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Studiu de fundamentare privind circulatiile si cdile de comunicatie pentru PUZ REGENERARE URBANA,
CRESTEREA MOBILITATII URBANE NEPOLUATE PRIN INVESTITII DE TIP INTEGRAT IN SOLUTII INTELIGENTE
AFERENTE UNUI CORIDOR DE MOBILITATE PRIN REDIRECTIONAREA CIRCULATIEI RUTIERE PRINTR-UN PASAJ
SUBTERAN SI EXTINDEREA, MODERNIZAREA SI DOTAREA SPATIULUI PIETONAL DIN ZONA CENTRALA A
MUNICIPIULUI CAMPINA

1. Introducere

Organizarea modului de deplasare a populatiei a cunoscut o schimbare de paradigma, prin trecerea de la
planificarea traditionald a transportului si traficului la planificarea mobilitatii durabile si mobilitatea vazuta ca un
serviciu, implicind astfel masuri menite sa imbunatiteasca tot procesul. Tn acest context, noua paradigma
urmareste o abordare centratd pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale
accesibilitatea, siguranta, eficienta in utilizarea resurselor, echitatea si calitatea mediului. Noua abordare se
concentreaza pe intermodalitate si mijloace active si nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor
de gestiune / monitorizare in fata celor de infrastructura.

1.1.1 Glosar termeni

o Drum public — reprezinta orice cale de comunicatie terestrd destinata traficului rutier (daca este deschis
circulatiei publice; daca nu este deschis circulatiei publice este semnalizat ca atare, cu inscriptii vizibile);

o Zona rezidentiala - perimetrul dintr-o localitate unde se aplica reguli speciale de circulatie, avand intrari si
iesiri semnalizate;

o Zona pietonala - perimetrul care cuprinde una sau mai multe strazi rezervate circulatiei pietonilor unde
accesul vehiculelor este supus unor reguli speciale de circulatie si semnalizare a intrarilor si iesirilor;

. Parti carosabile — portiune din platforma drumului destinata circulatiei vehiculelor; un drum poate avea
mai multe parti carosabile separate complet printr-o zona despartitoare sau prin diferente de nivel;

. Banda de circulatie — spatiu longitudinal al partii carosabile marcat si avand o latime corespunzatoare
unei circulatii lejere a unui sir de vehicule, altele decat vehiculele care se deplaseaza pe doua roti;

o Banda pentru stationarea de urgenta - subdiviziunea longitudinald suplimentara situatd in extremitatea
dreaptd a drumului public destinatd exclusiv stationarii autovehiculelor in cazuri de fortda majora (este specific
autostrazilor);

o Pista pentru biciclisti - una din subdiviziunile péartii carosabile sau o portiune din trotuar/acostament
materializatda prin marcaje rutiere/semnalizari prin indicatoare destinata numai circulatiei bicicletelor sau
ciclomotoarelor;

¢ Trotuar —spatiul din partea laterald a drumului, separat vizibil de partea carosabila prin /farad diferente de
nivel destinat circulatiei pietonale;

o Intersectie - orice incrucisare, jonctiune sau bifurcare de drumuri, inclusiv spatiile formate de acestea;

o Trecere la nivel — incrucisare la nivel intre doua cai de comunicatie terestra (drum public, CF sau linie de
tramvai) care dispun de o platforma independent3;

. Participant la trafic (in spiritul legii) - conducatorul sau pietonul care circula pe drumul public; -coloana
oficiald - autovehicule/grup de autovehicule insotit de cel putin un vehicul al politiei care are in functiune
mijloacele speciale sonore sau luminoase.

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

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

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

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

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

o Intarzierea — reprezinta timpul pierdut cand circulatia sau unul dintre elementele sale componente este
stanjenita in desfisurarea sa de circumstante pe care nu le poate stapani. intarzierea poate fi masurata pe teren
sau poate fi estimat. intarzierea este o masurd complexa, dependenta de un numér de variabile, inclusiv calitatea
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progresiei, durata ciclului de semaforizare, raportul de verde pentru arterele convergente si raportul v/c pentru
directia de deplasare sau grupul de benzi.

o Nivelul de serviciu pentru intersectiile analizate este definit in termeni de intarziere. Nivelul de serviciu
reprezinta o estimare calitativd a conditiilor operationale de desfasurare a traficului, exprimate prin viteza de
circulatie, durata deplasérii, libertatea de manevr, confortul si siguranta circulatiei. Tn practici se utilizeaza 6
niveluri de serviciu, notate cu litere de la A la F. Criteriile de evaluare ale nivelului de serviciu sunt exprimate in
termeni de intarzieri la stop pe vehicul pe o perioada de analiza de 15 minute.

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

1.2 Scopul documentatiei si rolul investitiei

Scopul documentatiei este de a studia posibilitatea realizarii unui pasaj subteran, identificat in urma analizei ca
fiind necesare fluidizarii traficului si oferirii orasului de noi spatii publice de calitate pentru cetiteni. in acest scop
se va analiza zona din punct de vedere al circulatiilor rutiere, pietonale, velo si se va prognoza, in functie de datele
disponibile evolutia traficului in urmatorii ani, atat in scenariul fara proiect, cat si in cazul scenariului cu proiect.

ntrucat viitorul pasaj implicd schimbéri la nivel macro, s-a analizat la nivel sistemul de trafic si implicatiile
asupra sistemului de circulatie din prezent.

Pasajul va intrerupe legaturi pe directia est vest ce in prezent se realizeaza prin intermediul Bulevardului Carol
I, legdturi ce vor trebui asigurate in viitor prin alte mijloace. De asemenea, s-a avut in vedere asigurarea accesului
auto si pietonal al tuturor obiectivelor din zona afectata de pasaj, odatd ce Bulevardul Carol | va fi intrerupt, la
suprafata, pe portiunea pasajului.

Importanta este de asemenea si asigurarea si mentinerea unei accesibilitati sporite a serviciilor de urgente:

pompieri, spital de urgente.
Oferta spatiului public din municipiul Cdmpina este in prezent redusa si se doreste imbunatatirea acesteia prin
crearea de zone cu functiuni si evenimente culturale: spectacole, workshopuri, ateliere, serate, concerte, functiuni
ce ajuta si la coagularea comunitard, info point turistic, spatii expozitionale cu tematici referitoare la culturd,
istoria si economia zonei; platforme pentru incurajarea mestesugurilor si a productiei locala de obiecte si bunuri,
etc.’

Pasaj rutier subteran Bd. Carol IPentru obtinerea obiectivelor de mai sus, este nevoie de transformarea suprafetei
actuale a bd. Carol | si coborarea acesteia in subteran. Pasajul a fost configurat cu cate o banda pe sens si o banda
centrala destinata exclusiv pentru urgente si interventii.

Din pasaj se pot accesa 2 parcdri subterane, accesibile de pe fiecare sens de mers. Parcdrile sunt desfdsurate pe
cdte un nivel si oferd circa 110 si respectiv 90 locuri de parcare.

Dimensiuni aproximative pasaj:

o Lungime rampe acces: 80 m

Lungime traseu carosabil subteran: 430 m

Deschidere: 12 m

indltime: 5 m

Suprafata totald subterand, inclusiv parcéri: 11.500 mp?

o 0 O O

Sectorul studiat al Bulevardului Carol I, pentru care se propune subtraversarea in lung cu o noua artera, are o
lungime de aproximativ 0,5 km si este delimitat aproximativ de strazile Sg. Maj. Erou Grigore Nicolae (nord) si
intersectie cu str. Dr. Toma lonescu (sud).

Pe acest sector Bd. Carol | are un profil transversal 2 benzi de circulatie (pe directia nord-sud) si o banda de
circulatie + banda parcare (pe directia sud-nord)

Determinarea traficului de calcul pentru dimensionarea structurilor rutiere se va realiza in concordanta cu
normativul AND 584-2012.

1 Extras Concurs se Solutii
2 Extras Concurs se Solutii
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Prin implementarea acestui proiect se urmareste, pe langa facilitatile pietonale, asigurarea unor conditii de
circulatie rutiera normala, diminuarea poluarii, cresterea sigurantei participantilor la trafic si reducerea costurilor
utilizatorilor.

1.3 Delimitarea obiectivului studiat

Ansamblul este delimitat in partea de nord de linia de cale ferata, in partea de est aflandu-se platforma
industriald Rafindria Steaua Romana. Zona este delimitata in partea de sud de Strada Mihail Kogalniceanu iar in
partea de vest de Strada Grivitei.

14 Localizarea investitiei

Sectorul studiat al Bd. Carol | este localizat in zona central-sudica a municipiului Campina si este delimitat
aproximativ de strazile Sg. Maj. Erou Grigore Nicolae (nord) si str. Dr. Toma lonescu (sud).

!
» \
e \
\\
S N,

o
o
loi
©
© OpenStreetMap (and) © OpenStreetMap (and) © OpenStreetMap (and)
contributors, CC-BY-SA contributors, CC-BY-SA contributofs, CC-BY-SA

Figurd 1 Localizarea tronsonului studiat (Bd. Carol 1)

Zona centrald a Municipiului Campina este o zond complexa, din punct de vedere social, functional, al traficului
si deplasarilor zilnice generate de zona.
Este evidenta complexitatea componentei de mobilitate in planificarea dezvoltarii zonei centrale, tinand cont
de relatiile de interdependenta pe care zona o are cu orasul.
Limitele zonei analizate sunt :
- lanord - Strada Golesti
- la est —strazile 1 Decembrie 1918, Dreptatii, Henri Coanda, Doftanei, Mihai Eminescu, Republicii, Victoriei
- la sud —Strada Eruptiei
- la vest —Strazile Eruptiei, Primaverii, Energiei, Aleea Zanelor, Aleea Margaritarului, Aleea Avocatilor,
Strada Golesti.

1.5 Surse de informatie

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

- 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: 1296/2017

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

- Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice, indicativ PD-189/2012

- 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

- Normativ privind organizarea si efectuarea anchetelor de circulatie, origine-destinatie. Pregatirea datelor
de ancheta in vederea prelucrérii: DD 506/2015

- Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne: CD 155/2001
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Normativ privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de cerintele utilizatorilor: NE
021/2003

Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992

Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica): PD 177-2001
Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide: NP 08/2002

Normativul privind Tntretinerea si repararea drumurilor publice —indicativ: AND 554-2004

Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a intersectiilor la nivel si a sensurilor giratorii: AND
600-2010

Normativ pentru proiectarea si executia parcajelor pentru autoturisme, indicativ NP 24-97

Pentru dimensionarea 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:

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;

Instructiuni MLPAT 1993 — lucrari de intretinere si reparatie a strazilor;

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

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

Catalog AND - solutia tip de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115 KN
pe osia simpla.

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;

Pentru echivalarea traficului in vehicule etalon autoturisme (vet) se folosesc coeficientii de echivalare
reglementati in AND 584-2012.

1.6 Alte studii considerate

PMUD Campina
Studiu de trafic model M — 2018

1.7 Prescurtari

in documentul de fat4 se vor folosi urmatoarele prescurtari

PUG Campina- Revizuire Plan Urbanistic General al Municipiului Campina, realizat in anul 2013, de catre

proiectant Urban-INCERC

SIDU Campina- Strategia de Dezvoltare Locald a Municipiului Campina pentru perioada 2021-2027,

realizata de proiectant Urban Scope

PMUD Céampina- Plan de Mobilitate Urban Durabila al Municipiului Cimpina, realizat in decembrie 2019,

proiectant SIGMA Mobility Engineering

Studiu Trafic Campina- Studiu de trafic 2018- Municipiul Campina, realizatad de proiectant Urban Scope
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2. Analiza critica a situatiei existente

Amplasamentul analizat face parte, aproape in totalitate din zona centrald a Municipiului Cdmpina.

imita zona centrala (36,51ha)
imita PUZ (28,34ha)

Zona centrald, si bulevardele principale ce o intersecteaza (Bulevardul Carol I, Calea Doftanei), unde sunt
concentrate atat principalele servicii publice si alte servicii ale localitatii, cat si zonele de locuinte cu o mai mare
densitate. Acestea reprezintd cele mai mari valori de trafic din municipiu3. Au fost amenajate si o serie de locuri de
parcare publice, pentru a acoperi nevoile zonei centrale. Acestea deservesc si zonele rezidentiale. Gradul mai mare
de complexitate al zonei si implicit potentialul de crearea a unor probleme de trafic a dus la cdutarea unei solutii
pentru perimetrul mai extins al zonei centrale, cu scopul fluidizarii traficului, al evitarii blocajelor in trafic si crearii
de locuri de parcare suplimentare. Aceasta se suprapune cu strazile de acces in Municipiu, Bulevardul Carol I, Calea
Doftanei, contribuind si mai mult la cresterea complexitatii acesteia.

Zonele centrale ale oraselor reprezinta areale foarte specializate, cu o serie de caracteristici ce le definesc:

- Concentrare de activitati administrative

- Fluxuri mari de pietoni si autovehicule

- Diversitate functionala

- Concentrare mare de servicii, spatii publice si de agrement, parcuri
- Densitate a construirii mai mare, valori imobiliare mai mari

Toate acestea implica un trafic auto si pietonal accentuat, exacerbat, in Municipiul Campina de faptul ca
Bulevardul Carol I, principala artera de circulatie a zonei, este si principalul bulevard al orasului pe directia nord-
sud, ce traverseaza orasul si genereaza cele mai multe transporturi.

Principalii generatori de trafic in oras sunt (dupd cum se observa si din distributia salariatilor):

- Cele 2 platforme industriale din partea de est a orasului Cameron Romania, Confind si Lemet, ce genereaza
trafic intens la orele de varf

3 Conform datelor de trafic colectate de catre Google traffic
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- Rafindria Steaua Romana si platforma industriala din nord
- Scoala de Agenti Politie Vasile Lascar
- Zona central3, ce grupeaza dintre cele mai multe locuri de munca din oras

- Zona de locuinte colective din zona centrald si esticd, dupa cum se observad in schema densitatii locuirii
(Conform studiu Trafic Campina).

- Unitatile de Tnvatamant liceal, o parte insemnata a acestora fiind concentrate in zona centrald sau din
vecindtatea zonei centrale (Colegiul National N. Grigorescu, Colegiul tehnic Constantin Istrati, Grupul
Scolar Forestier, Liceul Tehnologic Energetic). De asemenea, o parte din scolile si gradinitele orasului se
gasesc in zona centrala si adiacentd zonei centrale (Scoala Generald Bogdan Petriceicu Hasdeu, Scoala
Gimnaziala "lon Campineanu", Scoala Centrald Campina, Gradinitele cu program prelungit nr. 1 si 8,
Gradinita lulia Hasdeu). Se observa ca marea majoritate (exceptand 3 unitati o gradinita, o scoald si un
liceu) sunt amplasate central, generand astfel trafic suplimentar in aceastd zona. Liceul Tehnologic
Energetic, de pe strada Grivitei Tn special genereaza foarte multe deplasari (in special pietonale), de multe
ori elevii traversand zona de vest prin Bulevardul Carol | pentru a ajunge la zonele de locuinte.

- Zonele comerciale si de servicii cele mai concentrate se gasesc in zona centrala. Alte zone cu concentrare
mare de activitati comerciale si de servicii se gasesc in zona comerciald sud si zona de nord, cu o
concentrare mai mare de activitati turistice.

Legenca
Numar de saleniat!
0.7
-y
B 5514
s

B 0-se

. -2 ;

P [ \

. o150 / \

.o e K j|

. - e i
Aomasos (
| it

Figura 3.1. Distributia populatiei la nivelul zonelor de trafic.
Figura 3.5. Distributia locurilor de munca la nivelul zonelor de trafic.

Sursa: PMUD Campina
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Figurd 2 Date furnizate de Primdria Cdmpina, prelucrate de cdtre proiectant

Dintre acesti generatori de trafic, se observd cd zona centrald reprezinta o suprapunere dintre toti acesti
generatori, atat de locuinte, locuri de munca, activitati comerciale, ducand si la o nevoie de mobilitate sporita si
masuri care sa fluidizeze traficul si sa preia din presiunea pe aceasta zona.

Pe langa dificultatile de trafic date de concentrarea mare de activitdti a zonei centrale, se remarca si traficul
suplimentar dat de faptul cd, pentru a accesa principalii generatori de trafic ce nu se gasesc in zona centrald sau
pericentrald, se traverseaza cele 2 artere principale ale zonei centrale: Bulevardul Carol | si calea Doftanei.

Relatia in teritoriu se realizeaza prin intermediul DN1, ce intersecteaza Calea Daciei- Bulevardul Nicolae Balcescu-
Bulevardul Carol I. Acesta este si motivul pentru care Bulevardul Carol | este cea mai aglomerata artera a orasului,
preluand partial si traficul de tranzit. Centura ocolitoare (propusa atat prin Studiul de Trafic realizat pentru Planul
urbanistic General, cat si prin PMUD Campina) ar putea devia acest trafic de tranzit.

Relatia cu partea de est si DJ 102l se realizeaza prin intermediul Caii Doftana.

Aceste doua relatii principale, coroborate cu preluarea traficului din oras, explica gradul de aglomerare maxim la
nivel de oras al intersectiei Bulevardul Carol |- Calea Doftanei.

Zona studiata este un tesut omogen ce contine locuire colectiva, locuire individuala, spatii verzi aferente locuirii
dar si spatii verzi amenajate de interes public, atat la nivel zonal cat si la nivel municipal.

Dotarile publice, servicii si comert sunt dispersate in zona de studiu astfel ca deservesc atat locuirea
individuala, pe cea colectiva, unele dintre ele avand si rol de deservire municipal.

Unitatile comerciale preponderente sunt reprezentate de magazine la parter de bloc, cel mai semnificativ
punct comercial fiind reprezentat de un supermarket Penny Market.

pag. 11/106



PLAN

PLAN A URBAN DESIGN SRL
CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Cartierul Zonei Centrale, din care face parte zona analizata si este un cartier format in majoritate din blocuri de
locuinte si institutii publice, dintre care mentionam:

. Spitalul Municipal Campina (SMC)

. Biserica Adormirea Maicii Domnului

. Colegiului National "Nicolae Grigorescu

. Parcul Milia

. Parcul Barbu Stirbey

. Administratia Finantelor Publice Campina

. Centrul National de Informare si Promovare Turistica din Campina

Ca dotari publice de timp invatamant, se mentioneaza prezenta Gradinitei nr 53, a Colegiului National Militar
Alexandru loan Cuza si a liceului teoretic Lucian Blaga. Conform Ghidului de dimensionare dotari, aceste unitati de
fnvatamant deservesc populatia dintr-o raza de 1km, astfel incat, zona studiata este in intregime deservita.

Orice interventie Tn zond va trebui sa tind cont de existenta unor monumente. Se observda ca monumentele
istorice nu sunt afectate de realizarea investitiei viitoare de pasaj subteran.

é
N
NS

e

Monumente de arhitectura (Monitorul Oficial al Romaniei, partea I, nr. 670 din 01.10.2010, Ordinul ministrului
culturii si patrimoniului national nr. 2.361 din 12.07.2010 pentru modificarea anexei nr. 1 la Ordinul ministrului
culturii si cultelor nr. 2.314/2004 privind aprobarea Listei monumentelor istorice, actualizata, si a Listei
monumentelor istorice disparute.):

1.

Beciul casei datat sfarsitul sec. al XVllI-lea, situat pe Bd. Carol I nr. 171A, suprapus de blocuri, inscris
n lista la indicativul PH-1I-m-B-16390;

Beciul casei datat 1861, situat pe Bd. Carol | nr. 171B, suprapus de blocuri, inscris in lista la indicativul
PH-1I-m-B-16391;

Biserica "Adormirea Maicii Domnului"-de la Han datata 1828 (1833), situate Bd. Carol | nr. 133A,
indicativul PH-1I-m-A-16394

Monumentul Eroilor din primul razboi mondial datat 1929, situat in Intersectia Bd. Carol | cu Bd.
Culturii, indicativul PH-11I-m-B-16872

Piatra funerara datat 1600, situate in Bd. Carol | nr. 133A in incinta Bisericii "Adormirea Maicii
Domnului" de la Han, indicativul PH-IV-m-A-16394.02

Scoala Domneasca, azi anexa a Colegiului National "Nicolae Grigorescu" datata sfarsitul secolului al
XVIII- lea, situate in Str. Republicii nr. 25, indicativul PH-1I-m-B-16400

Zona este marginita in partea de nord de calea ferata industriala, ce nu mai este folosita.

Gara se afla la o distantd de aproximativ 2-2.5 km, cu o distanta de parcurs de 25 minute fata de extremitatea
nordica a sitului si de 30 minute fata de extremitatea sudica a sitului. Astfel, accesibilitatea pietonala fata de gara
este relativ slaba, ingreunata si un transport public lent intre gara si centrul orasului.
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Autogara principala a orasului se afla in apropiere de extremitatea sudica a sitului, avand o accesibilitate mai
buna fata de zona centrala.

n continuare vor fi descrise cateva obiective si elemente care influenteaza traficul in zona si dificultitile de
trafic pe care le impun in situatia existenta, ce ar putea fi exacerbate prin realizarea investitiei de pasaj si
fngreunarea accesului spre acestea.

Reprezinta probabil una dintre cele mai problematice activitati din punct de vedere al necesitatii asigurarii unui
acces facil, aici fiind gazduit si serviciul de urgente, ce presupune o mobilitate sporita si un acces cat mai rapid
pentru acesta.

Conform legii, in mediul urban, trebuie asigurat acces din orice punct al orasului spre un serviciu de urgente de
minim 8 minute.

in continuare a fost simulatd izocrona de accesibilitate de 8 minute, pentru trafic auto si pentru situatia
propusa, ?n,care este realizat pasajul.‘

7 P
X}L’T’ ) ;Lv Sk

>\, W2
tat, toate zonele orasului fiind in
continuare in zona de accesabilitate de 8 minute pentru sistemul de urgente.

Similar situatiei spitalului si desi nu se afld in zona direct afectata de constructia pasajului, detasamentul de
pompieri va fi afectat prin stoparea unor legaturi rutier ce in prezent si sunt necesare pentru a se deplasa eficient
n teritoriu si pentru a interveni in timp util oriunde Tn oras. Este de asemenea necesar sa se asigure un acces facil
acestuia Tn orice punct al orasului.

in prezent zona de locuinte colective este bine deservitd de accesul auto si de transportul public. in schimb,
majoritatea locurilor de parcare pentru locuinte se gasesc amplasate de-a lungul bulevardului sau in incinte.
Realizarea pasajului va crea un deficit de locuri de parcare in zona, ce va fi util sa fie suplimentat in spatiul rezultat
n subsol.

Este una dintre cele mai aglomerate areale ale zonei centrale, atat din cauza traficului auto, cat si a celui pietonal.
Zona este marcata de densitatea mare de autovehicule parcate pe carosabil sau chiar pe trotuar. De aceea, zona
dispune de o parcare pe lot, iar strada Republicii din apropiere a fost transformata in strada cu parcare cu taxa.
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2.5 Corelarea cu alte documentatii si documente strategice

Interventia cea mai relevanta din zona centrald pentru prezentul proiect este, conform PMUD Campina si Studiu
Trafic Campina, o suprafatd de tip “shared space” (spatii partajate) la intersectia Strdzilor Calea Doftanei si
Bulevardul Carol I. Aceasta masura, Tn sine, nu va ajuta la fluidizarea traficului decat pe relatia deservita direct de
pasaj (adica pe relatiile de trafic efectuate pe bd. Carol I). Efectele produse de pasaj trebuie dublate cu alte masuri,
cum ar fi:

e realizarea unor trasee de preluare a fluxurilor care, in prezent, intersecteaza bd. Carol | (pe sectorul
propus pentru subtraversare).

e eliminarea parcarilor in spic de-a lungul bulevardului principal (in special din zona intersectiilor, in
amonte si aval de acestea), una dintre principalele cauze ale traficului deficitar. Tnsd, necesitatea
asigurdrii parcarilor respective si lipsa unui spatiu la suprafata, in zona centrala, pentru asigurarea
acestora, duce la imposibilitatea implementarii acestei solutii. Zona centrala a Municipiului Cdmpina
prezintd o complexitatea deosebitd din punct de vedere functional si o densitate foarte ridicata a
locuirii, activitatilor comerciale, unitatilor de fnvatamant si a serviciilor publice administrative,
culturale si spitalicesti. Toate acestea genereaza un trafic foarte intens dar si o nevoie de locuri de
parcare sporita fata de alte zone ale orasului.

Alte proiecte de importata pentru zona centrald, preluate din documentatii de urbanism si amenajarea teritoriului
sunt:

Transport in comun
- modernizarea liniilor de transport in comun
Rutier

- realizarea centurii ocolitoare ce va prelua traficul de tranzit de pe Bulevardul Carol | (PMUD Campina,
Studiu trafic Cdmpina)

- amenajarea intersectiilor Bulevardul Carol | - Calea Doftanei, B-dul Culturii, Bulevardul Carol I - Strada 1
Decembrie, Strada Marasesti (PUG Campina), Bulevardul Carol I- Strada Schelelor

Mijloace alternative de transport

Proiectele de amenajarea teritoriului nu cuprind proiecte specifice pentru Municipiul Campina. Sunt enuntate in
PATJ traversarea municipiului de traseul turistic Drumul Fructelor si modernizarea drumului judetean.

n ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT (MPGT) AL
ROMANIEI este documentul strategic principal prin care s-au stabilit priorititile de dezvoltare in domeniu, inclusiv
proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020. Acest
document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar, aerian si
naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate crescuta pentru
populatie si firme.

Prevederile acestuia se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate pentru masuri de dezvoltare a
infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin programele operationale regionale.
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n cazul Municipiului Campina se remarcé urméatoarele interventii relevante, acestea vizand fie in mod direct zona
centrala a muncipiului si a UAT-ului, fie fiind localizate in vecinatate, avand impact direct asupra dezvoltarii zonei

de studiu:

m— Pod Unghen

m— Traseu 2011

m— Treseu 2011 revizut

§ Program construciie

W A utostrézi in fol
Autostréziin

_pT

pregétire faze proiectare (SF,

in executie/proiectare §i executie

Trans Regio proiect: Drum de conectivitate, C34B si Trans Regio proiect: Valea Doftanei, TR34

Autostrada proiect: Autostrada Ploiesti - Comarnic

Brebu goop

Megies
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Figurd 3 Sursd: Cestrin, Arcgis

CF viteza sporita: Bucuresti — Brasov

Legatura Dn1- DJ 102 | este foarte importanta in teritoriu. De aceea, este necesar ca accesul din DN1 prin Campina
sd nu fie ingreunat. Tn eventualitatea in care nu se va realiza o centurd ocolitoare care si faciliteze aceasta
leg&turd, este nevoie ca Bulevardul Carol | s devind un bulevard fluid, cu putine intersectii. in acest sens, nu este
fezabila propunerea de shared space, iar pasajul poate facilita o traversare eficienta.

DJ10IR

Podu V\dului
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sitade Jos

Piatra

Draganeasa

| wiencest
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Dj207

Brebu

Cornu de Jos
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e

Banesti

DJ100D.
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Figurd 4 Sursa: MTI — MPGT, GIS

n anul 2009

a fost realizat un concurs pentru realizarea unui pasaj in zona analizata.

Extras din solutiile castigatoare:

Figurd 5 Sursad: Solutie a Concursului de amenajare a pietei centrale

Concept 1 — “Conceptul proiectului este legat integral de situarea orasului intr-o vale, de prezenta
curbelor de nivel in interiorul orasului, esentiale in definirea acestui spatiu dintre ape, care a fost ales
cu mult timp Tn urmd ca amplasament pentru construirea orasului pe care il cunoastem astdzi sub
numele de Campina. In procesul de urbanizare in Campina s-a procedat la minimizarea impactului
formelor de relief, pentru asigurarea circulatiei pe o artera majora si transformarea zonei centrale
intr-o banala strada plata. Din acest motiv ,un aspect cheie al provocdrii pe care o reprezintd
valorizarea caracteristicilor specifice ale orasului prin intermediul unui proiect urban pasager, este
asigurarea fluentei dar si a conexiunii noului spatiu public cu fondul construit existent. Diferenta de
nivel de 7m calculata intre extremitatea nordica si sudica a sitului, respectiv pe lungimea traseului
tunelului subteran, este astfel considerata departe de a fi un impediment, fiind utilizata in proiectul
propus pentru a aduce nivelul spatiului public la nivelul de acces al parterelor comerciale sau cu
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functiuni publice ce caracterizeazd orice zona centrala urbana. in acelasi timp, diferenta de nivel este
exploatata in scopul ierarhizdrii, crednd un spatiu public care se parcurge in secvente, de-a lungul
axului existent nord-sud. Cei 500 de metri ai Bulevardului Carol I, sunt astfel ritmati de o serie de spatii
variate, dar in acelasi timp adecvate. Fiecdrei secvente ii corespunde un spatiu specific, corelat
integral cu caracterul diferit al vecindtdtilor si cu necesitdtile fiecdrei zone. Fdrd a fi coplesitor, in
functie cu scara arhitecturala a orasului, noul spatiu public se parcurge treptat, notiunea de
promenada este reinventata in functie de specificul si necesitdtile complexe ale acestei zone centrale.

Armonizarea functiunilor de zona centrala, de brand si de agrement in raport direct si variat, cu noul
spatiu public, transforma viitorul centru al orasului Cdmpina intr-un pol de atractie turistica si
determina in mod decisiv evolutia din punct de vedere economica a orasului. Zona centrala a orasului
devine astfel un spatiu public reprezentativ, complex prin caracterul sau specific si functional, crednd o
zona de mare interes prin valorificarea aspectelor caracteristice sitului si crednd in acelasi timp o
imagine originala dar si veridica a identitdtii orasului Cémpina.”

- Concept 2 — ,Transformarea zonei centrale intr-un spatiu pietonal major este forma prin care orasul
si locuitorii sdi Tsi doresc de fapt sG se redefineascd la nivel urban si comunitar. Necesitatea unui
spatiu pietonal survine urmare a coaguldrii unei comunitdti puternice si a unei atitudini civice.
Paradigma sub care propunem sa asezam aceasta transformare este aceea a sustenabilitdtii si
dezvoltdrii durabile.

Epoca industriei extractive a rdmas in mostenirea genetica a orasului insd peste acesta se suprapune
acum necesitatea exploatdrii sustenabile a resurselor, a peisajului natural si a traditiilor culturale.
Cdmpina poate deveni centrul economic si cultural al unei zone turistice ample cu un potential imens
asezatd intr-un un cadru natural si climatic exceptional si care beneficiazd si de resurse culturale
semnificative. Cdmpina Tsi poate reconfigura prioritdtile strategice de la exploatarea zdcdmintelor
petroliere la exploatarea energiilor regenerabile si cercetare avansata.

Acest concurs a reprezentat punctul de plecare pentru prezentul PUZ, iar, conform Caietului de Sarcini, s-au
pastrat solutiile castigatoare si au fost adaptate in urma realizarii analizei prezentului studiu de fundamentare.

Din punct de vedere al evolutiei, se observa ca zona de studiu a reprezentat inca din secolul XIX si anterior o zona
cu rol de emblema pentru oras, aici existand o piata publica.

Solutia castigatoare propune, pentru restabilirea legaturilor intrerupte pe directia est- vest, un inel cu sens uni, cu
2 benzi de circulatie
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Figurd 7 Drumuri principale, Sursd Arcgis MPGT

Municipiul Campina este situat pe trasul a 4 drumuri judetene:
- DN1-E60, ce asigurd legdtura Bucuresti Brasov

pag. 17 /106



PLAN A URBAN DESIGN SRL
CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

PLAN

- DJ102l, Campina- Plaiu Campiei- Lunca Mare- Seciuri- Tesila- Traisteni
- DJ 100E, Baicoi (DJ100F) -Tufeni- Mislea- Telega- Campina- Poiana Campina- Provnita de Jos- Provnita de
Sus- Adunati
- DJ 101 R, Campina (DJ 102 1)- Podu Vaduluiu- Breaza- Breaza de Sus- Gura Beliei- Comarnic (DN1)
- DJ 102- Paulesti- Gageni- Cocorastii Misilii- Bustenari- Telega- Campina- Poiana Campina- Provita de Jos-
Plaiu- Izvoru- Valea Bradului- Ocina de Jos
- DJ 207- Vistieru- Sotrile
O interventie benefica pentru traficul din Municipiul Campina ar putea fi reprezentatad de constructia unei centuri
ocolitoare (ce in prezent de afla la nivel de idee- proiect, ce va ocoli Municipiul Campina aproape de intrarea
dinspre DN1 din partea de sud. Traficul de tranzit din interiorul orasului are impact negativ asupra comunitatii,
precum si asupra infrastructurii urbane, prin:
- Poluare fonica si a aerului;
- Accelerarea degradarii carosabilului;
- Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;
- Riscul de accidente.

Conform STAS 10144/3- 91 Elemente geometrice strazi, structura retelei stradale si elementele geometrice ale
strdzii trebuie sd asigure:

- Legdturi cat mai directe si fluente intre principalele zone de origine si destinatie ale traficului. Din acest
punct de vedere Municipiul Cimpina prezinta disfunctionalitati de trafic.

- Racorddri la accesele in curtile si zonele invecinate, parcaje, dotdri comerciale si social culturale limitrofe
(asigurarea acceselor auto si pietonale pentru toate loturile din intravilan). Din acest punct de vedere
propunerea va asigura accesul auto si pietonal al tuturor loturilor, dupa implementarea pasajului.

Pentru strazi cu caracter mixt, respectiv cu circulatie predominant pietonala si accidental carosabild, trebuie

asigurate elemente geometrice corespunzatoare vitezei de baza de 25 km/h si semnalizari rutiere.

Bd. Carol | reprezinta o artera care face parte din reteaua principald de drumuri care asigura o capacitate ridicata
de circulatie si o viteza de deplasare optima. Acesta traverseaza municipiul de la nord la sud si se suprapune cu
drumurile judetene DJ101R si DJ101Il. De la intersectia cu Strada Sondei spre sud, Bulevardul Carol | se continua cu
Bulevardul Nicolae Balcescu.

Sectorul analizat al bulevardului prezinta in profil transversal 2 benzi de circulatie (pe directia nord-sud) si un profil
transversal 1 banda + banda parcare (pe directia sud-nord) si valori ridicate de trafic: circa 900 - 1.000 veh / h /
ambele sensuri in ora de varf sau 10.000 veh / zi (valoare MZA).

Avand in vedere cresterea numarului de autovehicule, cat si diversificarea acestora din ultimii ani si cresterea
cererii pentru locurile de parcare, actualele intersectii de pe sectorul analizat al bd. Carol | nu mai corespund unei
circulatii fluente si in siguranta in aceasta zona.

Bulevardul Carol | grupeaza un numadr mare de locuinte colective de-a lungul ei. DJ 102l in partea de sud a
municipiului si DJ 101R 51 in partea de nord a Municipiului se transforma in Bulevardul Carol |, care reprezinta cea
mai lunga strada din Municipiu si una din cele 2 strazi importante. Cea mai mare parte a locuintelor colective sunt
situate de-a lungul acestei strazi. Este motivul pentru care aceasta prezinta si valori de trafic mai ridicate fata de
celelalte artere ale municipiului. Calea Doftanei este a doua artera ce grupeaza un trafic intens de-a lungul ei. DJ
102 R in partea de est a municipiului se transforma in Calea Doftanei.

Reteaua stradala a Municipiului Campina are urmatoarele caracteristici: trama stradala neplanificata, cu un
bulevard principal nord- sud ce dirijeaza principalele legaturi in oras cu intersectii la un pas variabil de 50-350 m,
de-a lungul axului central, B-dul Carol | (DJ 101 I). Zona centrald este marcatd de interventiile din perioada
socialistd, cu bulevarde largi, institutii publice si blocuri de locuinte cu densitate ridicata. Aceasta structurd
neplanificatd, dezvoltata longitudinal, cu un pas mic intre intersectii, combinate cu o densitate mai are a
constructiilor (distante intre casa- principale puncte de interes pentru locuitori sunt mai mici), in special in zona
centrald si de-a lungul strazilor principale, genereaza probleme de trafic in teritoriu. Structura compacta a zonei
centrale, densitatea medie/mare si (ce determind posibilitatea unor deplasari mai scurte de 30 de minute cu
bicicleta sau pietonale) reprezinta un avantaj, deoarece ar putea favoriza folosirea mobilitatea activa (bicicleta,
mersul pe jos), in detrimentul folosirii autoturismelor.
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Reteaua rutiera din oras este formata din:

o strazile de categoria | - magistrale - asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia drumului
national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de legatura cu acest drum, avand minimum 6
benzi de circulatie, inclusiv

o strazile de categoria a ll-a - de legatura - asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit,
avand 4 benzi de circulatie,

o strazile de categoria a lll-a - colectoare - preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre
strazile de legatura sau magistrale, avand 2 benzi de circulatie,

o strazile de categoria a IV-a - de folosinta locala - asigura accesul la locuinte si servicii curente sau
ocazionale din zonele cu trafic foarte redus.

Reteaua de dotari compusd din parcaje, statii de transport in comun, statii de intretinere si alimentare a
autovehiculelor.

Caracteristicile tehnice prescrise de norme, aferente fiecarei categorii de strada sunt detaliate in tabelul de mai

jos.
. g " Distanta minima normala Distanta minima normala
. Viteza de .| Latimea Latimea . . .. . . ; - .
Categorie . Numar . .. | dintreintersectii la acelasi | dintre intersectii la acelasi
. proiectare . benzii | carosabila . oA . " .
Strada (km/or3) benzi (m) (m) nivel (m): relatii stanga- nivel (m): relatii numai
dreapta dreapta
I 60 6 3,3 21 800 200
Il 50-60 4 3,5 14 500 100-150
11 40-50 2 3-3,5 6-7 200 50
v 25 1 3-3,3 3-3,5 Sub 100 Sub 50

Exista cateva situatii in care intersectiile strazilor de categoria Ill nu respecta pasul minim (Bulevardul Carol | cu
Strada Erou Grigore Nicolae- Strada Henri Coandd, Bulevardul Carol | cu strazile Mardsesti- 1 Decembrie 1918,
Bulevardul Carol | cu strazile Sondei- Schelelor). Aceste intersectii sunt prea dese, ducand de asemenea la

probleme in trafic.
n general se respectd dimensiunile minime ale strizilor, raportat la categoria din care fac parte.

n cazul in care structura retelei existente de strazi nu asigurd distantele intre intersectii stabilite in tabelul de mai
sus, capacitatea de circulatie se reduce conform prevederilor STAS1044/5-89.

Categoria de strazi care Categoria de strazi cu care se intersecteaza
se intersecteaza | I 1] v
I admis admis dupa caz interzis
Il admis admis admis interzis
11 dupa caz admis admis admis
v interzis interzis admis admis

Observatie: Se admit relatii directe (intersectii) intre strazi de categoria | si lll in care strazile de categoria lll fac
parte din reteaua principala de circulatie.
Conform tabelului de mai sus, se cateva observa disfunctii in trama stradala a Municipiului Cimpina, intersectii

intre strazi de categoria IV (exemplu Aleea Zanelor, Aleea Rozelor, sill (Bulevardul Carol I). Acestea contribuie la
problemele de trafic.
Este recomandata evitarea unor astfel de intersectii pentru viitoarele propuneri.
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Figurd 8 Clasificare strdzi dupd categorii
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Figurd 9 Starea strazilor - interpretarea proiectantului

Din punct de vedere al strazilor, se observa ca nu sunt probleme majore, majoritatea strazilor fiind in stare buna,
cu latimi corecte conform categoriei din care fac parte. Singurele exceptii sunt, de exemplu aleea de acces
Cameliei. Pentru aceasta analiza de stare a strazilor nu au existat date oficiale, fiind bazata pe observatii de la fata
locului, ce pot fi subiective, interpretabile.
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Figurd 10 Sursd: Google Traffic, Trafic la ore de varf

Din punct de vedere al traficului, zona analizata prezinta, in cazul orelor de varf aglomerari de-a lungul
Bulevardului Carol I, Calea Doftanei si la principalele intersectii alea acestora. O zond de conflict din punct de
vedere al traficului se observa pe Strada Mihail Kogalniceanu, in punctul in care aceasta trece de la 4 benzi la 2
benzi, accentuata si de apropierea pietei agroalimentare, un generator de trafic important al Municipiului.

Din punct de vedre al tramei stradale, Municipiul Cdmpina si zona centrald a acestuia este caracterizat de
urmatoarele:

-Prezinta o strada neplanificata, organiza, cu 2 legaturi principale nord-sud si est-vest

-Trama stradald a fost rezultat in urma patrunderii si sistematizarii bulevardelor principale in tesutul urban
vechi.

-Bulevardul Carol | reprezinta axa centrala longitudinala ce traverseaza municipiul (strada de categoria a ll-a, cu
dublu sens si 2 benzi pe sens, ocupate partial de locuri de parcare), pe directia nord-sud si reprezinta
continuarea DJ 102l din partea de sud si DJ 101 R din partea de nord. Bulevardul este bordat, pe mare parte
din lungimea lui, de ansambluri de locuinte colective, institutii publice si servicii socio-culturale judetene si
municipale si servicii.

-Calea Doftanei reprezinta axa principala transversald a municipiului (strada de categoria a ll-a, cu dublu sens 2
benzi pe sens pana la intersectia cu strada Bogdan Petriceicu Hasdeu), pe directia est vest si reprezinta
continuarea DJ 102 | din partea de est. Prezinta un caracter neomogen, cu functiuni variind de la locuinte, la
servicii si industrie.

-Alte axe secundare: Strada Mihail Kogalniceanu si Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu, Strada Grivita asigura
legatura dintre principalele obiective ale Municipiului, (servicii din zona central3, zone care aglomereaza locuri
de munca) si cartierele de locuinte colective.

-Adiacent axului principal mai exista o zona un rand de strazi secundare, de categoria a lll-a, cu o structura
dezordonata dar cu tendinte de organizare in mod ortogonal, care delimiteaza zona centrald a municipiului, n
lungul carora se gasesc, de asemenea, locuinte colective.

in Municipiul Campina a fost implementat local un sistem de strézi cu sens unic menit sa fluidizeze traficul din
zona si sa ofere spatiu suplimentar pentru locuri de parcare: exemplu strazile Mihai Eminescu- Republicii, Toma
lonescu- Maramures. Strada 1 Mai a fost transformata in sens unic din cauza ca a fost intrerupta de zona pietonala
a pietei, nepermitand legatura cu strada Republicii si deci relatia de stdnga de pe strada I.L. Caragiale. Strada Fratii
Golesti este singura strada cu sens unic cu 2 fluxuri, aici neexistand locuri de parcare.
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Figurd 11 Strdzi cu sens unic. Sursd: Open Street Map

Majoritatea strazilor sunt de categoria Ill, existand si strazi de categoria IV (aleile de acces ale blocurilor de
locuinte). Singurele strazi de categoria a Il-a sunt Bulevardul Carol | si Calea Doftanei.

O parte din strazile de categoria a lll-a au fost transformate in strazi cu sens unic si locuri de parcare laterale,
conform figurii de mai sus.

Strazile de categoria a lll-a au profil variabil, in mare parte a lor avand de aproximativ 9-10 m (dar variaza de la
9 mla 17 m). Bulevardul Carol | are de asemenea profil variabil, de la 21 m in spatiile cele mai inguste, la 32 m in.

Calea Doftenei are profil variabil, de la 20 m la 24 m. Se observa astfel ca profilele stradale au dimensiuni
corespunzatoare pentru categoria din care fac parte. Acestea necesita insa configurari (introduceri de sensuri
unice, realizarea de trotuare mai late pe anumite portiuni, realizarea de piste de biciclete).

Se observa ca in zona centrald se respecta distanta intre intersectiile de strazi de categoria a ll-a (500m),
existand o singurad intersectie intre strazi de categoria a ll-a — Bulevardul Carol | cu Calea Doftanei. Distantele intre
strazile de categoria a Ill-a sunt in unele cazuri mai mici de 200 m.

Principala problema o reprezinta distanta mica intre strazile de categoria Ill si IV si Bulevardul Carol I. Aceasta

distanta mica intre intersectii poate pune presiune pe traficul de pe strada principald, ce preiau tot traficul
secundar generat de catre acestea.
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Probleme de trafic auto sunt date de:

- intersectiile dese ale strazilor de categoria a lll-a si a IV-a, ce au un pas nepotrivit categoriei din care fac
parte in zona periferica a Municipiului (pas mai mic de 200 m pentru intersectii de strazi de categoria a llI-
a cu dublu sens)

- amenajarea locurilor de parcare de-a lungul Bulevardului Carol |

- Densitatea mare de servicii si locuinte Tn zona centrald, care preia si o parte din traficul de tranzit, in
contextul cresterii deplasarilor interjudetene in scop de munca

- lipsa unei centuri de ocolire

- cresterea in fiecare an a numarului de vehicule n oras

- lipsa locurilor de parcare si folosirea carosabilului pentru parcarea masinilor.

2.6.1 Siguranta in trafic
Siguranta in trafic este un aspect esential pentru participantii la trafic: atat aspectul propriu zis al sigurantei
fizice, cat si a celei subiective pot sa fie decisive pentru viata urbana. Urmarirea unor strategii de genul Viziunii
Zero, urmand exemplul altor orase europene, in incercarea de a ajunge la un procent nul de accidente fatale in
trafic, este esentiala. Acest obiectiv are ca scop pe termen lung reducerea la zero a numarului de accidente rutiere
fatale, prin investirea constanta in masuri de prevenire si protejare a participantilor la trafic.
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s
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M

mare

zona studiata

medie

Densitate accidente

.

Figurd 12 Istoric accidente in perioada 2015-2019, Sursa: Prelucrare proiectant pe baza datelor IGPR

Rata accidentelor mortale din Romania este printre cele mai ridicate din Europa. De aceea este nevoie de
masuri pentru prevenirea acestora. Pentru stabilirea unor masuri pertinente, adaptate fiecarui context in parte,
este necesara determinarea strazilor cu cele mai multe accidente, precum si cauzele cele mai intalnite ale lor.

Din analiza bazei de date a accidentelor rutiere, sectorul analizat reprezinta o zona cu grad mare de accidente, cu
precadere intersectia Bd. Carol | — Str. Henri Conda, acolo unde in perioada 2015-2019, s-au produs aproximativ 4
accidente rutiere soldate cu victime (1 ranit grav si 3 raniti usor).

Cauzele principale care au dus la producerea accidentelor au fost: neacordare prioritate pietoni, traversare
neregulamentara pietoni si nerespectare distanta intre vehicule, iar principalul mod de producere a fost prin
lovirea pietonilor.

Numarul accidentelor soldate doar cu pagube materiale sunt de circa patru ori mai numeroase decat numarul
accidentelor grave, conform datelor existente.

Circa 20% din totalul accidentelor inregistrate la nivelul orasului au avut loc pe bulevardul Carol I.

Prin urmare, avand in vedere implicarea frecventda a pietonilor in accidentele de circulatie, se recomanda
adoptarea de masuri de calmare a traficului sau separare intre tipurile de fluxuri auto si pietonale / velo.
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Numarul mare de accidente n care sunt implicate pietoni, la intersectia Henri Coanda- Carol | se poate explica prin
configuratia deficitard a interjectiei, cu masini parcare care obtureaza vizibilitatea in trafic si trotuare ocupate de
autovehicule, ce incomodeaza traficul de pietoni si fi determina sa utilizeze carosabilul pentru deplasare.

Pentru zona mai larga, incluzand toate strazile zonei analizate, conform datelor primite de la Inspectoratul
Judetean de Politie, cauzele accidentelor in Municipiul Cdmpina sunt in mare neacordare de prioritate vehicule,
traversare neregulamentara pietoni si nerespectarea distantei dintre vehicule. Sunt reprezentate numarul total de
accidente pe strazi, marcate prin grosimi se linie si prin text numarul accidentelor grave.
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Dintre accidentele care au avut loc in Municipiul Cdmpina in perioada

2010-2021, cauzele principale sunt:

neacordare prioritate vehicule (87), neacordare prioritate pietoni (69), traversare neregulamentara pietoni (51),
abateri biciclisti (44).

In continuare vom analiza distributia generala a accidentelor pe ani, in functie de cauza principala a producerii
accidentului, reprezentata grafic in imaginea de mai jos.
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Figurd 16 Interpretarea proiectantului, folosind date furnizate de cdtre Inspectoratul Judetean Politie Prahova

Dintre acestea, 11 au avut morti (din totalul de 396 accidente, 3 avand principala cauza abateri biciclisti si 3 avand
ca principala cauza traversare neregulamentara pietoni). Se observa predominanta accidentelor in care sunt
implicate categorii vulnerabile de participanti la trafic (biciclisti si pietoni).

Cauza Principala Morti |Nr Accidente

11 11

abateri biciclisti

traversare neregulamentara pietoni

conducere imprudenta - radiat

imprudenta copii (7-14 ani) - radiat

alte abateri savarsite de conducatorii auto

neacordare prioritate vehicule

RlRrRr|Rr[RP,|w|w
[ = B S = S )

neasigurare mers inapoi

2 dintre acestea au avut loc pe Bulevardul Carol |, cate unul pe strazile B. P. Hasdeu, Constantin Stere, Culturii,
Grivitei, Orizontului.

In cazul accidentelor soldate cu un numar mare de raniti grav, numarul acestora se ridica la 81 in perioada 2010-
2021 din totalul de 396 de accidente, in care s-au inregistrat 82 de raniti grav. Principala cauza a fost neacordare
prioritate vehicule, reprezentand 25%, urmata de traversare neregulamentara pietoni cu 24%, neacordare
prioritate pietoni cu 19% si abateri biciclisti cu 11%.
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Cauza Principala Raniti Usor |Raniti Grav |Morti |Total Victime |[Nr Accidente |Nr Accidente

24 82 1 107 81 100.00%

neacordare prioritate vehicule 11 21 1 33 20 24.69%
traversare neregulamentara pietoni 3 19 0 22 19 23.46%
neacordare prioritate pietoni 0 15 0 15 15 18.52%
abateri biciclisti 0 9 0 9 9 11.11%
viteza neadaptata la conditiile de drum 9 4 0 13 4 4.94%
neasigurare mers inapoi 0 4 0 4 4 4.94%
defectiuni tehnice vehicul 1 1 0 2 1 1.23%
(") imprudenta copii (7-14 ani) - radiat 0 1 0 1 1 1.23%
:ijoabateri savarsite de conducatorii 0 1 0 1 1 1.23%
:L’;enfi;eocupari de natura a distrage 0 1 0 1 1 1.23%
conducere fara permis 0 1 0 1 1 1.23%
conducere sub influenta alcoolului 0 1 0 1 1 1.23%
intoarcere neregulamentara 0 1 0 1 1 1.23%
nerespectare distanta intre vehicule 0 1 0 1 1 1.23%
nerespectare semnalizare semafor 0 1 0 1 1 1.23%
pietoni pe partea carosabila 0 1 0 1 1 1.23%

Dintre cele 81 accidente cu raniti grav, 18 s-au produs pe Bulevardul Carol |, 9 pe strada Nicolae Balcescu, 9 pe
strada B. P. Hasdeu, 6 pe Culturii, 4 pe Doftanei.
Din totalul de 396 de accidente inregistrate in perioada 2010-2021, se observa ca un numar foarte mare de
accidente (170, cu un procent de 43%) au implicat pietoni si biciclisti. Aceastd analiza indica necesitatea acordarii
unei atentii sporite cresterii sigurantei pietonilor si biciclistilor. Rata mare a accidentelor in care sunt implicati
pietoni si biciclisti poate fi si un indicator al deficientei spatiului acordat pentru deplasarile pietonale si cu biciclisti.

Cauza Principala Raniti Usor |Raniti Grav |Morti |Total Victime |[Nr Accidente

129 44 6 179 170

neacordare prioritate pietoni 60 15 0 75 69
traversare neregulamentara pietoni 32 19 3 54 51
abateri biciclisti 32 9 3 44 44
pietoni pe partea carosabila 5 1 0 6 6

Totodatd, 37 dintre accidentele care au implicat pietoni si biciclisti au avut loc pe Bulevardul Carol I, 20 pe strada
Nicolae Balcescu si 15 pe strada B.P. Hasdeu

Strada Raniti Usor | Raniti Grav | Morti V:-;:::e Accilzznte

129 44 6 179 170

Carol | 25 14 2 41 37
Nicolae Balcescu 18 5 0 23 20
B. P. Hasdeu 11 4 1 16 15
Doftanei 11 1 0 12 12
Republicii 8 1 0 9 9
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Grivitei 4 1 1 6 6
Drumul Taberei 5 0 0 5 5
Ecaterina Teodoroiu 4 0 0 4 4
Dr. Toma lonescu 3 0 0 3 3
Alte strazi 40 18 2 60 59

Din totalul accidentelor inregistrate Tn anul 2021, 29% sunt legate de neacordarea prioritate pietoni sau traversare
neregulamentard a pietonilor, iar 10% sunt generate de abateri ale biciclistilor (fenomen obisnuit in orase si zone
fara infrastructura dedicata biciclistilor). Toate acestea sunt si accidentele care genereaza decese in randul
cetatenilor sau se soldeaza cu persoane grav ranite.

Cauza Principala Raniti Usor |Raniti Grav |Morti |Total Victime |[Nr Accidente |Nr Accidente

19 1 2 22 28 100.00%

neacordare prioritate pietoni 3 1 0 4 4 14.29%
traversare neregulamentara pietoni 4 0 0 4 4 14.29%
neacordare prioritate vehicule 2 0 0 2 4 14.29%
abateri biciclisti 2 0 1 3 3 10.71%
:Ilfoabateri savarsite de conducatorii 1 0 1 5 3 10.71%
viteza neadaptata la conditiile de drum 3 0 0 3 2 7.14%
conducere sub influenta alcoolului 1 0 0 1 2 7.14%
neasigurare mers inapoi 1 0 0 1 2 7.14%
nerespectare distanta intre vehicule 1 0 0 1 2 7.14%
intoarcere neregulamentara 1 0 0 1 1 3.57%
depasire neregulamentara 0 0 0 0 1 3.57%

Se poate observa preponderenta cumulata si constanta a accidentelor in care sunt implicate categorii vulnerabile
precum pietoni si biciclisti. Chiar daca luate separat, niciuna dintre aceste cauze nu ocupa prima pozitie in top,
accidentele de acest gen care afecteazad in mod direct persoanele implicate, au o probabilitate mai mare de a se

solda cu urmari grave si decese.

Cauza Principala Raniti Usor |Raniti Grav |Morti |Total Victime |Nr Accidente

124 43 6 173 164

traversare neregulamentara pietoni 32 19 3 54 51
neacordare prioritate pietoni 60 15 0 75 69
abateri biciclisti 32 9 3 44 44

Pe locul al 2-lea in analiza se afla soferii care au dificultati in acordarea de prioritate si nu se asigura corespunzator
in mers sau in efectuarea diferitelor manevre de conducere, situatii ce pot sa denote lipsa unei infrastructuri
adecvate, marcaje si indicatoare degradate, situatii in care autovehicule parcate sau alte elemente urbane pot
obstructiona vizibilitatea indeosebi in apropierea intersectiilor. Aceste accidente se soldeaza de multe ori doar cu
pagube materiale si raniti. Totodata avand o incidenta ridicata, nu sunt excluse urmarile grave, cum se poate
remarca in statistica — 2 morti si 25 raniti grav in ultimii 12 ani.

Cauza Principala Raniti Usor | Raniti Grav | Morti "ro?al Nr Accidente
Victime
110 25 2 137 115
neacordare prioritate vehicule 89 21 1 111 87
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Numarul ridicat de accidente cauzate de nerespectarea distantei intre vehicule indica situatii in care soferii sunt
nevoiti sa evite pericole iminente prin franare de urgenta. De asemenea indica un rezultat al vizibilitatii reduse si al
unei infrastructuri deficitare, un context urban in care viteza si autoturismele au intaietate, in detrimentul
oamenilor care deseori cad victime atunci cand evitarea nu mai este posibila.

Arterele cu cele mai multe accidente si principalele cauze ale producerii acestora sunt evidentiate in tabelul
urmator.

nerespectare
neacordare |neacordare |traversare . . .
L L abateri distanta neasigurare
Strada prioritate |prioritate  |neregulamentara| . . . .. . - .
. . . . . biciclisti intre mers inapoi
pietoni vehicule pietoni .
vehicule
Carol | 16 11 16 5 7 2
Nicolae Balcescu 17 9 1 1 6 2
B. P. Hasdeu 11 9 2 2 2 2
Doftanei 7 1 6 p 3
Grivitei 4 6 1 1 1 -
Republicii 6 - 2 1 1 3
Culturii - 7 3 1 1 -
Maramures - 5 - 1 1
Orizontului 1 1 3 - 1 1
I. H. Radulescu - - 1 4 1 -
Ecaterina Teodoroiu - 1 3 1 - -
Al. I. Cuza - 2 1 1 - 1

Traficul mai intens, prezenta unui numar mai mare de autovehicule si viteze mai mari de transport de pe
B-dul Carol I- Nicolae Balcescu duc in mod firesc la mai multe accidente. Analizand datele de mai sus, coroborate
cu analiza zonei (predominanta spatiului disponibil pentru vehicule in detrimentul celui pietonal, ocuparea
trotuarelor cu autoturisme, care duce la folosirea de catre pietoni a spatiului carosabil), se pate observa ca
anumite categorii de participanti la trafic mai vulnerabile (pietoni, biciclisti) sunt mai expusi la pericole in spatiul
public.

De aceea este important ca strazile cu trafic intens sa fie dotate cu mijloace pentru siguranta pietonilor si
biciclistilor: masuri de calmare a traficului, existenta unor conditii optime de deplasare: piste de biciclete si
trotuare de minim 1,5 m, semnalizare optima.
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2.6.2 Starea drumurilor

201055

Dealul Ciobu 7

/wm’\ 2
Legenda: excellent good bad very_bad horrible very_horrible impassable

Din punct de vedere al starii drumurilor comunale, judetene si nationale, aceasta in zona este in general buna.
Figurd 17 Sursa: Asociatia Proinfrastructura, Harta stdrii drumurilor

Starea strazilor urbane este in general buna, existdnd probleme mai degrabda de calitatea a spatiilor
pietonale si de accesibilizare a pietonilor, biciclistilor. Nu exista in zona centrald drumuri neasfaltate.

O problema identificata este necesitatea reabilitarii spatiilor publice din cartiere, a spatiilor pietonale,
auto, parcérilor, spatiilor aferente transportului in comun, infrastructurd velo, etc. in prezent spatiile publice
aferente blocurilor de locuit, dar si strazile de categoria Ill-a sunt ocupate in mare parte de parcari, inclusive
portiuni ce apartin trotuarelor sau carosabilului.

2.7 Transport public

in prezent, transportul public intraordsenesc in Municipiul CAmpina este asigurat de citre societatea de
transport Eliro Campina.

Statiile infiintate pentru Transport Judetean de persoane au fost introduse in programul judetean de Transport
in urma hotararilor emise de Consiliul local Campina.
Segmentul bd. Carol | deserveste liniile de transport public - 1, 2, 3 si 4 prin statiile de transport “Penny”,
“Cinema*“, “Milia“” si “Salcie”.
Conform PMUD Campina, toate liniile de transport public au o frecventa de circulatie de 15 minute in intervalul
luni-vineri / 05:00-08:00; frecventa de circulatie de 20 minute in intervalul luni-vineri / 08:00-20:00 si o frecventa
de circulatie de 30 minute in intervalul luni-vineri / 20:00-23:00 si sdmbata-duminica / 05:00-23:00.
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Figurd 18 Reteaua de transport public in zona de interes, Sursa: PMUD Cédmpina
Biletele vandute de transportatorul local in perioada 2010-2020 se prezinta astfel:
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Figurd 19 Sursd: Sursa: Consiliul Juetean Prahova (trasee, numdr bilete 2015, 2-16, 2017, operatori

Se observa o scadere dramatica a numarului de bilete vandut, scadere accentuata din 2010 pana in prezent.
Una dintre cauze este scaderea populatiei, schimbarea structurii economice-reducerea activitatilor zonelor
industriale, cuplate cu cresterea puterii de cumparare, rezultand cresterea indicelui de motorizare.

Din punct de vedere al transportului judetean ce asigura conexiunea in teritoriu, se asigura conform tabelului
de mai jos.
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Nr.

Traseu [Trasee Anul 2015|Anul 2016|Anul 2017|Nr curse/zi |Operatori
1|Ploiesti- Campina 96611 94605 94093 30 Cord Impex SRL
2|Ploiesti- CAmpina -Azuga 300498 307480 275465 32 Diana P.A. SRL
3|Ploiesti- Campina- Sinaia 124130 93791 112627 30 Rai & Co SRL
4|Ploiesti- CAmpina- Breaza 23808 34128 59964 15 Aveuro Logistic SRL

11|Campina-Breaza- Gura Beliei 459250 327315 223053 72 Geamila Impex SRL
12[Campina-Siania 11821 11932 11201 7 Dan Sepsi SRL
14|Campina -Cocorigti Mislii- Plopeni 73740 72784 73724 40 Rosabi Com SRL
80[Campina- Sotriile 12 Autogara Com SRL
81|Campina- Valea Doftanei 84592 86959 86167 5 Autogara Com SRL
Campina-Sotriile- (Lunca Mare)- Valea 84503 86959 36166 14
82|Doftanei Autogara Com SRL
83|Campina-Brebu (Sat Megiesesc) 202070 213574 210996 32 Autogara Com SRL
84|Campina-Brebu(Sat Pietriceaua) 63694 64423 64260 8 Autogara Com SRL
85[Campina- Cornu 166665 170205 163154 30 Cord Impex SRL
86[Campina -Banesti(Sat Urleta) 148610 152050 147310 32 Rosabi Com SRL
87|Campina-Telega(sat Telega) 143409 133483 127081 27 Autogara Com SRL
88|Campina- Bustenari 31630 35427 32990 7 Autogara Com SRL
89|Campina - Scoteni (BordeniiMari) Autogara Com SRL
90|Tintea - Mislea -CAmpina 14 Ferny SRL
91|Campina-DN1- Bicoi 40081 41156 39671 10 Eliro SRL
92|Campina-DN1 -Floresti (Sat Floresti) 39918 29562 37125 6 Diana P.A. SRL
93 fﬁ!;ﬂ'éi.f et weerent U Saoias a0 Joress e Diana P.A. SRL
94|Campina-Floresti-Filipesti de Targ 49722 41781 44941 8 Diana P.A. SRL
95|Campina-Floresti-Filipesti de Pddure 46958 41287 46659 15 Diana P.A. SRL
96 ﬁézslrz;gi'\(Asaagtul\r/lznglu(ricr’ucic))rast” el e 266 B> 7 Autogara Com SRL
97|Poiana Campina -Campina-Banesti 469831 388461 403626 58 Eliro SRL
o8 (C;Tlerr;ag;::a::) Campina-Provita de Jos 75528 76255 75842 6 Autogara Com SRL
Campina-Poiana Campina-Provita de Sus 75508 76256 JE841 18
99|(sat Izvoru ) Autogara Com SRL
100|Campina-Breaza-Adunati 41741 37588 33570 8 Geamila Impex SRL
103|Talea-Campina 29696 25899 17734 7 Vibus SRL

Figurd 20 Numdr bilete 2015-2019 si numdr curse transport judetean Sursa: Consiliul Juetean Prahova (trasee,
numdr bilete 2015, 2-16, 2017, operatori), PMUD (numdr curse 2014-2019)

Ca analiza comparativa, se constata cd, dintre liniile ce tranziteaza municipiul linia ce asigura legaturile cu
Poiana Campina are cele mai mari vanzari de bilete. Aceasta se explica prin faptul ca aici se afla amplasata gara,
realizandu-se astfel legatura dintre transportul pe cale ferata si Municipiul Cdmpina. Alte legaturi importante sunt
cu localitatile Breaza, Azuga, Sinaia (localitati situate pe traseul Drumul National cu importanta turistica la nivel
national, dar care si asigura cele mai importante legaturi in teritoriu DN1). Dupa numarul de bilete vandute, se
observa ca urmatoarea legatura importanta este cu partea de nord-vest a teritoriului, prin DJ102I. Ca evolutie a
vanzarii de bilete, nu se remarca diferente notabile Tn anii analizati- 2015, 2016, 2017, ceea ce indica o nevoie
constanta a nevoii de transport intrajudetean, si ulterior, deci a pietei locurilor de munca oferite de municipiu,
migratiei Tn teritoriu si deplasarilor in scop turistic si de agrement.
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Figurd 21 Trasee judetene si intra judetene, sursd: PMUD

in zona analizat3, statiile de transport judetean sunt urmatoarele cele din Figura 21. Acestea asigurd o bund
accesibilitate a zonei si o0 buna conectivitate a zonei centrale cu localitatile invecinate.

Pe raza municipiului Campina, la ora actuala. sunt in exploatare 4(patru) trasee de transport public local
de persoane prin curse regulate. Sistemul de utilitati publice prin care se realizeaza aceasta activitate este
compus din:

-calea de rulare, respectiv strazile Nicolae Balcescu, Carol |, Oituz,B.P.Hasdeu, I.H.Radulescu, Calea Doftanei Voila,
Soseaua Paltinu,M.Kogalniceanu, Constantin Stere, Ec.Teodoroiu, Zorilor;

-statiile de imbarcare - debarcare calatori aferente traseelor de mai jos:

1)Sediu S.C.Emon Electric S.A - Cimitirul "Invierea lui Lazar" (Fantana cu
ciresi —sambata si duminica in perioada 01.05-01.09 a fiecarui an);
2)Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Turnatorie - Spital Voila;

3)Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Spital Voila;

4)Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Captare - Spital Voila;

1)Sediu S.C.Emon Electric S.A - Cimitirul "Invierea lui Lazar" (Fantana cu ciresi — sambata si duminica in perioada
01.05-01.09 a fiecarui an);

Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Cimitirul "Invierea lui Lazar" (Fantana cu Ciresi - sambata si duminica in perioada
01.05-01.09 a fiecarui an) si retur, pe ruta:

-sediu S.C.Emon Electric S.A. str.In Lunca(parc copii), B-dul N.Balcescu, B-dul Carol I. str.Oituz, str.B.P.Hasdeu,,
str.l.H.Radulescu, str.Siretului cu urmatoarele statii la dus:

- sediu S.C.Emon Electric S.A., str.In Lunca(parc copii), Sera, Pram, bl.IRA (statie facultativa), Complex Peco, Salcie,
Penny,str.Oituz(Complex Fibec), blocuri I.H.Radulescu, restaurant Oscar, cimitirul "Invierea lui Lazar",
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-iar la intors: cimitirul "Invierea lui Lazar", restaurant Oscar, blocuri I.H.Radulescu, str.Oituz (Complex Fibec),
bld.Carol I(Spitalul Municipal), Millia, bl.P4. Peco, Pram, Sera, sediu S.C.Emon Electric SA,str.In Lunca(parc copii);

2)Sediu S.C.Emon Electric S.A. -cartier Turnatorie- Spital Voila

Sediu S.C.Emon Electric S.A. - cartier Turnatorie - Spital Voila si retur, pe ruta: sediu S.C.Emon Electric S.A., B-dul
N.Balcescu, B-dul Carol I, str.M.Kogalniceanu, str.C-tin Stere. str.Zorilor, str.Ec.Teodoroiu, Calea Doftanei, str.Voila
cu urmatoarele statii la dus:
- sediu S.C.Emon Electric S.A., str.In Lunca(parc copii), Pram, bl.IRA ( statie facultativa), Complex Peco, Salcie.
parcare str.Ec.Teodoroiu, Moara, dispensar Broaste, Sc.gen.3. str.Trandafirilor. str.Voila-Ferma(statie
facultativa),str.Buciumului, Spital Voila;
- iar la intors: Spital Voila, str.Buciumului, str.Voila-Ferma(statie facultativa), str.Arinului, Sc.gen.3., dispensar
cartier Broaste, Fabrica de Mobila, parcare str.Ec.Teodoroiu, bl.P4, Peco, Pram, sediu S.C Emon Electric S.A, str.In
Lunca(parc copii);

3)Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Spital Voila si retur pe ruta S.C.Emon Electric S.A., B-dul N.Balcescu, B-dul Carol |,
Calea Doftanei,str.Voila -cu urmatoarele statii la dus: sediu S.C.Emon Electric, str.In Lunca(parc copii), Pram,
bl.IRA(statie facultativa), Complex Peco, Salcie, Racitor, str.Calea Doftanei nr.55,Moara, dispensar cartier Broaste,
Scoala gen. nr.3, str.Trandafirilor, str.Voila-Ferma(statie facultativa),str.Buciumului, Spital Voila;

-iar la intors: Spital Voila, str.Buciumului, str.Arinului, Sc.gen.3, dispensar cartier Broaste, Fabrica de
Mobila,str.Calea Doftanei nr.128,str.Oituz(complex Fibec),bld.Carol | nr.fn(Spital Municipal), Millia, bl.P4, Peco,
Pram, sediu S.C.Emon Electric S.A, str.In Lunca(parc copii);

4)Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Captare - Spital Voila
Sediu S.C.Emon Electric S.A. - Captare - Spital Voila si retur, pe ruta: sediu S.C.Emon Electric S.A., B-dul N.Balcescu,
B-dul Carol |, Calea Doftanei, str.Voila, Soseaua Paltinu, str.Voila cu
-urmatoarele statii la dus: sediu S.C.Emon Electric S.A., str.In Lunca(parc copii) , Pram, bl.IRA (statie facultativa),
Complex Peco, Salcie, Racitor,str.Calea Doftanei nr.55, Moara, dispensar cartier Broaste, Sc.gen 3, str.Trandafirilor,
str.Voila -Ferma(statie facultativa ), Captare, str.Buciumului, Spital Voila;
- iar la intors: Spital Voila, str.Buciumului, Captare, Ferma(statie facultativa ), str.Arinului, Sc.gen.3, dispensar
cartier Broaste, Fabrica de Mobila, str.Calea Doftanei nr.128,Racitor,str.Oituz (Complex Fibec),bld.Carol |
nr.fn(Spital Municipal),Millia, bl.P4, Peco, Pram, sediu S.C.Emon Electric S.A, str.In Lunca(parc copii).

Traseele care se suprapun cu zona de studiu sunt: 1,3 si 4.

Prima cursa se executa la ora 6.15 cu frecventa de 15 minute pana la ora 08.00, urmatoarele avand o frecventa
la 30 minute. Ultima cursa se executa la 20.30 cu plecare de la sediul S.C.Emon Electric S.A, conform specificatiilor
mai sus detaliate.

Astfel, considerand intervalele vehiculelor de transport public si categoria autovehiculelor (cu putine locuri, fara
posibilitate de eticketing), acesta este destinat in primul rand deplasarilor in scop de munca si legaturilor cu
localitatile din jur, nefiind conceput pentru deplasari in oras altele decat cele mentionate mai sus.

Lipsa unor puncte de vanzare a biletelor sau a eticketing-ului duce la importanta prevederii alveolelor pentru BUS,
ducand la timpi mai mari de stationare si existand astfel riscul incomodarii traficului.

Realizarea unui pasaj in zona centrald ar reprezenta un beneficiu pentru transportul judetean, intrucat
majoritatea statiilor nu se afla in interiorul inelului ocolitor, ci pe drumul principal B-dul Carol, beneficiind astfel de
o accesibilitate sporita in viitor. Mare parte din rutele din figura 3, in special cele intens frecventate, traverseaza
orasul pe Bulevardul Carol I. Este insa nevoie de luarea in considerare a gabaritului si dimensiunilor vehiculelor
utilizate pentru transportul judetean la proiectarea pasajului, pentru a facilita accesul in pasaj a autobuzelor cu
inaltimi de minim 3,5 m.

Exista cateva statii ce ar trebui relocate : Salcie, iar pentru statiile Spitalul Municipal si Penny Market, fiind
amplasate in apropierea intrarii in pasaj, va trebui studiatd o noua ruta de acces.

Transportul public local este asigurat de microbuze si este administrat de o societate comerciala privata,
desemnata prin contract de delegare, prin licitatie publica. Vehiculele ce realizeaza transportul public local au
capacitati de 14-16 locuri, de tip microbuz si in anul 2016 erau Tn numar de 7. Acestea nu sunt accesibilizate pentru
accesul persoanelor cu dizabilitati. (conform PMUD). Sistemul actual de transport, prin microbuze nu reprezinta
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atractivitate pentru cdlatori, fenomen observat si din faptul cd “transportul public este utilizat in Municipiul
Campina doar pentru aproximativ 5% din deplasarile desfasurate de locuitorii orasului” (Studiu de Circulatie PUG
Campina) si din scaderea vanzarii de bilete relevata in figura 20. Printre cauzele acestui fenomen se numara:
frecventa scazuta, a accesibilitatea scazuta in afara zonei centrale, cresterea gradului de motorizare in municipiu,
declinul economic al unor activitati economice.

Dupa cum se observa din amplasarea statiilor de transport judetean, corelata cu harta tras aportului locale, se
observa ca transportul public local se suprapune pe cel judetean, in special pe Bulevardul Carol |, care este si cea
mai aglomerata strada a municipiului.

Accesibilitatea statiilor de transport in zona centrala este buna, asigurand pentru toata zona analizata de
prezentul PUZ distante de parcurs pana la o statie de maxim 300 m, corespondentul a aproximativ 5 minute de
mers pe jos.

Legenda
Atk e deservine 2
cu raza de 300 m R
g | l’T?
[/~
7ol Gaptare |
@ Staps transport public local Sml‘Vada ] ’ \
TR f { ,
\\7{\\, Zena tuncyionala - \ ,‘/
" Refea rutierd su'msum\; /
Y Eq /
Limita UAT Padianaed Clm%

str. Ann[wsg‘rramﬁ“\lor

Figurd 22 PMUD Campina- accesibilitatea statiilor de transport public local
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Figurd 23 Statii transport judetean, Sursa: Date primite de la Consiliul Judetean Prahova, prelucrate de cdtre
proiectant

Numarul de autorizatii eliberate pentru transportul in regim taxi (conform Adresei Primariei Cdmpina) fin
perioada 2010-2020 insumeaza 31 de autorizatii repartizate astfel:
e 2010-7 autorizatii;
2011- 1 autorizatie;
2012- 1 autorizatie;
2013- 3 autorizatii;
2014-1 autorizatie;
2015-6 autorizatii;
2016-4 autorizatii;
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e 2017-nu a fost eliberata nici-o autorizatie;
e  2018-5 autorizatii;
e 2019-2 autorizatii;
e 2020-1 autorizatie;
Acestea sunt amplasate in oras in felul urmator:

In anul 2010 au fost aprobate 12 locuri pentru str.Republicii.

In anul 2011 au fost aprobate:
e 4locuri pentru strada Mihai Eminescu;
e 4locuri pentru B-dul Carol I, zona Penny;
e 6 locuri pentru B-dul Carol | —n zona adiacenta benzinariei OMV;
e 3 locuri pentru B-dul Carol | —intre Grupul Scolar Forestier si Complexul ABC;
e 4locuri pentru str. Ecaterina Teodoroiu —in fata Complexului comercial;
e 3 locuri pentru B-dul Nicolae Balcescu.

Se observa ca dintre acestea, exista trei statii de asteptare in zona de analiza, ce vor fi afectate de interventie,
prin scaderea accesibilitatii. Statiile de taxi sunt in general amplasate in zona de trafic mare pietonal, cu o buna
accesabilitate si vizibilitate din partea utilizatorilor.
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Figurd 24 Statii de taxi, Sursa: Date primite de la Primdria Municipiului Cimpina, prelucrate de cdtre proiectant
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2.7.2 Concluzii transport public

. Zona este bine deservita de transport public. Exista accesibilitate de maxim 300 m pentru toate
zonele de locuinte din zona analizata.

. Mare parte din traseele de transport public asigurd legaturi pe directia nord-sud, accesibilitatea
cu partea de vest a orasului, unde sunt concentrate o buna parte a locurilor de munca, este mai putin
dezvoltata

. Principalele probleme legate de infrastructura de transport public din municipiul Cdmpina sunt:
standardul relativ scazut al facilitatilor si lipsa unor panouri informative in statii. Infrastructura statiilor de
autobuz nu este conceputd pentru a facilita imbarcarea si coborarea persoanelor in varsta, a celor cu
dezabilitati si a parintilor cu copii si carucioare.

. Sistemele de bilete folosite sunt depasite si ar fi nevoie de introducerea unui sistem de E-
ticketing la nivelul intregii retele

. Nu existd masuri privind prioritizarea autobuzelor in trafic (prin benzi dedicate si semafor
propriu)

2.8 Parcari

Marea parte a parcarilor din zona analizata sunt dispuse pe calea de rulare, adiacent circulatiei, in spic, aceasta
fiind o amplasare deficitara intrucat manevrele de blocare pot bloca traficul, in special pe strazile aglomerate
(remarcandu-se Bulevardul Carol I) sau pe strazile inguste, cu carosabil de 6-7 m, unde este dificil de executat
manevre pentru parcare.

Din punct de vedere al parcajelor, exista mai multe tipuri de parcaje, fiecare cu particularitatile si disfunctiile
lor.

Existd locuri de parcare asigurate in incinta dotarilor publice. Nu toate acestea asigura necesarul stabilit prin
HGR 525/1995, pentru activitatile respective.

Mixitatea functionald mare a zonei reprezinta si spatiul public restrans pentru propunerea de locuri de parcare
reprezinta o oportunitate pentru locurile de parcare cu parcari cu dubla functiune (publice si de resedintd) in zona.

Din punct de vedere al parcajelor in zona, se observa 3 tipuri de abordari:
1.  Parcari pe carosabil sau pe trotuar
Existda numeroase cazuri in care autovehiculele ocupa spatiu din carosabil sau chiar trotuar. Aceasta reprezinta
o disfunctie importantd a zonei si este un indicator al cresterii gradului de motorizare in municipiul si al
deplasarilor cu masina, precum si al cresterii cererii de locuri de parcare in zona centrala.

Figurd 25 Strada Castanilor

2. Parcari in garaj, sau pe terenul proprietate privata, in special in zonele de locuinte
individuale. Acestea sunt rare in zona analizatd, neexistand garaje in zona de analizd, iar
locuintele individuale sunt in numar restrans.
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Strada Marasesti Strada Méarasesti
Se observa o ocupare excesiva a spatiilor de rulare li pietonale cu autovehicule parcate.

Aceasta se observa in special in cazul locuintelor de pe strada Marasesti. Tendinta de indesire, in timp, cuplata
cu neasigurarea locurilor de parcare suficiente, poate duce la disfunctii din punct de vedere al parcarilor.
3.  Locuri de parcare special amenajate pentru zonele de locuinte colective, amplasate in

special in incintele acestora sau de-a lungul blocurilor

n incinte (pe locuri de parcare special amenajate): de obicei in incintele rezultate ale locuintelor colective. Deseori
organizarea acestor incinte este deficitara si ineficientd, atat din punct de vedere al locurilor de parcare, cat si al
spatiilor auto si pietonale (locurile de parcare nu sunt organizate eficient, nu exista trotuare sau cele existente sunt
insuficiente).

Figurd 26 Parcdri organizate in incintd

De-a lungul strazilor, amplasate liniar de obicei de-a lungul fatadelor: Strada Republicii
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Organizarea locurilor de parcare este tipica locuintelor colective din complexurile comerciale realizate inainte
de 1990 din Romania, cind numarul de autovehicule raportate la 1000 de locuitori erau mult mai scazut decat
perioada prezenta. Astfel, confruntate cu un deficit de locuri de parcare, acestea au fost orgazniate, in timp, pe
spatiul public destinat pietonilor, pe carosabil, sau pe locul fostelor spatii verzi.

Se observa ca mare parte din locurile de parcare ale locuintelor colective sunt organizate liniar, de-a lungul
blocurilor, atat in fata cat si in spatele blocurilor. Tn cazul blocurilor tip incintd, acestea ad3postesc de multe ori
atat spatii de parcare dispuse liniar.

Nu se poate face o estimare a numarului locurilor de parcare, deorece nu exista o evidenta a acestora, existand
si multe locuri de parcare infomale, orgnaizate ad- hoc.

Figurd 27 Locuri de parcare grupate- Parcarea Pietei

Pentru o imagine mai de ansamblu, se pot observa cum sunt organizate acestea in planurile de de mai jos.
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Figurd 28 Moduri de organizare a parcajelor, interpretare empiricd proiectant

O parte dintre serviciile publice, cladirile comercial si serviciile din zona, construite inainte de 1995 (cand au
inceput sa se ia in calcul la autorizarea constructiilor asigurarea de locuri de parcare, conform HGR 525/1995), au
asigurate spatii de parcare pe parcele. Blocurile de locuinte din perioada socialista, cu locuri de parcare estimate la
rata de motorizare de atunci, care era foarte scazutd, nu sunt suficiente.

Folosind datele privind populatia, pentru strazile analizate in figura de mai jos, se pot observa urmatoarele:

Populatia totald de pe strazile zonei de analizd (pe lungimea lor integrald) este de 6.151 locuitori.
Considerand rata de motorizare de 417 autovehicule/ 1000 locuitori, se poate estima in zond un numar de
2.564 de autovehicule doar pentru zona rezidentiald. Lungimea totala a drumurilor este de 12.050 m
liniari.

n prezent existd un total de 1094 de locuri de parcare strict in zona analizata.

Desi numarul de locuitori a fost calculat la nivel de strad3, iar cel al parcarilor publice a fost centralizat la
nivel strict de zona analizatd, aceasta grupeaza densitatile cele mai mari de locuitori, pe zonele de strazi
din afara zonei de analiza exista doar locuinte individuale, cu denistate foarte mica. Pentru locuintele
individulae de pe strazile respecitve, parcarea se asigura pe parceld. Asasar, deficitul de parcare este mai
mic decat cel calculat, insa diferenta este minora.

Se observa un deficit foarte mare atat la nivelul fiecarei strazi, cat si la nivel general (prin totalul calculat).

Exista cateva strazi cu parcare la 90, sau 60 de grade, care reprezinta un mod ineficient de utilizare, intrucat
folosesc mult din spatiul carosabil sau chiar pietonal.
Parcarile publice din zona centrala sunt structurate astfel:

Nr. Amplasament Capacitate
1 | De-a lungul B-dului Carol | 227
Calea Doftanei (la Tnceputul strazii, pe partea dreapta) 30
Str. Mihai Eminescu (de-a lungul strazii) 27
Str. Republicii (de-a lungul strazii) 30
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4 | Str. Orizontului (Bl. R10) 16

5 | Str. Sondei (Bl. B2, B3) 12

6 | Str. Victoriei 30

7 | Str. Maramures (Bl 1H) 12

8 | Str. Maramures (BI. 2A) 10

9 | Al. Margaretei (spatele bl. 2B, 2C, 2D, 2E) 30
10 | Str. Dr. Toma lonescu (spatele Bl. 6A, 6B, 6C) 46
11 | Str. Soarelui 50
12 | Str. Mihai Eminescu (spatele bl 14B, 14C, 14D, 14E, 14F, 14G, 14H) 35
13 | Str. Henri Coanda (spatele bl 17E, 17F) 32
14 | Str. B. P. Hasdeu (spatele Bl. 20G, 20H) 35
15 | Str. 1 Decembrie 15
16 | Str. Golesti 20
17 | Al. Margaritarului 72
18 | Str. Grivitei (spatele bl. 23I) 20
19 | Al. Zinelor 10
20 | Str Grivitei (spate BCR) 24
21 | Str. 22 Decembrie (in spatele Bl P3) 27
22 | Str. Eruptiei (vizavi de Scoala lon Campineanu) 45
23 | Str. Eruptiei (in spatele bl. B7 si Bl. B9) 57
24 | Str. Eruptiei (breteaua perpendiculara pe B-dul Nicolae Balcescu) 38
25 | Str. Schelelor (in spatele Bl. A6) 14
26 | Str. Schelelor (in fata Bl. A6) 24
27 | Str Energiei ( intre Bl P1 si P2) 80
28 | Str Energiei ( intre Bl P2 si P3) 26

Total 1094

Sigurele parcari cu plata sunt cele de pe Strada Republicii, taxa fiind de 2,2 lei pe ora. Obligativitatea platii
pentru parcare, in special in zonele aglomerate si zonele centrale, reprezinta o metoda foarte eficienta de control
al traficului.
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Numarul locuitorilor in prima schema este reprezentat prin grosimea liniilor, in a doua schema sunt
reprezentate numarul parcarilor prin grosimea liniilor. Au fost reprezentate prin cifre urmatoarele valori: numarul

de locuitori cu negru, necesarul calculat cu albastru si numarul de parcari cu rosu.
Pe langa inconvenientul utilizdrii spatiului de rulaj, exista alte probleme a parcarilor precum: cresterea

riscului de accidente pe strazile respective, trafic ingreunat din cauza manevrelor de parcare, lipsa de siguranta a
pietonilor ce sunt nevoiti sa foloseasca carosabilul pentru deplasare.

o  Din punct de vedere al necesarului locurilor de parcare existente, se remarca ca nu exista o
cerere suplimentara fata de locurile de parcare deja existente. in zonele nou construite acestea se vor
realiza conform legislatiei si regulametului Local de Urbanism a PUG. n functie de activititile propuse, se
vor dimensiona parcajele conform PUG si RLU in vigoare, capitolul Parcari.
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o in zona de locuinte colectve s-a incercat suplimentarea locurilor de parcare prin introducerea de
sensuri unice, cu o banda dedicata locurilor d eparcare.

o  Disfunctie o reprezinta faptul ca pentru realizarea locurilor de parcare au fost reduse spatiile
destinate pietonilor, iar Tn unele cazui, din spatiile plantate, intrucat ca nu a existat alta posibilitate de
rezolvare deficitului de locuri de parcare.

o  Spatiile destinate parcarii au fost insuficiente, astfel au fost amenajate locurile de parcare intr-o
mare masura pe trotuare sau carosabil, cu impact negativ evident asupra sigurantei rutiere, a sigurantei
pietonilor si biciclistilor, inclusiv ducand la cresterea congestiei pe arterele de circulatie.

o  Majoritatea parcarilor din zona sunt dispuse liniar, de-a lungul Bulevardului Carol I, ocupand un
sens de mers, pe directia DN1- sud. Acestea, din cauza ocuparii unui sens si a manevrelor realizare pentru
gararea autovehiculelor, sunt principala cauza a aglomeadrii in trafic, in special pe portiunile de la
intersectia cu Calea Doftanei, ce prezinta si un mai multe deplasari. Ele vor trebui relocate, intrucat zona
se confrunta cu un deficit de locuri de parcare, facand dificila inlaturarea lor.

Pentru asigurarea unui trafic fluid si a functionadrii inelului de preluare a traficului, va fi nevoie sa se inldture

urmatoiarele locuri de parcare dispuse de-a lungul strazilor:
- Bulevardul Carol I, pe segmentul Strada Marasti- Strada Mihail Kogalniceanu

2.9 Transportul de Marfuri
Tn Municipiul C&mpina, vehiculele de marfi, de mare tonaj este permisa conform schemei de mai jos.

Se observa ca traficul de tranzit nu afecteaza zona analizata. Pentru evitarea conflictelor in trafic si pentru

Brasov

1 )

Doftana
/

Poiana
Campina

Ploiesti

Figurd 29 Sursda: PMUD

2.10 Spatiul pietonal

Un element foarte important al prezentei analize il reprezintd spatiul pietonal: modul de configurare actual,
tendintele actuale de folosire (pentru a veni in intdmpinarea nevoilor utilizatorilor prin propunerile viitoare),
intrucat propunerea proiectului vizeaza propunerea unui spatiu public generos. De aceea este important de a
identifica modul de organizare al acestuia care sa caracterizeze cel mai bine identitatea locala a Municipiului

Campina si sa devina un spatiu emblema, atractiv si des folosit.

Mersul pe jos o forma deplasare foarte sustenabila prin: lipa de costuri, lipsa poluarii si beneficiile asupra sanatatii
umane. Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din cele mai importante strategii pentru o buna

mobilitate.

Concentrarea spatiala a locuitorilor si obiectivelor de interes face ca orasul sa fie destul de bine optimizat pentru

deplasari pietonale sau cu bicicleta (distante scurte, sub 4 km).
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Din punct de vedere al starii calitative a spatiilor pietonale, acestea sunt in mare parte in stare buna, multe fiind
modernizate, odatd cu strazile adiacente. Exista insa o problema de subdimensionare a trotuarelor, pe anumite
segmente de drum, sau de lipsa a acestora pe anumite strazi, in special alei de acces. Pe langa aceste probleme
date de dimensionarea profilelor strazilor, se mai remarca problema ocuparii trotuarelor de autovehicule parcate,
pietonii fiind obligati sa foloseasca carosabilul pentru deplasare. Aceasta problema este mai pregnanta mai ales in
zonele cu fluxuri pietonale intense: de exemplu zona pietei agroalimentare. Pentru aceasta analiza de stare a
strazilor nu au existat date oficiale, fiind bazata pe observatii de la fata locului, ce pot fi subiective, interpretabile.

/ Stare trotuare

- huna
= puna/medie
medie/rea

rea/ subdimensicnat
subdimensionate sau necorespunzatoare

s = lipsa trotuare

Figurd 30 Starea trotuarelor- interpretarea proiectantului

Folosirea bicicletei sau a mersului pe jos depind de disponibilitatea locuitorilor orasului de a adopta aceste
mijloace de transport si de politicile (la nivel national si local) de descurajare a folosirii autovehiculelor si de
incurajare a folosirii alternativelor mai prietenoase cu mediul.

IExcepténd zone- piete urbane pietonale reprezentata de Piata Ceasului (intersectia Carol | cu Strada Repubilicii,
Parcul Trandafirilor, Parcul Milia si Parcul Regele Mihai, Parcul Barbu Stirbey (intersectia Bulevardul Culturii cu
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Bulevardul Carol I)accesul pietonal pe strazile din Municipiul Campina este deficitar, in special pentru persoanele
cu dizabilitati sau persoanele cu nevoi speciale. Este necesara regandirea pofilelor stradale, pentru a asigura
dimensiuni corespunzatoare pentru utilizatori si care sa respecte Normativ privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ NP 051 — 2012 .

Exista doud categorii spatii pietonale: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei). Mare parte a
spatiilor pietonale din Campina sunt spatii pietonale intrerupte, existand cateva alei in spatiile verzi ale orasului si
in zonele de blocuri. Aleile sunt in general corect dimensionate, probleme de accesibilizare existand in cazul
spatiilor pietonale aferente strazilor ce prezinta urmatoarele probleme: ocuparea acestora de masini parcate,
Iatimi necorespunzatoare pentru folosirea eficienta lor.

Municipiul Campina dispune de cateva spatii pietonal, de dimensiuni reduse, din zona centrald, reprezentat de
Piata Ceasului (intersectia Carol | cu Strada Republicii, Parcul Trandafirilor, Parcul Milia si Parcul Regele Mihai,
Parcul Barbu Stirbey (intersectia Bulevardul Culturii cu Bulevardul Carol 1). Zona pietonald dispune de spatii verzi
generoase, pavaje pietonale, dotari si chioscuri. Calitatea spatiilor pietonale

Figurd 32 Lipsa trotuarului pe o portiune de drum

Figurd 33 Ocuparea trotuarului cu autovehicule

pag. 48/ 106



PLAN A URBAN DESIGN SRL
CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

PLAN

Figurd 34 Trotuare necorespunzdtoare- obstacole, dimensiuni necorespunzdtoare
2.10.1 Spatiile de tip piata urbana din Municipiul Campina

n lipsa unui parc amenajat, de dimensiuni generoase cu activitdti care s atragé publicul larg, cu o accesibilitate
mai buna pentru zonele cu densitate rezidentiald mare, exista alte spatii pietonale din zona centrala folosite in
scop recreativ de catre locuitori, precum: spatiile verzi aferente dotarilor publice din zona centrald, de-a lungul
Bulevardului Carol I, spatii publice de tip piete si mici parcuri/ scuaruri. De aceea este importantd identificarea
pattern-urilor de folosire a acestor spatii publice, pentru a stabili modul in care se pot ele imbunatati si aduce un
aport vietii urbane si sociale Tn Municipiul Campina.
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Se observa ca Piata Ceasului, de la intersectia Strazii Republicii cu Mihai Eminescu este formata din urmatoarele
elemente definitorii:

- Limite fizice : blocurile ce marginesc piata in partea de nord si de sud. Existenta unor cladiri ce
limiteaza pe 2 laturi piata reprezinta un avantaj pentru perceperea ei ca spatiu public si ajuta la
delimitarea si definirea spatiului. Parterul blocurilor este dominat de activitati de servicii, ceea ce
reprezinta un avantaj pentru vitalitatea ei. Pozitia in apropierea locuintelor dar si a cladirilor
generatoare de locuri de munca are avantajul de a asigura un flux continuu de utilizatori in piata.
Apropierea de piata agroalimentara este de asemenea beneficd, aceasta activitate generand de
asemenea flux de utilizatori.

- Piata asigura legaturi facile in teritoriu prin intermediul trotuarelor de pe Bulevardul Carol I si
Strada Mihai Eminescu, din care se asigura accesul direct spre piatd, cele doua cai de acces
reprezentand si limitele de est si vest ale pietei.

- Elementele peisagistice, dispuse cu scopul infrumuseterii pietei, oferirii de spatii umbrite.
Diferenta de nivel dintre parterul blocurilor si nivelul pietei este rezolvata prin intermediul
amenajarilor peisagistice si al scarilor.

- Elemetele de mobilier urban reprezentate de banci dispuse pe laturile acesteia

- Elemente de pavaje, semnalizare: pavajul este simplu, in stare medie. Ne exista diferentieri de
pavaj (reazliate de obicei cu scopul de a separa activitati sau spatii), acesta fiind un spatiu redus
ca suprafata

- Ca mod de utilizare, se observa (din observatii directe de la fata locului si marcare pe harta a
persoanelor la diferite ore) ca majoritatea utilizatorilor graviteaza spre locurile de stat, iar fluxul
principal este reprezentat de axul principal, piata reprezentand pentru pietoni un mijloc de
tranzitare intre Bulevardul Carol | si Strada Mihai Eminescu.
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Concluzii, observatii

in afard de elemente de mobilier urban bénci ce asigura locuri de odihnd pentru utilizatorii in
scop recreativ sau Tn tranzit, nu exista alte activitati statice sau interactive, sportive, sau incluzive
n piata respectiva.

Nu existd activitati pentru toate categoriile de varsta si categorii sociale.

Nu exista suficiente serviciii de tip HORECA, ce ar putea asigura flux de utilizatori mai mare si pe
timpul serii.

Spatiile publice nu sunt dotate cu masuri si amenajari pentru persoane cu dizabilitati
Mobilierul urban si pavajul sunt in stare medie

Desi reprezinta un spatiu foarte accesibil si atractiv, aceste nu are un grad de utiliare optim
raportat la scopul pentru care a fost construit.

Folosinta cea mai frecventa a acestui spatiu este de loc de odihna in tranzit, socializare.
Lipsesc elemente de wayfinding, puncte de informare, cu exceptia unui punct de afisaj.

Accesibilitatea pietei este buna, atat auto, cat si pietonal. Existd locuri de parcare, statie de taxi
pe strada Mihai Eminescu, statie de autobuz la mai putin de 5 minute de mers pe jos. Nu exista
accesibilitate pentru biciclete. Tn eventualitatea realizarii unei retele de piste de biciclete, piata si
orasul ar putea beneficia de pe urma amplasarii in aceasta piata a unei statii de inchiriei
bicicclete si a unor ratseluri pentru biciclete.

Un alt spatiu public foarte tranzitat, aflat in apropierea Pietei Ceasului il reprezinta spatiul pietonal acoperit al
Pietei agroalimentare. Acesta se afla la o distanta foarte mica de Piata Ceasului, fiind, din aceastd cauza oportuna
unirea celor 2 spatii si crearea unui ansamblu coerent, format din mai multe spatii publice, dar care poate fi citit ca
un intreg. Acasta se poate obtine printr-un design unitar al spatiilor create si prin masuri de calmare a traficului
pentru strazile ce le despart.

Ansamblul format din Parcul Milia, Parcul Regele Mihai, Parcul Barbu Stirbey
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Figurd 35 Parcul Milia

Parcurile Milia si Stirbei Voda

Desi cele doua spatii publice poarta denumirea de parcuri, ca functiune, delimitare si organizare au caracteristici
de piata urbana.

Se observa ca Parcurile Milia si Barbu Stirbey, de la intersectia Bulevardului Culturii cu Bulevardul Carol | este
formata din urmatoarele elemente definitorii:

- Limite fizice : pentru Parcul Stirbey Voda blocurile ce marginesc piata in partea de nord si de vest.
Existenta unor cladiri ce limiteaza pe 2 laturi piata reprezinta un avantaj pentru perceperea ei ca
spatiu public si ajuta la delimitarea si definirea spatiului. Pentru Parcul Stirbey Voda blocurile ce
marginesc piata in partea de vest nu reprezinta un element definitoriu pentru perceperea ei ca
spatiu public si nu contribuie astfel la delimitarea si definirea spatiului. Parterul blocurilor este
dominat de activitati de servicii, precum si servicii HORECA (spre deosebire de Piata Ceasului)
ceea ce reprezinta un avantaj pentru vitalitatea ei. Pozitia in apropierea locuintelor dar si a
cladirilor generatoare de locuri de munca si a Colegiului National Nicolae Grigorescu are
avantajul de a asigura un flux continuu de utilizatori in piata.

- Piata asigura legaturi facile in teritoriu prin intermediul trotuarelor de pe Bulevardul Carol I si
Bulevardul Culturii, din care se asigura accesul direct spre piatd, cele doua cdi de acces
reprezentand si limitele de est si nord/sud ale celor doua piete. Vegetatia ce bordeaza trotuarul,
n ciuda efectului estetic ce il are, reprezintd un obstacol perceptiv si nu incurajeaza pietonii sa o
acceseze. Este necesara asigurarea vizibilitatii tuturor elementelor pietei, pentru a fi percepute
de pietoni de la distanta si din afara pietei si pentru afi incuraja pe acestia sa le foloseasca.
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Elementele peisagistice, dispuse cu scopul infrumuseterii pietei, nu ofera o umbrire eficienta a
spatiilor de odihna. Diferenta de nivel dintre parterul blocurilor si nivelul pietei este rezolvata
prin intermediul amenajarilor peisagistice si al scarilor.

Lipsesc elemente de umbrire

Elemetele de mobilier urban reprezentate de banci dispuse diagonal si grupate in 2 puncte
centrale de interes

Elemente de pavaje, semnalizare: pavajul este simplu, in stare buna. Ne exista diferentieri de
pavaj (reazliate de obicei cu scopul de a separa activitati sau spatii), acesta fiind un spatiu redus
ca suprafata

Ca mod de utilizare, se observa (din observatii directe de la fata locului si marcare pe harta a
persoanelor la diferite ore) ca majoritatea utilizatorilor graviteaza spre locurile de stat si nu
exista un flux de miscare preferat, intrucat piata nu faciliteaza legaturi, avand ca scop principal
oferirea de locuri de odihna si intalnire.

Concluzii, observatii

in afard de elemente de mobilier urban bénci ce asigurd locuri de odihnd pentru utilizatorii in
scop recreativ sau in tranzit, nu exista alte activitati statice sau interactive, sportive, sau incluzive
n piata respectiva.

Nu existd activitati pentru toate categoriile de varsta si categorii sociale.

Exista serviciii de tip HORECA, ce ar asigura flux de utilizatori mai mare si pe timpul serii.
Existenta acestora trebuie exploatata si pusa in legdtura cu viitoare activitati ce vor avea loc in
spatiile publice propuse.

Spatiile publice nu sunt dotate cu masuri si amenajari pentru persoane cu dizabilitati
Mobilierul urban si pavajul sunt in stare buna

Desi reprezinta un spatiu foarte accesibil si atractiv, aceste nu are un grad de utilizare optim
raportat la scopul pentru care a fost construit.

Folosinta cea mai frecventa a acestui spatiu este de loc de odihna, socializare.

Lipsesc elemente de wayfinding, puncte de informare, cu exceptia unor panouri expo de ilustrare
a istoriei si identitatii locale.

Accesibilitatea pietei este buna, atat auto, cat si pietonal. Exista locuri de parcare pe Bulevardul
Carol |, statii de taxi in apropiere si statie de autobuz lamplasata pe una dintre intrarile pietei. Nu
existd accesibilitate pentru biciclete. Tn eventualitatea realizirii unei retele de piste de biciclete,
piata si orasul ar putea beneficia de pe urma amplasarii in aceasta piata a unei statii de inchiriei
bicicclete si a unor ratseluri pentru biciclete.

Pentru Piata Milia si Parcul Barbu Stirbey intrarea este semnalizata de puncte 3 de acces, restul
spatiului fiind marginit de elemente vegetale de tip gard-viu. Aceste este probabil motivul pentru
care este mai putin utiizata decat Piata Ceasului, care nu are delimitari ale spatiului urban. De
asemena, elemente atractoare sunt mai putine (spre deosebire de Piata Ceasului ce are piata
agroalimentara in apropiere).
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Parcul Trandafirilor

Se observa ca Parcul Trandafirilor, de la intersectia Strazii 1 Decembrie cu Bulevardul carol | este formata din
urmatoarele elemente definitorii:

- Limite fizice: blocurile ce marginesc piata in partea de nord si de sud. Existenta unor cladiri ce
limiteaza pe 2 laturi piata reprezinta un avantaj pentru perceperea ei ca spatiu public si ajuta la
delimitarea si definirea spatiului. Nu exista sufieciente servicii sau elemente atractive in zona
pentru a sustine activitaati de recreere pentru public. Acesta reprezinta un scuar de folosinta
locald, pentru populatia din apropiere.

- Piata asigura legaturi facile in teritoriu prin intermediul trotuarelor de pe Bulevardul Carol I.
- Elementele peisagistice, dispuse cu scopul infrumuseterii pietei si oferirii de spatii umbrite.
- Elemetele de mobilier urban reprezentate de banci

- Elemente de pavaje, semnalizare: pavajul este simplu, in stare medie. Ne exista diferentieri de
pavaj (reazliate de obicei cu scopul de a separa activitati sau spatii), acesta fiind un spatiu redus
ca suprafata

- Folosinta cea mai frecventa a acestui spatiu este de loc de odihn3, socializare.

2.10.2  Spatiile pietonale din zonele de locuinte colective

Probleme identificate in zonele de locuinte colective sunt: starea slaba a trotuarelor, insuficienta spatiilor verzi,
locurilor de joaca, activitatilor de petrecere a timpului liber pentru toate categoriile de varste, lipsa unei
infrastructuri velo. in prezent spatiile publice aferente blocurilor de locuit sunt ocupate in mare parte de parcéri,
inclusive portiuni ce apartin trotuarelor sau carosabilului. De asemenea trotuarele nu sunt dimensionate,
amenajate si utilate pentru persoane cu deficiente locomotorii. Zone cu potential de dezvoltare a spatiilor publice
pietonale sunt reprezentate de zonelor aferente locuintelor colective, care in prezent, pe langa ocuparea aproape
in totalitate cu locuri de parcare, prezinta o organizarea ineficienta. Regandiri ale acestor spatii, in cadrul unor
procese integrate de reabilitarea a zonelor de locuinte colective ar putea duce la crearea de spatii pietonale si
spatii verzi suficiente, cu pastrarea locurilor de parcare.

Spatiile verzi de aliniament nu sunt ingrijite, avand caracter de vegetatie spontana, pe strazile de categoria a ll-a si
strazile de categoria a lll-a. Strazile de categoria a ll-a (Carol I, Calea Doftanei) dispun de un spatiu verde adiacent
trotuarelor. Majoritatea strézilor din Municipiul Campina dispun de spatii verzi de aliniament. n acest sens, a fost
propus, prin PMUD, un proiect de completare a spatiului verde de aliniament, cu perdele verzi pe strazile Carol | si
Calea Doftanei.

Zona bulevardului Carol | este caracterizata de un mare dinamism, determinat de diversitatea de activitati
desfasurate de-a lungul lui, la parterul blocurilor. Acest dinamism, cuplat cu o mixitate functionald a zonei,
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genereazd un trafic pietonal intens, specific zonelor centrale ale oraselor. Tn acest scop, trotuarele Bulevardului
Carol | sunt generoase, fiind dimensionate, in perioada comunista, pentru un asemenea trafic pietonal intens.

Cu toate acestea, Bulevardul Carol |, fiind o strada de categoria |, continuarea Drumului DJ 102 I, nu contribuie
la crearea unui mediu prietenos pentru pietoni, unde se produc cele mai multe accidente din oras si nu existad piste
de biciclisti.

Pe strazile secundare, accesul pietonal este deficitar, in special pentru persoanele cu dizabilitati sau persoanele
cu nevoi speciale. Este necesara regandirea pofilelor stradale, pentru a asigura dimensiuni corespunzdtoare pentru
utilizatori si care sa respecte normele in vigoare.

Exista douad categorii spatii pietonale: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei).

Cele patru principii care stau la baza proiectdrii unor spatii pietonale adecvate si atractive, de care trebuie sa se
tinad cont in proiectarea viitoare a unor spatii pietonale de calitate sunt:
SIGUTANTA- Spatiile pietonale trebuie s fie sigure si sd ofere sentimentul de siguranta .

ACCESIBILITATE/ ECHITATE- Trotuarele si spatiile destinate pietonilor trebuie sa fie accesibile pentru toate
categoriile de pietoni, inclusiv categoriile defavorizate (persoane in varsta, persoane cu dizabilitati, etc.)

CONTINUITATE- Promovarea unei continuitati a traseelor, fara sau cu cat mai putine intreruperi, pentru a incuraja
cat mai mult mersul pe jos.

ATRACTIVITATE- Strazi atractive si spatii/dotari pentru a face mersul pe jos o experienta placutd (exemple: oferirea
de umbrire pentru a proteja pietonii de factori externi climatici, mobilier urban de calitate, finisaje de calitate etc.).

EFICINTA- Trotuarele trebuie dimensionate in raport cu fluxul existent si prognozat al pietonilor de pe segmentul
respectiv.

2.10.3  Standarde de proiectare a spatiilor pietonale

0km/h 5km/h 6-7 km/h 10km/h 15+ km/h
0Om/s 1.4m/s 1.6-1.9m/s 27 m/s 4+ m/s

Figurd 36 Global Street Design Guide
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Figurd 37 Global Street Design Guide
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Figurd 38 Global Street Design Guide
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Figurd 39 Global Street Design Guide
Latime
2 metri - minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe langa altul

1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si un utilizator ce nu se afla in scaun cu rotile,
necesar pentru a trece unul pe altul

1 metru - minim absolut, in cazul in care fluxul de pietoni este scdzut si nu exista rezerva pentru extinderea
trotuarului. (este recomandata insa respectarea fluxului de 0,75 m, deci trotuar de 1,5 m)
Dimensiuni finisaje

2-5 mm - recomandat latime intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei

6-10 mm - recomandat latime intre placile trotuarului pentru un mortar compactat

13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare)
Borduri

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

50mm - minim de rebord necesara pentru pietonii cu deficiente de vedere

25 mm — minim de margine pentru restul suprafetelor

Bordura de picdtura nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la canalul de evacuare a
apei.
Este de preferat ca spatiile pietonale sda nu fie expusa traficului rutier, ea trebuie protejata prin aplicarea de
diferite solutii constructive precum vegetatie de aliniament, bolarzi, stalpi, etc. adicd prin bariere fizice pentru
sporirea sigurantei pietonilor si prevenirea ocuparii trotuarelor cu masini parcate. Crearea unor legaturi pietonale

cu viitoare zone dezvoltate, reprezinta un element important pentru incurajarea transportului nemotorizat (
pietonal si velo ), sustinand totodata accesibilitatea catre aceste zone.

Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate trecerile de
pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea clddirilor civile si spatiului urban la nevoile
individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:

- pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -vizuale;
- toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil

pag. 57/ 106



PLAN A URBAN DESIGN SRL
CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

- trecerile de pietoni trebuie presemnalizate, sunt necesare covoare rosii antiderapante (pe
sectoarele de decelerare), parapete pietonal (pentru canalizarea traficului pietonal catre
marcajul trecerii de pietoni), toate acestea avand in vedere ca zona rezidentiala va fi populata de
persoane tinere cu copii mici.

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

Municipiul Campina nu dispune in prezent de niciun fel de infrastructura destinatd mersului cu bicicleta (piste de
biciclete sau spatii de finchiriere, parcare biciclete). Cu toate acestea, ludnd in considerare dimensiunea
municipiului si distantele reduse intre diferite dotari si servicii existente la nivelul acestuia, bicicleta are potential
de a deveni un mijloc de transport prioritar, fiind o alternativa viabila pentru utilizarea masinii personale.

Orasul Campina, are o suprafata redusa, cu o densitate medie ha, cu o lungime a spatiului construit de 4 km N-S si
cu 3,5 km E-V, fiind astfel de oras pretabil pentru deplasari cu bicicleta si pietonale.

Pe strazile si bulevardele cu minim 4 benzi de circulatie, Tmpartirea echitabila a partii carosabile intre traficul
motorizat individual si modurile alternative de transport trebuie sa fie o prioritate. Pe restul strazilor, prioritatea
trebuie sa asigurarea spatiului optim pentru transportul public de persoane si pentru deplasarile cu bicicleta.

Apropierea de satele din zona periurbana reprezinta de asemenea un avantaj, sporind posibilitatile de folosire a
mobilitatii active. Pentru zona accesibilizarea zonei periurbane, au fost propuse prin PMUD trasee de biciclete.
Este utild conectarea acestor prin piste de biciclete cu principalele zone ale orasului, in special cu zona centrala.

Desi e cele mai multe ori bicicleta este folosita pentru distante scurte (sub 5km) in cazul navetismului pot fii
considerate ca fiind pretabile distante de pana la 10-15 km (30-40 min).

Desi nu existd trasee de bicicletd, locuitorii orasului folosesc infrastructura rutiera si aleile parcului pentru
deplasarea pe bicicleta. Din hartile de mai jos, se pot observa traseele preferate pentru bicicleta (folosite in mare
parte in scop recreativ sau sportiv, dar si in scop de navetism), in special strazile principale.
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Figurd 40 Sursd: Strava Trasee de ciclism preferate

Figura 41 Sursa: Strava, Trasee pietonale preferate

Se observa din harta intensitatii traseelor de alergare o preferinta pentru Strazile zonei centrale. Se poate avea in
vedere realizarii unor trasee pietonale mai generoase, cu posibilitatea alegerii unor materiale anti-soc.
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Conventional Bicycles

The most commen non-motorized, single-track vehicle.

1.8-22m
DSem

07-1m 17-18m

Tricycles, Cycle-Rickshaws, and Pedicabs

Tricycles such as pedicabs and cycle-rickshaws are wider, and in
some cases share cycle lane facilities. They typically carry one
to two passengers,

2-25m
115em

1-15m 2.5-3m

Cargo Bikes and Cycle Trucks

Cargo bikes are human-powered vehicles specifically designed
for transporting loads. A cargo bike may have different forms
and dimensions and can be either a bicycle or a tricycle.

I15em

18-2.2m

1-1.2m 2-25m

Electric Cycles or E-bikes

These are cycles with electric engines.

Figurd 42 Global Street Design Guide- de cautata

Nu existd un normativ actualizat pentru proiectarea infrastructurii de biciclete. Au fost insa extrase o serie de
recomandari din ghiduri nationale.

Pentru efectuarea in siguranta a manevrei de depasire, o pista de biciclete trebuie sa aiba o [atime de 2,5 m in
cazuri exceptionale 2,2 m* pentru un singur sens si 3 m pentru dublu sens, fara obstacole®.

Din punct de vedere al benzilor de biciclete, STAS (STAS 10144/1-90 si 10144/2-91 prevede o ldtime de doar 1
metru pentru o banda de biciclete si un sens (1,5-1,6 fiind consideratd dimensiunea necesara) considerat
insuficient pentru a putea depasi in conditii de siguranta si doar 2 metri pentru doua benzi in doua sensuri,
considerat de asemenea insuficient (2,5 m fiind dimensiunea recomandata).

50 mm diametru (min) L 700 - 1000 mm N raza maxima: 200 mm

650 mm g
‘ -5 bara opfionala
750 mm
min. 50 mm diametru (650 mm biciclete
pentru copii)
bara inferioara
950 mm (obligatoriu)
o
= Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Suport ancorat in sol

Figurd 43 : MLPDA, 2016. Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizdrii si mentenantei
lucrdrilor de infrastructurd pentru biciclete, p p. 89-91.

Cele patru atribute ale retelei care stau la baza proiectarii unor spatii de ciclism adecvate si atractive sunt:

o0  CONFORTABIL- Spatiul destinat ciclismului trebuie sa creeze confort pentru toate categoriile de
utiizatori: sa asigure suficient spatiu, respectad latimile minime de proiectare, sa incerce sa evite pe cat
posibil pantele accentuate, sa asigure fluenta si siguranta in parcurs prin folosirea de materiale si finisaje
adecavte spatiilor de ciclism (care sa nu derapeze dar sa fie in acelasi timp netede, evitand suprafetele
neuniforme ce pot reduce echilibrul ciclistului). Un plus de confort il constituie si asigurarea de spatii
plantate cu dublu rol: de protectie impotriva poluarii, zgomotului, a elementelor meteorologice, care
ofera in acelasi timp u cadru atractiv pentru parcurgerea spatiului velo.

4 Ghid de realizare a infrastructurii pentru biciclte in zona Urbani, OPTAR
5 Ghid metodologic de reglementare a proiectirii, executiei, utilizirii si mentenantei lucririlor de infrastructura

pentru biciclete, MDLPA
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o  SIGUR- pentru a evita accidente, avand de a face cu 2 mijloce care se deplasazea cu viteze
diferite (autovehicule si biciclete) se recomanda separarea traseelor de ciclism de spatiul carosabil, prin
diverse metode: buffere reprezentate de spatii verzi sau locuri de parcare, sau separatoare fizice-
amplasarea lor la niveluri diferite, stalpi de separare, etc. Din aceleasi motive, de viteze diferite de
deplasare, se recomanda separarea fluxului pietonal de cel velo.

o  DIRECT- Pentru a fi atractiv si pentru a dtermina utilizatorii sa foloseascd acest mijloc de
transport, acesta trebuie sa fie cat mai eficient, deci direct. Se reomanda cat mai putine obstacole- opriri,
rute optimizate pentru a atinge principalele puncte de interes si cresterea fluiditatii

o  CONECTAT- pistele de bicilete trebuie sa fie bine conectate, sa se poata accesa foarte usor toate
destinatiile dorite, urmand cel mai scurt traseu posibil. Dotarile ar trebui sa fie accesibile.

o  ECHITABIL- DESIGN PENTRU OAMENI- Traseele de bicilete trebuie sa fie accesibile pentru toate
categoriile de utilizatori: de toate varstele, sa tind cont de mai multe gabarite de transport si sa fie
proiectate pentru o varietate de viteze de utilizare: de la < de 10 km/ord pentru copiii sau familii cu copii,
pana la ciclisti recreationali ce circuld cu viteze >30 km/ora. Deplasarea cu bicicleta trebuie s3 se
desfasoare in conditii de siguranta pentru toate acestea categorii si ele sa poatd coexista pe traseele
respective. Pentru aceasta se recomanda respectarea distantelor minime pentru piste de biciclete,
conform figurilor de mai sus.

Prin PMUD se ptopun 2 trasee de biciclete, T1, T2.
Se recomanda crearea unei legdturi cu traseul T1 (ce are punct de pornire Calea Doftenei).
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Figurd 44 Propuneri sisteme alternative de mobilitate, Sursa: PMUD

2.12 Calea ferata

Din punct de vedere al transportului feroviar, se mai poate remarca o disfunctie in teritoriu, si nume distanta
mare dintre cea mai apropiatd garda (amplasata in alta localitate, Poiana Campina), la aproximativ 3 km de zona
centrald a orasului. Legatura dintre acestea se asigura prin intermediul transportului judetean (microbuze si
autobuze). Linia de cale feratd ce traverseaza localitatea Poiana Campina este linia magistrala 300 Bucuresti

Brasov.

n imediata vecinatate a proiectului, in partea de nord a acestuia, se afl3 liniile de cale ferats industriale, ce nu
sunt folosite in prezent. Aceasta reprezinta o disfunctie, prin incetinirea vitezei la traversarea lor si generarea,
astfel, de trafic suplimentar.
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3. Prognoza traficului

3.1 Contextul socio-economic si demografic

3.1.1 Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut (PIB). Cea mai
mare crestere economicd la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
neintreruptd). Tot Tn anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semndnd apoi, in Aprilie
2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost
temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul de
consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel c3,
in anul 2009, contextul economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului
intern brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu
anul anterior, 2008 (+7.3%).

Tncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021 incluzand o crestere n
termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.

Tabel 1 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reald)

anul 1989 (1990 (1991 (1992|1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 ( 2010 | 2011|2012 (2013 | 2014 | 2015|2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020|2021 | 2022|2023 | 2024

PIB (%) 00 | -55|-129(-88 | 1,5 |39 | 71 |39 |-61|-48|-1,2| 21|57 |51 52| 84 | 41 6,7 64 | 73 |-66|-16|23|06|34|30|39 |48 |69 |41 |41 |-44|43 |47 50|49
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in ultima perioada (2006-2018), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca perioada
de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este
recunoscuta acum ca avand o economie de piata functionala (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).
Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a fiecarui mod de
transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. in plus,
trebuie mentionat faptul ca Romania are o economie relativ scazuta, cu o crestere importanta a comertului
international.
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3.1.2 Parcul judetean de vehicule si evolutia gradului de motorizare

Evolutie parc auto Romania
10,000,000

5,000,000
8,000,000
7,000,000
6,000,000
5,000,000
4,000,000
3,000,000
2,000,000
1,000,000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

=g TOtal vehicule Vehicule pasageri

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut (PIB). Cea mai
mare crestere economica a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica neintrerupta). Tot in anul
2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in
Luxemburg cu data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse
de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a
mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca in anul 2009, contextul economic
national si international au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul 2009 fiind un an
de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% (-) comparativ cu anul anterior (+7.3%).°

Incepand cu anul 2011 economia Romania a crescut constant; prognoza pentru anul curent incluzand o
crestere in termeni reali de 2,3% fata de anul precedent.

Tabelul - Evolutia PIB 1989-2021

Variatie PIB cu Prognoza Oficiala 2020-2021
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Prognoza principalilor indicatori macroeconomici - varianta de vara 2020 - http:/ /cnp.ro/ro/prognoze
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Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor. Prioritatea va fi
dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale sau
cele autohtone.

® Comisia Nationald de Strategie si Prognoza
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In cazul celor mai multe intreprinderi, competivitatea este determinata in principal de costurile de productie,
din care costurile cu capitalul constituie o proportie importanta. Costurile cu forta de munca sunt inca scazute din
cauza nivelului scazut al salariilor, chiar daca nivelul de angajare excesiv si productivitatea scazuta a muncii tinde sa
reduca acest avantaj al costului cu forta de munca. Cu revenirea productiei, nivelul excesiv de angajare va fi
progresiv absorbit si productivitatea muncii si a capitalului vor creste deoarece costurile unitare cu capitalul
descresc cu cresterea nivelului de utilizare a capacitatii.

Inca din anii 1990, au fost facute mai multe reforme economice (impulsionate de aderarea Romaniei la UE)
incluzand lichidarea a marilor industrii consumatoare de energie si reforme majore in sectorul agricol si cel
financiar. Din 2005 un numar important din marile companii de stat s-au privatizat, incluzand aici si majoritatea
bancilor, cele mai mari companii de petrol, distribuitorii de energie si companiile de telecomunicatii. Statul a
continuat sa privatizeze companiile ramase in proprietatea lui. In comparatie cu vecinii sai, Romania are un numar
mare de intreprinderi mici si mijlocii.

In ultima perioada (2012-2021), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca perioada
de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este
recunoscuta acum ca avand o economie de piata functionala (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a fiecarui mod
de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. In plus,
trebuie mentionat faptul ca Romania are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului
international.

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 incd scazutd. 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 oportunitdti mai
bune de locuri de munca in strdindtate, 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 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 comparabila 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 sa se stabilizeze la valori cuprinse
intre 500 — 600 turisme/1000 locuitori;

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

Gradul de motorizare ridicat, coroborat cu un sistem de transport in comun nu foarte eficient, genereaza de
regula volume mari de trafic pe retele rutiere, acesta fiind cazul si in Municipiul Campina.

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase
urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Prahova.

n valori absolute (ludnd n consideratie si vehiculele radiate din circulatie ca urmare a programului “Rabla”) un
numar de aproximativ 165.216 vehicule erau inregistrate in plus, la sfarsitul anului 2020, fata de anul de referinta —
2007. Prin urmare, fata de momentul de referinta, anul 2007, parcul de vehicule aproape s-a dublat si este de
asteptat ca acesta sa creasca in continuare cu rate de aproximativ 5,3% pe an.
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Categorii autovehicule

Motociclete, scutere, mopede 1,793 2,367 2,749 2,989 3,171 3,348 3,567 3,774 3,944 4,197 4,396 4,744, 5,209 5,700
Autoturisme 131,019] 147,330 156,517]  160,364] 162,635] 169,220 175927] 183453] 192,000] 203444] 218171 232011 249521 260,595
Autorulote 2 2| 21] 19 20| 16 16 16] 15| 14] 15, 15 16 0|
Autoutilitare 10936 12481 13,787 14667 16071 17,824 19478]  21,167] 22,713 24430 25838 27,525 29414 305570
Microbuze 568 635 678 683 703 773 785 80| 845| 878 906| 929) 930) 0|
Autobuze 554 57| 593 674 694 736 760) 817] 852 921 969 990 1,024 1,969
Remorci, semiremorci 6,051 6,696 7,244 7,692 8,228 8,880 9483  10138] 10794] 11641] 12427] 13411 14779 16,007
Tractoare agricole, utilaje 1,610 1,553 1,495) 1,446 1,432 1,416 1,397 1,391 1,374 1,362 1,340 1,329 1,308 1,252
Autotractoare 890) 921] 950) 956) 973 983] 970| 956 944 922| 903 855 803] 4,691
Autospecializate 2,886 2,767 2,713 2,564 2,347 2,275 2,171 2,118 2,067, 2,015 1,938 1,876 1,839) 0|
Altele 1,181 1,254] 1,291] 1,312 1,315 1,426) 1,507 1,588 1,633] 1,657 1,716 1,787] 1,885) 1,942)
Total 157,510 176,604 188,038 193366 197,589 206906 216,061 226226 237,271 251,481 268,619 286372 306,728 322,726
Autoturisme (tip combustibil) 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Diesel 878,778 1,121,619 1,230,206 1,321,956 1,374,748 1,479,473| 1,605,702 1,741,099 1,905,592 2,119,555 2,515,790] 2,890,563 3,230,052| 3,687,728
[Benzina | 2,662,776] 2,891,572[ 2,999,672[ 2,984,327] 2,946,836] 3,003,790] 3,084,921 3,159,717] 3,240,472 3,339,665] 3,463,808] 3,534,103] 3,629,342| 3,512,622
PH 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populatie 800,910  782,146| 774,749 769,230  765605| 761,699  756,635| 752,405  747,634|  740,483| 732,847] 725599 717,972 712,447,
Autoturisme 131,019]  147,330]  156517| 160,364] 162,635 169,229] 175927] 183,453] 192,000 203.444| 218171 232,911] 249,521 260,595,
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 164 188 202 208] 212 22 233 244] 257 275 298] 321 348 366

*Nota. Incepand cu anul 2020 clasificarea vehiculelor a fost revizuita.
Figurd 45 Situatia parcului judetean de vehicule

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2020, reprezenta 3,5% din totalul vehiculelor inregistrate la nivelul
tarii.

Rata de motorizare a judetului, arata un indice de 366 vehicule / 1.000 locuitori, plasdnd judetul sub media
nationald de 376 vehicule / 1.000 locuitori.

Rata medie de crestere a gradului de motorizare a fost de 6,38% / an.
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Figurd 46 Evolutia gradului de motorizare la nivelul judetului Prahova

n ceea ce priveste variatia indicelui de motorizare in intervalul 2010-2020 fnregistratd in municipiul Campina, se
observa ca in perioada analizatd valoarea indicelui de motorizare a municipiului depdseste valorile medii
inregistrate la nivelul judetului si la nivel national. in anul 2020 numarul de autoturisme detinute de 1.000
locuitori ai municipiului este de 417, valoare cu aproximativ 11% mai mare decat valoarea medie nationala.
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Figurd 47 Variatia indicelui de motorizare in intervalul 2010-2020 (Mun. Cdmpina-Jud. Prahova-Romdénia)

Metoda de stabilire a coeficientilor de evolutie a traficului presupune estimarea parcului national de autovehicule
pe grupe, conform grupelor de vehicule de la recensamant, anul de baza 2015; prognoza parcului national de
autovehicule rutiere in perioada 2015-2040 pe grupe, conform grupelor de vehicule de |la recensamantul din 2015;
prognoza parcursului mediu anual in perioada 2015-2040 pe baza de anchete la autobaze si transportatori rutieri
de marfa si calatori.

Tabel 2 Coeficientii de evolutie ai traficului

Coeficienti de evolutie a traficului in perioada 2015-2040
Coeficienti minimi (varianta pesimista)
Reteaua de drumuri nationale principale

Biciclete Autocamioane si Autovehicule Tractoare cufara | Autocamioane |Vehicule cu Total

Anul N A Microb Autocami 1 derivate N Autobuze remorca veh. curemorci (tren | tractiune N
Motociclete — — articulate N N N vehicule
2 osii 3-4 osii speciale rutier)

2015 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
2020 1.23 1.20 118 1.16 1.15 1142 1.11 1.16 1.07 1.08 1.02 1.19
2025 1.41 1.36 130 1.26 1.24 120 1.20 1.31 1.50 1.15 1.03 1.35
2030 1.62 1.54 1.44 1.36 1.35 127 1.30 148 1.21 1.23 1.05 1.53
2035 1.85 1.73 1.58 1.55 1.45 135 1.40 1.67 1.28 1.30 1.06 1.72
2040 212 1.98 173 1.60 1.56 143 1.50 1.87 1.34 1.38 1.08 1.93

Sursa: CESTRIN
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Impactul investitiei asupra circulatiei

Analizele incluse se coreleaza cu rezultatele Modelului de Transport asociat PMUD Campina si utilizeaza
rezultatele activitatilor de colectare date desfasurate de catre Consultant in anul 2021, decembrie. Pentru zona
de impact Modelul de Transport a fost recalibrat la nivelul anului 2021, decembrie, utilizind cele mai recente
date de trafic disponibile.

4.1 Colectarea datelor de trafic

09.12.2021.

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului propus, se vor
analiza datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in data de 07-

Numaratorile clasificate de circulatie au fost efectuate in intervalul orar 7:00-11:00, 14:00-18:00, conform schemei
urmatoare:
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Figurd 48 Punctul de recenzare a traficului

Conform masuratorilor efectuate se pot concluziona urmatoarele:

cele mai intense relatii de circulatie se manifesta pe directia Bd. Carol 1, cu valori orare medii cuprinse intre
400 si 450 veh/h/sens (pentru cele doua vérfuri ale zilei)

De asemenea, s-au analizat si rezultatele recensamintelor generale de circulatie efectuate din 5 in 5 ani 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:
1. biciclete, motociclete
2.

autoturisme
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microbuze

autocamionete

autocamioane si derivate cu 2 osii

autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii

autovehicule articulate

autobuze

. tractoare cu sau fara remorca

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

©CPND U AW

Avand in vedere, specificul zonei de tip rural / extraurban, categoriile de trafic 6, 7, 9, 10 au o pondere mai ridicata
si o influenta semnificativa asupra traficului.

Pentru scopurile analizei, categoriile de vehicule considerate vor fi:

o Vehicule usoare (autoturisme, microbuze, furgonete)

Vehicule usoare de transport marfuri (autocamioane cu 2 osii (+derivate))

Vehicule medii de transport marfuri (autocamioane cu 3 sau 4 osii (+derivate))

Vehicule grele de transport marfuri (vehicule articulate (5+ osii, TIR), trenuri rutiere)

Autobuze, autocare

o O O O

Colectarea datelor 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:

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 recensdminte, intensitatea medie zilnica anuala a traficului se poate determina
prin efectuarea unui recensdmant de scurta durata si ajustarea datelor la nivel de MZA folosind relatia:

n
1
Mid, = —Z Fici Clex Cicl Chea
n 4
=L

in care:

n = numdrul de zile de recensamdént;

gk = intensitatea traficului pentru grupa ,K“ de vehicule pe durata recensdmdntului efectuat in ziua ,,i*;
Ckz = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

ck = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

cka = coeficient de ajustare la nivel anual.

Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrdrilor automate sau inregistrdrilor manuale (recensamdnt)
din posturile de pe drumuri similare.

Durata zilnica a recensdmdntului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore (8-12 si 14-
18), care sa includd vérfurile de trafic de dimineata si dupd amiaza.

Prin urmare, datele colectate vor fi prelucrate dupa cum urmeaza:

o Etapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul intregii zile (24 ore), folosind distributii orare
reprezentative;

o Etapa 2. Determinarea mediilor zilnice saptamanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;

o Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2019.

Datele au ca sursd prelucrdrii Proiectantului asupra datelor CESTRIN precum si baza de date proprie a
Proiectantului.
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Variatia zilnica a traficului: Autoturisme
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Véarful de trafic de dimineatd este localizat intre orele
06:00-9:00, véarful de dupd-amiazd se situeazd intre orele
15:00-18:00, in timp ce pentru intervalul orar 07:00-
21:00 intensitatea orard a traficului este cel putin egald
cu media orard (raportul intre debitul orar si media
Zilnica este supraunitar).

Autobuze si microbuze: reprezentdnd mai ales
transportul interurban si international de calatori,
traficul de autobuze si microbuze creste progresiv pana
in ziua de vineri, atunci cand atinge punctul de maxim; in
weekend, traficul scade la 85%-80% din media zilnica;

Furgonete: reprezinta vehiculele de transport marfa
usoare, cu masa maxima autorizata de 3,5 tone. Traficul
este fluctuant, zilele de marti si vineri avand valorile
maxime, cu un raport de 1,15, respectiv 1,19. n
weekend traficul scade semnificativ la 75% (sambata),
respectiv 65% (duminica);

Camioane usoare si medii: arata o variatie zilnica diferita
fatd de cea a furgonetelor. Ziua de vineri este fin
continuare ziua de varf de trafic, in schimb se
inregistreaza un alt varf de trafic in ziua de luni. Miercuri,
intensitatea traficului este egalda cu cea de duminica, la
82% din valoarea medie.

Camioane grele: acestea se desfasoara mai ales pe
distante lungi iar intensitatea traficului este relativ
constanta in timpul saptamanii (cu exceptia zilei de
miercuri atunci cand se inregistreaza o scadere pana la
103% din medie). In week-end, traficul de camioane
grele aproape se injumatateste.
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Figurd 49 Variatia orard a intensitdtii traficului: artere urbane reprezentative (ambele directii de mers)

Sursa: Analiza Proiectantului asupra datelor CESTRIN si baza de date proprie
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Figurd 50 Variatia zilnicd a traficului, pe categorii de vehicule

Sursa: Analiza Proiectantului asupra datelor CESTRIN si baza de date proprie

n calculele de capacitate de circulatie si la determinarea nivelului de serviciu vor fi utilizate valorile intensitatii
orare a traficului aferente intervalului orar 15:00-18:00, definit ca ora de varf PM (varful de trafic de dupa-amiaza,
atunci cand intensitatea orara a traficului este maxima de-a lungul unei zile). Astfel, evaluarea calitativa a
desfasurarii traficului va fi efectuata pentru conditiile cele mai defavorabile, conform reglementarilor tehnice
existente.

Variatia zilnica a traficului (reprezentata prin rapoartele intre valorile zilnice si media valorile zilnice, pentru zilele
saptamanii) a fost determinatd pentru zona studiatd pe baza masuratorilor automate de circulatie (contori
automati de trafic) administrati de CESTRIN.

Variatia zilnica a intensitatii traficului difera semnificativ pe segmente ale cererii, dupa cum urmeaza:

Autoturisme: traficul zilnic este constant de-a lungul intregii sdptamani, cu exceptia zilei de vineri, atunci cand
traficul este cu 12% mai ridicat decat media saptamanalg;
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Variatiile sezoniere (lunare) ale traficului pentru
autoturisme difera semnificativ fata de cererea de
transport reprezentata de autobuze si camioane.
Traficul de autoturisme creste progresiv incepand cu
prima luna anului, ajungand la maxim in luna august,
dupa care scade treptat pana in luna noiembrie.

Traficul de autobuze inregistreaza mici variatii de la
luna Ila lund, Tinregistrand minimumul n luna
decembrie (80% din MZA)

Furgonete: a doua jumatate a anului prezinta valori
mai mari ale traficului fata de lunile ianuarie-iunie.

Camioane usoare si medii: exista un varf de trafic in
luna martie si in lunile iulie-august-septembrie, luna
august ilustrand un maxim de 125% din media zilnica
anuala.

Pentru camioane grele, lunile de maxim sunt martie
si octombrie. Acestea coincid cu lunile in care se
intensifica fluxurile de import-export, in special date
de transporturile de cereale.

Figurd 51 Variatia lunard a traficului pe categorii de
vehicule

Sursa: Analiza Proiectantului asupra datelor CESTRIN
si baza de date proprie

Utilizand metodologia descrisa anterior, s-au obtinut
urméatoarele tabele’:

Tabel 3 Traficul recenzat la nivelul anului 2021 (valori
MZA)

" Rezultatele detaliate ale numdritorilor de trafic se gisesc in Anexa 1-2.
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Estimarea traficului zilnic anul 2021 valori MZA

Total vehicule Vehicule etalon

Sectiune

. Camioarle cu2 Camioan?cu 3- Ve.hicule Autobuze / fizice autoturisme
osii 4 osii articulate autocare
1 bd. Carol | [str. Grigore Nicolae - Calea Doftanei] 10,872 99 0 0 259 11,230 11,409
2 bd. Carol | [Calea Doftanei - str. Mihail Kogalniceanu] 10,194 70 0 0 241 10,505 10,661
3 bd. Carol I [str. Mihail Kogalniceanu - str. Dr. Toma I.] 10,958 99 0 0 268 11,325 11,509
4 str. Mihail Kogalniceanu [bd. Carol | - str. Republicii] 5,593 31 0 0 6 5,630 5,649
5 Calea Doftanei [bd. Carol | - str. Mihai Eminescu] 6,233 32 0 0 34 6,299 6,332
6 Calea Doftanei [bd. Carol | - str. Grivitei] 5,183 32 0 0 34 5,249 5,282

Sursa: Analiza Proiectantului

Tabel 4 Traficul recenzat la nivelul anului 2021 (valori ora de vdrf)

anul 2021 ora de varf

Estimarea traficului orar maxim

Total vehicule Vehicule etalon

Sectiune - )
i Camioanecu2 Camioane cu 3- Vehicule Autobuze / fizice autoturisme
Autoturisme _, m 5
osii 4 osii articulate autocare

1 bd. Carol I [str. Grigore Nicolae - Calea Doftanei] 1,087 10 0 0 26 1,123 1,141
2 bd. Carol I [Calea Doftanei - str. Mihail Kogalniceanu] 1,019 7 0 0 24 1,051 1,066
3 bd. Carol | [str. Mihail Kogalniceanu - str. Dr. Toma I.] 1,096 10 0 0 27 1,133 1,151
4 str. Mihail Kogalniceanu [bd. Carol | - str. Republicii] 559 3 0 0 1 563 565
5 Calea Doftanei [bd. Carol | - str. Mihai Eminescu] 623 3 0 0 3 630 633
6 Calea Doftanei [bd. Carol | - str. Grivitei] 518 3 0 0 3 525 528

Sursa: Analiza Proiectantului
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Functia arterelor de circulatie

Strazile din localitatile urbane au urmatoarele functii si caracteristici:

a) strazi de categoria | - magistrald, care asigura preluarea fluxurilor ale orasului, pe directia principala de legatura
cu drumul national care traverseaza orasul, avand 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai si alte mijloace de
transport in comun;

b) strazi de categoria a ll-a - de legdtura, care asigura circulatia generala a oraselor intre zonele functionale si de
locuit, avind 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai si alte mijloace de transport in comun;

c) strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de circulatie ale orasului din zonele functionale si le
dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale, avind 2 benzi de circulatie;

Din punct de vedere functional, bd. Carol I, pe tronsonul studiat se incadreaza la strazi de categoria a ll-a, cu rol de
legatura.

Orizontul de timp pentru proiectarea intersectiilor

Intersectiile noi sau cele ce urmeaza a se reabilitata sau moderniza se vor proiecta luand in considerare traficul de
perspectiva din ora de varf. In functie de clasa intersectiilor, orizontul de perspectiva pentru care se estimeaza
traficul fiind de 10 ani.

Vizita pe teren nu a identificat disfunctionalitati semnificative in ceea ce priveste circulatia si mobilitatea
persoanelor. In urma vizitei pe teren s-a remarcat faptul ca bulevardul Carol I, pe segmentul aflat in zona de studiu
a proiectului propus, dispune in un profil transversal de 2 benzi de circulatie pe sensul bd. Culturii > str. M.
Kogalniceanu si 1 banda de circulatie + parcare in spic pe sensul opus de mers, str. M. Kogalniceanu > bd. Culturi.
In profil longitudinal se remarca o usoara rampa pe sensul de mers spre bd. Culturii. Corobordnd aceasta
declivitate usoara cu parcarile amenajate in spic pe acest sens, se poate deduce ca acest sens de miscare este usor
defavorizat fata de sensul opus.

In ceea ce priveste circulatia pietonala, aceasta se desfasoara in conditii organizate, dispunand-se de trotuare largi
si in stare buna. Traversarea bulevardului se face prin locuri special amenajate, presemnalizate, semaforizate si, pe
alocuri, dotate cu buton de cerere a timpului de verde, fapt ce contribuie la cresterea sigurantei pietonale si la
mentinerea fluentei traficului auto prin asigurarea unor timpi corespunzatori de deplasare.
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O alta problema, identificatad in teren, este reprezentata de lipsa alveolelor BUS din zona intersectiei Bd. Carol | —
Bd. Culturii — Calea Doftanei si stationarea autovehiculelor pe banda 1 in zona intersectiei.

‘* 3

YT o
vt e

Figurd 52 Stationare neregulamentard si lipsa alveolelor
BUS

Cererea ridicatd pentru locuri de parcare a determinat aparitia locurilor in locuri necorespunzatoare pentru
asigurarea unei fluente optime a circulatiei (ex. banda 1 de circulatie transformata in parcare in spic pe bd. Carol |;
parcari foarte aproape de limita intersectiei, etc).

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste ca

fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei

printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie, compozitia
traficului)

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri intermediare
pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

O

Principalele relatii intre parametrii de calcul:
a) Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
1000 v+*e

" T T 3600 [m]

in care
v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

b) Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:
v v
Imi“_ZE*g*f+3.6t+5 [m]
in care
g - este acceleratia gravitationald (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la franare
S - spatiul de sigurantd, exprimat in metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
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Densitatea traficului D:
1000 nr.vehicule

i km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:
n cazul fluxului continuu, N¢

c v 1000 = v nr.vehicule
N- = 1000 = - = T T
i v 4 Y ore
min 26’g’f+36t+5

n cazul fluxului discontinuu, N

N=N°=K
4 T

—_ 15 _tr

K=Z v/1 .1 =7 =1
E+E(W_"+E}+T?’

in care
A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata in
metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata in
secunde;

Tr - durata asteptarii semnalului de intrare Tn intersectia prevazutd cu semafoare, respectiv timpul de
rosu + galben / durata de insertie in flux, exprimat in secunde;
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Caracteristica fluxului

flux discontinuu

Viteza de circulatie, v [km/h] 50.0
Viteza de circulatie, v [m/s] 13.89
Acceleratia gravitationala, g [m/s? 9.81
Flux =
. Coeficientul de frecare la franare, f 0.55
continuu

Timpul de perceptie reactia, t [s] 1.0
Spatiul de siguranta, S [m] 7
Capacitate maxima de circulatie, N 1135
[vet/ora/banda]
Distanta intre intersectii, A [m] 150
Acceleratia, w, [m/s2] 2.3
Decceleratia, w; [m/s2] 4
Durata asteptarii la semafor, t, [s]
Durata deplasarii pe distanta A, in cazul 15.6
circulatiei discontinue, T [s] :
Durata deplasarii pe distanta A, in cazul 10.8
circulatiei continue, T [s] )
Coeficient de ajustare flux continuu (N, K 0.694
Capacitate maxima de circulatie, N 788

[vet/ora/banda]

Figura 53 Capacitatea de circulatie a bd. Carol 1

Datorita vitezei de circulatie relativ ridicate, media estimata fiind de circa 50 km/h, capacitatea maxima teoretica

de circulatie este ridicatd, nivelul acesteia atingdnd aproximativ 790 vehicule etalon / ora si banda.
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4.4.2

Tabel 5 Raportul ,,debit de circulatie / capacitate de circulatie”, situatia existentd, anul 2021

Parametri de calcul - situatia existenta la nivelul anului
2021

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Bd. Carol |

Capacitatea de circulatie in situatia ,fara proiect” si “cu proiect”

Bd. Carol |

Numar de benzi spre Ploiesti spre Comarnic
Parcaj, statie t.c./bus, obstacole laterale da da
Capacitate maxima de circulatie, N [vet/ora/banda] 788 788
Coeficient de corectie conform parcajelor, statiilor de taxi, 0.85 0.80
transport in comun, alte obstacole laterale ' '
Vehicule etalon, MZA [vet/24h] 10,661 10,661

K, factorul orei de varf 10.00% 10.00%
Debitul orar de varf pe banda cea mai incarcata 203 480
[vet/h/banda]

Raportul debit/capacitate 43.8% 76.1%

Rezerva de capacitate

56% 24%

*t.c. - transport in comun

Tabel 6 Raportul ,,debit de circulatie / capacitate de circulatie”, anul de prognozd 2023

Parametri de calcul - situatia existenta prognozata la

nivelului anului 2023

Bd. Carol |

Bd. Carol |

Numar de benzi spre Ploiesti spre Comarnic
Parcaj, statie t.c./bus, obstacole laterale da da
Capacitate maxima de circulatie, N [vet/ora/banda] 788 788
Coeficient de corectie conform parcajelor, statiilor de taxi, 0.85 0.80
transport in comun, alte obstacole laterale ' '
Vehicule etalon, MZA [vet/24h] 11,727 11,727

K, factorul orei de varf 10.00% 10.00%
Debitul orar de varf pe banda cea mai incarcata 322 578
[vet/h/banda]

Raportul debit/capacitate 48.1% 83.7%

Rezerva de capacitate

52% 16%

*t.c. - transport in comun
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Tabel 7 Raportul ,,debit de circulatie / capacitate de circulatie”, anul de perspectivd 2033

Parametri de calcul - situatia existenta prognozata la

nivelul anului 2033

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Bd. Carol |

Bd. Carol |

Numar de benzi spre Ploiesti spre Comarnic
Parcaj, statie t.c./bus, obstacole laterale da da
Capacitate maxima de circulatie, N [vet/ora/bandal 788 788
Coeficient de corectie conform parcajelor, statiilor de taxi, 0.85 0.80
transport in comun, alte obstacole laterale ' '
Vehicule etalon, MZA [vet/24h] 14,925 14,925
K, factorul orei de varf 10.00% 10.00%
Debitul orar de varf pe banda cea mai incarcata 410 672
[vet/h/banda]

Raportul debit/capacitate 61.3% 106.5%
Rezerva de capacitate 39% -7%

*t.c. - transport in comun
La nivelul orizontului de perspectiva, este de asteptat ca sensul de mers al bd. Carol |, dinspre str. M. Kogalniceanu
spre Calea Doftanei sa aiba capacitatea de circulatie depasita.
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4.5 Elaborarea modelului de microsimulare a traficului
451 Microsimularea traficului

Cu ajutorul software-ului specializat, PTV Vissim, a fost elaborat un model de microsimulare a traficului rutier
pentru solutia propusa.

PTV Vissim reprezinta un pachet software de simulare microscopica,
multimodal, a fluxurilor de trafic, dezvoltat de catre compania germana e
PTV Group. Numele acestuia este derivat de la ,Verkehr In Stadten — MicroscopiC
SIMulationsmodel” care fnseamna ,trafic in orase — model de : \Z:_;H i

simulare”. Simularea microscopica sau microsimularea presupune ca
fiecare entitate (autoturism, tren, persoana, etc) sa fie simulatd in mod
individual. Modelul care guverneaza miscarea si interactiunea dintre
vehicule a fost dezvoltat de catre prof. Rainer Wiedemann in 1974 la
Universitatea Karlsruhe, Germania.

Determinarea nivelului de serviciu (NdS / eng. LOS) se poate face prin
incadrarea rezultatelor intarzierilor medii per vehicule in tabelul
urmator:

Tabel 8 Determinarea nivelului de serviciu pentru intersectiile Macroscopic
semaforizate / nesemaforizate

Nivel de Serviciu (LOS) intarziere medie (s)
Descriere intersectie semaforizatd | intersectie nesemaforizatd

Circulatie fluenta, fara cozi de asteptare, viteza

A | lrenare e ptep <10 <10
liberd de circulatie
Circulatie fluenta, fara cozi de asteptare, viteza mai

B & step 10-20 10-15
redusa
Circulatie acceptabila, posibilitate de formare a

( I P POSIOIIE “ 20-35 15-25
cozilor de asteptare, viteza mai redusa
Circulatie acceptabild, cozi de asteptare, viteza

D 2 P Pep 35-55 25-35
redusa
Circulatie dificila, cozi de asteptare remanente,

v avie o sep 55-80 35-50
viteza redusd
Circulatie foarte dificil3, cozi de asteptare
. L » cosl g€ astep >80 >50

remanente, viteza redusa, opriri multiple
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pof;
1021) Distrbutio

200 m
N\

Figurd 54 Lista intersectiilor incluse in analiza nivelului de
serviciu

Pentru verificarea impactului investitiei propuse asupra circulatiei au fost studiate urmatoarele intersectii:

No Name
1 bd. Carol | - str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti
b Carol 1~ b Culturi - Calea Dofanel
5 bdcaroll-strM|ha|l Kogalmcea S
“4/bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor
5.:.str. Grivitei
6 str. Grivitei - bd. Culturii

- str. Marasesti

Figurd 55 Lista intersectiilor incluse Tn analiza nivelului de serviciu

pag. 80/ 106



PLAN A URBAN DESIGN SRL
CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

PLAN

n continuare sunt atasate imagini extrase din programul de microsimulare a circulatiei, elaborat pentru studiul de
a

'///,7', ’

0

‘,
\

=
==

=
=
N =

-

Str. Repuh

aj. subteran

Figurd 56 Modelul de microsimulare a traficului
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45.2 Indicatorii de performanta retea - scenariul Fara Proiect
4.5.3 Scenariul Fara Proiect

Tabel 9 Indicatori situatia fdrd proiect —anul 2021 — varf PM

- - L Consum
Nume intersectie Vehicule i B ] combustibil
©) (@ v
1 bd. Carol | - str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti 1072 LOS_A 358.9 69.8 83.2 19.0
2 bd. Carol I - bd. Culturii - Calea Doftanei 1758 LOS_D 2490.3 484.5 577.1 131.8
3 bd. Carol | - str. Mihail Kogalniceanu 1565 LOS_C 1697.2 330.2 393.3 89.8
4 bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor 1576 LOS_C 1819.9 354.1 421.8 96.3
5 str. Grivitei - str. Marasesti 251 LOS_A 58.5 11.4 13.6 3.1
6 str. Grivitei - bd. Culturii 664 LOS_C 725.1 141.1 168.0 38.4
7 str. Grivitei - str. Schelelor 444 LOS_A 140.2 27.3 32.5 7.4
8 Calea Doftanei - str. 1 Decembrie 1918 946 LOS_A 149.7 29.1 34.7 7.9
9 Calea Doftanei - str. Republicii 973 LOS_A 208.3 40.5 48.3 11.0
10 str. Mihail Kogalniceanu - str. Republicii 754 - 524.9 102.1 121.7 27.8

Tabel 10 Indicatori situatia fdrd proiect — anul 2025 — varf PM

- - - Consum
Nume intersectie Vehicule i e e e combustibil
©) (@ covi
1 bd. Carol | - str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti 1151 LOS_A 385.0 74.9 89.2 20.4
2 bd. Carol I - bd. Culturii - Calea Doftanei 1877 LOS_D 3180.9 618.9 737.2 168.4
3 bd. Carol | - str. Mihail Kogalniceanu 1672 LOS_C 1986.1 386.4 460.3 105.1
4 bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor 1687 LOS_C 1969.1 383.1 456.4 104.2
5 str. Grivitei - str. Marasesti 268 LOS_A 63.6 12.4 14.7 3.4
6 str. Grivitei - bd. Culturii 701 LOS_D 822.7 160.1 190.7 43.5
7 str. Grivitei - str. Schelelor 469 LOS_A 151.5 29.5 35.1 8.0
8 Calea Doftanei - str. 1 Decembrie 1918 1025 LOS_A 166.5 324 38.6 8.8
9 Calea Doftanei - str. Republicii 1057 LOS_A 242.4 47.2 56.2 12.8
10 str. Mihail Kogalniceanu - str. Republicii 816 LOS_C 843.0 164.0 195.4 44.6

Tabel 11 Indicatori situatia fard proiect — anul de perspectiva 2035 — vdarf PM

Consum

Nume intersectie Vehicule combustibil
(LOS) ()] (9) CoV (9)

NdS Emisii CO  Emisii Nox  Emisii

1 [bd. Carol |- str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti 1239 415.4 80.8 96.3 22.0
2 bd. Carol I - bd. Culturii - Calea Doftanei 1982 3695.0 718.9 856.4 195.6
3 bd. Carol | - str. Mihail Kogalniceanu 1746 LOS_D 2651.8 516.0 614.6 140.4
4 bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor 1806 LOS_D 2202.4 428.5 510.4 116.6
5 str. Grivitei - str. Marasesti 272 LOS_A 64.8 12.6 15.0 3.4

6 str. Grivitei - bd. Culturii 743 LOS_D 911.0 177.3 2111 48.2
7 str. Grivitei - str. Schelelor 504 LOS_A 164.0 31.9 38.0 8.7

8 Calea Doftanei - str. 1 Decembrie 1918 1107 LOS_A 213.1 41.5 49.4 11.3
9 Calea Doftanei - str. Republicii 1129 LOS_A 599.4 116.6 138.9 31.7
10__|str. Mihail Kogalniceanu - str. Republicii so4 |JEOSERN 17649 | 3434 | 409.0 934
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45.4 Indicatorii de performanta retea - Scenariul Cu Proiect

Tabel 12 Indicatori situatia fard proiect —anul 2025 — varf PM

Nume intersectie Vehicule i Ao auloTh e cc?nc:gfll;trinbil
(LOS) )] (9) CoV (g)

1 bd. Carol | - str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti 2107 LOS_A 1110.6 216.1 257.4 58.8
2 bd. Carol | - bd. Culturii - Calea Doftanei 1022 LOS_A 349.3 68.0 81.0 18.5
3 bd. Carol | - str. Mihail Kogalniceanu 1452 LOS_A 476.0 92.6 110.3 25.2
4 bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor 1675 LOS_C 1892.3 368.2 438.6 100.2
5 str. Grivitei - str. Marasesti 939 LOS_A 346.2 67.4 80.2 18.3
6 |str. Grivitei - bd. Culturii 836 |MUEOSSBN| 17204 | 334.7 | 3987 9L.1
7 str. Grivitei - str. Schelelor 457 LOS_A 148.6 28.9 34.4 7.9

8 Calea Doftanei - str. 1 Decembrie 1918 1512 LOS_A 310.6 60.4 72.0 16.4
9 Calea Doftanei - str. Republicii 1118 599.2 116.6 138.9 31.7
10 str. Mihail Kogalniceanu - str. Republicii 718 471.2 91.7 109.2 24.9

Tabel 13 Indicatori situatia cu proiect — anul de perspectivd 2035 — varf PM

. i - Consum
Nume intersectie Vehicule Ao SUETRCOHZUTETL A Jul] combustibil
@ @ covi M
1 bd. Carol | - str. 1 Decembrie 1918 - str. Marasesti 2389 1694.6 329.7 392.7 89.7
2 bd. Carol | - bd. Culturii - Calea Doftanei 1141 LOS_A 390.0 75.9 90.4 20.6
3 bd. Carol | - str. Mihail Kogalniceanu 1618 LOS_A 540.7 105.2 125.3 28.6
4 bd. Carol | - str. Sondei - str. Schelelor 1862 LOS_D 2353.4 457.9 545.4 124.6
5 str. Grivitei - str. Marasesti 1082 LOS_A 416.2 81.0 96.5 22.0
6 str. Grivitei - bd. Culturii 937 LOS_C 1846.9 359.3 428.0 97.8
7 str. Grivitei - str. Schelelor 516 181.7 35.4 42.1 9.6
8 |calea Doftanei - str. 1 Decembrie 1918 1651 |MEOSBN| 877.9 | 170.8 | 203.5 46.5
9 Calea Doftanei - str. Republicii 1219 LOS_D 1978.8 385.0 458.6 104.7
10 str. Mihail Kogalniceanu - str. Republicii 787 LOS_C 724.1 140.9 167.8 38.3
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4.6 Concluzii prognoza trafic

Oferta spatiului public din municipiul Campina este in prezent relativ redusa si se doreste imbunatatirea acesteia
prin zone cu functiuni si evenimente culturale: spectacole, workshopuri, ateliere, serate, concerte, functiuni ce
ajuta si la coagularea comunitara, info point turistic, spatii expozitionale cu tematici referitoare la cultur3, istoria si
economia zonei; platforme pentru incurajarea mestesugurilor si a productiei locala de obiecte si bunuri.

Pietonalul trebuie sa creeze spatiu pentru toate acestea, devenind o platforma urbana cu valente culturale,
economice si sociale.

Suprafata aproximativa propusa pentru care se propun interventiile este de circa 13 ha si cuprinde (conform
solutie concurs):

Pietonal Central (circa 31.000 mp)

Piata volantd de weekend, organizare de targuri (circa 2.000 mp)

Zona cu oglinzi de apa (circa 1.500 mp)

Zona cu scena pentru spectacole, festivaluri (circa 5.000 mp)

Alte scuaruri propuse in zona de studiu — scuar verde (circa 1.500 mp); park skating (circa 2.200 mp)
Monumente de for public

Pavilioane

Mobilier si dotari urbane

Pasaj rutier Bd. Carol I¥

O 0O O O O O O O O

46.1 Pasaj rutier subteran Bd. Carol |

Pentru obtinerea obiectivelor de mai sus, este nevoie de transformarea suprafetei actuale a bd. Carol | si
coborarea acesteia in subteran. Pasajul a fost configurat cu cate o banda pe sens si o banda centrald destinata
exclusiv pentru urgente si interventii.

Din pasaj se pot accesa parcari subterane, accesibile de pe fiecare sens de mers.

Prin implementarea acestui proiect se urmareste asigurarea unor conditii de circulatie rutiera si pietonala normale,
diminuarea poludrii, cresterea sigurantei circulatiei rutiere, pietonale si velo, respectiv reducerea costurilor
utilizatorilor.

8 Extras Concurs de solutii
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4.6.2

Analiza impactului produs de investitia propusa prin metoda microsimularii traficului

Analiza impactului asupra traficului a fost realizata in mai multe scenarii comparative: cu proiect si fard proiect.
Analiza impactului produs de realizarea pasajului subteran, pe directia bd. Carol I, prin metoda microsimularii
traficului, arata ca traficul se va fluidiza, iar nivelurile de serviciu se va imbunatati Tn majoritatea intersectiilor.
Deoarece se intrerup legaturile peste bd. Carol I (bd. Culturii — Calea Doftanei si virajele posibile in intersectia cu

str. Mihail Kogalniceanu) este necesara realizarea unui inel de circulatie in jurul zonei centrale.

Pentru realizarea inelului de circulatie sunt necesare:
realizarea n sistem de sens unic cu 2 benzi de circulatie pe directia artelor — bd. Carol I, str. Republicii, Calea

(¢]

Tabel 14 Sinteza indicatorilor de performantd pentru scenariile testate

Doftanei, str. 1 Decembrie 1918, bd. Carol |, str. Marasesti, str. Grivitei, str. Schelelor.

pentru asigurarea a unui profil de 2 benzi de circulatie este necesar ca parcarile de pe strazile Republicii (o

singura parte), 1 Decembrie 1918, Marasesti sa fie eliminate

sensul de circulatie al inelului va fi antiorar
reamenajare intersectie bd. Carol | (pasaj) cu str. Mihail Kogalniceanu (din intersectie se va permite virajul de
dreapta dinspre bd. Nicolae Balcescu spre str. Mihail Kogalniceanu; din intersectie va fi permis accesul

riveranilor spre Aleea Zanelor
reamenajare si semaforizare intersectie bd. Carol | — str. Marasesti — str. 1 Decembrie 1918
amenajare legatura rutiera intre strada Castanilor si bd. Carol | si semaforizare intersectie

Firs Proiect Cu Proiect (pasaj

Q subteran)
E - + pasaj subteran
g - -
= - -

2021 | 2025 | 2035 | 2021 | 2025 | 2035
1 |LOS_A[LOS A|LOS_A - LOS_A
2 |LOS_D|LOS_D - LOS_A| LOS_A
3 |LOS C|LOS_C|LOS_D - LOS_A| LOS_A
4 |LOS_C|LOS_C|LOS_D - LOS_C| LOS_D
5 JLOS_A|LOS_A|LOS A - LOS_A| LOS_A
6 |LOS_C|LOS_D|LOS D - LOS_C
7 JLOS_A|LOS_A|LOS A - LOS_A| LOS_A
8 JLOS_A|LOS_A|LOS_A - LOS_A
9

LOS A[L0S A[L0S A| - [LOSA|LOS D
10 | - LOS C
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Concluzii. Propuneri de eliminare/ diminuare a disfunctionalitatilor

5.1 Concluzii

Pe cale rutiera, municipiul Campina este foarte bine conectat in teritoriu, le nivel rutier, atatcu
principalele zone urbane apropiate, cat si cu comunele zonei periurbane. Transportul public judetean este bine
reprezentat si asigura in mod eficient legaturile la aceste niveluri. Exista legdturi cu principalele zone urbane ale
judetului, dar si cu zonele din teritoriul mai larg. Aceasta buna distributie a transportului public se datoreaza si
legaturilor slabe feroviare (gara care deserveste Municipiul Cimpina nu este localizata in oras), care au dus si la
cresterea cererii de transport public rutier. Traficul de tranzit patrunde in oras si contribuie la problemele de trafic.

Municipiul Campina dispune in zona centrala de o retea stradald densa, cu aspect neordonat, insa clar
ierarhizata. Campina este un oras usor de parcurs, cu dimensiuni reduse-medii si densitate a populatiei medie cu o
buna conectivitate interna, cu distante scurte intre obiective, ce ar putea facilita cresterea deplasarilor pietonale si
cu bicicleta. Din punct de vedere al mobilitatii active, in zona centrala nu exista piste de biciclete, iar in zonele de
locuinte colective din cadrul zonei centrale, spatiile pietonale sunt reduse.

Exista Tn zona centrald o lipsd acuta a spatiilor de parcare, in contextul unui grad mare de motorizare al
orasului si al marii densitati si concentrari de activitati diverse. Mare parte din domeniul public (carosabil, pieton,
curti interioare, etc.) este ocupat de spatii de parcare, in detrimentul spatiilor verzi sau de activitadti de petrecere a
timpului liber.

Zona centrala este bine legata de restul cartierelor si punctelor de interes ale orasului. De asemenea,
prezintd cateva caracteristici esentiale pentru promovarea accesibilitatii pietonale si crearea de orase pentru
oameni cum ar fi: mixitate functionald, densitate medie/mare, servicii publice usor accesibile. Acestea insa sunt
ingreunate de traversarea ei de un bulevard aglomerat, ce realizeaza legaturi in teritoriul mai larg si de lipsa
spatiilor de recreere, pietonale de calitate.

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

Transportului public local este insuficient dezvoltat: numar in scadere de calatori, statii nemodernizate,
parc auto format din autovehicule poluante, cu gabarit redus, ce nu permit un flux mare de calatori. Un
transportului public local eficient, cuplat cu incurajarea mobilitatii active ar putea prelua o partea din traficul auto
si ar putea duce la sciderea motorizarii orasului.

Bulevardul Carol | este un bulevard important al orasului. Prin PMUD Campina si Studiu de Circulatie PUG
se propun o serie de proiecte de reabilitare a acestuia, precum, completarea spatiului verde de aliniament pe o
serie de strazi ale municipiului, printre care si cateva din zona analizata: Bulevardul Carol |, Calea Doftanei.

O calitate a vietii crescutd inseamna posibilitatea de a putea merge pe jos in siguranta, pe trotuar, si de a
avea acces la piste de biciclete sau alte mijloace blande, alternative de transport, precum si statii de transport in
comun moderne si vehicule de transport in comun adecvate. Cateva variante pentru imbunatatirea transportului
alternativ sunt:

- modernizarea sistemului de tranzit si a statiilor de transport in comun. Se recomanda reamenajarea
statiilor cu: umbra ,banci, scaune, facilitati smart alimentate de panouri solare

- Crearea sistemului de bilete integrat pentru calatori (,,e-bilete” sau , e-ticketing”)

- construirea unei retele de piste de biciclete.

- Construirea si modernizarea traseelor de transport public separate, cu banda dedicata, folosite
exclusiv pentru vehiculele de transport public de calatori si asigurarea prioritatii autobuzelor in trafic.

Astfel, o calitate crescuta a serviciilor de transport public, o buna conexiune cu principalele zone si atractii
ale orasului, duc la o nevoie mai scazute de a utiliza autoturismele, si deci o cerere scazuta de locuri de parcare.
Se recomanda masuri de crestere a sigurantei in trafic, cum ar fi: proiectarea si constructia adecvata a
strazilor, asigurarea vizibilitatii Tn intersectii, imbunatatirea iluminatului public pe timp de noapte, realizarea unor
spatii pietonale de dimensiuni si material adecvate, si extinderea unor zone 30 (zone in care circulatia auto este
restrictionata la 30 km/h), a zonelor “shared space”, si a zonelor pietonale, in special in zonele de locuinte si in
apropierea scolilor si gradinitelor.
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Nu sunt necesare astfel interventii de marire a capacitatii de trafic a arterelor sau intersectiilor. Strazile
principale au un trafic mai intens, reprezentand cele mai accesibile cai de intrare in oras si in zona centrala. Se
impune nsa rezolvarea problemei de trafic, prin fluidizarea circulatiei si eliminarea locurilor de parcare laterale de
pe B-dul Carol I. Capacitatea de circulatie este redusa si de numarul foarte mare de autovehicule parcate pe sau
partial pe carosabil. Tinand cont de tendintele de crestere a utilizarii autoturismului ca mod preferintial de
transport in Romania si Tn Municipiul Campina, pot apdrea probleme accentuate de trafic in viitor
Din punct de vedere al principalilor participantilor la trafic, pe reteaua stradala a zonei analizate se constatad ca
distributia este favorabila prezentei autoturismelor, raportat la mijloacele de transport in comun justificata de
faptul ca serviciul de transport public nu este atractiv in acest moment pentru utilizatori. De altfel, frecventa
autobuzelor a fost diminuata, din cauza slabei utilizari a mijloacelor de transport in comun. Numarul de biciclisti
este extrem se scazut, fapt cauzat de lipsa infrastructurii si de obstacolele reprezentate de autoturismele parcate
pe carosabil si pe trotuare. Se propune realizarea unor piste de biciclete, realizate etapizat astfel:

- Tn primad etapa se urmareste realizarea unor conexiuni cu principalele puncte de interes ale
municipiului si unirea lor cu cele propuse prin PMUD

- Tnurmatoarea etapa se poate ajunge la realizarea de piste de biciclete pentru principalele artere ale
zonei analizate.
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5.2

Disfunctionalitati identificate si recomandari

CONCLUZII, PROBLEME POSIBILE INTERVENTII / RECOMANDARI

Nu existd centura ocolitoare pentru municipiu,
care sa asigure legdtura dintre DJ 101 | si D)
101 R, ceea ce face ca o parte din traficul de
tranzit de pe aceste directii sa intre in zona
centrala a Municipiului Campina, ducand la
uzura a strazilor interioare, trafic mai ridicat si
disconfort asupra cetatenilor prin poluare
fonica si a aerului si la o siguranta scazuta a
zonei, fiind una dintre zonele cu traficul cel
mai mare pietonal din oras.

Volumele mari de trafic in orele de varf.

Reducerea capacitatii de utilizare a arterelor
rutiere, datorita vehiculelor parcate pe benzile
de circulatie. n cazul strizilor cu o banda de
circulatie pe sens, parcarea unor vehicule pe
ambele sensuri face imposibila desfasurarea
simultana a deplasarii in ambele directii de
circulatie, ceea ce conduce la opriri dese si
scaderea vitezei medii de circulatie.

Necesitatea credrii unei centuri sau rute ocolitoare pentru partea
de sud-est a Municipiului, care sa faca legatura dintre DJ 101 | si
DJ101R

Exista Tn PMUD Campina si Studiu de Circulatii PUG propunerea
unei centuri ocolitoare, care sa realizeze o legatura de tranzit mai
facila intre DJ 101 | si DJ 101R (dinspre Bucuresti)

Realizarea unui pasaj subteran, care sa fluidizeze traficul auto
Realizarea unui inel de preluare a legaturilor intrerupte de
pasajul pietonal

Sunt necesare metode de calmare a traficului pentru inelul cu 2
benzi si sens unic, intrucat aceste solutii duc, statistic, la o
crestere a vitezei, precum si a cresterii numarului de accidente.
iar o buna parte din zonele traversate sunt zone de locuinte
individuale, scoli, gradinite, fiind necesare masuri de protectie a
pietonilor.

Se vor institui zone de viteza maxima 30 km/h in zonele unde se
prognozeza trafic pietonal intens si in zonele rezidentiale. (zonele
pietei urbane- intersectia inelului cu Strada 1 Mai, zonele din
apropierea unitatilor scolare, zonele din apropierea pietelor agro
alimentare)

Drumurile propuse vor asigura o mobilitate sporita, cu spatii
pietonale generoase si piste de biciclete, unde este cazul.

Pasajul propus si inelul de ocolire vor duce la fluidizarea traficului
in oras si la posibilitatea creadrii, pe strazile secundare, a locurilor
de parcare.
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Profilele existente stradale ingreuneaza Modificarea profilelor stradale (de exemplu B-dul Carol |,
dezvoltarea unor piste de biciclete sau locuri Strada Mihail Kogalniceanu, Strada Republicii, Strada 1 Mai)
de parcare cu plata. prin actiuni de:

- introducerea de noi strazi cu sens unic, reducerea
fluxurilor, reducerea benzilor de circulatie pe anumite
strazi

- Realizarea de piste de biciclete pe strazi ce isi schimba
configuratia si profilul, in asa fel incat traseele de
bicicleta sa fie coerente, sa faciliteze legdturi cu
principalele puncte de atractie si a activitatilor principale
ale orasului.

- Parcajele in lungul strazilor, ce se recomanda a fi
tarifate. Parcajele in lungul strazilor reprezinta o solutie
mai eficienta (ocupa mai putin din profilul strazii, oferind
in acelasi timp cateva locuri de parcare suplimentare)
oferind in acelasi timp si protectie a pietonilor si
biciclistilor fata de carosabil. Strazile pot avea in profil
locuri publice de parcare de-a lungul carosabilului.

Numarul crescut de accidente prezinta un Propunerea de masuri de calmare a traficului pe strazile

pericol pentru populatie, in special in cazul principale si pe cele ce preiau traficul intens al orasului, si pe care
strazilor principale si al celor ce faciliteaza se s-a remarcat un flux pietonal mai intens (zonele scolilor, zona
legaturile principale in oras pietei agroalimentare, zonele pietelor urbane).

Linia de cale feratd din partea de nordul a Njyelarea carosabilului si trotuarelor in zonele de traversare a ciii
amplasamentului studiat, desi  farate nefolosite.

nefolositareprezinta o barierd, ingreunand
accesibilitatea, atat cea auto, cat si pietonala,
traficul auto fiind ingreunat de fincetinirea
autovehiculelor in zona. Traversarile peste
calea ferata, care conduc la coloane mari de
vehicule si timpi de deplasare ridicati, datorita
opririi sau incetinirii viteze.

In zona exista un deficit mare de locuri de  pjn pynct de vedere al transformérii strizilor cu sens unic in
parcare, chiar in conditiile in care unele dintre  ¢r37i cu dublu sens, se va studia dacs in urma acestei operatiuni

ele au fost propuse pe strdzi transformate in e maj asigurs necesarul de parciri pentru zona central3.
sens unic.

PIETONAL

Nu existd masuri pentru siguranta in transport Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu

a persoanelor cu dizabilitati dizabilitati se impune, pentru proiectele viitoare de modernizare-
adoptarea la trecerile de pietoni a masurilor prevazute in
"Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la
nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012",
de exemplu:

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

e toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de
acces pietonale intre trotuar si carosabil
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CONCLUZII, PROBLEME POSIBILE INTERVENTII / RECOMANDARI

Au existat 164 accidente (dintr-un total de
396) in care au fost implicati pietoni, din anul
2010 pana in 2021. Dintre acestea 6 (dintr-un
total de 11) s-au solvat cu morti.

Ca numar de accidente, conform adresei
Inspectoratului Politiei Judetene Prahova, in
zona analizatd, in perioada 2010- 2021, cele
mai multe accidente au fost inregistrate pe
strazile principale, cu un trafic mai intens ale
orasului. Cauzele accidentelor sunt in mare
neacordare de prioritate vehicule, traversare
neregulamentard pietoni si nerespectarea
ditantei dintre vehicule. Aceasta tendinta
releva importanta protejarii si  evitarii
accidentelor pe strazile principale viitoare,
reprezentate de inelul cu sens unic.

Trotuare sunt ocupate partial de vehicule
parcate neregulamentar, cu efecte negative
asupra sigurantei deplasarilor pietonale.

Trotuarele nu au continuitate pe fintreaga
zona , astfel pietonii sunt nevoiti sa circule pe
partea carosabild - profilul strazilor principale
nu este optim dimensionat pentru asigurarea
accesibilitatii pietonale;

Existd trotuare degradate

Spatiile pietonale amenajat din zona centrala
necesita modernizare.

Municipiul Campina nu dispune de spatii verzi
sau de agrement suficiente pentru populatie.
Nu exista parcuri. De aceea, zonele pietonale
si pietele centrale preiau o parte din activitatil
e de recreere necesare pentru populatie.
Acestea nu sunt nca sufieciente, pentru o
populatie atat de nnumeroasd ca cea a
municipiului CAmpina.

trecerile de pietoni trebuie presemnalizate, sunt
necesare covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de
decelerare), parapete pietonal (pentru canalizarea
traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni),
toate acestea avand in vedere ca zona rezidentiala va fi
populata de persoane tinere cu copii mici.

Este de preferat ca spatiile pietonale sa nu fie expuse traficului
rutier, ele vor fi protejate prin aplicarea de diferite solutii
constructive precum vegetatie de aliniament, bolarzi, stalpi etc.
(prin bariere fizice pentru sporirea sigurantei pietonilor si
prevenirea ocuparii trotuarelor cu masini parcate).

O reorganizare a zonei centrale, axata pe nevoile pietonilor ar
duce la rezolvarea acesteii probleme.

Transformarea Bulevardului Carol | si a spatiilor publice adiacente
in principalul nucleu de activitati publice si de agrement, un
spatiu generos si coridor pietonal / velo cu acces doar pentru
riverani sau urgente. Va si necesard amenajarea intrgulului
spatiului pietonal principal al municipiului cu o amenajare
coerenta si de calitate a spatiului urban. Amenajarea va urmari
obtinerea unui spatiu unitar, reprezentativ pentru zona centrald a
muncipiului, cu elemente minerale si vegetale. Accentul se va
pune pe activitati centrate pe experienta utilizatorului in
detrimentul celor pur formale, cu rol decorativ, pastrand in
acelasi timp o calitate arhitecturala, urbanistica si peisagistica.
Constructiile de tip chiosc, foisor, scena, instaltii pentru activitati
sportive sau alte activitati de agrement si divertisment, se vor
armoniza, ca forma si materiale intregii amenajari.

Este recomandata o diversitate a activitatilor, cu scopul de a
raspunde nevoilor tuturor categoriilor sociale si de varsta.

Spatiile publice vor fi accesibilizate pentru persoane cu dizabilitati
si vor fi propuse activitati pentru persoane cu dizabilitati.

Strazile ce marginesc viitoarele spatii verzi sau spatii publice, vor
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CONCLUZII, PROBLEME POSIBILE INTERVENTII / RECOMANDARI

Inelul ocolitor si fluidizarea traficului in oras
pot duce la viteze mari de parcurs a
autovehiculelor, si deci creste riscul de
accidente in care sunt implicati pietoni.

in curtile zonele de locuinte colective ale zonei
centrale se remarca: calitatea slaba a
trotuarelor, insuficienta spatiilor verzi,
locurilor de joaca, activitatilor de petrecere a
timpului liber pentru toate categoriile de
varste, lipsa unei infrastructuri velo, ocuparea
partiala sau totala a trotuarelor cu parcari.

O mare parte din trotuarele zonei centrale
sunt Tn stare proasta si nu prezinta
caracteristicile necesare pentru desfasurarea
n siguranta si cu usurinta a deplasarilor
pietonale, si in special a persoanelor cu
dizabilitati.

Spatiile publice de tip piata in prezent nu sunt
intens folosite, neavand puncte de interes
care sa atragad pietonii. Un alt motiv ar putea fi
reprezentat de lipsa de siguranta si
atractivitatea a traseelor pietonale ce leaga
aceste spatii de zonele rezidentiale.

Nu existd infrastructura dedicata mersului cu
bicicleta in Municipiul Cimpina.

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

Nu exista spatii de parcare pentru biciclete.

avea trotuare de minim 4,5 m, pentru a permite extinderea
spatiilor de cafenele cu mese in spatiul public.

Masuri de protectie a pietonilor pe strazile cu multe accidente
(Bulevardul Carol I, Bulevardul Balcescu , B.H. Hasdeu Calea
Doftanei): limitare a vitezei, treceri suprainaltate in intersectii (pe
carosabil), solutii constructive precum vegetatie de aliniament,
bolarzi, stalpi pentru protectia pietonilor.

Masuri de calmare a traficului pe strazile cu risc mai mare de
producere a accidentelor: Bulevardul Carol |, calea Doftanei si
strazile zonei centrale, unde se prevede un trafic pietonal intens,
cu scopul reducerii riscului de producere a accidentelor rutiere

Proiecte integrate de regenerare urbana in zonele de locuinte
colective ale zonei centrale, care sa cuprinda propuneri de:
accesibilizare pietonala (se pot realiza, spatii publice pentru
activitati, destinate tuturor categoriilor de varste, spatii verzi).

Se recomanda zone de tipul "shared spaces"- spatii partajate in
zonele de locuinte colective

Reabilitarea pietonalelor

Reconfigurarea pofilelor stradale pentru a permite trotuare de
minim 1,5 m

Propunerea unor zone pietonale noi (trotuare si spatii pietonale
de tip piete)

Realizarea unor spatii pietonale, de agrement pentru populatie,
diverse, care sa respecte diversitatea sociald a populatiei ( sa
respecte principiile design-ului incluziv, sa fie destinate tuturor
categoriilor populatiei)

ntarirea legaturilor zonei centrale cu principalele obiective si
legaturi ale orasului, prin tratarea deosebita a acestora si
reabilitarea lor.

Punctele de acces spre piata centrala vor fi marcate in spatiul
public de concentrare de activitati sau vor fi marcate
corespunzator pentru a semnaliza accesul.

Conexiunile pietonale cu piata centrala vor avea un caracter
pronuntat public, dinamic, fiind incurajata dezvoltarea de
activitati cu acces public: cafenele, baruri, restaurante, magazie,
servicii, etc. la parter.

Actiunile din pietele urbane vor fi diverse si atractive.

VELO

se recomanda realizarea unei retele de piste de biciclete, pentru
a pentru cresterea conexiunii zonei studiate cu restul orasului si
pentru mobilitate mai prietenoasa cu mediul.

Corelat cu necesitatea crearii unor trasee care sa lege zonele de
locuinte cu princidpale obiective (economice, de servicii publice si
de agrement), se propune reazlizarea pistelor de biciclete
prioritar pe strazile: B-dul Carol I, Strada Mihail Kogalniceanu,
Strada Republicii, Strada 1 Mai si implementarea unui sistem de
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bike sharing, in vederea reducerii circulatiei auto, diminuarea
poluarii si crearea unei modalitati sanatoase de deplasare si
petrecere a timpului liber. Pistele se vor realiza pe partea
carosabila, pe ambele sensuri, cu Iatimea de minim 1 m.

PLAN

Pe sectoarele inguste se pot face benzi de circulatie partajate
corelate cu indicatoare de interzicere a depasirii bicicletelor.
Acestea ar avea si un rol de acomodare a conducatorilor auto cu
biciclistii cat si Tncurajarea oamenilor de a folosi bicicleta.
Marcajul “Traseu sugerat pentru biciclete” se utilizeaza in scopul
sporirii impactului vizual asupra prezentei biciclistilor pe partea
carosabila.

Unde profilul permite, pistele pot fi delimitate de traficul auto
sau pietonal prin aplicarea de diferite solutii constructive precum
vegetatie de aliniament, bolarzi, stalpi etc. adica prin bariere
fizice pentru sporirea sigurantei conducatorilor de biciclete si
prevenirea ocuparii pistelor cu masini parcate sau patrunderea
pietonilor pe spatiul deservit bicicletelor si prevenirea
eventualelor accidente.

Crearea unor legaturi intre traseele propuse prin prezentul
proiect si cele propuse prin PMUD- traseul T1 (ce are punct de
pornire Calea Doftanei).

Se recomanda conectarea spatiului public nou creat cu traseele
pietonale ale orasului.

Se recomanda facilitarea legaturilor rutiere, pietonale si velo cu
principalele centre de interes, obiective existente si prognozate
pentru oras (de exemplu parcul din partea de vest a Municipiului,
Parc Curiacul, Lacul Bisericii, unitatile scolare).

Crearea unor legaturi velo cu principalele obiective de agrement
alea orasului: Parcul din vest, zona pietonala centrala.

Anumite categorii de participanti la trafic mai ~ Este important ca strazile cu trafic intens sa fie dotate cu mijloace

vulnerabile (pietoni, biciclisti) sunt mai expusi  pentru siguranta pietonilor si biciclistilor: masuri de calmare a

la pericole in spatiul public. traficului, existenta unor conditii optime de deplasare: piste de
biciclete si trotuare de minim 1,5 m, semnalizare optima.

PARCARI
Exista un deficit foarte mare de locuri de Este necesara continuarea masurilor, prin propunerea de noi
parcare, raportat la populatia existenta si la parcari cu taxa, pentru a fi scazuta cererea, descurajand
numarul mare de servicii din zona. deplasarile cu autovehiculul individual. Pentru a fi cat mai

accesibil, acesta poate fi realizat prin parcomat, sms, plat plin
aplicatie smartphone. Este necesara taxarea (in functie de zona) a

Parcari foarte aproape de limita intersectiei. . . .
locurilor de parcare rezidentiale.

Se poate avea in vedere identificarea unor zone pentru realizarea
de parcaje subterane sau cladiri de parcare, in zonele de trafic
intens si cu nevoie a locurilor de parcare identificata, cum este si
zona centrald. Aceasta ar putea duce la o scadere a presiunii
asupra locurilor de parcare si astfel o eliberare a carosabilului, ce
va duce la o circulatie mai fluida a autovehiculelor si autobuzelor/
microbuzelor si va facilita aparitia pistelor de biciclete si
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Locurile de parcare din curtile blocurilor nu
sunt eficient rezolvate.

Cea mai raspanditd problema in zona centrala
este sufocarea trotuarelor si a domeniului
public cu masini parcate.

Transportul public nu este in prezent atractiv
pentru populatie, remarcandu-se o scadere
accentuata a vanzarilor de bilete. Frecventa
curselor este mica, flota este invechita si
insuficienta, statiile nu sunt modernizate.

Lipsa informatiilor de calatorie in timp real
pentru calatori

Statiile de transport nu sunt amenajate
corespunzator.

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

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

Statiile de transport in comun afectate de
viitoarea propunere sunt: Milia, Salcie, Bl. P4

Majoritatea traseelor de transport judetean
(exceptand traseul 7) nu sunt afectate de
pasaj.

imbunatatirea conditiilor de desfasurare a traficului.

Mixitatea functionala mare a zonei reprezinta si spatiul public
restrans pentru propunerea de locuri de parcare reprezinta o
oportunitate pentru locurile de parcare cu parcari cu dubla
functiune (publice si de resedintd) in zona.

Regandirea curtilor interioare ale blocurilor, in special a locurilor
de parcare, in cadrul unor procese integrate de reabilitarea a
zonelor de locuinte colective . Aceste proiecte ar putea duce la
crearea de spatii pietonale si spatii verzi suficiente, cu pastrarea
locurilor de parcare.

Pentru o buna calitate a vietii, pietonii trebuie prioritizati
n oras, astfel numarul masinilor parcate neregulamentar sau
care ocupa mare parte din trotuar si carosabil trebuie redus prin
amenajarea de locuri de parcare, cu mai multe posibilitati
existente:
Smart-parking,
Cladiri de parcare
Parcari amplasate in subteran
Parcari cu plata

o O O O

TRANSPORT PUBLIC

Pentru a continua demersul catre o mobilitate durabild, o
importanta sporita trebuie acordata transportului in comun. Va fi
nevoie astfel de cresterea atractivitatii transportului public local
printr-o mai buna facilitare a accesului la informatii (orar, harta
linii TP), sistem de eticketing, etc.

Modernizarea sistemului de transport public in Municipiul
Campina, prin achizitia de material rulant nepoluant.

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public local.
Cresterea frecventei transportului in comun.

Cresterea conectivitatii transportului public cu gara si autogarile
orasului.

Reabilitarea autogarii.

Pentru statiile afectate de transportul comun exista doua
variante de abordare: pastrarea traseului la suprafata, fiind
permis in zona pietonala accesul mijloacelor de transport in
comun sau mutarea/ renuntarea la traseele respective.
Accesibilitatea pietonala si velo sporita va scadea necesarul
pentru un pas mai mare de 500 m intre statii.

Accesibilitatea statiilor de transport judetean va fi imbunatatita
de propunerea de pasaj, zona fluidizata de trafic fiind mai usor
accesibila. De aceea, pentru cresterea confortului si a
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atractivitatii, se recomanda modernizarea statiilor si autogdrii
existente.

Traseul judetean 7 Autogard- spre Binesti vafi  Exist3 posibilitatea, asemanator cu statiile de transport public, de
afectat de proiect, deoarece statia Salcie este renuntare |a statia Salcie sau de permitere a accesuluiin zond a
amplasata pe trasul pasajului. vehiculelor destinate transportului judetean.

in eventualitatea transformarii Strazii Mihai Eminescu in strada
cu dublu sens, aceastd statie de taxi va trebui relocatd sau
mutata in spatiul public al pietei.

Aleea Zanelor va fi mentinutd ca sens unic, pentru a permite
pastrarea statiei de taxi.

Statia de taxi de pe Strada Mihai Eminescu (4
locuri) se afla iIn momentul de fata pe strada
cu sens unic, fiind alocat spatiu pentru
parcarea autovehiculelor pe un sens.

Intocmit
Urb. Cristina PAVELESCU
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. Anexe
6.1 Masuratori de circulatie in sectiune

Tabel 15 Post Bd. Carol | (post 1 —sens 1)

Cod rencesamant 1 1 spre Ploiesti bd. Carol |

Vehicule usoare de Vehicule medii de Vehicule grele de

.. Vehicule usoare . K transport marfuri
Interval Biciclete, transport marfuri transport marfuri

index (autoturisme,

. . Autobuze, Total vehicule
N (Vehicule articulate (5+
orar motociclete )
microbuze, furgonete)

(Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 autocare fizice

osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .)
rutiere)

0 0-1 0 83 0 0 0 1 84
1 1-2 0 43 0 0 0 0 43
2 2-3 0 24 0 0 0 0 24
3 3-4 0 27 1 0 0 1 29
4 4-5 0 36 1 0 0 0 37
5 5-6 0 46 1 0 0 4 51
6 6-7 0 169 2 0 0 12 183
7 7-8 2 283 1 0 0 14 300
8 8-9 1 387 2 0 0 12 402
9 9-10 6 360 2 0 0 11 379
10 10-11 7 335 2 0 0 9 353
11 11-12 4 295 3 0 0 11 313
12 12-13 2 300 3 0 0 10 315
13 13-14 1 261 2 0 0 10 274
14 14-15 1 253 3 0 0 9 266
15 15-16 4 320 2 0 0 8 334
16 16-17 3 412 2 0 0 8 425
17 17-18 7 445 3 0 0 6 461
18 18-19 1 447 2 0 0 5 455
19 19-20 0 373 2 0 0 4 379
20 20-21 3 253 2 0 0 2 260
21 21-22 5 194 1 0 0 1 201
22 22-23 0 116 1 0 0 1 118
23 23-24 0 84 1 0 0 0 85
Total vehicule 47 5,546 39 0 0 139 5,771

500

450

400

350

300

250

vehicule fizice

200

150

100
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Tabel 16 Post Bd. Carol | (post 1 —sens 2)

Cod rencesamant 1 2 spre Comarnic bd. Carol |

Vehicule grele de
) Vehicule usoare de Vehicule medii de 8 A
Vehicule usoare transport marfuri

Interval Biciclete, transport marfuri transport marfuri . ) Autobuze, Total vehicule
(Vehicule articulate (5+

index (autoturisme,

orar motociclete ; (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. A autocare fizice
microbuze, furgonete) . X . ) osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 75 2 0 0 1 78
1 1-2 0 37 1 0 0 1 39
2 2-3 0 43 1 0 0 1 45
3 3-4 0 43 1 0 0 0 44
4 4-5 0 38 1 0 0 1 40
5 5-6 0 43 2 0 0 2 47
6 6-7 7 200 1 0 0 8 216
7 7-8 4 309 3 0 0 10 326
8 8-9 1 389 2 0 0 8 400
9 9-10 7 310 4 0 0 7 328
10 10-11 6 339 3 0 0 6 354
11 11-12 0 284 4 0 0 6 294
12 12-13 0 300 3 0 0 7 310
13 13-14 0 297 3 0 0 9 309
14 14-15 1 247 5 0 0 6 259
15 15-16 4 309 5 0 0 5 323
16 16-17 1 388 4 0 0 4 397
17 17-18 5 430 4 0 0 7 446
18 18-19 3 405 4 0 0 7 419
19 19-20 7 297 2 0 0 6 312
20 20-21 6 195 2 0 0 6 209
21 21-22 4 169 1 0 0 5 179
22 22-23 0 111 1 0 0 5 117
23 23-24 1 68 1 0 0 2 72
Total vehicule 57 5,326 60 0 0 120 5,563

500

450

400

350

300

250

vehicule fizice

200

150

100

50 -
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Cod rencesamant

2

Vehicule usoare

Vehicule usoare de

spre Ploiesti

Vehicule medii de

Vehicule grele de
transport marfuri

bd. Carol |

) Interval Biciclete, i transport marfuri transport marfuri . ) Autobuze, Total vehicule
index ) (autoturisme, ) ., (Vehicule articulate (5+ -
orar motociclete . (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. . autocare fizice
microbuze, furgonete) . R . ) osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) ,
rutiere)
0 0-1 0 50 0 0 0 1 51
1 1-2 0 15 0 0 0 0 15
2 2-3 0 12 0 0 0 0 12
3 3-4 0 8 0 0 0 0 8
4 4-5 0 12 0 0 0 0 12
5 5-6 0 34 0 0 0 2 36
6 6-7 7 150 1 0 0 12 170
7 7-8 6 261 1 0 0 13 281
8 8-9 6 361 1 0 0 9 377
9 9-10 1 328 2 0 0 9 340
10 10-11 6 311 1 0 0 8 326
11 11-12 6 286 2 0 0 9 303
12 12-13 7 330 2 0 0 9 348
13 13-14 7 291 2 0 0 11 311
14 14-15 7 303 2 0 0 9 321
15 15-16 0 308 2 0 0 7 317
16 16-17 5 404 1 0 0 7 417
17 17-18 2 417 2 0 0 6 427
18 18-19 4 424 2 0 0 9 439
19 19-20 3 338 1 0 0 8 350
20 20-21 5 249 1 0 0 7 262
21 21-22 2 173 1 0 0 0 176
22 22-23 0 109 0 0 0 0 109
23 23-24 0 53 0 0 0 0 53
Total vehicule 74 5,227 24 0 0 136 5,461
500
450
400
350
.g 300
E 250
<=
E 200
150
100
50
0 11; - Ll I
0 1 2 3 5 0 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

ora
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Cod rencesamant

2

Vehicule usoare

Vehicule usoare de

spre Comarnic

Vehicule medii de

Vehicule grele de
transport marfuri

bd. Carol |

; Interval Biciclete, i transport marfuri transport marfuri N ) Autobuze, Total vehicule
index ) (autoturisme, ) X (Vehicule articulate (5+ -
orar motociclete ) (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 . ) autocare fizice
microbuze, furgonete) o X N ) osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 57 1 0 0 1 59
1 1-2 0 17 0 0 0 0 17
2 2-3 0 14 0 0 0 0 14
3 3-4 0 9 0 0 0 0 9
4 4-5 0 14 0 0 0 0 14
5 5-6 0 39 1 0 0 1 41
6 6-7 4 170 1 0 0 8 183
7 7-8 3 294 2 0 0 6 305
8 8-9 6 408 2 0 0 6 422
9 9-10 1 332 4 0 0 5 342
10 10-11 6 318 3 0 0 5 332
11 11-12 6 295 3 0 0 6 310
12 12-13 1 281 3 0 0 5 290
13 13-14 3 271 3 0 0 8 285
14 14-15 0 266 4 0 0 9 279
15 15-16 6 299 4 0 0 7 316
16 16-17 6 388 3 0 0 7 404
17 17-18 4 397 4 0 0 6 411
18 18-19 2 379 3 0 0 6 390
19 19-20 1 271 1 0 0 5 278
20 20-21 5 184 1 0 0 4 194
21 21-22 4 149 1 0 0 4 158
22 22-23 0 77 1 0 0 4 82
23 23-24 0 38 1 0 0 2 41
Total vehicule 58 4,967 46 0 0 105 5,176
450
400
350
300
g
E 250
2
3
£ 200
$
150
100
Nl |
o | llill l
0 1 2 3 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
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Tabel 19 Post Bd. Carol | (post 3 —sens 1)

Cod rencesamant 3 1 spre Ploiesti bd. Carol |

Vehicule usoarede  Vehicule medii de RIEBERbeE

. Vehicule usoare . i transport marfuri
Interval Biciclete, transport marfuri transport marfuri

Autobuze, Total vehicule

index (autoturisme, (Vehicule articulate (5+

orar motociclete ) (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 59 0 0 0 2 61
1 1-2 0 39 1 0 0 0 40
2 2-3 0 25 0 0 0 0 25
3 3-4 0 19 0 0 0 0 19
4 4-5 0 22 0 0 0 1 23
5 5-6 1 57 1 0 0 3 62
6 6-7 6 171 2 0 0 12 191
7 7-8 1 272 2 0 0 13 288
8 8-9 6 391 2 0 0 10 409
9 9-10 7 337 3 0 0 10 357
10 10-11 0 315 2 0 0 8 325
11 11-12 2 296 2 0 0 10 310
12 12-13 3 340 3 0 0 9 355
13 13-14 2 306 2 0 0 11 321
14 14-15 1 330 3 0 0 10 344
15 15-16 1 308 3 0 0 7 319
16 16-17 2 411 1 0 0 7 421
17 17-18 6 445 3 0 0 6 460
18 18-19 4 446 2 0 0 10 462
19 19-20 1 356 2 0 0 8 367
20 20-21 3 259 2 0 0 7 271
21 21-22 6 186 2 0 0 1 195
22 22-23 0 136 0 0 0 1 137
23 23-24 0 72 1 0 0 1 74
Total vehicule 52 5,598 39 0 0 147 5,836

500

450

400

350

300

250

vehicule fizice

200

150

100
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Tabel 20 Post Bd. Carol | (post 3 —sens 2)

Cod rencesamant 3 2 spre Comarnic bd. Carol |

Vehicule usoare de Vehicule medii de RIEBERbeE

. Vehicule usoare . i transport marfuri
Interval Biciclete, transport marfuri transport marfuri

Autobuze, Total vehicule

index (autoturisme, (Vehicule articulate (5+

orar motociclete ) (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 62 1 0 0 1 64
1 1-2 0 44 1 0 0 1 46
2 2-3 0 25 0 0 0 1 26
3 3-4 0 24 1 0 0 1 26
4 4-5 0 22 0 0 0 1 23
5 5-6 0 66 2 0 0 1 69
6 6-7 2 195 1 0 0 8 206
7 7-8 7 296 2 0 0 6 311
8 8-9 5 415 3 0 0 7 430
9 9-10 2 366 5 0 0 6 379
10 10-11 1 327 3 0 0 5 336
11 11-12 5 308 3 0 0 7 323
12 12-13 7 308 4 0 0 6 325
13 13-14 5 271 4 0 0 9 289
14 14-15 2 271 5 0 0 9 287
15 15-16 2 317 5 0 0 8 332
16 16-17 6 421 4 0 0 8 439
17 17-18 6 405 5 0 0 6 422
18 18-19 5 396 4 0 0 7 412
19 19-20 1 306 1 0 0 6 314
20 20-21 0 190 2 0 0 5 197
21 21-22 5 151 2 0 0 4 162
22 22-23 1 106 1 0 0 5 113
23 23-24 0 68 1 0 0 3 72
Total vehicule 62 5,360 60 0 0 121 5,603

500

450

400

350

300

250

vehicule fizice

200

150

100

Trass
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Tabel 21 Post str. Mihail Kogdlniceanu (post 4 — sens 1)

Cod rencesamant 4 1 spre bd. Carol | str. Mihail Kogalniceanu

Vehicule usoare de Vehicule medii de RIEBERbeE

. Vehicule usoare . i transport marfuri
Interval Biciclete, transport marfuri transport marfuri

Autobuze, Total vehicule

index (autoturisme, (Vehicule articulate (5+

orar motociclete ) (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)

0 0-1 0 9 0 0 0 0 9
1 1-2 0 22 0 0 0 0 22
2 2-3 0 29 0 0 0 0 29
3 3-4 0 20 0 0 0 0 20
4 4-5 0 26 0 0 0 0 26
5 5-6 7 30 0 0 0 0 37
6 6-7 5 67 0 0 0 0 72
7 7-8 2 226 2 0 0 0 230
8 8-9 6 239 1 0 0 1 247
9 9-10 7 215 2 0 0 0 224
10 10-11 6 202 0 0 0 0 208
11 11-12 5 220 1 0 0 0 226
12 12-13 3 184 0 0 0 0 187
13 13-14 2 180 2 0 0 0 184
14 14-15 7 187 2 0 0 0 196
15 15-16 4 218 2 0 0 0 224
16 16-17 0 227 0 0 0 2 229
17 17-18 4 195 1 0 0 0 200
18 18-19 1 235 0 0 0 0 236
19 19-20 6 190 1 0 0 0 197
20 20-21 2 185 1 0 0 2 190
21 21-22 1 109 0 0 0 1 111
22 22-23 5 75 0 0 0 0 80
23 23-24 0 35 0 0 0 0 35
Total vehicule 73 3,325 15 0 0 6 3,419

300

250

vehicule fizice
=
w
o

100

50
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Cod rencesamant

4

2

Vehicule usoare

Vehicule usoare de

spre Doftana

Vehicule medii de

Vehicule grele de
transport marfuri

str. Mihail Kogalniceanu

) Interval Biciclete, ) transport marfuri transport marfuri . ) Autobuze, Total vehicule
index X (autoturisme, ) ) (Vehicule articulate (5+ -
orar motociclete . (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)

0 0-1 0 8 0 0 0 0 8
1 1-2 0 17 0 0 0 0 17
2 2-3 0 21 0 0 0 0 21
3 3-4 0 7 0 0 0 0 7
4 4-5 0 16 0 0 0 0 16
5 5-6 7 33 1 0 0 0 41
6 6-7 5 58 1 0 0 0 64
7 7-8 6 166 1 0 0 0 173
8 8-9 7 161 1 0 0 0 169
9 9-10 0 114 0 0 0 0 114
10 10-11 4 128 0 0 0 0 132
11 11-12 5 140 2 0 0 0 147
12 12-13 7 127 1 0 0 0 135
13 13-14 1 113 2 0 0 0 116
14 14-15 4 121 2 0 0 0 127
15 15-16 5 141 0 0 0 0 146
16 16-17 4 182 0 0 0 0 186
17 17-18 2 182 0 0 0 0 184
18 18-19 1 146 2 0 0 0 149
19 19-20 0 136 2 0 0 0 138
20 20-21 3 102 1 0 0 0 106
21 21-22 7 79 0 0 0 0 86
22 22-23 7 48 0 0 0 0 55
23 23-24 1 22 0 0 0 0 23
Total vehicule 76 2,268 16 0 0 0 2,360

vehicule fizice
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Cod rencesamant

5

Vehicule usoare

Vehicule usoare de

spre bd. Carol |

Vehicule medii de

Vehicule grele de
transport marfuri

Calea Doftanei

) Interval Biciclete, ) transport marfuri transport marfuri . ) Autobuze, Total vehicule
index X (autoturisme, ) ) (Vehicule articulate (5+ -
orar motociclete . (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 11 0 0 0 0 11
1 1-2 0 21 0 0 0 0 21
2 2-3 0 29 0 0 0 0 29
3 3-4 0 22 0 0 0 0 22
4 4-5 0 28 0 0 0 0 28
5 5-6 7 34 0 0 0 0 41
6 6-7 3 66 0 0 0 0 69
7 7-8 0 246 2 0 0 0 248
8 8-9 3 275 2 0 0 1 281
9 9-10 4 215 2 0 0 0 221
10 10-11 1 200 0 0 0 2 203
11 11-12 5 216 1 0 0 1 223
12 12-13 5 198 0 0 0 0 203
13 13-14 3 205 2 0 0 0 210
14 14-15 0 185 2 0 0 0 187
15 15-16 2 218 2 0 0 2 224
16 16-17 7 218 0 0 0 2 227
17 17-18 0 222 0 0 0 0 222
18 18-19 0 233 0 0 0 2 235
19 19-20 5 200 2 0 0 2 209
20 20-21 5 205 1 0 0 2 213
21 21-22 7 111 0 0 0 1 119
22 22-23 5 72 0 0 0 0 77
23 23-24 0 35 0 0 0 0 35
Total vehicule 62 3,465 16 0 0 15 3,558
300
250
200 — _
2
% 150
§
100
50
Jan el 1
0 1 2 3 4 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
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PLAN

Tabel 24 Post Calea Doftanei (post 5 —sens 2)

PLAN A URBAN DESIGN SRL

CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Cod rencesamant

5

index

Interval

orar

Biciclete,

motociclete

Vehicule usoare
(autoturisme,
microbuze, furgonete)

Vehicule usoare de
transport marfuri
(Autocamioane cu 2
osii (+derivate))

spre Doftana

Vehicule medii de
transport marfuri

(Autocamioane cu 3
sau 4 osii (+derivate))

Vehicule grele de
transport marfuri
(Vehicule articulate (5+
osii, TIR), trenuri
rutiere)

Calea Doftanei

Autobuze,
autocare

Total vehicule

fizice

0 0-1 0 12 0 0 0 0 12
1 12 0 21 0 0 0 0 21
2 23 0 24 0 0 0 0 24
3 34 0 9 0 0 0 0 9
4 4-5 0 20 0 0 0 0 20
5 5.6 7 42 1 0 0 2 52
6 6-7 1 63 1 0 0 1 71
7 7-8 6 180 1 0 0 1 188
8 8-9 5 179 1 0 0 0 185
9 9-10 2 176 0 0 0 2 180
10 10-11 2 166 0 0 0 1 169
11 11-12 5 159 2 0 0 2 168
12 12-13 5 153 1 0 0 1 160
13 13-14 5 151 2 0 0 2 160
14 14-15 5 155 2 0 0 0 162
15 15-16 4 172 0 0 0 0 176
16 16-17 4 212 0 0 0 1 217
17 17-18 7 207 0 0 0 2 216
18 18-19 5 172 2 0 0 1 180
19 19-20 5 162 2 0 0 2 171
20 20-21 3 152 1 0 0 1 157
21 21-22 3 93 0 0 0 0 %6
22 22-23 7 56 0 0 0 0 63
23 23-24 1 27 0 0 0 0 28
Total vehicule 82 2,768 16 0 0 19 2,885
250
200
g 150
g
3
=
$ 100
50
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PLAN

Tabel 25 Post Calea Doftanei (post 6 —sens 1)

PLAN A URBAN DESIGN SRL

CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Cod rencesamant

6

index

Interval

orar

Biciclete,

motociclete

Vehicule usoare
(autoturisme,
microbuze, furgonete)

Vehicule usoare de
transport marfuri
(Autocamioane cu 2
osii (+derivate))

spre bd. Carol |

Vehicule medii de
transport marfuri

(Autocamioane cu 3
sau 4 osii (+derivate))

Vehicule grele de
transport marfuri
(Vehicule articulate (5+
osii, TIR), trenuri
rutiere)

Calea Doftanei

Autobuze,
autocare

Total vehicule

fizice

0 0-1 0] 7 0 0 0 0 7
1 1-2 0 13 0 0 0 0 13
2 2-3 0 16 0 0 0 0 16
3 3-4 0 13 0 0 0 0 13
4 4-5 0 15 0 0 0 0 15
5 5-6 7 27 0 0 0 0 34
6 6-7 1 47 0 0 0 0 48
7 7-8 3 187 2 0 0 0 192
8 8-9 3 187 2 0 0 1 193
9 9-10 7 135 2 0 0 0 144
10 10-11 4 120 0 0 0 2 126
11 11-12 0 127 1 0 0 1 129
12 12-13 0 109 0 0 0 0 109
13 13-14 1 150 2 0 0 0 153
14 14-15 3 154 2 0 0 0 159
15 15-16 3 166 2 0 0 2 173
16 16-17 3 172 0 0 0 2 177
17 17-18 1 140 0 0 0 0 141
18 18-19 0 198 0 0 0 2 200
19 19-20 2 138 2 0 0 2 144
20 20-21 1 152 1 0 0 2 156
21 21-22 7 78 0 0 0 1 86
22 22-23 5 43 0 0 0 0 48
23 23-24 0] 21 0 0 0 0 21
Total vehicule 51 2,415 16 0 0 15 2,497

250

200
.g 150
2
=
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PLAN

Tabel 26 Post Calea Doftanei (post 6 —sens 2)

PLAN A URBAN DESIGN SRL

CUI: 42798065
0745503505

Email: cristina@planaurbandesign.ro

Cod rencesamant

6

Vehicule usoare

Vehicule usoare de

spre Doftana

Vehicule medii de

Vehicule grele de
transport marfuri

Calea Doftanei

. Interval Biciclete, ) transport marfuri transport marfuri . . Autobuze, Total vehicule
index X (autoturisme, ) ) (Vehicule articulate (5+ -
orar motociclete . (Autocamioane cu 2 (Autocamioane cu 3 .. ) autocare fizice
microbuze, furgonete) . ) .. . osii, TIR), trenuri
osii (+derivate)) sau 4 osii (+derivate)) .
rutiere)
0 0-1 0 12 0 0 0 0 12
1 1-2 0 21 0 0 0 0 21
2 2-3 0 24 0 0 0 0 24
3 3-4 0 9 0 0 0 0 9
4 4-5 0 20 0 0 0 0 20
5 5-6 7 42 1 0 0 2 52
6 6-7 3 68 1 0 0 1 73
7 7-8 6 180 1 0 0 1 188
8 8-9 5 179 1 0 0 0 185
9 9-10 6 176 0 0 0 2 184
10 10-11 3 166 0 0 0 1 170
11 11-12 7 159 2 0 0 2 170
12 12-13 2 153 1 0 0 1 157
13 13-14 3 151 2 0 0 2 158
14 14-15 2 155 2 0 0 0 159
15 15-16 0 172 0 0 0 0 172
16 16-17 1 212 0 0 0 1 214
17 17-18 6 207 0 0 0 2 215
18 18-19 1 172 2 0 0 1 176
19 19-20 3 162 2 0 0 2 169
20 20-21 1 152 1 0 0 1 155
21 21-22 6 93 0 0 0 0 99
22 22-23 7 56 0 0 0 0 63
23 23-24 1 27 0 0 0 0 28
Total vehicule 70 2,768 16 0 0 19 2,873
250
200
o 150
k=
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