeea e e s 11

2.3.1  ToPOIOgIQ FELEIBI 0 SEIAZI......occcoeiiei ettt ans 11
B N T (11 o T 1 TSSOSO USROS 16
233 TIMDI GO EFOVOISTIR .. . e et ettt et e e s bbb e s s s b2 21
2.4 Mijloace alternative de mobiliTate ... e e e e 22
241 DePIUSEIT PIEEONGIC .....oeevei ettt ettt e st e et ees b ea g2 et R ettt et eans 22
2.4. 2 IRFIOSEIUCEUIT VRID ... e e ettt e et et e e e ettt e st et e a e bt rea et s e e e e e e s e s 24
2.5 TranSPOrt PUBIIC oot e e e s s e oo s e e s e e ssnsarneneeeeras 25
2.6 Parcul de autovehicule inregistrat la nivel judetean........cccooveere i 28

3. Colectarea de date privind situatia existentd ...........ccoccinnninnnn, PP 29

3.1 Interviuri cu populatia rezidentd.. ..o e e e 29
3.1.1 Modudlitatea de transport din interiorul orasull PONCIU ............coocoiiiiiiiiie v 30
3.1.2  Problemele Intampinate de COre DICICHS ......ccooveieii e et e st es ettt eeee et et e et e e eeaneseeeens 31
3.1.3  Problemele int@mpinate de COEIe PIELOMI..............ccveeeeeeee e teeet ettt ettt e 32
314 SIQUIGITG PIBTORGIT . ..ocovs vttt eet e et e e e e ettt ae e e e s st e s e et e et et e e et e e ettt e et it 33
3.1.5  Preferintele participantilorla SONUE .............ooccoi i 33

3.2 Recensdminte de CirCUIATI . oo ittt er e e e e s rre e s e s e s s s sraaae s e sin 35

4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fard proiect” i “cu proiect” ... . 37
4.1 Analiza ScenariulUi FArE ProiBCL.........oiceeee e ccteeeee e ereere e s s e e ss s re e e s s eaae e s ren e e s s e et 37
4.2 Analiza Scenariului CU PrOIECL.... oo et 39

5. Concluzii..ooccuniinmmmmnnen, eI R e e e r e n e annias e crrvssssnnssnnssssnsnnend0

B,  ANEXE ..cciriiriririiiiiinnieenii———onmn R R bR e O & |
6.1  Anexa 1. Rezultatele rulirii Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul
AT T oo g (14 1o O SOOI 43
6.2 Determinarea necesarului de mijloace de transport public......cc.ccocoo e 48

Pag. i



Listd tabele

Tabel 1-1. Coeficientii medii de echivalare a vehiculelor fizice in 0sii de 115 KN......c..ccooiiiiiieniniiniesinn s s e e 6
Tabel 1-2. Clase de trafic pentru strazi (perioada de perspectivd = 10 ani) .o iviiiiiice e 6
Tabel 2-1 Statistica accidentelor rutiere la Nivel NALIONAL.......co.co i e e 16
Tabel 2-2 Statistica accidentelor rutiere grave |a nivelul orasului Pancil.......ccooeeeeivcinnioiincreiererseier e srsesssves smeessenees 17

Tabel 2-3 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Panciu in intervalul 2011-2016 ... 19
Tabel 2-4 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradald a orasului Panciu in intervalul 2011-

L O S PEN 20
Tabel 2-5 Programul de transport public judetean pentru reteaua de trasee / grupe de trasee din judetul Vrancea (perioada
20032009 ettt cciet e e e 4o b fa e et e e et e E e ee e e e e nabeseba b fae e aeantbes befaea et Eaeraee et Re L ee e R Eesaer s ebnsree e nar e 25
Tabel 2-6 Evolutia parcului auto pe categorii de vehicule si tip de combustibit utiizat .............ooevviiiici 28
Tabel 3-1 Intensitatea medie zilnica a traficului, pe sensuri, anul de analizad 2015, i e e e e 36
Tabel 4-1 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face MINIMUM cvvvvee e venccesieienn, 37
Tabel 4-2 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face CeVA ....iviivivve i vees o ieinn e inenne 39
Tabel 5-1 Indicatorii de imPact @i ProlECIUIUI L e b a s ar ettt reane st st asre st s vt irntbneersreiraessan 41

Lista figuri

Figurd 2-1 Localizarea geografici @ 0rasului PANCIL ......c.coviveieiei ittt iues st e e st es e s e bes e sae s bns e saesbesnaar et s anes ane 7
Figurd 2-2 Dinamica spatiuliu construit 1980-2005-2017 ....c..ciiiiieeiiiiieieseieirreses et s irvbesersesesarestses tesssestssiaesrassbesessesieens 10
Figurd 2-3 Reteaua rutierd 12 Nivel TRZIONAN ... e e e ve st e e e st cre s see b e ste e st e et e nbe s teesb e et b seesaeebaa 12
Figurd 2-4 Starea tehnicd a retelei Stratdale ........iviciivvenieie e e st et st r e e veeseesreeves st e sbe s teeabeatbsiaasrenrbans 13
Figura 2-5 Tipuri de imbracaminti rutiere

Figura 2-6 Clasificarea retelei stradale pe categorii FUNCHIONAIR .. e e e s 15
Figura 2-7 Localizarea accidentelor grave de circulatie

Figura 2-8 Principalele moduri de producere a accidentelor grave de Circulatie ... e rrrrrvsrnrenessr v
Figura 2-9 Cauza principald a accidentelor grave de CircUlatie.......cccovviieciiiien e e et s e se e re
Figura 2-10 Parcursul masurat reteaua rUErE @ OFaSUIUT ..u.uviivvievecini et sersss e e s e rae e cee s abeas b ebe s saest s erasnns s

Figura 2-11, Curse de transport regional efectuate din Panciu cu legatura in Focsani
Figura 2-12. Evolutia numarului de autoturisme inregistrate in circulatie, la nive! judetean, pe tip de combustibil utilizat 28
Figura 2-13. Evolutia gradului de motorizare judetean in raport cu populatia

Figura 3-1 Formular de desfasurare a interviurilor cu populatia rezidentd..........c.ciiiiiiiin s e e e
Figura 3-2. Cote modale In orasul Panciu — variatii 5€Zoniere........co i ascrsn s

Figura 3-3. Principala problem3 intdmpinatd in timpul deplasérilor efectuate Tn interiorul orasului..........cooocvvcivveiiinninne 30
Figura 3-4. Problemele cu care se confrunt3 biciclistii in orasul PANCIU ...ccoeiicinniiic e e s 31
Figurd 3-5, Problemele cu care se confruntd biciclistii in ccea ee priveste infrastructura velo ... 31
Figura 3-6. Problemele cu care se CONfrUNA PIELONII ...uiiuii i e s e e e et e aar e nesens 32
Figura 3-7. Problemele cu care se confruntd pietonii in ceea ce priveste infrastructura pietonald.........c.ccovveiiiniceninn, 32
Figurd 3-8. Probleme legate de siguranta pietonald.. ... s e st e seres 33
Figura 3-9. Preferintele declarate pentru utilizarea infrastructurii Velo ..., 33
Figura 3-10Q, Preferintele declarate pentru utilizarea transportului public ..., 34
Figura 3-11 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule ..., 35
Figura 3-12 Amplasarea posturilor de recensdmant de circulatie pentru aria studiata..........oc oo, 36

Pag. ii



1. Aspecte generale

1.1 Date generale si definirea obiectivelor

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

Pachetul de interventii propuse spre finantare de catre UAT Panciu in cadrul POR 2014-2020 Axa 3.2 acoperain
intregime alocarea financiard disponibild in cadrul axei de finantare relevante si include urméatoarele interventii
individuale:

1) Amenajarea de piste pentru biciclisti pe reteaua stradal3 identificats, inclusiv implementarea unui
sistem de bike sharing;

2) Infiintarea unui sistem de transport public in orasul Panciu, prin achizitie autobuze echipate cu sistem
de propulsie electrica, hibrida sau cu motor cu ardere interne cu emisii reduse precum si amenajarea
unei autobaze;

3) Modernizare si infiintare statii de transport in comun, amenajarea de statii de incarcare si
implementarea unui sistem de e-ticketing;

4) Modernizarea sau amenajare cii pietonale (trotuare) si modernizarea trecerilor de pietoni.

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

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

reducerea emisiilor de CO5;

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

asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport public pentru toti cetatenii;

dezvoltarea infrastructurii destinate mijloacelor de transport non-motorizate;

o O O O O

cresterea atractivitatii si imbunatatirea calitatii mediului si a amenajarii spatiilor urbane.

Obiectivul general al proiectului este:

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

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

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

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

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

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

definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei
definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influentd, unde se manifestd efectele implementarii
investititiei)

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

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

1.2 Abordare

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

Analizele incluse se coreleaza cu rezultatele PMUD Panciu si utilizeaz3 rezultatele activitatilor de colectare date,
desfasurate in luna octombrie, 2017.

Studiul de trafic estimeaza traficul de calcul pentru dimensionarea sistemului rutier si pentru determinarea clasei
de trafic pe baza datelor de trafic rezultate urmare a prelucrarii datelor de trafic colectate in anul 2017.

Reglementari tehnice

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

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

o Traffic Engineering Handbook — Institute of Transportation Engineers — 4-th edition, New Jersey, 1992;

o Highway Capacity Manual — 2000 - TRB, Washington D.C.

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

Totodata, metodologia adoptata respecta normativele si standardele nationale privind caracteristicile traficului

actual si de perspectiva, precum si metodologia de calcul a sistemelor rutiere, atat cea clasica cat si procedeele
moderne de calcul.

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

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

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

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

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

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

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

O O O O

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

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

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

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

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

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

o o O o

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

Normativul privind intretinerea si repararea drumurilor publice — indicativ AND 554-2004
Etapele metodologice constau din:

o determinarea caracteristicilor principale ale traficului in anul de baza 2017;
o calculul prognozei intensitatii traficului pentru etapele de perspectiva.

Pentru dimensicnarea sistemelor rutiere, traficul de calcul este exprimat, de regula, prin numarul de osii de
115KN, care vor solicita reteaua stradala.

Determinarea caracteristicilor traficului si a parametrilor de dimensionare a sistemelor rutiere s-a efectuat
considerandu-se, in afara documentatiilor de referinta mentionate anterior, si alte prescriptii tehnice, cum sunt:

o Instructiunile departamentale ind. C 243/19%3 “masuratori, anchete si sondaje de trafic in localitati si
teritoriul de influenta”;

instructiuni AND 517/1993 — pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si rigide;

Proiect tip MLPAT ind. T3121/86-96 Sisteme rutiere tip suple si rigide pentru strazi;

Intructiuni MLPAT 1993 - lucrari de intretinere si reparatie a strazilor;

SR 7348/2002 — echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon (autoturisme);

o 0 o O ©

Seria STAS nr. 10144/1,2,3,4,5,6 — proiectarea strazilor si intersectiilor, calculul capacitatii de circulatie
pentru strazi si intersectii;

o Catalog AND — solutii tip de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115 KN pe
osia simpla, etc.

Pentru estimarea gradului de utilizare a capacitatilor de circulatie a retelei rutiere, traficul de vehicule fizice se
echivaleaza in vehicule etalon de calcul.

Drept vehicule etalon se utilizeaza:

¢ vehiculul etalon de tip autoturism, pentru calculele de capacitate de circulatie;

¢ osia standard de 115 KN, pentru dimensionarea structurilor rutiere si a structurilor de ranforsare;

A fost utilizata clasificarea generala a vehiculelor, clasificare realizata de CESTRIN. Clasificarea cuprinde 11
categorii de vehicule.

=

biciclete, motociclete

autoturisme

microbuze

autocamionete

autocamioane si derivate cu 2 osii
autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
autovehicule articulate

autobuze

O LN A W

tractoare cu sau fara remorca
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10. autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere)
11. vehicule cu tractiune animala

Coeficientii de echivalare in osii standard de 115 KN au fost determinati conform Normativ AND 584 — 2012 si
sunt prezentati in tabelul urmator, pe tipuri de structuri rutiere:

o structuri rutiere suple si semirigide noi (modernizari};

o ranforsare de structuri rutiere;

o structuri rutiere rigide.

Tabel 1-1. Coeficientii medii de echivalare a vehiculelor fizice in osii de 115 kN

Grupa de vehicule

el oo
28/ o 8

iouri Fruti : I I o

Tipuri de structuri rutiere S ":‘,‘ g 7 : 5 ‘ E _
= 0 = o B og u v ¥ Q
Egl Egt §5 3 Sp 3
3 & 38 33 a o & 2
g 2 0.2/ 00O 0 v e c
53 Se, 5% 5 &3 g
< o < D < ® <L - g =

Suple si semirigide 0.1 0.7 0.9 0.6 0.1 1.0

Ranforsari structuri rutiere suple si semirigide 0.1 0.8 11 0.6 0.1 1.2

Rigide 0.2 2.6 15 2.0 0.2 14

La alcdtuirea structurilor rutiere pentru strizi se ia Tn considerare traficul, exprimat in vehicule grele (V.G.) cu
greutatea pe osie mai mare de 50 kN, care vor circula pe artera stradald, considerdnd perioada de perspectiva
conform Art. 13 din "Normativ privind alcatuirea structuritor rutiere rigide si suple pentru strazi", indicativ NP
116-04,

Autovehiculele cu greutate pe osie mai mare de 50 kN (V.G.) fac parte din categoria vehiculelor grele, care
definesc traficul greu. Ele sunt reprezentative pentru traficul urban si considerarea lor in estimarea traficului de
calcul conduce la o incadrare in clasele de trafic putin diferiti de cea stabilita pentru vehiculul etalon N 115 (care
se foloseste pentru drumuri).

Perioada de perspectiva va fi de 10 ani, si anume 2020-2030.
Tabel 1-2. Clase de trafic pentru strazi (perioada de perspectiva = 10 ani)
Trafic drumuri osii 115 kN

CD 155-2001

- . Trafic strazi corelare cu echivalare cu vehicule grele (V.G.
(pulbicat cu ordin MCT 62572003 In Monitorul : 8 ( )

Oficial nr. 786/2003)

Clasa Volum trafic Nc 115 kN

Clasa de trafic Volum trafic Nc m.o.s. . MZA 50 kN (V.G.)
; trafic m.o.s.

1 2 3 4 5
Exceptional 3,0...10,0 TO >3,0 > 600
Foarte greu 1,0..3,0 T1 1,0..3,0 220 ... 660

Greu 0,3..10 T2 0,5..10 110.. 220

Mediu 01..03 T3 0,3..05 70 ... 110

Usor 003..01 T4 0,15..0,3 35..70
Foarte usor <0,03 T5 <0,15 <35

Sursa: "Normativ privind alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strdzi", indicativ NP 116-04
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2. Aria de studiu a proiectului

2.1 Definirea ariei de studiu

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

Asadar, investitia include introducerea serviciilor de transport public, pentru care populatia rezidentd, localizata
in aria de influenta a proiectului, reprezinta intreaga populatie a municipiuluit.

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

2.2 Descrierea contextului socio-economic

Date generale

Orasul Panciu este situat in nord—estul judetului
oy M Vrancea, la 34 km de municipiul Focsani sila 16 km de
S i, orasul Marasesti, la o altitudine de 265 metri, la

e e : poalele dealurilor Movila Panciu si Chiurea, pe raul
Susita. In afara localitatii urbane principale, orasul mai
cuprinde si localitatile componente Crucea de Jos,
Crucea de Sus, Dumbrava, Neicu si Satu Nou.

Figura 2-1 Localizarea geograficad a orasului Panciu
Sursa: Analiza Consultantului

Orasul Panciu detine cea mai mare podgorie de la
nivelul judetului Vrancea cu o suprafata de 9.500
hectare. eritoriul podgoriei Panciu (cea mai mare din
judetul Vrancea) se afla in zona piemontana a
Carpatilor de Curbura si subcarpatilor Vrancei, zona ce
‘ face legatura intre intre arcul muntos/subcarpatic din
vest si campia Siretului Inferior la est. Aria podgoriei
apare sub forma unei fasii cu latura medie de 8 km,
cuprinsa intre Valea Trotusului (la nord) si Valea
Putnei (la sud), pe o lungime aeriana de 30 km. Este
foarte importanta si pozitia sa in imediata apropiere a
marilor artere de circulatie nationala si europeana.

17.664 locuitori, conform RPL 2011
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Populatia

Conform recensadmantului efectuat in 2011, populatia orasului Panciu se ridicd la 7.664 de locuitori, din care
majoritatea locuitorilor sunt romani (91,6%).

Turism

Orasul Panciu detine un potential turistic semnificativ, fiind declarat, conform Legii 5/2000 privind aprobarea
planului de amenajare a teritoriului national, unul dintre orasele cu concentrare foarte mare a patrimoniului
construit, cu valoare culturala de interes national, care |a data elaborarii Strategiei de Dezvoltare 2007-2013 nu
era promovat corespunzator, in principal datorita urmatoarelor cauze:

o Numar redus de centre de informare turistica, lipsa materialelor promotionale de tipul brosurilor oferite
gratuit, lipsa unor ghiduri culturale din care turistul sa poata afla activitatile si evenimentele culturale care
se desfasoara pe parcursul sejurului};

Promovarea insuficienta a evenimentelor etno-culturale care pun in evidenta traditiile si obiceiurile pancene;
Numarul insuficient de puncte turistice, magazine cu articole pentru turisti, suveniruri, ghiduri, harti, pliante,
etc;

o Capacitatea redusa a APL Panciu de a finanta activitati complexe de marketing si promovare a resurselor
turistice cu potential crescut;

o Lipsa unui sistem complex si actualizat de comunicare turistica en-line;

o Lipsa unui sistem de indicatoare pentru obiective si trasee turistice;

o Activitati de marketing turistic si management al destinatiei insuficient dezvoltate

Dezvoltarea turismului reprezinta o prioritate de dezvoltare regionala identificata atat in cadrul Strategiei
Naionale de Dezvoltare Regionale, cat si in cadrul Planului de Dezvoitare Regionala a Regiunii Sud-Est, in
concordanta cu Orientarile Strategice Comunitare.

In cadrul Planului de amenajare a teritoriului judetean, subzona de dezvoltare Panciu este incadrata ca avand
concentrare mare a valorilor de patrimoniu construit, fapt care evidentiaza potentialul turistic ridicat al acestei
zone. Orasul Panciu este recunoscut pe plan regional ca punct de atractie turistic cu traditie pentru turismul
uval, etno-cultural si religios. Punctele de atractie pentru turismul uval sunt grupate pe “Drumul Podgeriilor”,
de-a lungul D) 205B, paralel — si in relative proximitate — cu E85, ceea ce faciliteaza accesul rapid in zona.

Pag. 8



Fondul de locuinte

Situatia locuintelor din orasul Panciu a fost analizata din perspectiva urmatorilor indicatori (Conform Fisei de
Date a localitatii Panciu, INSSE Vrancea - date disponibile pentru perioada 2007-2013):

o Locuinte existente la sfarsitul anului;
o Suprafata locuibila existenta la sfarsitul anului;

o Autorizatii de construire eliberate pentru cladiri rezidentiale.

Evolutia anuala a numarului de locuinte in proprietate majoritar privata la nivelul intervalului analizat a fost una
constant crescatoare, cu o medie a intervalului de 0,43% (respectiv 16 locuinte/an).

informatiile privind situatia suprafetei locuibile (in proprietate majoritar privata) din orasului Panciu indica o
evolutie constant crescatoare la nivelul perioadei 2007-2013, cu o0 medie anuala de crestere de 3,62% (respectiv
5.373 mp).

Raportand suprafata locuibila la numarul de locuinte (proprietate majoritar privata) obtinem o medie de 43,79
mp/locuinta, respectiv o evolutie anuala constant crescatoare a acestui indicator la nivelul perioadei 2007-2013.
Valoarea medie a acestui esantion fiind reprezentativa, estimarea suprafetei locuibile la nivelul

Informatiile privind numarul de autorizatii de construire pentru cladiri rezidentiale denota o diminuare a
investitiilor in locuinte noi la nivelul orizontului de analiza (2007-2013). Datele disponibile pentru anul 2014
indica o scadere de 46% (11 locuinte) fata de perioada 2007 (considerata maximul seriei}, respectiv o crestere
fata de anul precedent {2013) cu 160% (8 locuinte).

Dinamica numarului anual de autorizatii de construire eliberate la nivelul orasului Panciu {in perioada 2007-
2014) este caracterizata printr-o evolutie similara cu cea de la nivel judetean si national. Scaderea pronuntata la
nivelul perioadei 2008-2014 este datorata in principal crizei economice (crizei de lichiditati din domeniul bancar)
fapt ce a afectat substantial sectorul imobiliar, in special pe cel al constructiilor noi. L.a nivelul orasuiui Panciu,
de exemplu, in anul 2006 au fost eliberate 138 autorizatii de construire pentru cladiri rezidentiale, urmand ca in
anul 2007 numarul acestora sa se diminueze substantial la 24 (-83%), respectiv 22 {-8% camparativ cu 2007} in
anul inceperii crizei economice (2008).

Conform acestei statistici ponderea majoritara in fondul funciar este detinuta de suprafetele agricole 87,65%,
din care arabile - 44,35%, respectiv suprafetele ocupate de vii si pepiniere viticole - 33,08%.

Evolutia suprafetelor de teren inscrise in Registrul agricol inregistreaza un trend descendent in cadrul intervalului
2007-2011, urmata de o usoara crestere in intervalul 2011- 2013. La nivelul anului 2013 in orasul Panciu exista
o suprafata totala agricola de 5.421 hecater, cu 8 (-0,15%) hectare mai putin decat in anul 2007.

Evolutia suprafetei arabile inregistreaza un trend constant in cadrul intervalului 2007- 2011. La nivelul perioadei
2011-2013 se inregistreaza o crestere de 97 hectare (3,60%) in anul 2012/2011, respectiv o descrestere de 50
hectare in anul 2013/2012 (-1,79%).

Viticultura este o ramura importanta a economiei orasului Panciu, suprafetele cultivate cu vita de vie
reprezentand cca. 19% din suprafata totala a intravilanului localitatii. Evolutia suprafetelor de teren destinate
viticulturii a inregistrat un trend constant in cadrul intervalului 2007-2009 (2403 hectare), respectiv o
descrestere (-50 hectare) la nivelul intervalului 2009-2013.
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O analizd a expansiunea urbane in intervalele 1980-2005-2017 aratd o dinamica semnificativd a spatiului
construit in zona de sud a UAT. Investitiile viitoare in infrastructura de acces vor trebui sd se concentreze pe
Tmbunatatirea gradului de accesibilitate a noilor rezidenti din aceasta zona.

Figura 2-2 Dinamica spatiuliu construit 1980-2005-2017

Sursa: Analiza Consultantului
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Figurd 2-4 Starea tehnica a retelei stradale

Sursa: Analiza Consultantului
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Figura 2-5 Tipuri de imbracaminti rutiere

Sursa: Analiza Consultantului
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Reteaua stradala existenta se caracterizeaza prin neuniformitatea in suprafata intravilanului si diversitatea mare
in privinta caracteristicilor geometrice in plan si in profilul longitudinal si a tipului si starii imbracamintii.

Din punct de vedere al dimensiunilor in plan, si in profil transversal, strazile sunt de categoria a lll-a ( principale)
de interes general si de categoria a IV-a {secundare) de interes local.

Figura 2-6 Clasificarea retelei stradale pe categorii functionale

Sursa: Analiza Consultantului

Strazile principale, au partea carosabila asfaltata, cu profil transversal de tip acoperis, avand cel putin 6,0 m
latime carosabila.

n ceea ce priveste disfuctionalitatile circulatiei din oras, acestea sunt:

o starea precara a imbracamintilor de la strazi si trotuare,
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o multe strazi cu imbracaminte de tip inferior: pavaje din bolovani, impietruire si chiar drumuri de pamant;

o straziinaccesibile circulatiei auto;

o neasigurarea elementelor de vizibilitate la marea majoritate a intersectiilor;

o strazile cu imbracaminte asfaltica sunt in stare avansata de degradare prezentand denivelari si fisuri pe

suprafete mari ale imbracamintii, gropi, etc;

o dispozitivele de preluat apele pluviale actuale (in majoritate santuri si rigole) sunt colmatate si nu asigura
functionalitatea normala a lor;

o lipsa canalizarii pluviale sau a celei in sistem unitar in localitate;

o pe strazile pe care se desfasoara trafic cu mijloace de transport in comun dotarile necesare sunt precare
(amplasament statie, spatii de acces si stationare, protectie calatori, spatii protejate pentru asteptare, etc.);
Sistematizarea intersec, etc.);

o sistematizarea intersectiilor principale este inexistenta.

Romé&nia se confruntd cu o problem3d semnificativd in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti
pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

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

o Numar decese la un milion de autoturisme.
n aceasts ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
o Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
o Pelocul 28 din 28 — 466 fatad de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona cd Roménia are cea mai mare ratd a accidentelor mortale din Europa.
n perioada 2007-2015 s-ainregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri nationale. Aceasta
echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri
nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

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

Tabel 2-1 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

ca;fﬁ:ie 2007 2008 2009 2012 2013 2015 Me"'zi; 125007'
Autostrada 120 | 139 | 101 | 115 | 107 | 131 | 136 | 129 | 175 | 128 | 0.48%
National 7092 | 8628 | 8195 | 7,483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6,746 | 7,630 | 7,419 | 27.61%
Judetean 3262 | 4318 | 4,295 | 3,841 | 3,924 | 3,929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 | -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

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

Drumurile cu o singurd band3 pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezultd din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
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pentru un drum cu o singurd band3 pe sens este de patru ori mai mare decéat pentru autostrazi. De asemenea,
acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singurd band& pe sens: Tn cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase ori mai mare decat pentru
autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul Tn care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. in prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu
o singur3 bandi, ceea ce fard indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de sigurantd a circulatiei urbane din orasul Panciu au fost analizate datele incluse in
Baza de date a accidentelor administrata de cdtre Politia Rutiera, pentru intervalul 2011-2016.

Baza de date privind accidentele rutiere? aratd o dinamica relativ crescitoare a numarului de accidente
Tnregistrate pe reteaua stradal3 a orasului, cu o medie de 13 accidente grave pe an, numarul de victime variind
ntre 11 si un maxim de 21 (in anul 2015), din care majoritatea reprezinta raniti usor (17). Este de remarcat
numadrul important al rénitilor grav (24, in intervalul analizat), dar si faptul ca s-au inregistrat decese 8 decese.
Numadrul accidentelor soldate doar cu pagube materiale sunt de circa patru ori mai numeroase decat numarul
accidentelor grave, conform datelor existente.

Tabel 2-2 Statistica accidentelor rutiere grave la nivelul orasului Panciu

Nr accidente Morti Raniti grav Raniti usor Total victime
2011 12 1 1 16 18
2012 15 3 7 9 19
2013 13 2 3 12 17
2014 9 1 2 8 11
2015 16 1 3 17 21
2016 14 0 8 12 20
Total 79 8 24 74 106
18
16
14
12
10
8
6
4 I
‘5
' mmil N plll .=
2011 2012 2013 2014 2015 2016

® Morti ®Ranitigrav = Raniti usor

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

2 Doar accidentele grave sunt incluse in evidentele Politiei Rutiere, cele usoare (cum ar fi tampondrile) ficand obiectul constatdrilor amiabile
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Accidentele sunt localizate, in mare parte, de-a lungul drumului national DN2L precum si pe drumurile judetene

DJ205H si DJ204E.
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Figurd 2-7 Localizarea accidentelor grave de circulatie

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza Nationala de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016
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O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 70 accidente grave aferente perioadei 2011-
2016 aproape 33% (26) au implicat pietonii sau biciclistii.

Tabel 2-3 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradald a orasului Panciu in intervalul

2011-2016

Mod de producere Nr %

lovire pieton 26 32,9%
coliziune laterala 9 11,4%
lovire obstacol in afara carosabilului 9 11,4%
rasturnare 9 11,4%
coliziune frontala 7 8,9%
acrosare 6 7,6%
coliziune fata-spate 5 6,3%
derapare 3 3,8%
cadere in afara drumului 2 2,5%
cadere din vehicul 1 1,3%
coliziune vehicul in stationare 1 1,3%
lovire animal 1 1,3%

Sursa: Politia Rutiera, Baza de date a accidentelor, 2011-2016
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Figurd 2-8 Principalele moduri de producere a accidentelor grave de circulatie

Sursa: Analiza Consultantului utilizind Baza Nationald de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016
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Cauza principald a producerii accidentelor este viteza neadaptata la conditiile de drum (30,4%).

Tabel 2-4 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Panciu in

intervalul 2011-2016

Cauze principale Nr %

viteza neadaptata la conditiile de drum 24 30,4%
traversare neregulamentara pietoni 13 16,5%
abateri biciclisti 7 8,9%
neacordare prioritate vehicule 7 8,9%
depasire neregulamentara 4 5,1%
neasigurare mers inapoi 4 5,1%
(1) conducere imprudenta 3 3,8%
alte abateri pietoni 3 3,8%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 3 3,8%
neacordare prioritate pietoni 3 3,8%
conducere sub influenta alcoolului 2 2,5%
abateri ale conducatorilor de utilaje 1 1,3%
circulatie pe sens opus 1 1,3%
conducere fara permis 1 1,3%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 1 1,3%
nerespectare distanta intre vehicule 1 1,3%
nerespectare reguli trecere CF 1 1,3%

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor, 2011-2016
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Figura 2-9 Cauza principald a accidentelor grave de circulatie

Sursa: Analiza Consultantului utilizind Baza Nationald de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016
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Avand in vedere numarul mare de accidente care au implicat pietonii si biciclistii, peste jumatate din numarul
total de accidente rutiere, este necesar ca prin implementarea politicii si viziunii PMUD Panciu sa fie propuse
masuri si investitii care sa contribuie la reducerea sau chiar eliminarea acestor accidente.

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

De asemenea, pentru validarea calibririi analizelor de trafic au fost efectuate masuratori ale vitezei de circulatie
cu ajutorul dispozitivul GPS Tracker. Pe reteaua rutiera a orasului Panciu a fost rulat un autoturism, ce a
inregistrat viteza de circulatie, coordonatele geografice, precum si altitudinea reliefului.

Maxiita Timpii medii de traversare pentru
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Figurad 2-10 Parcursul madsurat reteaua
rutierd a orasului

Conform rezultatelor interviurilor cu
reprezentantii  gospodariilor, durata
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2.4 Mijloace alternative de mobilitate _

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce st la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de deplasare
este sustenabil3 prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra sanatatii umane.

La nivelul orasului Panciu, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfasurarii interviurilor privind
mobilitatea populatiei, aproape 64%, dintre respondenti au declarat ca se deplaseaza in mod frecvent pe jos.

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

Urmatoarele principii de proiectare reprezintd un set de idealuri, care ar trebui s3 fie incorporat in fiecare
imbun3tatire pietonald. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa.

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

o 2. Reteaua pietonilor ar trebui s3 fie accesibila tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar trebui sa asigure
mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tutuor persoanelor indiferent de varsta sau
abilitate.

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

o 4. Mediul spatiului pietonal ar trebui s& fie usor de utilizat. Trotuarele, rutele trebuie sa fie proiectate astfel
Tncat oamenii s poatd gdsi cu usurinta o cale directa citre o destinatie intarzierile fiind reduse la minimum.

o 5. Mediul spatiului pietonal ar trebui s3 ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui s3 consolideze aspectul
si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonnal include spatii deschise, cum ar fi piete, gradini , scuaruri
precum si fatadele constructiilor care dau forma spatiului pietonal. Dotari cum ar fi mobilier stradal, bannere,
arta stradala, plantatii de aliniament si vegetatie si pavajul special, impreuna cu elemente istorice si culturale
de referintd, ar trebui sd promoveze un sentiment de spatiu consolidat.

o 6. Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitdti. Pietonalul ar trebui sa fie un loc unde
activitatile publice sunt incurajate. Activitdti comerciale, cum ar fi terase, locuri de intalire pot fi permise
atunci cAnd nu interfereazi cu siguranta si accesibilitatea.

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

Un trotuar tipc este definit de trei zone:

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

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

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa cum pentru
determinarea capacititii partii carosabile existd un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimenionare (l4time benzi, raze de curbur, etc.) numit si nivel de deservire a traficului, similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre nr. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp datd — viteza gi
directia lor de deplasare — latimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite
nivele de deservire pietonald de la: miscare complet liberd, neincomodatd (tortuar lejer), pana la miscare
complet obstructionats (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.
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{dentificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baz3 in determinarea numarului si tipului de
dotdri pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Cele patru principii care stau la baza proiectdrii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de sigurant3 .
Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.
Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult mersul pe jos.

0 o0 O

Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.
Standarde de proiectare a trotuarelor

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

o 1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si muncd n masurd pietonal pentru a trece
unul pe altul

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

Suprafati

o 2-5 mm - recomandat 1&time intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul cdlatoriei

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

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

Borduri

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

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

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

o Bordurd de piciturd nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila |a trecerea desemnata la canalul de

evacuare a apei.

Cu privire la mobilitatea pietonald Th orasul Panciu, se contata o serie de situatii care pot afecta siguranta
pietonilor si anume:

o suntincatreceri de pietoni nepresemnalizate
o pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor previzute in "Normativul privind adaptarea ciddirifor civile si spatiului urban
o nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:
e pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevdzute benzi de ghidaj tactilo -vizuale;
e toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil
e trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de Tnvitdmant (crese, gradinite, scoli, licee, ) sunt tratate
insuficient. Tn majoritatea cazurilor nu exist3 semnalizéri elementare de tipul “Atentie copiii”l. Pentru
aceste locatii trecerile de pietoni trebuiesc previzute cu semnalizare "ranforsatd". Se pot adopta:
semnalizare de presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete
pietonale {pentru canalizarea traficului pietonal citre marcajul trecerii de pietoni)
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Din prelucrarea datelor provenite din Recensamintele de circulatie efectuate, cota modala a deplasarilor cu
bicicleta este una relativ ridicata, de aproximativ 9%.

Ambasador al vehiculelor nemotorizate si al transportului sustenabil, bicicleta este un mijloc de transport
economic ce incurajeaza intermodalitatea, scade gradul de congestie urbana, imbunatateste conexiunile intr-un
oras, reduce poluarea si incurajeazd activitatea fizicd in randul locuitorilor orasului. Mult mai mult decat un
accesoriu sport sau de agrement, bicicleta a devenit un mijloc simplu si eficient model de transport care, astazi,
este o parte integrat3 a serviciilor de mobilitate.

Bicicleta reprezintd un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costa putin , nu polueaza si
contribuie semnificativ la ameliorarea conditiilor de sdnatate a utilizatorului. Astfel, bicicleta este ideala pentru
calatoriile scurte de zi cu zi si se afld in centrul politicilor de dezvoltare durabild. Majoritatea oraselor europene
au adoptat in decursul ultimilor 20 de ani o serie ampl3 de politici pentru incurajarea deplasarilor velo impreuna
cu realizarea infrastructurii aferente.

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

Orasul are un grad ridicat de accesibilitate, datoritd drumului national DN2L ce traverseaza si sectioneaza oragul.
Totusi aceste elemente majore de infrastructurd au si o serie de efecte asupra orasului:
creste fluxul de autovehicule (mai ales de mare tonaj),

infrastructura se deterioreaza mai rapid,

afecteazd structura monumentelor si a vestigiilor adiacente tronsoanelor de trafic

o
o
o limitand tipurile non-motorizate de transport (ex. traversarea ingreunata pietonilor)
o
o creste gradul de poluare al mediului inconjurator

O

scade nivelul de siguranta pentru deplasarile nemotorizate

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

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

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

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

Bicicletele sunt mai des folosite la orele de varf (intre orele 7-9 si 15-17) din zilele lucratoare pentru deplasari la
si de la locuri de munca si scoli, iar dupa masa pentru cumparaturi. In zilele de libere bicicleta este folosita in
scopuri de deplasare la piete si magazine pentru cumparaturi respectiv pentru deplasari in locuri de agrement.
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2.5 Transport public

La momentul realizérii prezentului studiu, orasul Panciu nu beneficiaza de un transport public propriu, locuitorii
fiind nevoiti sa utilizeze cursele judetene de transport public. Serviciile de transport in comun interjudetean
precum si intrajudetean asigurd mobilitatea angajatilor (avand profil de navetism), precum si a elevilor /
studentilor.

Exista un numar de 7 de trasee aprobate de CJ Vrancea prin Hotarari de Consiliu spre majoritatea localitatilor
invecinate.

Conform Programului Judetean de Transport Public de Persoane, transportul public se realizeaza cu vehicule de
mica capacitate (per vehicul), in general cu microbuze. Capacitatea de transport fiind aproximativ de 180 de
persoane.

Conform programului de transport public judetean, la nivelul unei zile lucratoare, in intervalul orar 5:20 - 20:20,
un numir de aproximativ 72 de curse de transport public judetean care au legatura cu morasul Panciu, acest
lucru echivaleaza cu o frecventd medie de circa 5 mijloace de transport / ord. Desi cadenta circulatiei este
acceptabil, pe plan local, mobilitatea persoanelor este afectata de lipsa metode alternative de transport.

Tabel 2-5 Programul de transport public judetean pentru reteaua de trasee / grupe de trasee din judetul
Vrancea (perioada 2013-2019)

A B 9] Program circulafie Zilele
Autogar Autogar
| Il 1] al localitate a/ vV | Vv [ vl VI dus intors de circu-
localitat | intermediar | localitat Plecar
e a e a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
01 2 3 4 5 6 | 7 8 9 [0 11 12 13 14 15
Autogar Rucaren
1 0 02 a i- 8 >1
2 0 0 | Focsani Panciu Soveja 2 6 0 2 1 16:00 17:30 5:20 6:50 1,2,3,456,7
18:10 19:40 7:30 9:00 1,2,3,4567
7:00 8:30 10:00 11:30 1,2,3,456,7
9:30 11:00 11:50 13:20 1,2,3,4586,7
11:50 | 13:20 13:30 15.00 | 1,23,4586,7
13:40 | 15:10 15:30 17.00 | 1,23,456,7
A B c Program circulatie Zilele
Autogar Autogar Vi
| I 1l a/ localitate al V| V| Vi | dus intors de circu-
localitat | intermediar | localitat Plecar
e a e a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
0|1 2 3 4 5 6 | 7 8 9 |0 11 12 13 14 15
5 1 07 4 >2
7 5 3 Panciu Récoasa Soveja 8 1 3 3 1 10:40 12:20 15:15 16:55 1,234,567
07 3
4 | Panciu Tisita Focsani | 4 | 1 17:05 17.55 18:15 19:05 | 1,2,3,4567
07 8
5| Soveja Panciu Focgani | 2 | 2 5:00 7:40 13:30 16:20 | 1,23,456,7
7:00 9:40 15:30 18:20 1,2,3,4567
A B C Program circulatie Zilele
Autogar Autogar
| I i a/ localitate al v | Vv | w )il dus intors de circu-
localitat | intermediar | localitat Plecar
e a e a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
0 [ 1 2 3 4 5 6 |7 8 910 11 12 13 14 15
4 0 o7 4 >1
9 0 7 Panciu Cimpuri Livezile 2 1 0 1 1 16:30 18:10 5:10 6:50 1,2,3,456,7
A B C Program circulatie Zilele
Autogar Autogar
| Il 1] al localitate al vV | V| vl Vi dus intors de circu-

Pag. 25



localitat | intermediar | localitat Plecar
e & =] a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
0|1 2 3 4 5 6 |7 8 910 11 12 13 14 15
5| 1 07 Tifesti- Clipicegt | 2 >1
o[ 6 8 | Panciu Sirbi i 0|1 0 1 1 14:00 14.35 7:00 7:35 12345867
Qo7 1
g Panciu Tifesti Sirbi 512 10:30 10:55 11:00 11:256 | 1,2,3456,7
19:00 19:25 14:40 15:05 | 1,2,3456,7
A B c Program clrculalie Zilele
Autogar Autogar
| Il Hi al {ocalitate af V| VI v Vil dus fntors de circu-
localitat | intermediar | [ocalitat Plecar
e a e a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
01 2 3 4 5 6 | 7 8 910 11 12 13 14 15
5| 0| 08 Fitionesgt | 1 >1
1 0 2 | Panciu Movilifa i 6| 6 0 1 1 5.40 710 7:15 745 1234567
10:35 11:05 11:15 11:45 | 12345867
12:00 | 12:30 13:10 13:40 | 1,23,456,7
14:.05 | 14:35 14:45 15:16 | 1,2,3,4586,7
17:.00 | 17:30 18:00 18:30 | 1,2,3,456,7
18:00 19:30 6:00 6:30 1,23,4586,7
A B c Program circulatie Zilele
Autogar Autogar
} ] ] al localitate al Wl v]|wv Vi dus fntors de circu-
localitat | intermediar | localitat Plecar
e a e a r e Sosire | Plecare | Sosire latie
1
0 {1 2 3 4 5 6 |17 8 g |0 1" 12 13 14 15
5| 0| 08 Marages | 2 =1
210 3 | Panciu Tigita ti 0] 4 0 1 1 7:00 7:40 8.00 8:40 1,2,3456
11:50 12:30 13:00 13:40 123,456
14:00 14:40 14:50 15:30 1,2345
17:45 18:25 18:35 19:15 1,234586
A B c Program_circulatie Zilele
Autogar Autogar
| Il i} al localitate a/ V| vi{ vl Vi dus Tntors de circu-
localitat | intermediar | localitat Plecar
e E| e a r [ Sosire | Plecare | Sosire latie
1
1 3 4 5 7 8 9|0 11 12 13 14 15
Autogar
clo| P ag_ Panciu | Muncelu | 5 | 5 | 73 [ 21| 630 | 720 | 730 | 820 | 12345
Foesani
7:30 8:20 8:30 920 1,2,3,4,5
8:40 9:30 9:45 10:35 | 1.2,3,4567
1015 11:05 11:15 12:05 1,2,34,5
1115 12:05 12:20 13:10 1,2,3,4586,7
Autogar
g 0 059 ag_ Panciu | Muncelu g ; ’01 2 |1 123,45
Focsani 12:30 | 13:20 13:30 14:20
13:25 1415 14:30 15:20 1,23,4586,7
14:30 | 15:20 15:30 16:20 1,2,3,45
15:35 | 16:25 16:40 17:30 | 1.2,3,4567
16:30 | 17:20 17:30 18:20 1,2,3,45
17:45 | 18:35 525 68:15 1,2345
19:30 | 20020 6:30 7:20 1,2,3,45

Sursa: cjvrancea.ro
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3

Colectarea de date privind situatia existenta

-
.
.
.
.
|

In cadrul realizérii studiului de trafic, in perioada octombrie-noiembrie 2017, Consultantul a desfdsurat
urmatoarele activitati de colectare de date, privind situatia existenta:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (108 interviuri, la nivelul UAT, reprezentand mai mult
de 1% din populatia rezident3 la nivelul orasului)

o Realizarea recensamintelor de circulatie clasificate in 5 sectiuni relevante

Aceste surse de informatii vor fi utilizate si pentru evaluérile din cadrul prezentului Studiu de trafic.

3

Interviuri cu populatia rezidenta

|
13

Au fost efectuate interviuri cu populatia rezidenta pe coridorul proiectului, urméarindu-se o esantionare

relevantd, conform metodologiei descrise Tn continuare.

Figura 3-1 Formular de desfasurare a interviurilor cu populatia rezidenta

Strada

Nr. chestionar Cod op#

Buna ziva. Efectuam un studiv p
;éspuf}de .’a catey

personal
g

i

[ St

23

1.Incezonaa orasulm Iocum’-’ (stradafzonalcartler)
2. Care este modul de transport pe care il folositi cel mai des, pentru deplasarile in |nter|oru| orasului?

[2] transport

[1) mers pe
i public

jos

[4] autoturism
personal

[5] autoturismul unor cunostinte /

[3] bicicleta prieteni

[6] Taxi  |[7] Altul (Specificati):

Primévara
Vara

Toamna

larna
A
3. Pentru cea mai frecventd célatorie efectuats / célitoria de azi, vd rugam sé ne indicati urmétoarele:

Originea célatoriei dvs. (punctul de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dvs. (zona / strada aprox. spre care va indreptati)
Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta (mmute)
4.1n opinia dvs, care este principala problen intampinati in tln'pul deplasérllor ‘efectuate in interiorul oragulm"

1[1] Transport [3] Pietoni/ 5) Calitate [6] Lipsa/
| incorrun | [2] Traficul | biciclisti care|  [4] Trafic necores[ ur‘zatloare - insuficienta [7] Strazi [9] Treceri de
| ineficient/ |auto ridicat| circula pe | greuinoras B il locurilor de degradate | pietonifintersectii nesigure
| - ) trotuare si alei
inexistent carosabil parcare

Doar pe b 5. Care este principala problema privind deplasarile pe bicicleta?
| oo - . - - . [3] Lipsa
| [1) Dificultati ina cllrcu!a [2] Dificuttati ina cm;uFa Pe | antrelor de [4] Lipsa [5] Lipsa corelare rasteluri - [6] Alta

pe strada datorita strada datorita traficului ks : #

| : inchiriere rasteluri statii de transport in comun ;
| traficului auto greu i Specificati..................
| biciclete

Doar pentru biciclisti 6. Care este principala problema privind infrastructura pentru deplasari pe bicicleta?

[1] Lipsa unei [2] Pistele existente sunt [3] Lipsa centrelor de [5] Pistele existente nu (6] Ata
| infrastructuri dedicate ocupate de masini sau inchiriere/ parcare de [4] Lipsa rasteluri|  asigura o circulatie in Specificati
| (piste pentru biciclete) pietoni biciclete siguranta | ...
7. Care este principala problema privind deplasarile pietonale?
— ezt o
| | (3] Timgii de [6] Siguranta | [7] Ata
| Ec]uTroituzrele sum %;@:&:‘f asteptare la |[4] Trotuare degradate (stare| [5] Lipsa spatiilor pietonale in | scazuta la
| pate.cormasinl P sermafor sunt tehnica inadecvata) zona centrala traversarea | Specificati:
| parcate sunt rare i ; ‘
| prea mari strazilor | cabiou
8. Care este principala problema privind infrastructura pietonala?

5 [4] Trotuarele nu au dispozitive ) [5] Ata
[ Lipsa B Tratarslisunt 3] Trotuarele sunt inguste | pentru interzicerea parcarilor | SPECIficati ...
trotuarelor degradate auto

9. Care este principié.lai broblema a infrastructurii privind siguranta pietonilor?

[4] Lipsa unor pasaje pietonale
subterane/supraterane in intersectiile cele
mai aglomerate

[2] Trecerile de pietoni sunt
slab marcate si
nesemnalizate

[1] Lipsa unui sistem de
monitorizare video

[3] Lipsa unor refugii pentru pietoni la
traversarea marilor bulevarde

[5] Lipsa limitatoarelor de viteza in apropierea trecerilor de pietoni  |[6] Alta. Specificati....................

10. Ati utiliza bicicleta daca?

[1) Ar exista piste de | [2] Ar exista facilitati de inchiriere/parcare

[3] Alt motiv. Specificati [4] Nu as utiliza niciodata bicicleta

biciclete biciclete
; ECTIUNE e e
Varsta respondent (ani) | [1]14-20 | [2]20-25 | [3]25-30 | [4]30 40 [ [5] 40-50 (6]50-60 | [7]1>60 | M
Categorie profesionala [ (1] angajat | [2] somer | [3elev [4] pensionar [5] altd categorie | F

Va muftumim pt. timpul acordat!



Distributia modal3 a calatoriilor pentru rezidentii orasului este aproximativ constanta de-a lungul anului. Astfel,
in medie, 27% utilizeazd in mod curent autoturismul personal, 64% mersul pe jos si 9% bicicleta.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Primavara Vara Toamna

larna

W Autoturism personal M Bicicleta ®Merspejos ® Transport public

Figurd 3-2. Cote modale in orasul Panciu — variatii sezoniere

Principalele probleme legate de mobilitatea urbana in orasul Panciu sunt legate de gradul redus de siguranta a
trecerilor de pietoni (65% dintre respondenti), starea tehnicad necorespunzatoare a trotuarelor si a strazilor

(13%), urmat3 de numarul insuficient al locurilor de parcare (11%).

® [1] Transport in comun ineficient

m [2] Traficul auto ridicat

w [3] Lipsa alternative de transport

» [4] Trafic greu in oras

= [5] Calitate necorespunzatoare pentru
trotuare si alei

= [6] Lipsa / insuficienta locurilor de parcare

m [7] Strazi degradate

m [8] Treceri de pietoni / intersectii nesigure

m [9] Treceri de pietoni/intersectii nesigure

Figurd 3-3. Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului
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Aproximativ 88% dintre cei care folosesc bicicleta in mod frecvent in interiorul municipiului, considera ca traficul
de autovehicule le ingreuneaza circulatia. Circa 12% dintre cetateni declara ca lipsa centrelor de inchiriere, a
rastelurilor si imposibilitatea de a corela parcajele pentru biciclete cu statiile de transport in comun, reprezinta
o problema importanta ce scade din atractivitatea folosirii acestui mijloc de transport.

Figura 3-4. Problemele cu care se confrunta biciclistii in orasul Panciu

= [1] Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului auto

® [2] Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului greu

u [3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete

w [4] Lipsa rasteluri

= [5] Lipsa corelare rasteluri— statii de
transport in comun

Marea majoritate a respondentilor la interviuri (88%) declara ca principald problema consta in lipsa pistelor
dedicate pentru biciclisti sau lipsa benzilor velo, iar 12% considera ca lipsa centrelor de inchiriere si a rastelurilor

au un impact negativ asupra mobilitatii velo.

= [1] Lipsa unei infrastructuri dedicate
(piste pentru biciclete)

m [2] Pistele existente sunt ocupate de
masini sau pietoni

8 [3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare
de biciclete

n [4] Lipsa rasteluri

= [5] Pistele existente nu asigura o
circulatie in siguranta

Figurd 3-5. Problemele cu care se confrunta biciclistii in ccea ce priveste infrastructura velo
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O parte semnificativa dintre pietonii intervievati au declarat cd trotuarele sunt obstructionate in mod frecvent
de autoturisme stationate, iar 10% dintre acestia considera c3 trotuarele si aleile pietonale se afla intr-o stare
tehnica rea, in timp ce 80% considerd c3 existd un grad redus de siguranta la traversarea strazilor.

® [1] Trotuarele sunt ocupate de masini
parcate

® [2] Trecerile de pietoni sunt rare

= [3] Timpii de asteptare la semafor sunt
prea mari

» [4] Trotuare degradate (stare tehnica
inadecvata)

= [5] Lipsa spatiilor pietonale in zona
centrala

= [6] Siguranta scazuta la traversarea
strazilor

Figurd 3-6. Problemele cu care se confrunta pietonii

In materie de infrastructura pietonald, cetdtenii apreciaza ca spatiile pietonale sunt inguste (13%), degradate
(12%), iar 55% considera necesare dispozitivele de blocarea a stationarii autoturismelor.

u [1] Lipsa trotuarelor
m [2] Trotuarele sunt degradate
m (3] Trotuarele sunt inguste

= [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru
interzicerea parcarilor auto

Figura 3-7. Problemele cu care se confrunta pietonii in ceea ce priveste infrastructura pietonala

Pag. 32



Aproximativ 12% dintre cei care au participat la sondaj, considera ca trecerile pentru pietoni sunt slab marcate
si semnalizate, iar 63% dintre acestia se simt in nesigurant3 datoritd lipsei unor limitatoare de viteza situate in
amonte de trecerile pietonale. 25% dintre respondenti au semnalat lipsa unui sistem de monitorizare video ca
fiind principala problema ce afecteaza siguranta pietonilor.

® [1] Lipsa unui sistem de monitorizare
video

® [2] Trecerile de pietoni sunt slab marcate
si nesemnalizate

®» [3] Lipsa unor refugii pentru pietoni la
traversarea marilor bulevarde

= [4] Lipsa unor pasaje pietonale
subterane/supraterane in intersectiile
cele mai aglomerate

* [5] Lipsa limitatoarelor de viteza in
apropierea trecerilor de pietoni

Figura 3-8. Probleme legate de siguranta pietonald

60% dintre cei care au participat la sondaj declari c3 ar folosi mai des bicicleta daca ar exista infrastructura
adecvat3 acestui mijloc de transport (piste / benzi velo), 14% dintre acestia au declarat ca ar folosi bicicleta mai
des dac3 s-ar infiinta / da in folosinta centre de inchiriere respectiv parcaje speciale pentru biciclete.

= [1] Ar exista piste de biciclete

m [2] Ar exista facilitati de
inchiriere/parcare biciclete

w [3] Nu as utiliza niciodata bicicleta

Figura 3-9. Preferintele declarate pentru utilizarea infrastructurii velo
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n ipoteza introducerii serviciilor de transport public In orasul Panciu, doar cca. 19% dintre respondenti nu ar fi
dispusi si-si schimbe actualul mod de transport utilizat, in timp ce 81% fisi manifestd preferinta pentru
transportul in comun, cu conditia ca acesta sa ofere servicii de calitate. Pretul mediu pe care rezidentii ar fi

dispusi s3-l plateasca pentru o calatorie este de 2 lei.

1. Ati avea informatii
privind trasee, orar,
conexiuni

26%

7. Nu as utiliza niciodata
transportul public
19%

5. Ati avea facilitati
multiple de achizitiea
biletelor
2%

4, Timpii de asteptare in
statii ar fi mai mici
12%

3. Viteza de deplasare ar
fi mai mare

7% 2. Mijloacele de

transport ar fi moderne
34%

Figurd 3-10. Preferintele declarate pentru utilizarea transportului public

Pag. 34



3.2 Recensaminte de circulatie

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului, se vor analiza
datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in luna octombrie 2017,
precum si rezultatele Recensamantului National de Circulatie CESTRIN 2015.

A fost utilizatd urmatoarea clasificare a vehiculelor:

FORMULAR penvu RECENSAMANT de CIRCULATIE 1) biciclete

K locate, N regearer PAG

- 2) autoturisme
a 3) microbuze
4) autocamionete

5) autocamioane si derivate

[ o o | 0[5, | (B[

cu 2 osii

6)  autocamioane si derivate

I I S R _— cu 3 sau 4 osii

7) autovehicule articulate

8)  autobuze

9)  tractoare cu sau fara

— — remorca

10) autocamioane cu 2,3 sau 4

osii cu remorca (trenuri rutiere)

11) transport public

Suplimentar, a fost cuantificat Tn

mod distinct numarul de biciclisti si pietoni, pentru fiecare strada.
Figurd 3-11 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuatd cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente la
nivelul CESTRIN, precum si conform segmentelor cererii definite in cadrul Modelului de Transport asociat PMUD -
Panciu, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, si anume:

o Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;
o Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b

o Masuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5

Metodologia de estimare a valorilor MZA (medii zilnice anuale) a urmarit prevederile AND 602-2012, Art. 25,
dupa cum urmeaza:

Art. 25. Pe drumurile de interes local, judetene, comunale si vicinale, pentru care nu se detin date de trafic, sau
pentru actualizarea traficului intre recensaminte, intensitatea medie zilnica anuala a traficului se poate
determina prin efectuarea unui recensamant de scurta durata si ajustarea datelor la nivel de MZA folosind

relatia:
n
1
MZA; = —~ /. QxiCkzCkiCka
i=1

incare:

n = numarul de zile de recensamant;

qw = intensitatea traficului pentru grupa ,K“ de vehicule pe durata recensamantului efectuat in ziua A
.. = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

cu = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

k. = coeficient de ajustare la nivel anual.
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Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrarilor automate sau inregistrarilor manuale (recensamant)
din posturle de pe drumuri similare.

Durata zilnica a recensamantului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore (8-12 si 14-
18), care sa includa varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.

Prin urmare, datele colectate au fost prelucrate dupa cum urmeaza:

o Etapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul Tntregii zile (24 ore), folosind distributii orare
specifice zonelor urbane dense;
o FEtapa 2. Determinarea mediilor zilnice sdptamanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;

Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2017.

%

= Figurile urmatoare

hY prezintd amplasarea
PANCIU posturilor de

recensamant.

Figura 3-12
Amplasarea
i posturilor de
Spitalid Ordger wl’ [+ ] " ~
@ recensamant de
B ®m " : circulatie pentru aria
o : studiata

HIOR SKL
;2]

Betty Market ©

Sursa: Analiza
Consultantului

Google

Intensitatea orar3 a traficului, determinatd conform datelor colectate pentru anul de referinta 2015 pentru
coridoarele studiate, este prezentata in tabelul urmator.

Tabel 3-1 Intensitatea medie zilnica a traficului, pe sensuri, anul de analiza 2015

= " v A @
E H - 2 2 s
| 2 E g = 3 | g E’ o E ®
B 2
Post | Drum | Podtle Dela la Limgirme E £ g 5 M 313 w = | 2 T Limite sector
post sector 3 gz 2 o ] 2y o 3 i 4 =
i = 35 E £ & - N - c Y . £
£ 2 2 :a: 3 3 3 |82 a 2= T 5 2 g
T | B B3| & | g | £ |28 8 |%vx| § |SE| %
& 3 |E&)| 3 3 6] 25 & [=8| = | S8 2 _
573 DN2L 7,650 ‘ 0,000 12,120 12,120 14 1.651 78 458 62 62 54 51 7 | 11 10 2.460 [DN2 - DJ204E (Panciu)
1_ 574 DN2L ___%0,250 12,120 28,815 16,695 i 7743 | 1.395 3 119 1_57 25 0 65 1? I 71 - 47 1.880 DiZOiE[E'y‘armta

Sursa: CESTRIN

La nivelul anului 2015, conform datelor furnizate de CESTRIN-CNAIR, drumul national DN2L, sectorul DN2 (Tisita-
Panciu era tranzit de cca. 2.500 vehicule pe zi, medie zilnica anuald, din care cca. 70% reprezentau autoturismele,
ponderea vehiculelor grele de transport marf3 fiind destul de ridicata. Traficul de traversare care se desfdsoard
pe drumul national se reduce cu circa 30% pentru sectorul de drum de dupa intersectia cu drumul judetean
DJ204E, in special datorita faptului c& DN2L nu are continuitate pana la DN2D (Lepsa), drumul fiind impracticabil

Tn aceasta zona.
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4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fara proiect” si “cu proiect”

4.1 Analiza Scenariului Fara Proiect

Scenariul contrafactual “fara proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referinta
fatd de care este comparaté optiunea (optiunile, dac3 este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referinta
presupune continuarea situatiei existente, dar poate include si alte investitii care sunt asteptate sa se realizeze
fnainte de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avand finantarea
asigurata.

Utilizdnd scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, au fost obtinute rezultatele aferente scenariului Do-
Minimum (,,A face minimum”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de transport existent
(si nicio altd infrastructurd noua sau schimbiéri in operarea existentd a transportului), dar care include o crestere
preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

Tabel 4-1 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum

Indicatori
Parcursul autoturi | i i i
o rsul autoturismelor, la nivelul coridorului 9,826 12,285 16,737

(milioane veh*km pe an)
Ti I vehicul -la nivelul coridorului

nﬁpu vehiculelor - la nivelul coridorului 0,197 0,268 0,440
(milioane veh*ore, pe an)
Viteza medie liberd de circulatie (km/h) 36,8 36,8 36,8
Vit di a i i i ivelul

i ?za me: ; ie curenta de circulatie autoturisme, la nivelu 30,2 29,6 28,4
coridorului {(km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor (km) 1,66 1,79 2,24
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 2,71 2,92 3,65
Durata medie a unei calatorii {minute) 3,30 3,63 4,72
Tntarzierea medie pe cilitorie (minute) 0,59 0,71 1,07
Nur.n arul d_e calatorn.generate in ora de varf PM, la nivelul 1.620 1 546 5050
coridorului - autoturisme
Numar mediu de cédlatori transport public, pe zi, la nivelul 0 0 0
coridorului
Total int4 rzieri, la nivelul coridorului (ore/an) 58.415 81.367 133.733
Emisii echivalent CO, 2.544,2 27961 3.366,5
({tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului

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

o Parcursul total al vehiculelor este de 9,8 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua analizata (care defineste aria de influenta a
proiectului) este de 0,19 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs variazi este de 30,2 km/h, pentru autoturisme;
Numarul de calatorii generate in ora de varf este de aproximativ 1.620 pentru autoturisme;

Parcursul mediu al autoturismelor este de 1,66 km;

o O O O

Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 3,3 minute, in ora de varf PM.

intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente.
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Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare c3l3torie efectuats, este de aproximativ 0,6 minute. Lungimea
cozilor de asteptare variazi functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai
frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 5 vehicule, in special in zona intersectiei
DN2L-DJ204E.

Luadnd in considerare numarul total de cilatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totald anuald
de aproximativ 58.000 ore, pentru intreaga retea stradala.

Tn termeni economici, considerandu-se o valoare economici a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de céldtorie si a
numirului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in orasul
Panciu este de cca. 0,6 milioane EURO/an.

O dati cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectivd, conditiile de circulatie vor continua
si se degradeze: viteza medie de circulatie se va reduce de la 30,2 km/h la 28,4 km/h In intervalul 2017-2026,
acest lucru conducand la cresterea duratei medii a unei cal&torii cu cca. 0,5 minute (aproximativ 15%).

Calculul emisiilor echivalente de CO; a fost efectuat utilizAnd metoda agregata propusd de Anexa 3.2.4.a -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor. Anexa 2 prezinta rezuitatele calculului
emisiilor pentru fiecare an de perspectivd, precum si in scenariile Do Minimum, respectiv Do Something

Potrivit rezultatelor, cantitatea total3 de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de 2.554 tone pe an, n
anul de referintd 2017 la 3.366 tone la nivelul anului de perspectiva 2026.
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4.2 Analiza Scenariului Cu Proiect

Scenariul contrafactual “cu proiect” (“A face ceva”) reprezint3 situatia viitoare care are la baza scenariul “fara
proiect” descrisa anterior, dar care include si optiunea de realizare a proiectului.

Implementarea proiectului va conduce la:

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

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

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

o Reducerea emisiilor de CO;

Utilizdnd scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, au fost obtinute rezultatele |la nivelul anilor de perspectiva

(2017, 2022 si 2026) si pentru scenariul Do-Something (,A face ceva”), reprezentand situatia viitoare care
cuprinde implementarea masurilor prevazute in proiect.

Tabel 4-2 Rezultatele studiului de trafic: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face ceva

Indicatori

P ¥ ) ] ]

ar.c_ursul autoturismelor, la nivelul coridorului 9,826 11,769 16,051
(milioane veh*km pe an)
Tln.ﬂfjul vehiculelor - la nivelul coridorului 0,197 0,256 0,422
(milioane veh*ore, pe an)
Viteza medie liberd de circulatie (km/h) 36,8 36,8 36,8
Vit : 4 . . ; R

i |laza me(lile curenta de circulatie autoturisme, la nivelul 30,2 296 28.4
coridorului {(km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor (km) 1,66 1,79 2,24
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 2,71 2,92 3,65
Durata medie a unei caldtorii {(minute) 3,30 3,63 4,72
ntarzierea medie pe cilitorie (minute) 0,59 0,71 1,07
Nur.naru1 d.e calatom-generate in ora de varf PM, la nivelul 1.620 1.795 1.962
coridorului - autoturisme
Numar me.dlu de célatori transport public, pe zi, la nivelul 0 450 600
coridorului
Total intarzieri, la nivelul coridorului (ore/an) 58.415 77.706 127.982
IEm isii echivalent CO, 2.544,2 2.678,6 3.228,5
|(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului

Potrivit rezultatelor implementarii planului de actiune prevazut in PMUD, precum si urmare a rezultatelor
interviurilor cu populatia rezident3, se asteaptd ca cca. 450 persoane’? sa utilizeze transportul public, in medie,
pe zi in orasul Panciu, la nivelul anului de perspectiva 2022.

3 Estimare pe baza numdrului populatiei deservite si pe baza rezultatelor interviurilor privind mobilitatea populatiei deservite
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Studiul de trafic se bazeaz3 pe ipoteze realiste si valorifica cele mai recente date disponibile. De asemenea, au
fost urmdrite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precidere in ceea ce priveste Ghidul
Solicitantului ~ Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelurifor de proiecte cu numdrul
POR/2017/3/3.2/1/7 REGIUNI, POR/2017/3/3.2/1/BI si POR/2017/3/3.2/1/iTi, Model M - Studiu de tradfic,
continut-cadru orientativ.

Analizele incluse se coreleazi cu rezultatele PMUD Panciu si utilizeazd rezultatele activititilor de colectare date
desfdsurate in luna octombrie, 2017,

Studiu de trafic a incfus urmatoarele elemente:

o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

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

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

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

o definirea ariei de studiu

Investitia include introducerea serviciilor de transport public pentru care populatia rezidentd, localizata in aria
de influentd a proiectului, reprezintd Intreaga populatie a municipiului, de aproximativ 10.000 locuitori precum
siimplementarea de proiecte pentru sustinerea mobilitatii velo si pietonale.

Avind in vedere amplasamentul si dispunerea strizilor selectate, precum si particularitatile cererii de transport
existente, se poate concluziona asupra faptului cd aria de studiu (zona de influenta a proiectului) este constituita
de Tntregul municipiu. Efectele implementarii proiectului se vor propaga la scara intregii retele stradale, cu
efecte asupra populatiei rezidente la nivelul UAT,

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

biciclisti):

o Existd, inca, treceri de pietoni nepresemnalizate

o Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilititi se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor previzute tn "Normativul privind adaptarea clddirifor civile si spatiutui urban
la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:

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

s toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale Tntre trotuar si carosabil

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

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

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

agrement.

Tabelul urmiétor prezintd evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului.

Tahel 5-1 Indicatorii de impact ai proiectului

. Ultimul anal
: Primul an de dupa X
Primul an de perioadei de
. finalizarea o
" , implementare a \ " durabilitate a
Categorie Indicator R implementarii | .
proiectului {anul de k contractului de
bazd 2017) profectulul - anul finantare - anul
azd 2022 !
2026
Scenariul “firs prolect”
Persoane care utilizeazd transportul public, moduriie nemotorizate §i autoturismele
4r biciclisti idorul studi i
Transport nemotorizat Numr bICIE|I$tI pe coridorul studiat, valoare medie 1 1 11
pe ora de varf PM
Numér pietoni i iat, val i
Transport nemotorizat umar pie ?m pe coridorul studiat, valoare medie 620 620 620
pe ora de varf PM
Num3 - et ; :
Transpoit public urlnar me.dlu de cil3tori pe zi, la nivelul o o 0
coridorului
* . )
Transport privat Tot_al veh .km (autoturisme), pe an, la nivelul 9,826 12,285 16,737
coridorului
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului 2.544,2 2.796,1 3.366,5
Scenariul “cu proiect” _
Persoane care utilizeazs transportul public, modurile nemotorizate gl autoturismele
Numar biciclisti pe coridorul studiat, val i
Transport nemotorizat 5t pe coridorul studiat, valoare medie 11 15 17
pe ora de varf PM
Transport nemotorizat Numar plet?m pe coridorul studiat, valoare medie 620 700 750
pe ora de varf PM
S i de cilatori i, 1a nivelul
Mrransport public Nurlnar me'dzu e cilitori pe zi, la nivelu 0 450 600
: cotidorului
ot *k toturi \ , |a nivelul
Transport privat T .al veh . m {autoturisme), pe an, la nivelu 9,826 11,539 15,736
coridorului
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului 2,544,2 2.678,6 3.228,5
Variatle Fard Proiect - Cu Prolect
Persoane care utilizeaz transportul public, modurile nemotorizate sl autoturismele
ar bicicligti i diat, val di
Transport nemaotorizat Numéar ICI(z isti pe coridorul studiat, valoare medie 36,4% 54,5%
pe ora de varf PM
Transport nemotorizat Numar pletf)l'll pe coridorul studiat, valoare medie 12.9% 21,0%
pe ora de varf PM
- - stori i lani
Transport public Nur.nar me.dlu de citatori pe zi, la nivelul 450 600
coridorului
Ed i H i
Transport privat Tot.al veh .km {autoturisme), pe an, la nivelul 6,1% 6,0%
coridorului
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul coridorului -4,2% -4,1%
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Astfel, este de asteptat ca implementarea proiectului sd conduca la:

o Se anticipeazd un numar mediu zilnic de pasageri transport public de cca. 450 pentru primul an de dupa
finalizarea implementarii proiectului (estimat 2022), respectiv 600 pasageri pe zi la nivelul ultimului an al
perioadei de durabilitate a contractului de finantare {estimat 2026);

o Reducerea cantititii de emisii echivalent CO; cu 4,2% |a nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului (2022), respectiv cu 4,1% la nivelul ultimului an al pericadei de durabilitate a contractului de
finantare {2026);

o Reducerea traficului de autoturisme personale cu 6,1% la nivelul primului an de dup3 finalizarea
implementérii proiectului (2022), respectiv cu 6,0% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (2026);

o Cresterea numarului de biciclisti cu 36,4% !a nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii proiectului
(2022), respectiv cu 54,5% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare
(2026);

o Cresterea numirului de deplaséri pietonale cu 12,9% la nivelul primului an de dupa finalizarea implementarii
proiectului {2022), respectiv cu 21% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (2026).

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

transporturilor

Anul de analiza 2017 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 2.544]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trefic pentru anul 2017
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 1.536] 0 1.008] of 0 o] 0 0

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

Date de intrare

|Anul evaludrii PhivE e |

Anul de referintd pentru datele de trafic

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

Tipul vehiculelor y b L O __oGv2 _| Troleibuz Autobuz electric  Tramval
Kilometri parcursi de vehicule i ;

Viteze medii

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

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impértirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urband
Suburband
Ruralid
Autostradd
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analiza 2022 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 2.796]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2022
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV oGVl 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
Emisii GES (tCO2e) 1.631] o] 1.168] of 0 of 0|

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2022

Date de intrare

|Anul evaluaril ForRte |

Anul de referintd pentru datele de trafic

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

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV oGV1 0G\V2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impartiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade  [Descrierea
vitezd km/h

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

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbani 1 e 00%| ; {RETIE, 100%
Suburband
Rurald
Autostradd

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Pag. 44




Anul de analizd 2026 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 3.366
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2026

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV oGvV1 oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 1.969] o] 1307 0 0 Tl ol 0
Sub-toteluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2026
Date de intrare
[Anul evaludrli
Anul de referintd pentru datele de trofic
Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual
Numdirul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impartiti kilometrii parcursi de vehicule

Categoria de  |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
Tmpdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Autoturisme LGV oGVl 0oGV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analizd 2022 - Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 2,679
Emisii totale de GES pentru intrequ! model de trafic pentru enul 2022
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV OGV1 oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramval
Emisii GES (tCO2e) 1.562] q] 1.118] 0| 0 of o] 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare closd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2022

Date de intrare

[Anul evaludrii
Anul de referintd pentru datele de trofic

Kilometri parcurgi de vehicule la nivel anual
Numdirul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric

Tipul vehiculelor
Kilometri parcursi de vehicule

Tramvai

Viteze medii

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

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvali

100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analizd 2026 - Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcOze) | 3.228]
Emisii totale de GES pentru Intrequl model de trafic pentru anul 2026
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
]Clasa Autoturisme LGV oGv1 0oGv2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
|Emisii GES (tcO2e) 1.888] of 1,340 of 0 0f of 0

Sub-totoluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2026

Date de intrare

(Anul evaludiri [P TEEa

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdirul totol de km parcursi de fiecare closd de vehicule In anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

[Tipul vehiculelor Autoturisme LGV __0GV1 0GV2 Troleibuz  Autobuz electric
|Kllometri parcursi de vehicule (

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impartiti kilometrii parcurgi de vehicule
Categoria de  |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
fmpdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

Tramvali

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV oGvV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbani
Suburband
Rurald
Autostradd
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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6.2 Determinarea necesarului de mijloace de transport public

Pentru dimensionarea necesarului de mijloace de transport care vor deservi orasul Panciu se vor folosi relatii de
calcul specifice din literatura de specialitate. Initial este necesar a se determina cererea de transport la nivelului
orizontului de 15 ani raportat la anul de implementare (2022), si anume 2037.

Datele care vor fi utilizate in acest calcul de dimensionare provin din urmatoarele surse:

viteza comerciald medie a mijloacelor de transport public: 18 km/h;

date referitoare la relocarea modal3 a cal3toriilor la nivelul arealului de studiu, ca urmare a implementarii
proiectului;

o date referitoare la cererea de transport care vor solicita reteaua de transport public ;

tendintele de evolutie a mobilitatii intre anul de bazd 2017 si anul 2037, bazate pe prognozele principalor
indicatori socio-economici: Produsul intern brut, Numarul de locuitori, Indicele de motorizare, Parcursul
mediu anual al vehiculelor

o capacitatea nominald a mijloacelor de transport: 52 pasageri (a se vedea calculele urmatoare); traseul si
caracteristicile geometrice ale liniilor de transport in comun.

Tinand seama de evolutia parametrilor socio-economici, de aplicarea principiilor de mobilitate durabild, prin
implementarea proiectului (cresterea atractivitdtii transportului public, acestuia revenindu-i o pondere de 20 %
din totalul cil3toriilor efectuate, conform datelor rezultate din modelul de transport), la nivelul anului 2037 se
estimeazd valoare pentru cererea de transport public de 120.000 calatorii pe an.

Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport poate fi definitd ca numarul maxim de vehicule de transport
public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp (de exemplu, o ora). Pentru liniile de
transport urbane, prevazute cu statii stabilite pentru urcarea si coborarea calatorilor, capacitatea de circulatie a
unei linii de transport (N) se determina astfel:

~ 3600

N :
T

unde T reprezint3 intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definitd prin numarul maxim de calatori care pot fi transportati,
ntr-un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tinAnd cont de capacitatea vehiculelor din parcul activ
utilizat:

C=p-N

in care p reprezintd capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe scaune).

Pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piata deschisa concurentei, se considera
ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o ora, este redata prin relatia de mai jos (valorile
introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa
solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate :

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala cu oferta iar
probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele,
desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

Z km . parcurs . productiv

Cu=
! Z km.parcurs . productiv + Z km.zero

(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul parcursului
efectuat in exploatare), deci:

PY = Cus*CuL
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Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat actiunea
reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de calcul a numarului de locuri
ale vehiculelor {dimensiunea recomandata):

-~ LM -y, w, v, C

* neun finp

" 365.2-D-N, -N, -F-yC,

unde:

o Cneun este coeficientul neuniformititii pe cele doud sensuri ale cursei

o Cimp coeficientul de important3 a liniei

o L populatia;

o M mobilitatea — numarul de clitorii pe an si persoand (200.000 / 9.364 = 21,4)

o Nlin numarul de linii deservite pe retea;

o Nint numarul mediu de interstatii pe trasee;

o Y. coeficientii de neuniformitate lunara, zilnic3 si orara.

o D durata zilei de exploatare

o F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei

o Cul caracterizeazd gradul de folosire a vehiculului cu “incdrcturd” din totalul parcursului efectuat in
exploatare

relatie care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionala cu marimea cererii si invers proportionala cu numarul de linii exploatate, numarul interstatiilor si
respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie modificati de catre operatorul
de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametrii {(independent de vointa sau dorinta transportatorului) se
schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in limite acceptabile.

Relatia utilizat& conduce la un numar mediu de focuri capacitate nominala de 43 locuri.

Pentru determinarea necesarului de mijloace de transport care si poatd si deserveascd cererea calculata
anterior (determinarea parcului circulant) se aplicd urméatoarea relatie de calcul:

P = E‘Zf}: (numar mijloace de transport in comun)
incare
o  Cn=280/ cilitori f ord / interstatie
o L= 11 km, lungimea traseelor
o C,=42,7locuri, capacitatea nominala a unui mijloc de transport
o V.= 15 km/h, viteza de exploatare a mijloacelor de transport

Aplicand relatia precedents, se obtine un num3r necesar de 3 autobuze, cu o capacitate nominala de 43 locuri.

80x11

¢ 42,7x15
Pentru asigurarea operérii in conditii normale, este necesar3 suplimentarea vehiculelor care constituie parcul
circulant, tindnd cont de coeficientul de utilizare a parcului {care are valori cuprinde intre 0,80 si 0,95),

obtinindu-se, astfel, parcu! circulant. Considerand o valoare medie pentru coeficientul de utilizare a parcului de
0,85, se obtine 2/0,85 = 3 autobuze cu o capacitatea nominala de 43 locuri.

= 1,4 autobuze

Asadar, cererea de transportul public de perspectivd in orasul Panciu va putea fi deservita de un numar de 3
mijloace de transport — autobuze si microbuze echipate cu sistem de propulsie electrica, hibrida sau cu motor
cu ardere internd care asigurad un grad de poluare redus.
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