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Obiectul lucrarii il constituie analiza circulatiei pietonale si auto din zona
unde urmeaza sa se realizeze un ansamblu rezidential pe un teren de 16.400 mp (
alcatuit din trei loturi) si impactul pe care il va avea investitia asupra tramei
stradale si a circulatiei auto si pietonale din zona.

in cadrul studiului se vor analiza accesele si trama stradald existentd din
zona, care deserveste terenul ce face obiectul prezentului studiu.

Prin documentatie se vor stabili reglementari noi cu privire la: regimul de
construire, functiunea amplasamentului, inaltimea maxima admisa, coeficientul de
utilizare a terenului (C.U.T.), procentul de ocupare a terenului (P.0.T.), retragerea
cladirilor fata de aliniament si distantele fata de limitele laterale si posterioare ale
parcelei.

—

Intocmirea studiului s-a efectuat cu aplicarea urmatoarelor normative
tehnice:




C 44B2/1993 - “Normativul de elaborare a studiilor de circulatie din localitati
si teritoriul de influenta”;

Ordin AND20/2001 indicativ DD506/2001 - “Instructiunile tehnice pentru
recensaminte, masuratori, sondaje si anchete de circulatie in localitati si teritoriul
de influenta”;

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

Ordinul  nr. 49/1998 - “Norme tehnice privind proiectarea si realizarea
strazilor in localitatile urbane”;

STAS 2900-89 - “Latimea drumurilor”;

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

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

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

SR7348/2001 - “Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii de
circulatie”;

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

STAS 10144-6/89 - Calculul capacitatii de circulatie al intersectiilor de strazi.

Legislatia generala:

Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu
modificarile ulterioare;

- Regulamentul general de urbanism aprobat prin HGR nr. 525/1996, cu
modificarile ulterioare, precum si Ordinul MLPAT nr. 21/N/2000 - Ghid privind
elaborarea si aprobarea regulamentelor locale de urbanism;

- Legea nr. 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii,
cu modificarile ulterioare;

- Legea nr. 287/2009 privind Codul Civil, actualizata;

- Legea nr. 7/1996 privind cadastrul si publicitatea imobiliara, actualizata;

- Ordinul Ministerului Sanatatii nr. 119/2014 pentru aprobarea Normelor de
igiena si sanatate publica privind mediul de viata al populatiei;

- ORDIN MLPAT 176/N/2000 - Reglementare tehnica “Ghid privind
metodologia de elaborare si continutul cadru al planului urbanistic zonal”;

- ORDIN MLPAT 10/N/1993 - Normativ pentru proiectarea parcajelor de
autoturisme in localitati urbane;

I.  GENERALITATI

in conditiile tranzitiei de la economia planificatd la economia de piata,
modernizarea si dezvoltarea retelelor de circulatie rutiera, reprezinta o necesitate
obiectiva care trebuie sa faca parte din cadrul programelor generale privind
sistematizarea teritoriului.

Prin sistematizare, in general se intelege un mod de organizare, amenajare si
dotare a teritoriului corespunzator cerintelor economice, sociale si culturale. Astfel




odata cu sistematizarea teritoriului se pune in evidenta si directiile necesare de
urmat pentru dezvoltarea cailor de circulatii.

Actiunile ce se intreprind cu privire la reteaua de drumuri, se bazeaza pe
cunoasterea cat mai buna a volumului si caracteristicilor traficului rutier. Pentru
stabilirea volumului si caracteristicilor traficului, se utilizeaza tehnici si metode
ale "ingineriei de trafic”, specialitate tehnica ce se ocupa de studiul, cercetarea si
determinarea modului de actionare, in prezent si in perspectiva a fenomenelor si
legilor traficului rutier, in scopul proiectarii si realizarii drumurilor, a
strazilor, astfel incat sa se asigure desfasurarea traficului rutier in conditii de
siguranta, de confort, de rapiditate, de continuitate si de economicitate.

Fenomenele logice ale traficului rutier se refera la modul de formare si de
desfasurare a circulatiei in prezent si in viitor. Pe baza cunoasterii acestor
fenomene, ingineria de trafic permite gasirea solutiilor pentru rezolvarea in
conditii optime a problemelor ridicate de circulatie, atat din punct de vedere
economic cat si ecologic.

Pe baza solutiilor astfel obtinute se trece la planificarea, proiectarea si
realizarea dispozitivelor de circulatie.

Complexitatea problemelor ce trebuie abordate in cadrul studiilor de
circulatie si numarul mare de factori care influenteaza circulatia rutierd, necesita
culegerea si prelucrarea unui volum foarte mare de date si efectuarea de multiple
calcule pentru determinarea solutiilor optime. Acest lucru nu se poate face
decat prin realizarea de sisteme informatice complexe, care sa opereze cu
modele matematice, toate prelucrarile facandu-se cu ajutorul calculatorului
electronic. Pe de alta parte, pentru studierea fenomenului de circulatie se
opereaza cu date cu caracter aliator din masuratori directe (numar de vehicule,
viteza, accidente, etc.). De aceea, prin natura fenomenelor pe care le
studiaza, ingineria de trafic face in permanentd apella metodele de calcul din
urmatoarele  domenii mai importante ale matematicii: statistica matematica,
teoria probabilitatilor, cercetarea operationala, teoria grafelor, precum si la
discipline din cadrul stiintelor sociale.

Trecand 1in revista preocuparile in decursul timpului privind organizarea si
dirijarea circulatiei se constata ca au existat preocupari de acest gen cu mult
inainte de aparitia automobilului. Astfel, ideea de reglementare a circulatiei a
aparut in Roma antica unde existau zone de parcare, strdzi cu sens unic, drumuri
rezervate exclusiv pentru transporturi militare.

Este sigur insa ca nici un studiu stiintific in legaturd cu traficul rutier nu a
fost facut inainte de aparitia automobilului.

Primele studii in acest domeniu s-au efectuat in Statele Unite ale Americii
inanul 1904 sisunt legate de numele lui William Eno. Apoi, odatd cu cresterea
numarului de automobile, in special dupa cel de-al doilea razboi mondial, s-au
intensificat mult preocuparile privind studierea circulatiei rutiere.

In Romania existd preocupari cu privire la studierea traficului in
cadrul unor unitati ca C.N.A.l.R. - CESTRIN,  INCERTRANS. De asemenea,
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exista astfel de preocupariin cadrul institutelor de invataméant superior si a unor
institute de proiectare.

Studiile cu privire la traficul rutier elaborate in Romania au abordat un
evantai larg de probleme.

Pornind de la o analiza aprofundata a stadiului actual al metodelor de
determinare a traficului rutier, s-a considerat ca este necesar sa se aduca, in
primul rand, imbunatatiri ale metodelor de determinare a traficului rutier actual
prin recensamanturi si anchete de circulatie. imbunatatirile au in vedere utilizarea
cu eficienta sporita a datelor rezultate din recensamant si anchete si reducerea
cheltuielilor necesare pentru efectuarea, in special, a anchetelor de circulatie.

Tinand seama de faptul ca prin utilizarea metodelor de simulare se
pot obtine rezultate foarte bune in cadrul actiunii de studiere a traficului rutier,
au fost initiate si efectuate cercetari proprii pentru stabilirea unei metode de
determinare a matricelor de trafic actuale prin simularea relatiilor de circulatie
nerecenzate.

Intrucat apar frecvent necesitati de corectie si actualizare a matricelor de
trafic s-a considerat ca este necesar sa se stabileasca un procedeu prin care sa
se realizeze acest lucru utilizand numai date rezultate din recensamanturi de
sectiune.

Avand in vedere ca problemele legate de efectuarea prognozelor de trafic si
sistematizarea retelelor rutiere sunt de importanta majora pentru sectorul de
drumuri, iar la noi in tara exista putine preocupari in acest sens, prin
cercetarile proprii s-au adus contributii originale cu privire la abordarea acestor
probleme pe baza de modelare matematica.

Prin perfectionarea si dezvoltarea metodelor referitoare la studierea
traficului rutier s-a urmarit sa se puna la dispozitia cercetatorilor, proiectantilor
si organelor care se ocupa cu administrarea, exploatarea si intretinerea
drumurilor, instrumente de lucru eficiente, care in conditiile existente in tara
noastra sa conduca la solutii optime pentru modernizarea retelelor rutiere.

Datorita intensificarii si diversificarii circulatiei si caracterului probabilistic
al acestuia, analiza si organizarea traficului va constitui o activitate continua,
aflata in permanenta in atentia factorilor de raspundere, ceea ce necesitd
reactualizarea studiilor la intervale regulate.

Metodologia de elaborare a studiilor de circulatie se va adapta
caracteristicilor si problematicii locale, aplicandu-se de regula procedee de calcul
operational optimizat.

1. incadrarea in teritoriul de influenta

Caracal este un municipiu in judetul Olt, Oltenia, Romania. Este fosta

resedinta a judetului Romanati.
Municipiul Caracal este situat la intersectia DN6 (Bucuresti - Craiova -
Timisoara, E70) cu drumurile nationale Corabia - Ramnicu Valcea - Sibiu (DN54,
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DNé64) beneficiind in acelasi timp si de un important nod de cale ferati care
completeaza transportul rutier cu cel feroviar. Are o pozitie geograficd ce il
situeaza la 40 km de portul fluvial Corabia, la 55 km de aeroportul Craiova si,
beneficiind de reteaua feroviara, se justifica dezvoltarea retelei de drumuri
nationale si judetene.

Municipiul Caracal este situat in sudul tarii, la vest de Olt, la intersectia
paralelei 44"7' latitudine nordica cu meridianul de 24"21' longitudine estici. Este
asezat la marginea rasariteana a Campiei Romanatilor, la contactul dintre
subdiviziunile acesteia, CAmpul inalt Leu-Rotunda si terasa Caracal.

In subteran, este strabatut de raul Gologan. Tn afard de valea paraului
Gologan, mai exista inca o apa curgatoare, sub denumirea de Valea Torentului.
Aceasta vale putin adancita (6 - 8m), vine dinspre vestul orasului, traverseazi
soseaua Celaru si se desfasoara de-a lungul strazii Marasti, prelungindu-se pana la
valea Gologanului. Dupa cum numele i spune, valea este seaca, avand apa numai in
timpul ploilor torentiale.

Caracalul este imprejmuit de padurile de la Comanca, Farcasele, Hot&rani si
Resca. Zona geografica in care se afla orasul Caracal are un climat temperat
continental, cu usoare influente submediteraneene. Plantele din aceasta zona sunt
specifice arealului stepei, inlocuite in prezent, aproape in totalitate, de culturi
agricole. Vegetatia naturala (spontana) din zona Caracal se incadreaza in asociatia
de silvostepa (pajiste alternand cu padure), in partea sudica si vestica si de lunca
pe valea Tesluiului si Oltului.



Fig. 1 Incadrare la nivelul mun. Caracal

in prezent accesul auto si pietonal pe teren se realizeaza din str. Alunului si
Artarului.

Str. Alunului si str. Artarului sunt doua strazi secundare din Caracal care se
intersecteaza la vest cu DN54 iar la est cu un drum de exploatare din spatele
fabricii Maiastra - Profile Decorative.

Terenul studiat prin PUZ este amplasat la aproximativ 230-250m distanta de
intersectia str. Alunului si str. Artarului cu DN54.

Fig. 2 Plan de situatie existenta pentru terenul studiat nr. cadastrale 54924, 54923 si 57970

DESCRIEREA INVESTITIEI

Terenul este liber iar investitorul doreste sa construiasca un ansamblu
rezidential pe trei loturi cu suprafata totala de 16400mp, amenajare de strazi si
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racordarea la circulatia existenta. Pe terenul studiat se propune prin prezentul PUZ
trei zone factionale pe cele trei loturi. Se propune schimbarea de destinatie a
functiunii existente din UTR Li3 - Locuinte individuale si colective mici, cu maxim
P+2 niveluri, in zone de restructurare (conform PUG Mun. Caracal aprobat prin HCL
nr 03/30.01.2014) in :
o UTR Li2-2 - Locuinte individuale si colective mici, cu maxim P+2 niveluri,
in ansambluri preponderent rezidentiale,
o UTR M1-2 - subzona mixta destinata locuintelor individuale si colective
mici si serviciilor,
o UTR V4-3 - subzona complexe si baze sportive
o UTR T1-3 - subzona transporturilor rutiere;

Circulatia pietonala si auto

Accesul auto si pietonal catre cele trei terenuri studiate se realizeaza in
prezent din str. Alunului si Artarului.

Cele doua strazi nu sunt in prezent modernizate. Ele au suprafata din pietris
si au platforma de circulatie cu latime variabild de-a lungul lor. Prin PUZ se
propune o strada noua care va lega str. Alunului de str. Artarului.




Circulatia publica principala din zona se desfasoara pe DN54. DN54 este una
din principalele intrari in mun. Caracal si se intersecteaza la sud de cele trei
terenuri studiate cu Centura Caracal.

Elaborarea studiului de circulatie presupune urmatoarele:
- anchete de trafic privind intensitatea traficului;
- analiza fluxurilor de circulatie in zona;
- analiza elementele geometrice ale tramei stradale existente;
- analiza intensitatii traficului existent;
- prognoza traficului pe urmatorii 5 ani.

Dupa analiza elementelor enumerate mai sus, s-au facut propuneri pentru
imbunatatirea circulatiei si rezolvarea disfunctiunilor constatate.
Tn cadrul capitolelor urmatoare se vor trata aspectele relevante ce au decurs
din derularea acestor activitati.
Studiul de circulatie analizeaza circulatia existenta, propusa si accesele noi
create catre terenul studiat.
in cadrul studiului s-au folosit date despre traficul din care se va realiza
accesul catre teren din:
- masuratori proprii;
- studiile de trafic realizate anterior pentru zona invecinata.

Prin masuratorile de trafic se va evidentia incarcarea actuald a str. Alunului
si Artarului, astfel putandu-se analiza impactul pe care il va avea construirea
imobilului asupra tramei de strazi din zona si a capacitatii de preluare a traficului
suplimentar generat de investitie.

Valorile obtinute de trafic au fost transformate in vehicule etalon conform
Ordinului nr. 617 din 23 octombrie 2003 pentru aprobarea reglementarii tehnice
»Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor
din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie” indicativ
AND 584-2002.
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Nr. Grupa de vehicule Coeficientul de echivalare in
crt : vehicule etalon

1 |Biciclete, motorete, scutere, motociclete 0.5

2 |Autotunisme, microbuze, autocamionete, 1,0

cu sau fari remorcd ‘

3 |Autocamioane si derivate;cu 2-4 osti 2.5

4 _|Autovehicule articulate ' 35

5 |Autobuze - ' 2,5 in
"6 - [Tractoare $i- vehicule spegiale . . Sl -2.0 vigb

7 |Remorci la autocamioane si tractoare Y. 5

8 [Vehicule cu tractiune animald 3.0

Tabelul 1. Coeficientii pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip
autoturism pe drumurile publice

In cadrul recensdmantului de trafic vehiculele au fost clasificate in 8 grupe
conform tabelului de mai jos.

Nr. Crt. Grupa de vehicule Tip de vehicul component
1 Biciclete si motociclete Biciclete, motorete, scutere, mopede,
motociclete cu atas
2 Autoturisme, microbuze, autocamioane | Toate autoturismele, autocamionete,
cu 2 osii si autospeciale autoutilitare cu masa totald sub 3.5t,
microbuze cu maxim 10 locuri
3 Autocamioane cu 2-4 osii Toate autocamioanele si derivatele cu 2-4
osii cu masa totala mai mare de 3,5t
4 Autovehicule articulate  (tip  TIR), | Autotractor cu semiremorcad sau periodic,
vehicule cu peste 4 osii, remorcher cu | autoremorcher cu mai mult de 4 osii, alte
trailer vehicule cu mai mult de 4 osii
5 Autobuze Autobuze (cu peste 10 locuri) , autocare
6 Tractoare, vehicule speciale Toate  vehiculele agricole si toate
vehiculele de constructii
7 Remorci la autotractoare sau
autocamioane
8 Vehicule cu tractiune animala

Tabel 2. Clasificare pe grupe de vehicule

Populatia

Conform recensamantului efectuat in 2011, populatia municipiului Caracal se
ridica la 30.954 de locuitori, in scadere fatd de recensamantul anterior din 2002,
cand se inregistrasera 34.625 de locuitori. Majoritatea locuitorilor sunt romani
(87,25%), cu o minoritate de romi (3,97%). Pentru 8,68% din populatie, apartenenta
etnica nu este cunoscuta. Din punct de vedere confesional, majoritatea locuitorilor
sunt ortodocsi (90,67%). Pentru 8,7% din populatie, nu este cunoscuta apartenenta
confesionala.
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Caracal - evolutia demografica
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Caracal - evolutia demografica
Parcul national de vehicule si evolutia gradului de motorizare
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Tabel 3. Situatia parcului national de vehicule

in anul 2007 parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor
inscrise in circulatie conform legii 432/2006.

Tn anul 2009 numarul de vehicule inmatriculate furnizau o ratd de motorizare
de aproximativ 200 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce
inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul 2001 cand se finregistrau 132
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin
comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.

Rata de motorizare la nivel national urmeaza trendul ascendent specific
mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor efectuat in 2011 a adus schimbari
vizibile in ceea ce priveste numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la
recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia a scazut la 20.121.641
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locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institul National de Statistica si folosita
la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2016 (valoare
publicata de DRPCIV) si populatia totala recenzata in anul 2011 (valoare publicata
de INS si considerata cvasi-constantd) se poate determina rata de motorizare la
nivelul anului 2016:
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Tabel 4. Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana —
turisme/1000locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de
200 masini la 1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din
UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a numarului de autoturisme in urmatorii
ani. Rata medie de crestere a parcului national in anii 2007-2014 a fost de
aproximativ 4.9% pe an.

in ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi
bancare) a dus la cresterea spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se
asteapta ca detinerea de autoturisme sa continue sa creasca pe termen mediu cu
rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este
cresterea PIB-ului si a doua este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va
conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata generala de detinere
de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in
numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in
Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Republica Ceha fata de 29% in UE15. Aceasta
tendinta poate fi influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum
oportunitati mai bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite in
anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de
transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde in majoritate vehicule vechi
de dimensiuni reduse, iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat
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media pentru UE 27. in raport cu populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de
persoane in Romania in anul 2002.” Aceasta valoare nu este comparabild cu cea de
63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de
crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

- in tarile industrializate dezvoltate, gradul de motorizare tinde si se
stabilizeze la valori cuprinse intre 500 - 600 turisme/1000 locuitori;

- multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara
Romaniei, au atins de]a un grad de motorizare de cca. 350 - 400 turisme/1000
locuitori.

A

in prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 313
turisme/1.000 locuitori iar tendinta actuala este de crestere.

Principala sursa generatoare de trafic din zona studiata este reprezentata de
traficul auto generat de zona de locuinte din care fac parte si cele trei terenuri
studiate. Zona a devenit in ultimii ani un pol important pentru imobilele de tip
locuinte individuale si va cunoaste o crestere acceleratd a acestor tipuri de cladiri
si in perloada urmatoare. Fluxurile pr1nc1pale de trafic si intensitatile maxime
atinse pe trama stradala din zona sunt inregistrate in intervalele orare 7- 10
dimineata si 17-20 seara cand cetatenii se deplaseaza catre locurile de munca. in
afara acestor perioade traficul este in limite normale.

Pe str. Alunului si Artarului circuld un flux secundar cu valori foarte mici.

La momentul prezent, obiectivul studiat nu genereaza trafic auto si pietonal.

In cadrul studiului de circulatie s-a analizat trama stradala care este cuprinsa
in zona de studiu adica str. Alunului si Artarului.

Str. Alunului si Artarului sunt doud strizi secundare din oras ce au profil
transversal variabil si un carosabil din pietris.

In prezent nu sunt amenajate trotuare si piste de biciclete pe str. Alunului si
Artarului.
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Valori de trafic

S-au efectuat masuratori de trafic pe str. Alunului si Artarului in dreptul
terenului studiat. Masuratorile au fost efectuate timp de o zi.

Vehiculele fizice obtinute din masuratori au fost transformate in vehicule
etalon conform Ordinului nr. 617 din 23 octombrie 2003 pentru aprobarea
reglementarii tehnice ,,Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru
proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii
de circulatie” indicativ AND 584-2002.

Datele de trafic culese pot fi folosite pentru identificarea fluxurilor majore,
a intensitatii traficului pe reteaua majora de cai de comunicatii si identificarea
segmentelor de drum a caror capacitate de preluare a traficului este depasita prin
indicele “debit-capacitate” (raportul dintre traficul inregistrat si capacitatea de
preluare a strazii in Vet./h).

De asemenea, se vor analiza si rezultatele recensamintelor generale de
circulatie efectuate de catre Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
(CESTRIN) din cadrul Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere
(CNAIR).

Recensamintele CESTRIN se efectueaza pentru cele 11 categorii de vehicule:
a) biciclete, motociclete;

b) autoturisme;

c) microbuze;

d) autocamionete;

e) autocamioane si derivate cu 2 osii;

f) autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii;

autovehicule articulate;

autobuze;

tractoare cu sau fara remorca;

autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere);
vehicule cu tractiune animala.

bt
Zoozw

Dintre acestea, categoriile de trafic a, i si k au o mica influenta, ele
reprezentand un trafic redus, cu caracter local, de cele mai multe ori pe scurta
distanta.

Pentru scopurile analizei, categoriile de vehicule considerate vor fi:
e Vehicule usoare (autoturisme, microbuze, furgonete);
e Vehicule usoare de transport marfuri (autocamioane cu 2 osii
(+derivate));
e Vehicule medii de transport marfuri (autocamioane cu 3 sau 4 osii
(+derivate));
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e Vehicule grele de transport marfuri (vehicule articulate (5+ osii, TIR),

Colectarea datelor

trenuri rutiere);
Autobuze, autocare.

a fost efectuata cu obiectivul

de a asigura

compatibilitatea cu datele de trafic existente la nivelul CESTRIN, cu privire la cele

mai importante aspecte si conditionalitati si anume:

¢ C(lasificarea vehiculelor conform AND 557-2015, Anexa 1;

e Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND
602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b;

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

Datele de trafic culese pot fi folosite pentru identificarea fluxurilor majore
din localitate, intensitatea traficului pe reteaua majora de cai de comunicatii si
identificarea strazilor a caror capacitate de preluare a traficului este depasita prin
indicele “debit-capacitate” (raportul dintre traficul inregistrat si capacitatea de
preluare a strazii exprimata in vehicule etalon).

Datorita vitezei de circulatie relativ mici, media estimata fiind de circa 40
km/h, capacitatea de circulatie (capacitatea practica) pe o banda de circulatie
cand fluxul este continuu Nc, exprimata in numar vehicule etalon pe ora (Vet/h)
pentru str. Targul Nou este de 1000Vet/h conform tabel 3 din STAS 10144-5.

Tabelul 3
e Disteitta Mtie Viteza », In km/h
ert. BETREREIN: 28 5 10 15 20 30 %0 50 80
Capacitate de circulatie cu flux continuu N° in Vi/h
1 - 250 * . 450 - 500 550 xooso 900
Capacitate de circulatle cu flux discontinuu N, in Vy/h l
2 100 160 210 180 150 250 190 140 120
3 200 190 280 260 250 390 310 250 200
4 300 210 320 310 300 510 410 360 280
5 400 220 350 360 360 630 510 470 360
6 500 230 370 380 300 740 610 550 ‘| 440
7 600 235 400 410 430 800 670 800 520
. 8 700 240 410 430 450 820 720 630 560
9 800 240 410 435 460 840 750 660 580
10 200 245 420 440 470 860 770 880 600
11 1000 250 430 430 . 490 880 790 ° 700 830
Total vehicule Capacitatea Raport
etalon (Vet./h) conf. Sapork Rezerva
debit/capacitate
(Vet./h) STAS 10144-5
str. Alunului 32 1000 3% 97%
str. Artarului 25 1000 2% 98%
Tabel 5. — Raportul ,.debit de circulatie/capacitate maxima de circulatie” in prezent
p t p P
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Dupa cum se poate observa din tabelul anterior, rezerva teoretica actuala in
“ora de varf” a capacitatii de circulatie pe str. Alunului si Artarului este peste 95%
pentru un sens de circulatie.

Prin urmare, exista o rezerva disponibila de capacitate pentru un trafic
suplimentar generat de imobilul propus.

Intensitatea orara a traficului este redusa si nu sunt probleme in privinta
capacitati de preluare. Traficul are varfuri de intensitate dimineata si seara.

Concluziile rezultate din masuratorile de trafic:
- Fluxurile majore de circulatie auto se desfasoara pe DN54;

- Pe str. Alunului si Artarului, circula in mare parte trafic local generat
de riverani.

Asadar, intensitatea orara a traficului pentru str. Alunului si Artarului este de
aproximativ 32 vehicule etalon/ora,

Traficul, atat de autoturisme cat si cel de vehicule grele, se afla pe un trend
crescator. Cresterile mai importante se inregistreaza in clasa vehiculelor mici,
destinate transportului de persoane si a furgonetelor. De asemenea, in zona se mai
inregistreaza si o crestere a traficului de vehicule folosite in constructii.

Dupa cum se poate observa din tabelul anterior, rezerva teoretica actuala in
“ora de varf” a capacitatii de circulatie pe str. Alunului si Artarului este de peste
95%.

Prin urmare, exista o rezerva disponibila de capacitate pentru un trafic
suplimentar.

In urma analizei traficului existent si a retelei de cdi de comunicatii s-au
identificat urmatoarele disfunctiuni ale retelei de strazi in zona studiata:

- str. Alunului si Artarului au un profil transversal nedefinit (variabil).

- str. Alunului si Artarului au carosabil din pietris si nu sunt amenajate
trotuare si piste de bicicleta conform profilului transversal IIl.5b
reglementat in PUG-ul localitatii

PROFILE STRADALE conf. P.U.G. CARACAL, aprobat prin H.C.L. nr. 03/30 .01.2014

SCARA 1/200

Fig. § Extras din Plan de reglementari PUZ - profil transversal I11.5b conform PUG mun. Caracal
pentru strada Téargul Nou.
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Pentru evaluarea conditiilor de circulatie pe trama stradala adiacenta celor
trei terenuri, in ora de varf, se va considera ca traficul generat de obiectiv atat cel
individual motorizat, cat si cel public, va fi conform distributiei modale si a cererii
de transport al localitatii.

Principalele moduri de transport raportate la nivelul localitatii sunt:
autoturismul personal sofer/pasager si autobuzul/microbuzul.

Tn analizele din cadrul studiului si a propunerii din PUZ, se ia in calcul un
numar de aproximativ 85 locuri de parcare aferent locuintelor si 25 locuri de
parcare aferent serviciilor. in total va fi un maxim de 110 de autoturisme generat
de ansamblul rezidential propus prin PUZ.

Conform planului de situatie propus prin PUZ se vor amenaja accese din str.
Alunului si Artarului si o strada noua intre str. Alunului si Artarului care va deservi
complexul rezidential.

Traficul rutier in Romania pe ansamblul retelei rutiere a crescut de la o
valoare MZA de 3077, in 1990 la 5441 in 2010. Imediat dupa 1990, cand au fost
anulate restrictiile referitoare la utilizarea drumurilor pentru transportul de marfuri
pe distante mai mari de 50 km si combustibilul si autoturismele au devenit mai
accesibile, s-a produs o crestere rapida a traficului.

Tntre 1995 si 2000 s-a inregistrat o stagnare a traficului rutier mediu. Aceasta
stagnare s-a inregistrat datorita cresterii motorizarii, in ciuda scaderii PIB-ului. In
perioada urmatoare, din 2000 pana in 2005 s-a produs insa o crestere importanta,
bazata pe cresterea mare a PIB.

Traficul rutier de pe drumurile nationale si autostrazi a inregistrat o crestere
medie de 1.89% pe an intre 1990 si 2000 si de 3.91% pe an din 2000 pana in 2010.
Conform datelor primite de la CESTRIN se estimeaza ca traficul rutier va creste cu o
rata similara, ajungand la o medie pe retea de 8030 vehicule fizice (MZA) in 2020.

In figura urmatoare se prezinta evolutia traficului mediu pe reteaua de
drumuri publice in perioada 1990 - 2035, conform datelor furnizate de CESTRIN.

19




15000

14000

13000

1 2000

11000

10000

g G0N0
~N
-~ BOOO
£
H
z 7000 |
v
2
6000
§ 5441 -
S000 24 /'
4150 1957
1000 3767 3709 ,,,_,_./
077 B e o
07 -
3000 -
2000
1000 2 o5 % . R
0 610 651 :;Ui 42 626
1990 1995 2000 2005 2010

* - DNSIA - Estimare CESTRIN, 2005
& DJ)- Estimare CESTRIN, 2005
DC - Estimare CESTRIN, 2005

Fig. 10 Evolutia MZA pe drumurile din Romania in perioada 1990-2035
estimarii CESTRIN

—eo— DN sl A (2010)
—e—DJ(2010)

13702 »
’

’
£ R
-
- .
-
’
.‘jﬂ}ﬁ’ P o
-
.
2029
1520 Ull o ===
S e = = = =
715 827 )31 1058
2020 2025 2030 2035
Anul
= o= DNSIA - Estimae (ESTRIN, 2010
= o= [)- Estimare CESTRIN, 2010
DC - Estimare CESTRIN, 2010
conform

Evolutia traficului este influentata de o serie de factori determinanti, relatii
de interconditionare si conditii locale de tipul: evolutia fondului construit,
cresterea economica a zonei etc.

Prognoza traficului s-a estimat folosind metoda coeficientilor de evolutie a
traficului din “Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea
drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie”

Indicativ AND 584-2002.
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2015 1.0 1 1 1 1 1 1 1

2020 1.3 1.3 1.1 1.1 1.1 1.1 1:2 0.8

2025 1.3 1.7 153 1.2 1.2 1.3 1.4 0.7

2030 1.8 2 1.5 1.4 1.4 1.5 1.7 0.6

2035 1.6 2.3 157 1.5 1.5 1.7 1.8 0.5

Tabel 6. Coeficienti de evolutie a traficului pe grupe de vehicule
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Ratele de crestere au fost translatate la nivelul anului de baza 2022 si
extrapolate pentru intervalul 2022-2027.

Prognoza traficului in ipoteza fara realizarea investitiei.

Capacitat
Ver//h | Ver//h | Ver//h | e maxima
. 3 maxim | maxim | maxim Vet/h
Pozitia de recenzie
orar orar orar conf.
2022 2027 2032 | STAS1014
5/5
Str. Alunului 32 42 64 1000
Str. Artarului 25 33 50 1000

Tabel 7. Prognoza trafic perioada 2022-2032

Se observa din simulare ca traficul prognozat pe perioada 2022-2032, nu va
depasi capacitatea de preluare a str. Alunului si Artarului. La traficul prognozat se
adauga un maxim de 110 vehicule generat de complexul rezidential propus prin
PUZ.

Investitia propusa are o influenta relativ mica asupra tramei stradale din
zona. Traficul prognozat de vehicule nu va depasi capacitatea maxima de circulatie
pe sens a str. Alunului si Artarului.

Se propune modernizarea str. Alunului si Artarului prin asfaltare si amenajare
pofilelor transversale conform celor din PUG mun. Caracal.

Intocmit
ing. Cristian Caita
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