Tn cuvinte: valoarea acestui ipotetic & variazd intre 0,0214 si 0,0402 si, ca urmare, se
obtine un tabel omolog tabelului de date teoretice.

d

e

it

Tabal 26 Fluxu de cEi8iort €% rezultay din calew] matematic intre acelzasi 4 localisdtl looeficientul

E
calibrare este considerat lp valoare minimi 0,0214)

Cma!{f -y PI *zpf
Dy
Localitati 1 2 3 4
1 G 3 5 65
2 3 0 g 11
3 5 9 0 13
4 65 11 13 0

in final, rdmane de apreciat care este valoarea de referinid a schimburilor de cilitori
{aspect ce va fi rezolvat direct pe situatia reala).

Modul de obtinere a datelor care permit identificarea domeniului In care se afla valoarea
coeficientului de calibrare are 1a baza sondajele executate pe traseele deservite in prezent =
10-21.08.2020 5i 14-25.09.2020.

Astfel, in Anexa 6 - "Fluxuri masurate 2020 este concentratd informatia oferita de
sondajele efectuate. Se reaminteste din nou ¢d in structura internd a modelului matematic
generare-atractie descris mai sus, numarul de cilatorii efectuate intr-un sens este egal cu
numarul de caidtorii efectuate in sens contrar.

Ca urmare utilizand relatia inserata deja:

real

8y

g muat
Cif

au rezultat 52 coeficienti, cu un domeniu de existen{d intre
¢ cel mai mic = 0.00000104682 respectiv

¢ cel mat mare = 0.0000965792
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Tns3 aceste valori sunt grevate de incertitudini, astfel se ridic3 problema unei metode de
eliminare a valorilor anormale. Toate mdsurdrile au ca scop determinarea valorilor
adevdrate ale unor mdrimi. Valoarea adevidrata, prin ea insdsi, este o notiune absolutd si,
in general, nu poate fi determinati. Ceea ce se cunoaste intotdeauna este o valoare
masuratd, afectatd in mod inevitabil de erori generate de imperfectiunile ”aparatelor” de
masurd si de imprecizia de interpretare datoratd observatorului. Eroarea de mésurare se
defineste ca diferenta dintre valoarea madsuratd si valoarea adeviratd a marimii misurate.

Avand in vedere cele de mai sus, se va considera pentru scopuri practice, ca valoare
adevarata o valoare masuratd cu o incertitudine suficient de mici pentru cerintele unei
situatii date; de exemplu, pentru determinarea rezultatului masurdrii prin masurdri repetate
in conditii identice, valoarea presupusi adevirati va fi media sirului de valori. Din cauza
celor aratate mai sus, orice masurare este afectatd de o incertitudine de masurare, care este
intervalul in care se estimeazd, cu un anumit nivel de incredere, ¢i se afld valoarea
adevaratd a masurandului. Rezultatul masurdrii trebuie sd fie insotit de indicarea
incertitudinii, deoarece in lipsa ei poate s3 nu serveasca scopului propus sau cantitatea de
informatie continuta sa fie insuficienta.

Identificarea erorilor din punct de vedere calitativ este foarte grea, dar existd modalitati de
a fi evaluate. Identificarea sau evaluarea erorilor de misurare se realizeaza pe de o parte
prin cunoasterea conditiilor de masurare, iar pe de altd parte prin repetarea masurarii in
aceleasi conditii cu acelasi masurand si cu aceleasi metode si mijloace de masurare.
Rezultatele astfel obtinute vor forma structuri statistice pentru analiza cirora un instrument
bine pus la punct este statistica matematica.

Din punct de vedere al structurii statistice exista:

e erori sistematice;
e erori aleatoare {intdmplatoare);
e erori aberante (grosolane sau parazite).

Eroarea sistematica se poate recunoaste prin aceea ¢d la repetarea mdsurarii in conditii
identice ramane constantd atat ca valoare absolutd, cat si ca semn sau variaza pe baza unei
legi cunoscute sau care poate fi definitd cand conditiile se modificd. Rezultanta erorilor
sistematice furnizeazd coreciile.

Erorile aleatoare (intdmplatoare) sunt necontrolabile, neputand fi identificate; ele variaza
imprevizibil atat ca valoare absolutd, cat si ca semn atunci cdnd se masoard repetat acelasi

" Elaborator: CERTRANS LEVEL
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masurand in conditii practic identice. Ele se pot evalua cu ajutorul metodelor statisticii
matematice in baza cdrora se determind incertitudinea masurdrii, adicad valoarea limita a
erorifor aleatoare.

Erorile aberante {c&teodatd au valori considerabile), depasesc erorile cele mai probabile si
introduc riscul afectdrii fundamentale a rezultatului final al masursrii. Echipa de cercetare a
tuat masuri de evitare a primelor dous tipuri de erori prin dubla verificare a datelor
privind fluxurile de caldtori si s-a concentrat pe cel de al treilea tip.

Pentru depistarea si eliminarea rezultatelor afectate de erori aberante, care pot, in cazul
cand sunt mentinute Tn sirul de determinari, s& conduca la rezultate ale m3surrii departe
de valoarea adevdratd a masurandului, se folosesc teste statistice care, in general, se
bazeaza pe ipoteza ci datele ce se prelucreazs provin dintr-o populatie cu distribuie
normald. Pentru valorile nregistrate se pot calcula atdt media x, cat si deviatia polarizatd o,
respectiv deviatia nepolarizatd S, astfel:

Practic s-a optat pentru un test relativ discriminat, testul Romanovski. Pentru a verifica
valoarea x, din sirul de date se foloseste expresia:

po b -
I ’

mn—1

A

unde t este functia discriminanta si in care x si § sunt calculate fird considerarea valorii Xn
(valoarea suspectatd).

Compararea parametrului calculat t cu toume permite efectuarea unui discerndmant asupra
caracterului valorii aflate in analiza.

“Elaborator; CERTRANS LEVEL" "
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* Studiu de trafic privind identificarea si evaluarea fuxurilor e ¢4

adrul

Concret, pentru exemplificarea prezentatd ca model al intregului calcul — din motive de
acturatete a explicatiei:

x=0,0255

5 =0,0085

t=272

teiie = 2,51 pentru n = 8 grade de libertate si limita de incredere de 90 %

si ca urmare valoarea suspectata {in exemplu) 0,0010 poate fi considerats aberants {si deci
se elimind din sirul de date).

Tabel 25 Valorile parameatrilor peptru testares erorilor sherants

denumirea testului Romanovski tcisc
nivelul de incredere | 0,90 0,95 0,99
(@)
nr. date {n)
3 4,93 3,04 11,96
4 3,56 5,08 6,53
5 3,04 4,11 5,04
6 2,78 3,64 4,36
7 2,62 3,36 3,96
8 2,51 3,18 3,71
9 2,43 3,05 3,54
10 2,37 2,96 3,41
11 2,33 2,89 331
12 2,29 2,83 3,23
13 2,26 2,78 3,17
14 2,24 2,74 3,12
15 2,22 2,71 3,08
16 2,20 2,68 3,04
17 2,18 2,66 3,01
18 2,17 2,64 3,00
19 2,16 2,62 2,95
154
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2,15 2,60 2,93

Valorile acceptate de testul Romanovskj pot fi folosite pentry obtinerea unei valori cy grad
ridicat de verosimilitate a mediej fenomenului, prin relatia specificats:

m:xiz*tq/z*S/sqrt{n)

Pe rand: x = (0.0000398
5 =0.0000278
n=52
tasz =2

adica:

m inferior = 0.0000244

m superior = 0.0000553

in Anexa 5 “Cerere mat 2020” se Pot urmari rezultatele affate in tentrul obiectivelor acestyi
punct din lucrare:

sheet "fluxuri” contine valorile potentialelor de cilitorie {k=1)

sheet ”Inf” detaliazs cererea minimd de transport in cazul in care k = 0.0000488
{dublul lui m inferior pentru a se tine cont de ambele sensuri)

sheet “Sup” detaliazs cererea maxima de transport in cazul in care k = 0.0001106
sheet “sheet 3 detaliazs cererea inferioar3 de transport intre orase

sheet “sheet 4” detaliaza cererea sy erioard de transport intre orase
p

daca rezultatele synt calculate in conditiile necunoasterij complete a marimii "gde
facto" a populatiei statistice’ (si care se suprapune in acest caz cu ipoteza de
echiprobabilitate a oriciryj rezuitat). Relatia de calcuyl consideratd cea mai adecvaty
este:

" Deoarece nu se poate cunoaste apriotic cite Persoane se vor gasi in cursa efectiy SUpUSE sondajuiui,

+Elaborator: CERTRANS LEVEL " 01 i oo
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P{l-P
N

g =

unde:
P este valoarea medie a ponderii elementului care este propus observatiei
N este numirul de trasee supuse observatiilor.

e din punct de vedere matematic situatia a fost tratatd pe baza metodei verosimilitatii
maxime elaboratd de Fisher care propune "alegerea parametrilor astfel incat
rezultatele observatiilor s conducd catre estimdrile cele mai mici". Pe ansamblu si
pentru o valoare P = 0,5 acoperitoare rezulta:

0.5
O=—r=

N

e pe de altd parte, cdnd numarul de date initiale este relativ redus, rezultatul obtinut
cu relatia de mai sus nu poate fi creditat cu un grad de incredere acceptabil, decat
dacs este confirmat®. In esentd, se recomanda impadrtirea mult{imii de date culese de
pe teren in mai multe submul{imi care, daci vor conduce la valori-rezultat relativ
apropiate, confirma - sau infirmd - consistenta intregului (in mod concret, datele
obtinute se vor segrega in doud multimi fiecare pentru cele doua “lzvoare” utilizate
pentru valorile masurate).

¢ marja de eroare aplicabild rezultatelor calculelor este estimabild astfel:

o=0.5/sqrt{13)=0.13

ceea ce este echivalent cu afimatia ¢a informatiile obtinute in urma prelucrarii datelor
colectate de pe teren se abat de la realitate cu 13 procente la un grad de incredere de 95%.

Pe de altd parte marja de eroare realizabild pentru determindrile de detaliu nu s-a calculat
intrucat extrapolarea pe esantioane mai mici decat cateva zeci de elemente supuse sondarii
nu este recomandabild. Cu alte cuvinte: pentru localititile mici nu se pot accepta fard
rezerve rezultatele extrapolarii.

De exemplu, in sheet-ul Sup care a infatisat valorile cele mai probabile ale cererii din Anexa
5 se pot constata §i cifre exagerate ca:

8 Un rezultat de genul “procentul de date confirmate este de 51% cu o marja de eroare de 3% si la un grad de
incredere de 95%" trebuie interpretat astfel: realitatea va fi cuprinsd intre 48% si 54% in 95 din 100 de
asemenea actiuni de sondare (in restul de 5 acjiuni de sondare realitatea poate fi superiord lui 54 sau
inferioara lui 48},

“Upiabbrater CERTRANS LEVEL 0

lectivitatilor -

156




“Studiu da_a"_t'l;a._f.:i._t_:'pr_i\kir__t_gf identificarea $i evaluarea fluxiiil r d '".é.tgri,.‘.s‘i.?grintgl:érhq:ee'mphilité'te"f'a
e e in cadrul serviciului pu ic de tr: Judetean, prestat intee localit: i
RS AR "Bené_ﬁclar:'C_ONSII_.IHI_.HUDE]‘EAN CALARASI -

le cbtectiv‘;é;ilq;_ a
ragh o

e 98 caidtorii intre Modely $i Roseti — 6 km;

¢ 50 cdlatorii intre Fundenij §i Plataresti - 4 km:

¢ 31 caldtorii intre Galbinasi si Vasilati - 5 km;
dar si:

* 639 caldtorii intre Calarasi si Modely — 8 km;

asimilatd gravitatiei exist3 si se face simtit3 in mod exacerbat pe distante foarte mici, dar
valorile cererii trebuie luate sub rezerva, doar orientativ in aceste cazuri.

locuitori ai localitatilor respective este foarte mic; forta de tip gravitational exista, dar nu se
poate face simtitd datorits fenomenuluyi “rezistentei” la depiasare {si aici valorile cererii
trebuie luate sub rezervd, ca fiind doar orientative).

Valoarea de referintd a schimburilor de cdlatorii {zilnice).

in tabelyl urmator se redau valorile inferioare ale cererii de transport doar pentry
schimburile dintre Orage: totalul este de 63 caldtorii:

Tabel 26 Valorile schimburilor de c3lBtorii fntre vrasels judatulyi - valor infericare

O Eaborator CERTRANS LEVEL .
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In tabelul urmitor se redau valorile superioare ale cererii de transport doar pentru
schimburile dintre orase: totalul este de 142 calatorii:

ite pehimburiior de caldtori Intre oragele judetulut - valor superiogre

| uptsm | bR |
: L ,_.10 -
18 4 2 48
0 1 1 25
1 0 2 11
1 2 0 15
Tas i s |

n lipsa unor informatii complete, statistica recomand folosirea valorilor deviatiilor pentru
acoperirea situatiilor exceptionale care ar putea aparea In calcularea valorilor reale ale
cererii de transport. Intereseaza deci deviatia valorii coeficientului de calibrare:

Ksuperior = 0.0000553
care este:
S =0.0000278
Relatia de calcul este:
Kmaxim = Ksuperior + S = 0,0000831

care a fost inci o datd aplicatd datelor de calcul (a se vedea Anexa 5} datele putand fi
urmirite in tabelul de mai jos.

Tabel 22 Valortle schimburiior de cilStovil Tnire oragele judefuiul — valon maxkne

CALARASI-| OLTENITA | BUDESTI

—
F A :
FUNDULEA | GarA

CALARAS!: | O
OLTENITA | 35 0 27 6 4 72

158




sport fuidefean, prestat in

SiiiULﬁUDE'TEAN'CﬁLﬁﬁASJ.- G TR
BUDESTI. | 8 ;27 Jo ’2
FUNDULEA 6 E ’2 {0
GARA . |16 4 1 3 0 23
65 72 £7 - J 17 0 23 JZMJ

Acceptand c3 valorile din sezonul de varf sunt limita cea mai de sus a cererii, ¢3 valorile
minime sunt cele care vor aparea in orice conditii de perioads $i vreme, iar valorile
superioare sunt cele care apar cel mai des, atunci — conform teoremei lui Gauss — valoarea
de referint3, adicd valoares cea mai probabil s3 se manifeste in fenomenul compiex al

cererii de transport se poate calcula cu relatia:

. Kt A kg, + kg _ 0.0000244 + 4 » 0.0000553 + 0.0000831
probabil — 6 - 6

= 0.0000548

care a fost incd o datj aplicatd datelor de caicul {a se vedea Anexa 5) datele putand fi

urmarite in tabelul de mai jos (si la care se vor face toate referirife ulterioare).

terarhia schimburilor de cl3tori se initiaza cu urmatoarele relatii de transport:
Caldragi — Modely

Caldrasi — Cuza Voda

Oltenita ~ Chirnogi

Caldrasi — Roseti

Din Anexa 5 - *’Cerere mat 2020” 5€ pot extrage informatii in ceea ce priveste:

U Elaborator: CERTRANS LEVEL”
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réa fluxiiilor de calstori, ‘a cerintelor de mobllitate ‘ale colectivitailor -
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e  schimburile intre comune - situatia se prezinta astfel: 1250 de relatii de transport
deservesc doar 2307 cildtorii adicd traseele comund — comuna ar trebui sa fie o
raritate {media de cdlatori pe traseu comuni-comund este de 1,84).

e schimburile intre orase si comune situatia se prezintd astfel: 250 de relatii de
transport deservesc peste 4682 de cilatorit adicd traseele orag ~ comuna ar trebui sa
reprezinte majoritatea (media de calatori pe traseu orag-comund este de peste
18)°.

Avand in vedere asocierea intre orase §i comune:

OLTENITA 7 10
RUDESTI 12 8
FUNDULEA 4 4
LEHLIU GARA 10 5

se pot obtine date mai ales referitoare la modalitatea de constituire a viitoarei structuri a
retelei de transport, dar si definitiva orientarea fluxurifor de cilatori pe aria judeteand
Calarasi. Pe rand:

CALARASH

Alexandru Odobescu, Borcea, Ciocanesti, Cuza Voda, Dichiseni, Dorobantuy,
Dragalina, Dragos Vodd, Frasinet, Gradistes, Independenta, Jegdlia, Manastirea,
Modelu, Perisoru, Roseti, Stefan cel Mare, Stefan Voda, Ulmu, Unirea, Vilcelele si
Viad Tepes.

OLTENITA

Cascioarele, Chirnogi, Chiselet, Curcani, Luica, Mitreni, Nana, Radovanu, Spantov i
Ulmeni

s informatie necesara pentru stabilirea capacititii nominale a vehiculelor care vor fi necesare pe aceste trasee.

1 Elaborator; CERTRANS LEVEL ! i veit
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an, prestat Intre loca
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e judetului CHl3rasi .

BUDESTI

Crivat, Frumusani, Fundeni, Galbinasi, Platdresti, Sohatu, Soldany st Vasilati

FUNDULEA

Belciugatele, lleana, Sdrulesti si Timad3iu Mare

LEHLIU-GARA

Dor Marunt, Lehliy, Lupsanu, Nicolae Bilcescy si Valea Argovei

sl care permite tonsemnarea urmatoarelor:

calétorii clasament %

1605,62 AlRRASI 1 64,69%
490,71 2 19,77%
194,23 3 7,83%
79,52 5 3,20%
112,04 4 4,51%

¢ Caldrasi ar trebui s fie originea sau destinatia a aproape 65 % din trasee

* Cu toate cj orasul Budesti este situat pe locul 3 ar ierarhiei, datorits faptului cj
interesul cetatenilor localitdtilor arondate se indreapts citre alte zone de interes,
acesta nu va fi considerat pol de atractie-generare,

S laborator: CERTRANS LEVEL
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Figura 22 Imporiania centrelsr urhane — din serspectiva servidiulul de transport judetean

3.3 Distributia pe intervale orare si pe perioade calendaristice

Prin transport de mas3, se inteleg serviciile de transport furnizate pentru public de catre
operatorii de transport si caracterizate de continuitate si regularitate. Asemenea servicii se
pot organiza in cazul tuturor modurilor de transport, in functie de cerere, caracteristicile
geografice ale fluxurilor de calatori si infrastructura existenta. Totusi, se poate afirma ca
transportul de masé este dominat de sistemele rutier {autobuze) si feroviar (de suprafata si
subteran). Planificarea si programarea serviciilor de transport urbane, suburbane si
interurbane de masa sunt intotdeauna influentate de politica si standardele de serviciu
impuse de autoritatile publice sau adoptate de intreprinderea de transport. Scopui acestor
procese este furnizarea unor servicii de transport corespunzatoare solicitarilor de pe piata,
in conditiile utilizdrii eficiente a resurselor de care dispune intreprinderea de
transport/operatorul de transport.

in general, autoritatile publice sunt interesate de existenta unor legadturi de transport,
directe sau cu schimbarea mijlocului de transport, intre toate zonele din aria lor de
responsabilitate, pentru care pot impune parametri de continuitate si regularitate a
serviciilor (perioadele de serviciu, frecvente, etc.) si pot asigura un anumit nivel de
subventionare a acestora.

La randul lor, operatorii de transport sunt interesat de acoperirea cheltuielilor din veniturile
proprii si eventuale subventii, ceea ce conduce la necesitatea unui anumit regim de
exploatare a resurselor. Se fixeaza valori pentru indicatori cum sunt parcursul zilnic al
vehiculelor si gradul de ocupare a locurilor in mijloacele de transport.

in procesul de planificare, in functie modelul de organizare a serviciilor impus printr-o
decizie strategica, se stabilesc:

a. Elemente care definesc serviciile de transport:

“R U Elaborators CERTRANS LEVEL T/
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* relatiile de transport deservite, identificate prin: origine; destinatie; ruta pe care vor
circuta mijloacele de transport, pentru a asigura legéturi intre origine si destinatie;

* frecventa serviciilor de transport, respectiv intervalul de timp la care se succed dous
mijloace de transport distincte pentru a contribui la realizarea fiecsryi serviciu de
transport. Se orienteaz citre cererea de transport say citre performanta.

¢ intervalele de timp in care se executd serviciile de transport, respectiv intervalul de
timp in care circuld efectiv mijloacele de transport alocate fiecarui serviciu;

¢ caracteristicile de calitate ale fiecdrui serviciu de transport {viteza comercialg,
confort, servicii la bord, etc.).

b. Elemente privind executia serviciilor:
orariite mijloacelor de transport;

¢ turnusul vehiculelor;

¢ turnusul personalului.

Elementele care definesc serviciile de transport se stabilesc in functie de cererea de
transport sau pot fi impuse de autoritati. Ca urmare, serviciile se pot executa:

* non - stop. Se deruleazi continuu si fard nicio intrerupere in 24 ore, chiar dac3
frecventele specifice anumitor perioade ale zilei au valori diferite.

* inanumite perioade gle zilei. Se deruleazd continuy, intre anumite ore ale zilei. Intr-o
asemenea situatie, se stabilesc orele de plecare ale primelor si ultimelor mijloace de
transport din fiecare capat de linie say statie terminus, ca si frecventele de serviciu in
diferitele intervale orare ale perioadei de executie a serviciului.

* numaila anumite momente ale zilei. in general, sunt caracterizate de continuitate ia
nivelul unor perioade de ordinul tunilor si discontinuitate Ia nivelu! zilei. in perioada
de valabilitate a serviciului, mijloacele de transport se introduc in circulatie in fiecare
Zi, la anumite ore, diferentele dintre acestea nefiingd constante,

* neregulat. Pot fi disponibile oricui, pe durata zilei, insi ny sunt caracterizate de
anumite rute, frecvente si orarii.

Planificarea si Programarea serviciilor de transport apartindnd unui mod de transport
trebuie s3 asigure interconectarea acestora cu alte servicij de transport, indiferent de modul
de transport care le furnizeazi pe acestea. Aceastd cerinti se poate realiza prin:
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s fixarea unor rute care se intersecteaza in anumite statii sau terminale;
e constructia adecvatd a orariilor pentru mijloacele de transport ale caror rute se
intersecteazs Intr-un terminal, astfel incat s& permité transbordarea calatorilor:
~ practic fard asteptare, caz in care mijloacele de transport sosesc simuitan sau ia
intervale foarte scurte si vor avea o perioadd comund de tranzit prin acel
terminal;
— cu asteptare avind o duratd rezonabild, dupa debarcarea din primul mijloc de
transport si Inaintea sosirii celui in care se vor imbarca.

Procesu! de planificare va urmdri, pe cat posibil, corelarea orariilor pentru mijloacele de
transport care contribuie la realizarea unor servicii diferite, pe portiunile de ruta comune,
astfel incat si se asigure uniformitatea raspandirii temporale a acestora pe elementele

infrastructurii folosite in comun.

Orariife mijloacelor de transport se stabilesc in functie de:

o traficul deservit {urban, suburban, interurban, international);

¢ categoria serviciului, caracterizata de viteza comerciala.

e statiile / terminalele de pe ruts;

+ periocada de valabilitate a orariilor;

e perioada zilnica de serviciu;

¢+ frecventa de serviciu;

s timpii de mers intre oricare doua statii / terminale succesive de pe rutd,

+ duratele specifice pentru imbarcarea si debarcarea calatorilor in fiecare statie /
terminal de pe ruts;

o duratele unor operatii tehnice, care trebuie executate in parcurs;

e duratele unor operatii tehnice obligatorii in statiile si terminalele capat de linie
{salubrizare sau alimentarea cu combustibil, etc.}:

« duratele specifice fiecarei statii / terminal pentru transbordarea calatorilor dintr-un
mijloc de transport in altul. Pot include atat duratete necesare transbordarii efective,
cat si asteptari.

e existenta unor concurenti si regulile impuse de autoritati pentru asigurarea regimuiui

de concurenta loiala intre operatori.

Orariile mijloacelor de transport sunt stabilite in cadrul unor procese fa care participa
autorititile de reglementare in domeniu, autoritatile cu atributiuni de urmarire si control al
traficului, gestionarii infrastructurilor si operatorii de transport. in principiu, acesta se
deruleazi in mai multe etape, dupd cum urmeaza:
e autoritdtile definesc caracteristicile serviciilor pe care intentioneaza s& le asigure
piata transporturilor publice interurbane;
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¢ Operatorii de transport supun solicitarile autoritatilor unor subprocese de analiz
vizand posibilititile tehnice si comerciale de acoperire a nevoilor sj construiesc
orariile mijloacelor de transport, pe care le transmit autoritatilor;

* urmeazd etapa de corectare g solicitarior initiale, de citre autoritati in conlucrare cu
operatorii de transport interesati de preluarea serviciului respectiv;

* aprobarea orariilor vehiculelor de transport.

Pentru fiecare dintre cele patru etape, se impun termene la Care trebuie realizate. Procesy!
descris anterior este influentat de caracteristicile modului de transport, traficul deservit si
normele nationale si internationale. In functie de volumul cererii de transport, standardele
de executie a serviciuluj impuse de autoritati si orariile pentry mijloacele de transport, se
stabilesc:

¢ tipul mijloacelor de transport care vor realiza fiecare serviciu. In general:

— vehicule cu capacitate si/sau vitezd reduse vor realiza legaturi caracterizate de
cererea scazutd sau pentru legaturile dintre terminalele concentratoare si satelitii
acestora;

— vehicule cu capacitate mare si/sau viteza ridicats vor realiza legaturi intre terminale
concentratoare aflate la mare distantd sau vor deservi relatii caracterizate de o cerere
de transport ridicata;

* numarul vehiculelor din fiecare tip.

Alocarea efectivi a mijloacelor de transport (turnusul vehiculelor) se va realiza in functie de:
¢ caracteristicile refatiei de transport, care impun tipul vehicului:
- Caracteristicile cererii;
- Caracteristicite infrastructurii;
* nhormele privind exploatarea siintretinerea vehiculelor;
* durata operatiilor tehnice obligatorii de la capat de linie;
¢ cerintele privind exploatarea eficients, fixate prin indicatori de tipul:
- Parcursul mediu zilnic:
- gradul de ocupare a locurilor.

In societatea actuala, transportul este un element indispensabil vietii, Intrucat ofers
membrilor societitii posibilitatea de comunicare, de percepere si asimilare a cat mai mult
din ceea ce oferj civilizatia, tehnica si culturs umana. Din cele mai vechi timpuri, oamenii au
inteles faptul ¢3 orice proces de muncs, orice activitate vitals incepe, se continuj si se
finalizeazd cu ajutoruf transporturilor, Civilizatia modern3, Caracterizata printr-un ritm intens
de dezvoltare in cele mai diverse domenii, masivul schimb de valori materiale si spirituale,
reclamd o continus deplasare de bunuri $i 0 permanentj miscare a oamenilor dintr-un locin
altul,

T Elaborator: CERTRANS LEVEL

165




Pentru a putea defini transportul judetean se pornesie de la faptul ¢d zona administrativa
judeteand poate fi consideratd asement unui sistem (foarte comptlex}, ale carui functiuni
cumuleazd din punct de vedere social, principalele activitati umane (locuirea, productia,
comertul, educatia, Tnvatdmantul, culturd, sdndtatea, sportul, politica, administratia,
recreerea etc., dar evident si transportul, depiasarea).

Pentru ca judetul s fie (s3 devina) viabil, este necesara echilibrarea tuturor functiilor sale si
dezvoltarea armonioasd a tuturor dotérilor, deci si a transportului. Transportul judetean
rutier de calatori, constituie una din functiile importante ale societatii organizate in jurul
unui centru urban, care asigurd unitatea si coerenta localitatilor care "’tin” de acest centru
urban si poate fi considerat barometrul nivelului de dezvoltare local3, fiind o parte intrinseca
a civilizatiei, a omului modern. Transportul in comun este o activitate complexa si se
desfasoard in conditii caracterizate prin solicitéri intense de scurtd duratd, grad de incarcare
variabil in timp si spatiu, necesitatea incadrarii in traficul rutier general, trecerea prin
numeroase puncte de conflict, aparitia unor factori perturbatori independenti de
organizarea sa. Transportul de calatori trebuie privit in contextul dezvoltarii generale a
judetului, al importantei sale politice i cultural-sociale, determinante fiind intinderea
teritoriului deservit, numdrul locuitorilor, regimul demografic, ritmurile vietii sociale,
volumu! activitatii economice, dispunerea in spatiu a utilitdtilor si specificul variatiei

acestora.

n transportul in comun de calatori nu se creeazi bunuri, ci efecte utile pentru societate, cu
importante implicatii asupra colectivitatii, de unde rezultd un profund caracter social.
Calitatea unei cilatorii - ca produs efectiv al acestei activitdti-depinde de o multitudine de
factori, esentiali fiind siguranta, regularitatea si ritmicitatea circulatiei, Caracteristicile de
bazd ale transportului in comun de calatori sunt determinate de faptul ca se desfdsoara intr-
un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers si tarife prestabilite. Transportul de
cilstori de la nivel judetean se distinge prin faptul ca trebuie si realizeze contactut intre
comunititi umane n limita disponibilului de timp rezultat din dispunerea localitatilor in
teritoriu si sa fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport relevante
in orice conditii de vreme, cu un grad corespunzator de confort si siguranta, funclia
principald a sistemului de transport public judetean fiind aceea de a satisface cerintele de
deplasare care se dovedesc utile scopului principal: contactul intre oameni si activitatile
improbabil de accesat "la fata locului”.

n particular, raportat fa programul de transport rutier de persoane prin curse regulate la
nivelul judetului Calarasi:
¢ Cererea de transport relevantd se refera la cererea pentru care durata cumulata
deplasare dus - rezolvare problem3/interes personal, interes de serviciu -
deplasare intors are sanse reale de satisfacere la un nivel acceptabil de efort propriu
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obilitate .ale calectj

tile judetyiui Célsras

itdtilor

si al comunitatij. 20

& Traseul 01 = Caldrasi — Cilarasii Vechi {Cuza Vod3) se desfasoard intre orele 5.20 si
21.10 deoarece este literalmente yti] si orasului si comunei s§ se asigure curse pe
aproximativ 16 ore ale zilei. La fel traseul 04 = C3ldrasi ~ Nicolae Balcescu (Alexandry
Odobescu) sau traseu) 19 = Oltenita ~ Manastirea etc.

¢ Traseul 15 = Cadlarasi —~ Stefan cel Mare se desfdsoard intre orele 550 si 18.40
deoarece este literalmente imposibil cetiteanului s3 1| aduci din Stefan cel Mare I3
oras la ora 20, si-si rezolve o Oarecare problema personald i s mai si reving in
localitatea de domiciliy intr-un timp rezonabil; iar distanta de 49 km confirma acest

lucru. La fel: traseuf 07 Céldrasi ~ Ulmu sau traseu) 20 Oltenita ~ Luptitori {Frasinet).

¢ §i totusi, nu exist3 in ultimele comune specificate si cerere dupi orele 18, 19,207
Existd, la un nivel maij redus, dar este nerelevantd pentru sistem in ansambiul siu.
Cererea din Cuza Voda sau Alexandru Odobescy este relevantd, altfel locuitorij
ambelor comune s-ar muta Cu totul in Caldrasi'?,

In general se considerd ¢d activitatea de transport in comun are vocatia de serviciu public

** Este vorba de fapt de costul generalizat al activittii {timp si bani).
Y Este necesar s se facs o distinctie intre interesul publicului si interesyl public: poate ¢3 din perspectiva
publicului ar trebui s3 existe curse de transport |a orice ora siTn ambele sensuri; din perspectivi publicd - adics

imposibild decarece nu cel tare cere suportd eforturile financiare si materiale cu puneres in functie a
sistemului de transport (si de aceea necesitatea unui asemenea studiu care se permitd discerndmantul intre
rationalitate si risips).
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pentru ca:

e este 0 activitate de utilitate publicd, cu influente in derularea intregii vieti a judetului;

¢ este permanent intr-un raport juridic cu cel care a creat-o si organizat-o ca 0 necesitate
obiectiva {de cele mai multe ori acesta fiind statul};

e este supusd unui regim juridic guvernat de dreptul public care o diferentiazd de alte
activititi private, dominate de principii care le dau dreptul de a satisface doar intereseie
proprii pentru care au fost organizate;

e furnizeaza prestatii si servicii de maniera colectivd si generald;

e este o activitate cu duratd mare in timp, care cuprinde o categorie de acte cu caracter
repetitiv, cu un scop bine determinat, avand o viatd juridica i tehnic proprie, specifica.

Transportul in comun {ca serviciu public), este dominat de doud cerinte:

s continuitatea; prin aceasta se conditioneazd satisfacerea interesetor publice in
ansamblul lor si in niciun caz cele ale transportatorului/operatorului de transport
(intreruperea sau suspendares, chiar pentru o zi, conduce la dezorganizarea vietii
publice);

o primatul interesului general fata de interesul particular; transportul public de calatori se
organizeazd pentru satisfacerea intereselor majoritatii membrilor societatii (in cadrul
grupurilor si colectivitatilor de oameni), nu pentru cele ale indivizitor sau grupurilor

mincritare luate separat.

Cererea de transport manifestda un specific aparte {influentand intreaga alcatuire si
functionare a sistemului de transport judetean): neuniformitatea, ca rezultat al varfurilor
produse de transportul profesional si/sau personal, numarul maxim de miscari fiind
inregistrate dimineata, iar numarul minim catre orele de incheiere a activitatii sociale. la
modul general, in perioadele scurte de varf (5.30-8.30 dimineatd; 14.30-18.30 dupd-amiazd)
transportul de calatori trebuie sa puna la dispozitie vehicule suficiente si personalul de bord

aferent executarii prestatiei.

in lupta cu neuniformitatea, pe ariile judetene s-a incercat s se aplatizeze varfurile cererii de
transport, esalonand orele de incepere si terminare a programului la principalele unitati
economice si sociale din orasele si municipiile care sunt principalele tinte ale calatoriilor. Bar
si aceastd aplatizare este limitatd de factori obiectivi (energie, interdependente} sau

subiectivi {preferinte, interese, etc.).

Cererea de transport se supune unei serii de factori stimulatori: dezvoltarea economica,
cresterea venitului national si individual, structura profesionald, cresterea fondului de timp
liber al oamenilor sau existenta unor cifre mai ridicate sau mai scazute a numarului de
someri, distribuirea in spatiu a populatiei, dezvoltarea zonelor definitorii ale judetelor,
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dezvoltarea de noi zone de locuit, cresterea continud a colabordrii economice si politice cu
diferite alte comunitati umane. Desigur ¢a exista si factori inhibatori: cresterea numarului de
pensionari, scaderea numarului de locuitori ai unor localitdti, activitatea scdzutd in
constructii, etc.. Organizarea functiondrii sistemului general de transport trebuie s3
porneascad de la necesitatea asigurdrii caracterului unitar al acestuia si de la subordonarea
diferitelor subsisteme interesului general al colectivitdtii in conformitate cu limitele si
posibilitatile pe care le oferd fiecare in preluarea céldtorilor si folosirea retelei de drumuri
sau dotarilor specifice.

Concret:
e informatiile necesare obtinerii caracterului neuniformitatii sunt cuprinse in orele de
insotire a vehiculului si volumul de calatori urcati si coborati

¢ valorile obtinute in urma evaluarii fluxurilor de cdlatoi au fost organizate in baza de
date astfel incét sa se obtind concluzii pertinente asupra fenomenului neuniformitatii

¢ mai jos este redatd o imagine simplificata a rezultatelor (5i care sunt analizate in
continuare):

# exista bine conturat 1 varf (orele 7-8) si 2 varfuri de mai mica importanta {orele
10-12, respectiv 14-16) de-a lungul variatiei cererii de calatorie

#» plasarea lor pe axa timpului ar putea avea urmatoarele explicatii

- orele dinaintea, la momentul si dupd ora 7.00 sunt rezultatul necesitatilor
calatorilor care vizeaza locurile de munca, a solicitirilor elevilor si a persoanelor
care fac naveta sat — oras din categoria cadre didactice, medici
- orele dinaintea si la momentul 14.00 sunt orele de reflux catre domiciliu ale
celor care termina mai devreme ziua de munca

30.00%

25.00% ﬁ

20.00% ! \

15.00% [ \ wpeze Soripg ]

10.00%

5.00% ‘é

0.00% -J ; : 7 : T y 7 : : b—

5 6 7 8 & 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Figure 23 Structura cerverli de ransport de-a lungul z2ilei de exploatare

{Notd. Momentele de varf sunt considerate din perspectiva sistemului de transport, ceea ce
revine la afirmatia: cererea propriu-zisé are loc cu ceva timp mai inainte).
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e ca amplitudine, coeficientul de neuniformitate indicd o diferenta insemnatd intre

maximul si media inregistrate (coeficient de neuniformitate = 4,2); acest aspect va
crea conditii dificile de executare a serviciului intrucdt va obliga operatorii la
respectarea unor programe de circulatie diferentiate cel putin pentru 4 perioade ale
zileil?;

» virful de trafic | dimineata

intre varfuri

Y

7 vérful de trafic Il dupa-amiaza
» lainchiderea programufui®?

¢ pe de aitd parte, avand in vedere duratele de parcurgere a traseelor, aceste
consideratii nu pot fi valabile decadt in cazul liniilor de transport care deservesc
comunele "’de interior”, adica acele comune care nu se gasesc pe artere principale
ale judetului;

* pentru liniile de transport care asigura coerenta serviciului de transport judetean (de
tipul Calaragi — Oltenita} este de recomandat un program cadentat care s3 ofere
certitudini publicului calator (cadentat = cu momente bine fixate de-a lungu! zilei,
deci fara modificari de intervale de circulatie).

In ceea ce priveste alte periodicititi decat cele de 24 de ore, sondajul nu a scos in evidenta
vreo altfel de periodicitate peste cea zilnica, in afard de cea provenitd din succesiunea
semestrelor scolare, In aceste conditii ar fi de luat in considerare posibilitatea organizérii
unui sub-sistem de transport in cadrul sistemului existent si anume: asigurarea unor curse
complet separate doar pentru elevii de liceu.

Actualul program de transport are o serie de curse care se desfisoare doar pe perioada
anului scolar:

Traseul 002 - Calarasi - Valcelele - cursa nr. 3 circuld 5 zile pe sédptdmand, pe perioada
cursurilor scolare;

Traseul 034 - Lehliu Gard - lleana - Solacolu - toate cursele circuld 5 zile pe sdptamana, pe
perioada cursurilor scolare;

Traseul 037 - Lehliu Gard - Stefanesti - Artari - toate cursele circuld 5 zile pe saptdmani, pe

12 Trebuie subliniat ¢& un program de transport de tip judetean nu trebuie confundat cu un program de
transport de tip urban: pentru asigurarea deplasarilor comuna ~ comund sau comund - oras, principala
problema este a asigurérii legdturifor intre localitati, in timp ce pentru un program de transport urban
principala problema este a asigurarii legdturilor intre micro-comunitagile umane.

? Dar asigurarea acestei modificiri depinde §i de nivelul cererii; pentru localitatile cu doar 3-4 curse este
aproape imposibil sa se realizeze aceste schimbari de intervale de circulatte.
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perioada cursurilor scolare.

In cadrul noii propuneri de program de transport, ce va fi prezentatd in capitolul 5 se vor

include trasee cu curse care vor circula exclusiv pe perioada cursurilor scolare, pe baza

necesitatilor evidentiate in teren.

3.4 Gradul de acoperire a solicitarilor

Pe parcursul colectarii datelor de pe teren, in conditiile respectarii curselor din programul de
transport actual, pentru cea mai mare parte dintre curse s-a constatat ¢ nu existd solicitare
nepreluata. Acest fapt este sustinut si de calculele matematice realizate in conditiile

respectarii programului de transport. Cu toate acestea, pe parcursul evaludrii fluxurilor de
caldtori s-a constat ¢d pentru anumite curse, capacitatea mijloacelor de transport este

subdimensionata in raport cu cererea. Spre exemplu:

Pe traseul 027 Oltenita — Caldrasi, cu prilejul evaludrii fluxurilor de cildtori, la cursa
de intoarcere de la 09:30 32 de persoane au rimas in statiile de pe traseu,
capacitatea mijlocului de transport fiind subdimensionata in raport cu cererea.

Pe traseul 028 Oltenita ~ Valea Rosie, la cursa cu plecare la ora 11:30 au rémas in
statie 3 persoane, capacitatea mijlocului de transport fiind subdimensionata in
raport cu cererea. Acest fapt a fost sesizat si de operatorul de transport care a
precizat ¢a sunt multi elevi din Valea Rosie si Mitreni iar cele 2 microbuze care
echipeaza traseul in prezent nu mai sunt suficiente.

Au fost sesizate o serie de situalii, pe anumite trasee, in care solicitirile nu au fost acoperite
pentru faptul cd operatorul nu efectua toate cursele din programul de transport. Astfel:

.

Pe traseul 007 Caldragi-Ulmu, din cele 5 curse din programul de transport se
efectueazd doar cursa dus 17:45 si cu intoarcere a doua zi la ora 6:00. Calatorii nu
sunt informati de acest fapt, decit doar dacd sund la operatorul de transport. Pe
parcursul evaludrii fluxului de calitori pe acest traseu au existat situatii Th care
calatorii au asteptat venirea maginii dar cursa asteptatd nu s-a mai efectuat.

Pe traseul 013 Calarasi ~ Jegdlia, cursa de 11:50 care se efectueazi in mod obisnuit
nu s-a efectuat intr-o zi de vineri de la nivelul lunii august (21.08) cand s-au efectuat
sondajele, calatorii rdmanand in statie fara a fi preluati.

Alte aspecte constatate cu prilejul evaludrii fluxurilor de caldtori sunt cursele neefectuate de

fa anumite ore:

Pe traseul 002 Caldragi ~ Valcelele se efectueaza doar 3 curse fatd de 4 din programul
de transport, astfel: cursa de la ora 6:00 cu intoarcere 1a ora 7:00, cursa de la ora
13:00 cu intoarcere la ora 14:00, cursa de la ora 18.00 cu intoarcere Ja ora 19:00.
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e Pe traseul 014 Célarasi — Stefan Voda cursele de sdmbata si duminicd nu circuld,
acest lucru fiind precizat calatorilor, conform anuntufui afisat in masina. Pe traseul
016 Calarasi — Dichiseni, cursele de la orele 15:00 si 17:00 sunt suspendate din cauza
Covid, acest fapt fiind afisat in autovehicul si pe panoul din autogara.
e Existd si situatii in care anumite curse nu se efectueazd din lipsa de calatori: pe
traseul 015 Caldrasi — Stefan cel Mare, cursa de la 17:30.
¢ Pe traseul 004 Cdlarasi — Nicolae Bélcescu, singura cursd care nu se efectueaza este
cursa de la 09:20.
Asa cum se va arata n subcapitolul referitor la prognozad, numarul de cdlatorii judetene va
creste in urmatorii ani, cu unele sincope temporare care pot fi puse pe seama conjuncturilor
de moment, insa fard o cunoastere a volumului total de calatorii judetene cel putin pentru
unul din anii de referinta este practic imposibila determinarea numarului de caldtorii pentru
un orizont de timp de 5 ani sau mai mare. Informatii asupra numarul total de calatorii la
nivel judetean ar putea fi obtinute doar de la operatorii de transport, indeosebi dacd acestia
ar beneficia de tehnologii moderne de taxare {care ar permite o evidentad riguroasid a
numarului si tipului de legitimatii de cdlatorie eliberate) sau de sisteme de numarare calatori
pe autovehiculele de transport public.

3.5 Distantele medii de calatorie si timpii medii de calatorie

n ce priveste distanta medie de transport si duratele specifice de atingere a punctelor de
polarizare a interesului calatorilor trebuie subliniat ¢& din datele culese de pe teren rezulta
céd duratele de depiasare de-a lungul traseelor atribuite, durate prevazute in programele de
circulatie, sunt respectate, cu unele exceptii.

Pe de altad parte: practic, a determina orice distantd medie de transport si orice durata de
atingere a fiecarei destinatii din cele 50 de comune si 5 orase poate reprezenta un bagaj de
informatii”interesant”, dar inutil. De aceea cerinta de atingere a punctelor de polarizare a
interesului cdlatorilor este cea care trebuie avuta in vedere:
¢ In mod evident punctele de polarizare sunt cele 2 municipii {Célarasi si Oltenita), dar
si intr-o mai micad masurd oragele Lehliu-Gara si Fundulea — locuri in care populatia
rurald poate sa gaseasca institutii si utilitdti pe care in mod obisnuit (nu n mod
normal) nu le giseste pe teritoriul localitatii de domiciliu.

+ De asemenea: nu se poate contracta spatiul pentru ca atingerea unuia din cele 4
orase sa se producd in aceeasi durata ca pentru prima comuna de 1anga oras.

s De aceea nu este de comparat durata pana la punctul de polarizare, ci daca viteza de
deplasare asiguratd de sistem pentru oricare localitate este comparabild cu a
celorlalte deplasari. Ori aceasta caracteristicd a sistemului de transport pus in functie
pe teritoriul judetului Cilirasi lasd de dorit. In Anexa 11 sunt redate vitezele realizate
de vehiculele utilizate in exploatare. Se constata: 172
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ectivititilor

v O medie de 34,29 km/h
v" O maximd de 52,5 km/h pentru Traseul 36 = Lehliu-Gara — Faurei {Ulmu}) pe
35km
v" O minima de 13,50 km/h pentru Traseul 28 = Oltenita — Valea Rosie {Mitreni)
pe 9 km.
Aceasta diferentad de la simplu la triplu intre deplasdri denotd un tratament
diferentiat aplicat locuitorilor din zone relativ similare din perspectiva deparidrii si
reliefului. Desi media poate fi caracterizata ca "bund” discrepantele sunt total
nedorite.

Desigur ca existd si cauze obiective pentru aceasta stare de lucruri, dar este clar cd o parte a
publicului cdldtor este pusd in inferioritate din perspectiva mediei generale a vitezelor
inregistrate pe judet si este privatd de accesul la nivelul urmator de civilizatie. lar pentru
remedierea situatiei nu sunt suficiente doar vehicule: este necesard o regdndire a
interventiilor asupra infrastructurii. Mai jos vor fi redate valori reprezentative ale distantelor
si duratelor de atingere a mediului urban, dar realitatea este ¢d unora dintre locuitori nu li se
asigurd o accesibilitate indreptatitd: chiar daca fiecare sat ar avea traseul sdu, dacd pana la
capatul traseului pierzi ore, nu minute, accesul la destinatia dorita este de fapt prohibitiva.

Determinarea propriu-zisa a distantelor medii de célatorie s-a efectuat utilizdnd un
fisier “matrice distante medii” (Anexa 12). Conform datelor procesate pentru cele mai
reprezentative localitati din care calatorii se orienteaza catre unul din cele 3 orase {(care sunt
si capete de trasee!?), situatia se prezinta astfel:
e (dtre Calarasi sunt analizate primele 6 origini ale calatoriilor

insumand 1187 deplasédri= 78,6 %

dintr-un total de 1509

distanta medie de transport fiind 10,21 km.

¢ (C3tre Oltenita sunt analizate primele 9 origini ale caldtoriilor
Tnsuméand 366 deplasdri= 79,4 %
dintr-un total de 461
distanta medie de transport fiind 15,30 km.

e (atre Lehliu-Gara sunt analizate primele 9 origini ale calatoriilor
Tnsumand 81 deplasari= 76,8 %
dintr-un total de 105
distanta medie de transport fiind 16,45 km.

¥ Nu au fost luate in considerare orasele Budesti si Fundulea care au alocat doar cate un singur traseu fiecare.
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In ceea ce priveste duratele de transport numaj pentru parcursul rutier pana la proximul
oras®® situatia se prezinta mai jos {referirile ficandu-se in functie de vitezele minima si
maxima inregistratd pe judet):
e Pentru 78,6 % dintre caldtorii cu punct de polarizare Cdlaragi durata de circulatie este
cuprinsd intre {aproximativ) 12 si 44 minute

¢ Pentru 79,4 % dintre cdlatorii cu punct de polarizare Oltenita durata de circulatie este
cuprinsa intre {aproximativ) 18 si 68 minute

e Pentru 76,8 % dintre calatorii cu punct de polarizare Lehliu-Gara durata de circulatie
este cuprinsa intre {aproximativ) 19 ¢i 73 minute

Pentru restul originilor duratele sunt mai mari, iar cauza este obiectiva (plasarea localitatii
pe teritoriu este dezavantajoasa in sine).

15 analiza nu se refera si la duratele medii de asteptare a urmatoarei curse.

" “Elaborator: CERTRANS LEVEL /777100
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4. Evaluarea sigurantei in trafic

Conform iegislatiei In vigoare siguranta rutiera este definitd ca lipsa primejdiilor pe arterele
terestre de circulatie; sigurania rutierd este sentimentui de liniste si incredere pe care il au
participantii ia trafic, fie ei soferi, cdlatori sau simpli pietoni, de a se sti la adapost de
pericole. Pentru a avea insa acest sentiment, fiecare trebuie sa contribuie la Tmplinirea
securitatii; fiecare trebuie sa actioneze atat In directia cresterii sigurantei proprii, cat si la
faptul ca actiunile proprii nu trebuie sa puna in pericol siguranta celorlaiti.

Orice eveniment rutier neplacut implica cheltuieli, nu numai pentru cei care le provoaca sile
produc, dar si pentru toti ceilalti care sunt implicati direct Tn eveniment si chiar fa nivelul
autoritatilor locale sau a firmelor care au in administrare mobilierul stradal. Uneori
evenimentele rutiere curma vieti omenesti sau afecteazd sandtatea oamenilor. Aceste
evenimente au si alte consecinte neplacute in plan social: concedii medicale, invaliditati,
depresii, scdderea capacitdtii de munca. latd deci, tot atatea motive pentru a face totul
pentru asigurarea securitaii rutiere.

in vederea evaludrii sigurantei in trafic, Inspectoratul de Politie Judetean Cilarasi — IPJ
Caldrasi a furnizat situatia accidentelor rutiere in perioada 2015 — semestrul | 2020, pe
numar total de accidente si cauze principale generatoare a accidentelor de circulatie. Astfel,
pe raza judetului Caldrasi, in perioada ianuarie 2015 - junie 2020, au fost inregistrate un
numar de 2187 accidente rutiere soldate cu 179 perscane decedate, 479 persoane ranite
grav si 2401 persoane ranite usor, ale ciror cauze sunt prezentate in graficul nr. 8.

Accidentele de perscane, indiferent de urmaéri, sunt cele mai grave dintre toate
evenimentele rutiere care se pot produce pe drumurile publice.

Tabel 26 Numarul accidentelor rutisre Invegistrate pe raza judetulul Ciidrasi, Sursa: IPJ C3ldrasi
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Persoane
Persoane decedate,
ranite  7.97%
grav,
14.14%%

2019

ranite
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ranite
usor,

78.79%

Persoane
Persoane decedate,
5.85%
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rsoane
rénite
usor,

78.45%

Grzfic § Ponderea persoaneior rénite/decadate fn urma aecidentalor, pericade 2055-2020, judeful Chidras]
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Asa cum reiese si din graficul de mai jos, variatia numarului de accidente rutiere in perioada
2016-2019 este micd iar perioada de raportare a anului 2020 este reprezentatd doar de
semestrul | si de aceea nu poate fi luat in considerare.
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Grafic 7 Variatia numEruiul de accidente rutiere, judejul Calaragi, 2015-2020

Neacordarea prioritatii vehiculelor este cauza care a produs cele mai multe accidente rutiere
(298) in judetul Cildrasi, in pericada 2015-2020, urmata de traversarea neregulamentard a
pietonilor {272), abateri ale biciclistilor (244), viteza neadaptata la conditiile de drum (211},
nerespectarea distantei dintre vehicule (168}, neacordarea prioritatii pietonilor (130),
conducerea fard permis {111), conducerea sub influenta alcoolului {104}, pietoni care circula pe
partea carosabild (103), depasiri neregulamentare {103). Acestea sunt cauzele care au produs
peste 100 de accidente rutiere.
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Studiy

e trafic privind identificarea si evaluarea fiu
i cadrul sérviciulul public die transport ju

i, 2 cerintelor de mobilitate  ale colectivitatilor locale, in
detutut Cildrasi i

Cauzele accidentelor rutiere

neacordare prioritate vehicule 298

traversare nereguiamentaré pietoni
abateri biciclisti

viteza neadaptatd |a conditiile de drum
nerespectare distanta intre vehicule

neacordare pricritate pietoni

conducere fard permis

conducere sub influenta alcoolufui

pietoni pe partea carosabiia

depdsire neregulamentara

neasigurare la schimbarea directiei de mers
abateri ale conducatorilor de atelaje sau animaie
aite preocupdri de naturd a distrage atentia
circuiatie pe sens opus

neasigurare mers inapoi

aite abateri sdvérsite de conducatorii auto
animaie sau aite obiecte

adormire la volan

abateri pasageri/calatorifinsotitori
Intoarcere neregulamentari

defectiuni tehnice vehicul

vitezd neregulamentard

infirmitati sau afectiuni medicale
nerespecta‘re reguli trecere CF

oprire, stationare neregulamentara
nesupraveghere minori

nerespectare semnalizare semafor

conducere sub influenta drogurilor
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Grafle § Cauzele principale ale accldentelor rutiere care au avul loc In judeiul CBlirasi, In pericads 2015-2020

179

= Elaborator: CERTRANS LEVEL




Nu existd date din care s& rejasd faptul ¢d in accidentele provocate pe raza judetului Cilarasi, au
fost implicate si mijloacele de transport care efectueazd curse pe traseele din programul de
transport, dar existd factori care pot influenta siguranta caldtorilor, cum ar fi: numarul mai
mare al cdlatorilor transportati fatd de numdrul de locuri prevazut de vehicul, inexistenta
statiilor de imbarcare/debarcare caldtori, efectuarea de statii in locuri neautorizate, starea
tehnicd necorespunzidtoare a vehiculelor cu care se transportd calatorii, transportatorii
nelicentiati care preiau cdldtorii transportului public judetean.

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

Uneori evenimente nedorite au loc datoritd stdrii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii
(gropi in asfait, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de
transport public, trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor
de decizie asupra necesitatii modernizérii infrastructurii rutiere, a inzestrarii stradale in general,

Prevederi legale privind siguranta rutierd

Prin Ordonanta nr. 27/31.08.2011 se transpun in legislatia nationald prevederile art. 6 alin. (1)
fit. ¢}, alin. (2}, {3) si (8} din Directiva 96/53/CE a Consiliului din 25 iulie 1996 de stabilire, pentru
anumite vehicule rutiere care circuld n interiorwl Comunitdtii, a dimensiunilor maxime
autorizate in traficul national si international si a greutdtii maxime autorizate Tn traficul
international, publicatd in Jurnalul Oficial al Comunitatilor Europene nr. L 235 din 17 septembrie
1996, ale art. 9 din Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de
norme comune pentru anumite tipuri de transporturi combinate de madrfuri intre state
membre, publicatd in Jurnalul Oficial al Comunitétilor Europene nr. L 368 din 17 decembrie
1992, precum si ale art. 9, 10 si art. 14 alin. (2} din Directiva 2003/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 15 iulie 2003 privind calificarea initiald si formarea periodica a
conducitorilor auto ai anumitor vehicule rutiere destinate transportului de marfuri sau de
pasageri, de modificare a Regulamentului (CEE) nr. 3.820/85 al Consiliului si a Directivei
91/439/CEE a Consiliului si de abrogare a Directivei 76/914/CEE a Consiliului, publicatd in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (JOUE) nr. L 226 din 10 septembrie 2003.

Tn continuare sunt redate citeva extrase cu impact direct asupra sigurantei circulatiei pe care ar
trebui sd le respecte operatorii de transport.

180




La efectuarea transportului rutier judetean, interjudetean sau international contra cost
de persoane prin servicii regulate se interzice transportul mai multor persoane decat
numarul de locuri pe scaune Tnscris Tn certificatul de inmatriculare al autovehiculului.

Persoanele cu functii care concura fa siguranta rutiera sunt:

conducdtorul auto, persoand desemnatd si conduca permanent si efectiv activitatea de
transport rutier a intreprinderii/operatorului de transport/operatorului pentru activitati
conexe transportulul rutier,

consilierul de sigurantd pentru transportul rutier al marfurilor periculoase si

instructorut de conducere auto.

Persoanele cu functii care concurd la siguranta rutierd trebuie s facad dovada c3 sunt
apte din punct de vedere medical si psihologic pentru ocuparea si mentinerea in funciie.
Avizul medicat si avizul psihologic se obtin In urma unei examindri initiale si periodice,
efectuatd in unitati specializate din reteaua sanitard proprie a Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii sau agreate de acesta. Periodicitatea efectudrii
examinarii medicale si/sau psihologice, precum si cazurile pentru care se impune
efectuarea examinarii medicale si/sau psihologice se stabilesc de citre autoritatea
competentd prin norme.

Pentru prevenirea evenimentelor rutiere, intreprinderile/operatorii de
transport/operatorii pentru activitd{i conexe transportului rutier au obligatia de a
asigura pregatirea profesionald continua si periodicd a personalului cu functii care
concurd la siguranta rutiera.

Transportul rutier poate fi efectuat numai cu vehicule rutiere a cdror stare tehnicd
corespunde reglementarilor specifice in vigoare, avdnd inspectia tehnica periodics
valabila, acestea fiind clasificate/incadrate corespunzator, conform reglementarilor in
vigoare.

Pentru accesul pe infrastructura rutierd, vehiculele rutiere fabricate In tara sau in
strainatate, inmatriculate sau care urmeaza sé fie inmatriculate in Romania, sunt supuse
omologarii in vederea Inmatriculdrii sau inregistrarii sifsau inspectiei tehnice periodice,
dupé caz, in conformitate cu reglementérile in vigoare.

Transportul rutier de marfuri si/sau persoane se efectueaza numai cu vehicule rutiere
destinate prin constructie tipului respectiv de transport si dotate cu tahografe si
limitatoare de vitezd, in conformitate cu reglementarile in vigoare.

Echiparea cu tahografe si limitatoare de viteza este obligatorie pentru autovehiculele ori
ansamblurile de vehicule rutiere destinate transportului rutier de marfuri a ciror mas3
totald maxima autorizatd este mai mare de 3,5 tone si pentru autovehiculele destinate
transportului rutier de persoane avand mai muit de 9 locuri pe scaune, inclusiv locul
conducatorului auto, in conformitate cu prevederile reglementérilor nationale si ale
Uniunii Europene.

Operatorii economici care efectueaza servicii de montare, reglare si verificare a
tahografelor si limitatoarelor de vitezd pot desfasura aceste activitdti numai pe baza

L Elaboratorf CERTRANSLEVEL 0 i
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autorizatiei tehnice eliberate de autoritatea competentd, in conditiile stabilite prin
reglementarile in vigoare.
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5. Intocmirea unor propuneri in vederea identificirii unor solutii pentru asigurarea
transportului public judetean de persoane prin curse regulate, in judetul C3l3rasi
5.1 Noua structurd de trasee

Pregatirea noii constructii
Exista doua modalitati de reconstituire a unei structuri de trasee de transport judetean:

* prin revolutie sau

e prin evolutie.
Ideea de revolutie contine reagezarea intregului sistem de transport judetean intr-un cadru de
organizare de tip “butuc cu spite = hub and spokes”. Acest tip de organizare®® tinde s& tina mai
mult cont de interesele transportatorilor foarte puternici care au dezvoltata atat infrastructura
concentratd, cét si cea distribuita.

Ideea de evolutie contine ajustarea sistemului de transport judetean intr-un cadru de
organizare de tip “punct cu punct = point to point”. Acest tip de organizare tinde s3 tind mai
mult cont de interesele micilor transportatorilor care nu au dezvoltate decat infrastructuri
locale. Analizand situatia judetului Calarasi s-a evidentiat cé:

¢ in afard de Cdlarasi si Oltenita nu apare niciun alt centru de interes judetean;

* cele mai multe localitati sunt de fapt “sateliti” ai centrelor de interes judetean (Calirasi
si Oltenita) si mai putin ai centrelor de interes local {Lehliu-Gar, Fundulea sau Budesti)
asta si datoritd faptului ca doud din aceste centre urbane sunt situate la limita judetului;

* modul de ofertare a serviciului este caracterizat de trasee care deservesc aproape toate
UAT-urile judetului {cu exceptia localitdtilor Fundeni, Frumuseni, Plataresti si Sohatu);

* exista mai multi transportatori/operatori de transport;

¢ sunt exploatate trasee de cativa kilometri lungime, dar si trasee foarte lungi.

S-a concluzionat ¢d modul de organizare a serviciului de transport judetean este apropiat de
tipul “butuc cu spite”. Adicd este fezabild aplicarea pentru urmitorii 4-5 ani a unei retele care
emand evolutiv (bazéndu-se pe structura actuald a serviciului de transport judetean) citre
modul de organizare de tipul “butuc cu spite”.

' Tn fond existd doar 2 tipuri de organizare a unui serviciu de transport: butuc cu spife, respectiv punct cu punct.
Serviciul butuc cu spite are la baza organizarea unor schimburi de calatori intre citeva centre majore de polarizare
a interesului publiculut calator, atingerea destinatiilor de detaliu fiind preluatd de curse de scurt parcurs intre
fiecare din aceste centre si locaitatille care ofera fluxuri substantial mai mici decat intre centrele majore.

Serviciul punct cu punct are fa baza organizarea schimburiler de calatori intre fiecare dous centre ~ majore sau nu
—intre care sunt asigurate fluxuri stabile generate de publicul c3lator si destinatiile preferate de acesta, indiferent
dacd distantele care le separd sunt mari sau mici.
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Ca urmare principiile de constituire a unei noi retele de transport si implicit a unui tip de
serviciu care sd {ina cont si de traditie, dar si de schimbarile din structura demografica,

economica §i sociala au fost géndite sa acopere urmatoarele aspecte:

¢ tendintele de sustinere a intereselor locale in detrimentul tendintelor de centralizare
excesivad doar pe Calarasi

e deservirea fara exceptie a tuturor localitatilor de tip comuna®’

¢ oferta de trasee in grup card sa asigure pentru fiecare operator de transport atat relatii
de transport rentabile, cat si relatii de transport cu mai pronuntat caracter social

» flexibilitate acordata operatorilor de transport in alegerea satului / satelor care asigura
cele mai reprezentative fluxuri de caltorii'®

Punctul de plecare in construirea unei structuri de trasee a fost deja specificat in subcapitolul
1.1 care a relevat schema de organizare actuald. Astfel, constatarea ca exista bine conturate
arii alcatuite pe principii gravitationale asigurd cel putfin materializarea primului principiu de
mai sus, sustinerea tendintelor publicului cadlator pentru intarirea centrelor ordsenesti locale.

Al doilea principiu “se executa nu se discuta”.
Al treilea principiu sprijina actiunile care nu avantajeaza aprioric unul sau altul dintre operatori.

Al patrulea principiu tine cont de relativitatea celor mai multe norme generale. Pretentia ca
elaboratorul acestui studiu sau Consiliul Judetean Caldrasi sau un specialist de orice rang ar
putea s detind adevirul absolut, este o mentiune fard un suport stiintific!®. De aceea n-ar fi o
noutate lucrativd ca operatorul de transport sa-si stabileascd capéatul de cursd intr-unul din
satele apartindtoare comunei stabilite de autoritatea administrativa a judefului®®.

Primul pas in vederea constituirii noli structuri de trasee: sustinerea centrelor locale.

7 Deoarece toti locuitorii sunt Tn mod echitabil pl3titori de taxe si impozite. Exceptie ficand localititile care si-au
exprimat clar interesu! cdtre alte centre urbane {ex.; Frumusani, Fundeni}.

18 Insistdm asupra acestui aspect: intreaga lucrare a fost concentrat pe UAT = comuna. Ca urmare arogarea unui
capat de cursd in satul x sau y este o actiune fiard substrat matematic: numai experienta operatorilor de
transport poate discerne intre un sat de caracteristica “sedentard” §i un sat de caracteristica “dinamica”.

¥ A nu se uitd ¢3 Tn prezent teoria probabilitdtii si mai mult teoria fenomenelor fuzzy tinde sa detind cote din ce Tn
ce mai mari in orice activitate deteminata de actiunile umane (este binecunoscut cazul academicianului care a
pronosticat printr-o demonstratie fard cusur o penurie imediat viitoare de mijicace de transport, dar estimarea,
facutd publicd si Tnsusita, a dat un avant deosebit industriei de constructii de vehicule; intrebarea este; & avut
dreptate sau nu academicianul?).

® Desigur operatorul de transport nu va avea ultimul cuvdnt, Consiliul fudetean va analiza propunerea
operatorului de transport §i o va aviza sau va uza de dreptul de veto, dacd alegerea operatorului de transgort este
lipsitd de obiectivitate.
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Avand in vedere cele prezentate in capitolele anterioare si tindnd cont si de pozitionarea
geografica a centrelor urbane ale judetului Céldrasi, se propune ca viitorul program de
transport sa se concentreze pe urmatoarele noduri ale retelei, In jurul carora si se dezvolte
“spitele butucului”: Céldrasi, Oltenita, Lehliu-Gara si Fundulea. Astfel, aceste orase impreund cu
localitatile arondate prin modelul matematic vor fi alocate nodurilor ctre care existd cea mai
mare cerere de transport.

Pentru orasul Fundulea

Sectiunile delimitate de localitatile:
FUNDULEA ~ BELCIUGATELE
FUNDULEA - ILEANA
FUNDULEA —~ SARULESTI
FUNDULEA - TAMADAU MARE

fac parte din structura de baza a sistemului de deservire a publicului cal3tor.

Pentru orasul Lehliu-Gara
Sectiunile delimitate de focalititile:
LEHLIU-GARA — DOR MARUNT
LEHLIU-GARA ~ LEHLIU
LEHLIU-GARA - LUPSANU
LEHLIU-GARA - NICOLAE BALCESCU
LEHLIU-GARA ~ VALEA ARGOVEI
fac parte din structura de baza a sistemului de deservire a publicului cdlator.

Propunerile — bazate si pe actuala structurd de trasee - si care includ sectiunile mentionate

sunt:
FUNDULEA ~ BELCIUGATELE {Mariuta) {traseul 038) {1}
FUNDULEA — ILEANA (Artari) traseu nou {(2)
FUNDULEA - SARULESTI traseu nou (3)

$000 Eiabioratord CERTRANS LEVEL'
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FUNDULEA - TAMADAU MARE deservit doar in tranzit

LEHLIU-GARA — LEHLIU (Sapunari} (traseul 030) (4)
LEHLIU-GARA - DOR MARUNT deservit doar in tranzit
LEHLIU-GARA — N. BALCESCU (Fantana Doamnei) (traseul 035) (5)

LEHLIU-GARA ~ VALEA ARGOVEI deservit dear in tranzit

Pentru municipiul Oltenita

Sectiunile delimitate de localitatile:

OLTENITA — CASCIOARELE
OLTENITA ~ CHIRNOGI
OLTENITA — CHISELET
OLTENITA -~ MITRENI
OLTENITA ~ SPANTOV
OLTENITA - ULMENI

fac parte din structura de baza a sistemului de deservire a publicului calator.

Propunerile — bazate s5i pe actuala structurd de trasee — si care includ sectiunile mentionate

sunt;

OLTENITA — CASCIOARELE  (traseul 024) (6)
OLTENITA - CHIRNOGI {traseul 025) {7)
OLTENITA — CHISELET deservit doar in tranzit
OLTENITA — MITRENI {Valea Rogie} {traseul 028) (8)
OLTENITA — SPANTOV deservit doar In tranzit
OLTENITA ~ ULMENI {traseul 023} {9)

L Elaborator CERTRANS LEVEL £ el il i
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Pentru municipiul Calarasi

ot 1ude;ean, prestat intre localititile ju
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Sectiunile delimitate de localitatile:

CALARASI — ALEXANDRU ODOBESCU

CALARAS| - BORCEA

CALARASI - CIOCANESTI

CALARASI - CUZA VODA

CALARASI — DICHISEN1

CALARAS| ~ DOROBANTU

CALARAS!I — DRAGALINA

CALARASI - GRADISTEA

CALARASI — INDEPENDENTA

CALARASI ~ JEGALIA

CALARAS! — MODELU

CALARASI - PERISORU

CALARAS! - ROSETI

CALARASI — STEFAN CEL MARE

CALARAS! — STEFAN VODA

CALARAS! - UNIREA

CALARAS| - VALCELELE

fac parte din structura de baza a sistemului de deservire a publicului cdlator.

Propunerile — bazate si pe actuala structurd de trasee — gi care includ sectiunile mentionate

sunt:

CALARASI ~ AL. ODOBESCU (Nicolae Balcescu) (traseul 004) (10)

CALARASI - BORCEA (traseul 012) (11)
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CALARASI — CIOCANEST! (traseul 006} (12)
CALARASI ~ CUZA VODA (Cilarasii Vechi) (traseul 001} {13}
CALARASI - DICHISENI deservit doar in tranzit

CALARASI - DOROBANTU  deservit doar in tranzit
CALARAS! ~ DRAGALINA {traseul 010) (prin Stefan Voda) (14)
CALARASI - GRADISTEA deservit doar in tranzit

CALARASI - INDEPENDENTA deservit doar in tranzit

CALARASI - JEGALIA {traseul 013} (15}
CALARASI - MODELU deservit doar in tranzit

CALARASI — PERISORU deservit doar in tranzit

CALARASI - ROSETI traseu nou (16)
CALARAS! ~ STEFAN CEL MARE (traseul 015) (17)

CALARASI - STEFAN VODA  deservit doar in tranzit
CALARASI ~ UNIREA deservit doar in tranzit

CALARASI — VALCELELE (traseul 002} (18)

Al doilea pas in vederea constituirii noii structuri de trasee: asigurarea deservirii tuturor
comunelor.

Existd 10 comune a caror pozitle este ambigud fatd de referentialul constituit In capitohul
precedent — comunele sunt prezentate in figura urmatoare.

Pentru aceste comune trebuie gasite acele variante care se Indeparteazéd cel mai putin de la
sistemul de trasee in functie.
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Oragalina

Boreea

Budestl |

Calaragi

Ciscioarele

Chirnagt

Figura 24 Comuneg care nu fac parte din referentialul constitull pe cadrul organizatoric actual

Acestora li se adaugd alte 4 comune {Criv3, Sohatu, Soldanu si Vasilati} care, chiar daca apariin
conform modelului matematic orasului Budesti, interesul locuitorilor {navetisti} se indreapté

catre Municipiul Oltenita.

Propunerile — bazate in special pe actuala structurd de trasee — si care includ sectiunile
mentionate sunt:

OLTENITA — NANA (traseul 029} (19)
LEHLIU-GARA — GURBANESTI {Valea Presnei) (traseul 033) (20)
OLTENITA — CRIVAT (traseul 026 prelungit) {21)
OLTENITA - MANASTIREA {traseul 019) (22)
CALARASI — ULMU (traseul 007) {23)
CALARAS| — VLAD TEPES (Mihai Viteazu} {traseul 003} (24}
CALARASI — SOCOALELE (prin Valcelele}  traseu nou (25)
OLTENITA - PROGRESU traseu nou {26)
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Conform noului program de transport din cele 14 comune, Frésinet, Luica, Radovanu, Soldanu si

Vasilati vor fi deservite doar in tranzit de alte trasee.

Al treilea pas in vederea constituirii noii structuri de trasee: dubla deservire a UAT-urilor care
prezinti o cerere semnificativa gi echilibrat3 citre doud noduri

Existd mai multe localitdti care, datoritd cererii ridicate de caldtorie catre un al doilea nod,
trebuie deservite si ciitre acesta. Astfel, apar ca necesare urmatoarele trasee:

OLTENITA ~ FRASINET (Luptitori) (traseul 018 prelungit) (27)
LEHLIU-GARA ~ ILEANA (Artari) (traseul 037) (28}
CALARASI - MANASTIREA {traseele 008+017) (29}
LEHLIU-GARA - ULMU (traseu! 036) (30)
LEHLIU-GARA - MANASTIREA (Sultana) {traseul 032) (31)
LEHLIU-GARA — DRAGALINA traseu nou (32)
FUNDULEA ~ NANA traseu nou {33)

Al patrulea pas in vederea constituirii noii structuri de trasee: intdrirea coerentei comunicatiei
intre centrele urbane.

inclinarea spre asigurarea legaturilor intre orase §i comune a ldsat nerezolvatd problema
comunicatiei intre orage.

Propunerile — bazate Tn special pe actuala structurd de trasee ~ si care includ legaturile intre
orasge sunt:

OLTENITA - CALARASI {traseele 009+027) (34}

Noua structurd de trasee propusa include 7 trasee noi dintre care 5 trasee vor fi operate
exclusiv pe perioada cursurilor scolare:
- Céalarasi — Valcelele - Socoalele* 190
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- Calarasi ~ Roseti
- Oltenita — Budesti ~ Progresu®
- Lehliu Gard — Drajna

- Fundulea — Artari*
- Fundulea - Sarulesti*
- Fundulea — Nana*
*circuld exclusiv pe perioada cursurilor scolare

Necesitatea introducerii acestor noi trasee care circuld pe perioada cursurilor scolare deriva din
cererea de transport existentd {a nivelul populatie scolare de pe raza localititilor respective.

tn noua structurd de trasee se pistreazd un numir de 23 de trasee din actualul program de
transport, 2 trasee din cele noi comaseazd cadte alte doud trasee actuale {Traseul 008 nou
Calaragi — Manastorea comaseaza traseele 008 si 017 actuale iar Traseul 014 nou Oltenita —
Célarasi comaseazd traseele actuale 009 si 027), 2 trasee sunt prelungite {Traseul 020 nou
reprezintd actualul traseu 026 prelungit, Traseul 025 nou reprezintd actualuf traseu 036
prelungit) iar Traseul nou 009 este traseul actual 010 care trece prin Stefan Voda.

Pentru atribuirea traseelor propuse existd urmatoarele posibilitati:

¢ atribuirea individuald a traseelor — avantaj = concurenta intre mai multi posibili
operatori, cu efecte asupra tarifului de calatorie (benefic pentru cdldtori}, dezavantaj =
imposibilitatea introducerii abonamentelor, utilizarea mai putin eficientd a parcului de
vehicule ale operatorilor, suprapunerea pe anumite segmente de traseu a mai multor
operator,

& atribuire ca §i grupe de trasee — prezintd avantajul unei exploatari mai rationale a
parcului de vehicule, a posibilitatii utilizarii abonamentului de calatorie pe oricare din
traseele aceleasi grupe; dezavantaj — monopolul detinut de un singur operator {lipsa
concurentei} pe o grupa de trasee, care poate avea consecinte negative asupra calitatii
serviciului oferit;

Folosind si experienta altor judete, in care gruparea traseelor a avut beneficii atdt pentru
utilizatorii serviciului, cat si pentru operatorii de transport, propunerea pentru programul viitor
se referd la gruparea traseelor dupd principiul teritorialitatii, astfel incit si se creeze zone de
exclusivitate, ce vor permite o mai usoard armonizare a graficelor de circulatie, a capacitatiilor
de transport cu nevoile utilizatorilor din zonele respective.
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Astfel, grupele propuse se orienteazd pe noduri {principalele orage), dar si pe directii de
deplasare. De exemplu, toate traseele care fac ldgatura cu o zond aflatd de-a lungu! unei artere
principale, sunt constituite intr-o grupa. Totodata, se va tine cont si de rentabilitatea traseelor,
astfel incat sd se asigure un echilibru al traseelor din fiecare grupd {(acestea sa contina si trasee

rentabile si trasee sociale}.

Crearea grupelor prezinta avantaje precum:

- exclusivitate de operare pentru operator;

- tarifare unica In cadrul grupei;

- mobilitate de miscare a calatorilor pe baza biletului unic sau a abonamentului;

- oferta mai mare de curse pentru segmente comune;

- flexibilitate mai mare in folosirea parcului auto din cadrul grupei;

- eliminarea competitiei intre operatorii de transport (,,cine sa treacd mai repede pe segmentul
comun pentru a aduna calatorii”).

Legea 92/2007 cu modificarile §i completdrile uiterioare precizeazd ca la stabilirea traseelor si
constituirea grupelor de trasee care fac obiectul procedurii de atribuire a contractului de
servicii publice de transport calatori se au in vedere gruparea echilibrata a traseelor, evitarea
suprapunerii traseelor sau a mai multor operatori pe acelasi traseu, posibilitatea aplicarii unei
politici tarifare unitare si a unui sistem de taxare integrat, facilitarea folosirii unitare a titlurilor
de calatorie, distribuirea echitabild a traseelor intre operatori. in acest sens, in stabilirea
traseelor de transport judetean, s-a evitat suprapunerea traseelor sau a mat multor operatori
pe acelasi traseu. Relativ la conceptul de suprapunere a traseelor in cazul studiului de fatd, vom
face in continuare o detaliere a termenului. In primul rnd, In explicarea acestui termen vom
porni de la doud definitii {pe scurt):

s Traseu] este succesiunea de sectoare de cdi de comunicatii care definesc relatia de
transport intre o origine si 0 destinatie = ideea de bazd este ca traseul este o notiune
legata de infrastructura

¢ Llinia de transport este ansamblul de servicii puse la dispozitia publicului calator de-a
lungul unui traseu echipat de un anumit tip de vehicule care se succed intr-o ritmicitate
dinainte stabilitd = ideea de baza este ¢d linia este 0 notiune legatd de operatia de
schimbare a coordonatelor spatio-temporale ale persoanelor care utilizeaza traseul
cdruia i este asociata linia de transport

Din punct de vedere geometric, suprapunerea, in intelesul strict si sub forma in care apare in
lege reprezinta acliunea de a ageza un corp, o suprafatd, o linie sau o curba deasupra altuia in
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vederea stabilirii coincidentei {potrivit dictionarului explicativ). Am apelat la aceastd definitie
pentru a putea intelege conceptul larg de suprapunere.

Din punct de vedere tehnic suprapunerea este o actiune ce nu poate fi executatd prin
suprapozifionarea fizica si de asemenea, nu se poate disocia de parametrul timp - traseul este
prezent pe teren si in timpul noptii de exemplu, dar linia nu este in funciie decat intr-o anumiti
perioadd de timp, dar de cbicei nu noaptea.

Particularizat fa studiul de fatd destinat traseelor de transport judetean, s presupunem c3 2
relatii de transport judetean de autobuze au exact acelasi traseu, dar liniile puse in exploatare
isi desfdsoard activitatea, una intre orele 5.00 — 14.00, iar cealaltd intre orele 15.00 —~ 23.00. Tn
care din cele doud notiuni (traseu respectiv linie) s-ar putea utiliza caracterizarea
“suprapunere”? In mod evident numai in ceea ce priveste traseele, dar nu in ceea ce priveste
liniile. $i sunt circumstante sa se elimine una din linii pentru ¢ traseele sunt suprapuse? Nu,
pentru cd linitle fac servicii diferite pe acelasi traseu. Astfel notiunea de suprapunere nu trebuie
inteleasa drept concordantd, potrivire fizicd de infrastructurd a deservirii ¢i a liniei, a modului
de operare care include programul de activitate, frecventia curselor, numarul de statii de pe
traseu.

Prin prisma celor expuse, traseele propuse n cadrul prezentului studiu nu realizeaz
suprapuneri din punct de vedere al modului de operare pe acestea. Chiar dacd anumite portiuni
de trasee sunt comune, aceastd suprapunere este doar din punct de vedere fizic (si nu exista
alta posibilitate pentru cd pe anumite directii geografice nu existd o multitudine de c¢3i de
comunicatii), a infrastructurii rutiere puse fa dispozitie nu si din modul de operare: program de
circulatie, frecventa curse, statii.

Se recomandd varianta cu grupe de trasee, constituite in jurul fiecarui terminal multimodal,
astfel incat un operator sau o asociere de operatori sd exploateze toate traseele cu punct de
plecare din acelasi terminal multimodal, oferindu-se astfel posibilitatea caldtorilor de a putea
circula si cu abonament st cu efecte benefice pentru locuitorii din unitdtile administrative
teritoriale deservite atat in ceea ce priveste calitatea serviciilor oferite, cat si in ceea ce priveste
tarifele practicate — conform Legii nr. 92/2007 cu modificarile si completarile ulterioare.

Noua structura include asifel 34 de trasee grupate Tn 12 grupe care vor fi prezentate in
continuare grafic, pe harta cu statiile si kilometrii pe sens siintre statii.
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Studiu de trafic privind

Grupa 01 — 3 trasee: Traseu 001 — Calarasi — Caldrasii Vechi, Traseu 002 — Céldrasi ~ Vaicelele
Traseu 003 ~ Calarasi ~ Valcelele — Socoalele

Traseu 001 — Calarasi ~ Calarashi Vechi

Lgghi '_ . - @ @

Cuza voos

Griydistes

Yaulland Célaras : anes

E & mo "_'.*‘?.nsfe!n

Goagle My Maps

Km Nr. de statie Benumirea statiei
Calarasi - autogara Popasul
( 1 din Plopi
1 2 Caldrasi - 8.dul Republidii
1.5 3 Calarasi - B.dul Cuza Voda
pi 4 Céalarasi Orizont
3 5 Célarasi C.5.C.
9 6 Cuza Voda Canton
11 7 Ceacu
13 8 Cuza Vodd
15 9 Caldrasii Vechi

* Elaborator: CERTRANS LEVEL " =10
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f\u;mc;mda Srarehs

Ruistrid

Wiad _'{epe{,

Siefan Vodd o

@8
Mgirad L _ .
' . Rade Negru
‘Slexand . Independents Laidragi Yech {9313
Capbescu Eaiizal 26 Voda .
. ¥
Gradisles L
Cun&:;*._r ' Caa‘.lggs
. . L Reseys
B Coctnessi . . madet:?:n}ef- T !
Km Nr. de statie Denumirea stagiei
¢ 1 Calarasi — Autogara
1 2 Célarasi - B.dui Republicil
1.5 3 Calarasi - B.duf Cuza Voda
2 4 Calarasi Orizont
3 5 Céldrasi C.5.C.
9 6 Cuza Voda Canton
i1 7 Ceacu
23 8 Floroaica
31 9 Vilcelele

Elaborator: CERTRANS LEVEL:
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Stugiu de trafic privind
S

Traseu 003 — Caldrasi — Valcelele — Socoalele
Buegu

ir RMarnt Daigs ; e

Ior BAGIY et g bz Pegq;:e.;
faz

e Yods v

Yiat Tepes
- Stefan Vods
. independenis

Gitin

 Dichisent
Ropgeii ol

figab]

Ciocanegt

i

" Wetren

Berges
Km Nr. de statie
G 1 Caldrasi — Autogara
1 2 Calarasi - B.dut Republicii
i.5 3 Caldrasi - B.dul Cuza Voda
2 4 Calarasi Orizont
3 5 Caldragi C.S.C.
9 6 Cuza Voda Canton
11 7 Ceacu
23 8 Floroaica
25.5 9 Vélcelele ram.
38 10 Dragos Vods
45 11 Socoalele
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Grupa 02 — 2 trasee: Traseu 004 — Caldrasi ~ Visini — Mihai Viteazu, Traseu 005 — Caldrasi —

Nicolae Balcescu

R R LA AR

Traseu 004 — Calarasi — Visini — Mihai Viteazu

Froraaics

ot

Siefan Voda 0

Radu Negr
- -Alexsndrg -
C Gdebesry

dnetependent Galbegd Vecrs BB

Carza Yeds

U Gridigien

. C_L:n{zg_ﬁ

- . Raseyot
Tonga R A
Midety e

& Ciocknegy -

Km Nr. de statie Denumirea statiei
Caldrasi- autogara Popasui
0 1 din Plopi
1 2 Caldrasi - B.dul Republicii
1.5 3 Céldrasi - B.dul Cuza Voda
2 4 Caiarasi Orizont
3 5 Calarasi C.5.C.
9 6 Cuza Vod3 Canton
i9 7 Vigini
30 8 Viad Tepes
31 S Mihai Viteazu

“Elaborator: CERTRANS LEVEL "
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#

Ciocanegti

Ex

CGridigtes

© Bunesi

Rozey '
© Topes LA
Modely o e

Km Nr. de statie Denumirea statiel
G 1 Cdldragi — autogara
1 2 Calarasi - B.dul Repubiicii
1.5 3 Céldrasi - B.dul Cuza Voda
2 4 Calarasi Orizont
3 5 Catarasi C.5.C.
9 6 Cuza Voda Canton
17 7 Independenta
19 8 Potcoava
23 9 Galatui
25 10 Alexandru Odobescu
27 11 Nicolae Balcescu
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prestat intre |

Grupa 03 ~ 3 trasee: Traseu 006 — C3larasi — Ciocanesti, Traseu 007 - Caldrasi ~ Ulmu
Traseu 008 — Calarasi — Manastirea

Traseu 006 — Calaragi — Ciocanesti ) o

agit Vechi

Elexandiy A
Cuza Vo

CIndependenls - A ' cs
© Qdobestu ' : : o

d

 Tanes
. Modelu

Yatren = :

Km Nr. de statie Denumirea staiei
1] 1 Calarasi- autogara
2 2 Caldrasi Orizont

3 3 Caldrasi €.5.C.

9 4 Cuza Voda Canton
13 5 Gradistea

16 6 Cunesti

18 7 Vaidomir

19 8 Rasa

21 9 Bogata

22 10 Smiérdan

23 11 Ciocdnesti LAS.
24 12 Ciocanesti Farmacie
25 13 Ciocdnesti Primdrie
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! Benef:cnar CONSIUULJUDEIEAN CALARA&

Traseu 007 — Caldrasi ~ Uimu

Eimer
. 3 . Vs
fAure] . . :
. ' . ’ : . Radu MNegru
depandents . :
Alexandai trdepandent Catdrag: Vechi ﬁm :

dobpac )
4o ey g & . Cuzg Voda

T wandelu

e, Sl

Km Nr. de statie Denumirea statiei

0 1 Caldrasi —autogara

2 2 Calarasi Orizont

3 3 Calarasi C.5.C.

9 4 Cuza Vodé Canton

13 5 Gradistea

16 6 Cunesti

18 7 Vaidomir

19 8 Rasa

21 9 Bogata

22 10 Smérdan

23 13 Ciocanesti LAS.

24 12 Ciocanesti Farmacie

25 13 Ciocdnesti Primdrie

27 14 Ciocanesti S.MLA,

28 15 Cigcédnesti-Biserica Andolina
285 16 Ciocdnesti-Andolina Veche
34 17 Vardsti

36 18 Dorobantu

39 19 Bosheagu

44 20 Ulmu Primdrie

" Elaborators CERTRANS LEVEL i v
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—~ Méndstirea

| Aidernir

Denumirea statiei

Caldrasi- autogara Popasul
din Plopi

Caldrasi - B.dul Republicii

Caldrasi - B.dut Cuza Voda

Calarasi Orizont

Caldrasi C.5.C.

Cuza Voda Canton

Gradistea

Cunesti

Wi~ jochitnikiw| N

Vaidomir

=
o

Rasa

=
(¥

Bogata

[y
]

Smardan

[
[£]

Ciocdnesti LAS,

—
o

Ciocanesti Farmacie

iy
w

Ciocanesti Primarie

e
o

Ciocdnesti S.M.A.

Jud
~J

Clocdnesti-Biserica Andelina

iB Ciocanesti-Andolina Veche
19 Varasti
20 Dorobantu

fa ]
—

Manastirea
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Grupa 04 — 2 trasee: Traseu 009 - Calarasi

Stefan cel Mare

Traseu 009 — Calarasi

ynt

yvaloelele

viad Tepeg

Independenia

Croacinegt

T Vetien

o

R Siits‘{ra

St

Cuza Vods

- ‘Beneficiar: CONSILIUL JUDETEAN CALKRAS!

- $tefan Voda - Dragalina

Modely

Perigon

_ D:,h san,

%lEf&r;a ,

vl Bare’ -

- Stefan Voda — Dragalina, Traseu 010 — Cal&rasi —

forcs

Galdan

Jﬁgz‘alia c

Urirea - Comuna
lf'ﬂa et Allman

% Olina

Cosluges

Betpen - i
PRI sidernir  CWARCYDE Gelrov ™

Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Célarasi —autogara
1 2 Caldrasi - Penny
15 3 Calarasi — Cuza Voda
2 4 Célarasi — b-dul Republicii
20 5 Stefan Voda

32 6 Drajna

35 7 Citdnita Gard

36 8 Dragalina

1. Elaborator: CERTRANS LEVEL
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gle

Stefan v

ndenia
Cuza voda

’vic:délu

Rose;s

Galdiay

Jagéfi& .

Umfea i“-:)muria
Di‘tma Aliman

Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 i Caldragi — autogara
1 2 Cé&larasi - Penny
1.5 3 Calarasi ~ Cuza Voda
2 4 Calarasi — b-dul Republicii
26 5 Drajna
34 & Tudor Viadimirescu
42 7 Perisoru
49 8 Stefan cel Mare

“Elaboratori CERTRANS LEVEL . o
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: rul serviciului public de udetean, prestat jr cal
S snrininBeneficiar  CONSILIUL JURDETEAN CALARASI 1%

Grupa 05 - 3 trasee: Traseu 011 ~ Cdlarasi — Borcea, Traseu 012 — Céldrasi — Jegilia, Traseu 013

-~ Caldragi — Roseti

Traseu 011 ~ Calarasi — Borcea

Siofan Veds é&

Radu Megmn

larggy Vects %

Wogds

&

i Chldray

Satu Moy

Citina

Km

Nr. de statie

Denumirea statiei

0 1 Caladrasi - Autogara

2 2 Caldrasi — Mag. Penny
3 3 Calarasi - B.dui Cuza Voda
4 4 Caldrasi - B.du! Republicii
5 5 Caidrasi - B.dul Republicii

Calarasi - Prel. Bucuresti

6 & Varianta Nord
6.5 7 Caldragi Comceh SA

7 8 Célarasi Prefab SA

9 9 Modelu

11 10 Tonea

15 11 Roseti

19 12 Coslogeni

22 13 Dichiseni

23 14 Satnoent

25 15 Oltina

28 16 Unirea Primarie

29 17 Unirea Moara

32 18 lezeru

33 19 Jegalia

36 20 Galdau

38 21 Pietroiu LLA.S.

43 22 Pietroiu

45 23 Borcea Primarie

a7 24 Borcea |LAS,

wnei i iElaborator: CERTRANS LEVEL *0 i il i
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Jale colectivitatilor locale, in.
rasi - :

Traseu 012 - Cilarasi ~ Jegilia

Feveeant Wi gee

Rty Negru

Ghina

izvostele :
: ) Satu Nol

Km Nr. de statie Denumirea statiei

0 1 Caldrasi — autogara
2 2 Célarasi - Mag. Penny
3 3 Caldrasi - B.dul Cuza Voda
4 4 Céldrasi - B.dul Republicii
5 5 Calarasi - B.dul Republicii
Cél&rasi - Prel. Bucuresti
& 6 Varianta Nord
6.5 7 Cilarasi Comceh SA
8 Calarasi Prefab SA
9 Modelu
11 10 Tonea
15 11 Roseti
19 12 Coslogeni
22 13 Dichiseni
23 14 Satnoeni
Z25 15 QOltina
28 16 Unirea Primdrie
29 17 Unirea Moard
32 18 tezeru
33 19 Jegdlia

"4 Elaborator: CERTRANS LEVEL
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Nr. de statie

Km Denumirea statiei

0 1 Célérasi ~ autogara

2 2 Cilarasi — Mag. Penny
3 3 Calarasi - B.dul Cuza Voda
4 4 Caidrasi - B.dul Republicii
5 5 Calsrasi - B.dui Republicii

Célarasi - Pref. Bucuresti

6 6 Varianta Nord

6.5 7 Caldrasi Comceh SA

7 8 Cildrasi Prefab SA

9 9 Maodelu

11 10 Tonea

15 11 Roseti

i Elaborator: CERTRANS LEVEL 7 0
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Studm de traflc pmrmd Jdent;f[carea i, evaluarea fluxunlor de célaton, a cermte]or de mobll;tate aIe colectivititilor ioca!e, in

- Beneficiar: CONSILIUL JUDE?EAN CALARASI:

Grupa 06 - 4 trasee: Traseu 014 - Oltenita ~ Caldrasi, Traseu 015 — Oltenita - Luptatori, Traseu
016 - Oltenita —~ Ulmeni, Traseu 017 — Oltenita — Méandastirea

Traseu 014 — Oltenita — Caldrasi

Frasinss
Luptaion

independents
Kara U - . Cuzavod:
EEtars]
R
wroant
&
: Erahdrma ﬁ__eémw:r Cnnuc*z pa Crtro
g i pavan Cpebupna  Ahaswup
m,.,f“‘”‘”j@ﬁﬁ“%ﬁﬁ . e . L\“\
Turtucaia Sitove
Tyrpaxan - Curome Balgarka \
. lelora Profesar bwaragea e
Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Oltenita
1 2 Oltenita - canton
& 3 Uimeni - sat nou
8 4 Ulmeni- Sector IV
9 5 Ulmeni ~camin cuitural
11 & Tausanca-bloc specialisti
12 7 Vatea lui Soare-sc.gen.3
13 8 Valea iui Soare-magazin
14 9 Gradistea
15 10 Cetatea Veche
17 11 Spantov
19 12 Stancea
20 13 Clinciu
22 14 Dundrea
24 15 Chiselet
30 16 Mdndstirea
34 17 Dorobantu
36 18 Vardgti
42 19 Ciocdnesti-Andolina Veche
42.5 20 Ciocdnesti-Biserica Andolina
43 21 Ciocanesti S.M.A,
45 22 Ciocanesti Primérie
46 23 Ciocanesti Farmacie
47 24 Ciocdnesti 1.A.S.
48 25 Smardan
49 26 Bogata 207
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Studiu de trafic privind identificarea si evalua
R Tviciu

Km Nr. de statie Denumirea statiei

51 27 Rasa

52 28 Vaidamir

54 29 Cunesti

57 30 Gradistea

61 31 Cuza Vodé Canton

67 32 Célarasi C.5.C.

€8 33 Caidrasi Orizont

69 34 Céaidrasi-B.dul Cuza Voda
65.5 35 Célarasi - B.dul Republicii
70 36 Calarasi-Popasut din Plopi

Traseu 015 — Oltenita — Luptatori

“Valea Argovel

" wiad Tepes
Sabatu .

: inde
Nana Sk
Luica

Radovany Curcars Cwmodnegti

e
Vetran
Chirmnog . Betpos )
G e
g Taphax ik
e e D _
g m g
gt R : Zafirove Iskra f
Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Oltenita-autogara Intens
1 2 Oltenita- canton
6 3 Ulmeni-sat nou
8 4 Ulmeni- Sector iv
9 5 Ulmeni-camin cuitural
11 6 Tausanca-bloc specialisti
12 7 Valea lui Soare-sc.gen.3
13 8 Valea lui Soare-magazin
14 9 Gradistea
15 10 Cetatea Veche
17 11 Spaniov
19 12 Stancea
20 13 Clinciu
22 14 Dunirea 208
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Km Nr. de statie Denumirea statiei
24 15 Chiselet

30 16 Méandastirea

35 17 Coconi

37 18 Sultana

38 19 Odaia

35 20 Curatesti

41 21 Tariceni

42 22 Luptatori

Traseu 016 — Oltenita ~ Uiment

eati v '

Gradistea
' .. Cetstea Veche

L Bp

- Dunavey
Hynasey
HE Ly Ea i
Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Olteni{a- autogara Vlaciu
1 2 Oltenita - canton
6 3 Ulmeni ~ sat nou
8 4 Ulmeni- Sector IV
9 5 Ulmeni —camin cultural
11 6 Tauganca
i2 7 Valea lui Soare-sc.gen.3
13 g Valea lui Scare-magazin

itatitor locale, in

L Elaborators CERTRANS LEVELY 000 0 i
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Studiu de trafic.

Traseu 017 - Oltenita — Mandstirea

SRR

GFCAR

. Valea Hope
bAsiren

Clatesl <

o oL #* . Popina
ER Tonua

el : S

Garvan

Tapean
: Preslavel - o g
Jiorso PRXGRO ﬁphgggz?;w R 4

Km Nr. de statie Denumirea stagiei

0 1 Qltenita

1 2 Oltenifa - canton

6 3 Ulmeni - sat nou

8 4 Ulmeni- Sector IV

9 5 Uimeni —c&min cultural

11 6 Tausanca-bloc specialisti

12 7 Valea lui Scare-sc.gen.3

13 8 Valea lui Soare-magazin

14 9 Gridistea

15 10 Cetatea Veche

17 11 Spantov

19 12 Stancea

20 13 Clinciu

22 14 Dunérea

24 15 Chiselet

30 16 Manastirea

_tdleé_tivi_téﬁ_loi locale, n
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rivind identificarea i evaluarea flux ilor de calatori, ‘a cerintelor de mobilitate ale colectivitati
drul serviciului public de transg etean, prestat intre localititi :
] ciaryCONSILIUL JUDETEAN CALARASL 5

lor locale, in

Grupa 07 - 3 trasee: Traseu 018 — Oitenita — Cascioarele, Traseu 019 ~ Oltenita — Chirnogi,
Traseu 020 — Oltenita ~ Radovanu ~ Crivat

Traseu 018 — Oltenita — Céscioarele

. Walea Popil

Cidlesti ' E

CE g

R Ly

Km Nr. de statie Denumirea stagiei

0 1 QOltenita-autogara intens
1 2 Oitenita-canton

2 3 Oltenita-magazin auto
3 4 Ditenita-panificatii
3.5 5 Oltenita-parc

6 6 Chirnogi-|.A.S.

7 7 Chirnogi-farmacie
7.5 8 Chirnogi-cofetarie

8 9 Chirnogi-sifonarie
8.5 10 Chirnogi-moar3

17 11 Céscioarele-DN&1
18 12 Cascioarele-primirie
19 13 Cascicarele-Viilor

S0 Flaborator: CERTRANS LEVEL 0
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Studm de trafic pnvmd ldentifscarea i evaluarea fluxurilor de ¢5titor, _a_ cermte]or de moblhtate aie coiecti vit
3 n, prestat intre locali juc
‘Beneficiar: CONSILIUE iUDE}'EAN CRLARASI S

Traseu 019 — Oltenita — Chirnogi

' Dhenda @

Km Nr. de statie Denumirea statiei

0 1 Oltenita-autogara intens
1 2 Oltenita-canton

P 3 Oltenita-magazin auto

3 4 Oltenita-panificatii
3.5 5 Oltenita-parc

6 6 Chirnogi-1.A.S.

7 7 Chirnogi-farmacie

8 8 Chirnogi-cofetarie

9 9 Chirnogi-sifonarie
10 10 Chirnogi-moara

nlor iocale, in
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ilor focale, in

Traseu 020 — Oltenita — Radovanu ~ Crivat

At
SO

wele 3

. Budestt . -
Grus gy TR . : :Litics
_ - Soldany 3034 :

yorit®

.. Vaiea Rogie
hitreni )

Ulmeni
e o T e
' -'.t’:éscmérele . @ ' L

Turtucsia
Denumirea statiei
Oltenita-autogara Intens
Olteni{a-canten
Cltenita-magazin auto
Oltenita-panificatii
Oltenita-parc
Chirnogi-1.A.S.
Chirnogi-farmacie
Chirnogi-cofetédrie

Chirnogi-sifonarie
Chirnogi-moaré
Valea Popii
Radovanu
Crivat

Nr. de statie
1

o
W~ [ B

o b
Wi
[
=i

—

fie)
[
V]

]
i

3

w
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Studiu de trafic p

Grupa 8 ~ 3 trasee: Traseu 021 - Oltenita ~ Valea Rogie, Traseu 022 — Oltenita - Nana
Traseu 023 - Oitenita — Budesti — Progresu

Traseu 021 — Olteni{a — Valea Rosie

B

vadea Popi

- Clatesti -

: "_Chi_r.ns)gr
. Qhez iéé
B o

Km Nr. de statie Denumirea statiei

0 1 Oltenita-autogara

1 2 Oltenita -Canton

2 3 Oltenita ~mag. auto
25 4 Cltenita ~ cabinet medical

3 5 Oitenita -croitorie
11 6 Intersectie D.N.4

12 7 Mitreni Intrare

i3 8 Mitreni Centru
13.5 g Mitreni Sifonarie

14 10 Mitreni Ocolul Silvic
145 11 Valea Rosie Dispensar
15 12 Valea Rosie Centry
16 13 Valea Rosie Alimentard
17 14 Valea Rogie Capat

CERTRANS LEVEL - 100

" Ulme
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Stud:u de trafic pnvmd ldentlf carea ss evaluarea flusurilor de ca!at_ _' i,.a termtelor-de_moblhtate ale. co!ectnn or locale, in

Aprogi a
afes Sténii
'$i_;§cianu
Radovanu
. Walea Roge
gireni " '
Yalea Papn T _
. Uimeni
R ' :'Gra:_iss_:e;;
odrele. | . Lo g
Cﬁi!n_c_g: '
Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Oltenita-autogara
1 2 OHenita-canton
2 3 Olteni{a-magazin auto
25 4 Olteni{a-cabinet medical
3 5 Oltenita- croitorie
10 & Valea Rosie-DN4
12 7 Mitreni-DN4
15 8 Curcani-DN4
16 9 Curcani - primarie
18 10 Curcani - Atdrnati
20 11 Luica
25 12 Nana

“in i Flaborator: CERTRANS LEVEL o0
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Traseu 023 — Oltenita — Budesti — Progresu

rordeni

Fromusgani

AT RarTR]

S ) v ad
Gurbanesti Fag

“Valeg Argovad

! Wana
| 8 _
Warasti R
Lujoa S
g Vaiea Draguiui RManasy
: He@re&l& | Chizeiat
tural g - Yimeni
] ST {sraésstg§ E
Greacs Ohirnog:. '
Prundu ‘ g
~Turtucala
s TyTpaxan
Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Oltenita-autogara
i 2 Qitenita-canton
2 3 Cltenita-magazin auto
2.5 4 Oltenita-cabinet medical
3 5 Oltenita- croitorie
10 & Valea Rogie-DN4
12 7 Mitreni-DN4
15 8 Curcani-DN4
19 9 Soldanu-Concas
20 10 Soldanu-biseric3
22 11 Negoesti-scoald
25 12 Budesti
31 13 Vasilati
34 14 Galbinasi Ram.
40 15 Sohatu
45 16 Progresu

ifor locale, in
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Studm de trafic prnﬂnd |dentif|carea 5l evafuarea ﬂuxunlo' ""e‘célaton, @ cerm;einr de mobllltate aie ccz!ectlwtatelor locaie, in

t 3
: Beneflaar.:CONSiuUl.IUDE]‘EAN CALARA§1 RS Rl

Grupa 9 - 2 trasee: Traseu 024 - Lehliu Gard — Drajna, Traseu 025 - Lehliu Gard — Radu Vod3 -
Ulmu

Traseu 024 - Lehliu Gara - Drajna

SApunan

B, 21

b ) _ Seroalete

ooy © Polinu

tralga

L ‘% g L a
N éézwn‘ e S ﬁx& AuT ﬁb‘{ﬂd"bﬁarnlu m éﬁ fnan
i . ) L initagres ;
Nuc_é;u : : S S
-+ Radu Veds %}éicgéél(«
o -, Valea Rusule:
L Plgvna ’ . 'F.wma;e.a
R o s Tapes ; %
oot - . e ; Stefan Voda &
Km Nr. de statie Denumirea stagiei
Lehliu Gara ~ in spatele garii
0 i CFR
5 2 Ogoru —Spital T.B.C.
10 3 Dor Marunt - Spital
11 4 Dar Mérunt - Biserica
12 5 Dor Marunt - Dispensar
13 6 Dor Marunt - Primérie
15 7 Dilga- Biserica Noud
16 8 Délga- Ercilor
25 9 Dragog Voda
42 10 Dragalina
46 i1 Drajna

" Elaborator; CERTRANS LEVEL *
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“a cerintelor de mobilitate ‘ale colectivititilor locale, in

Traseu 025 - Lehliu Gard ~ Radu Vodd - Ulmu
Paicu .

Nicoias

Do MEun Déig:a ﬁ

Fanlans L a7y

Doarmne! i - i
Buzoiern:

: infrajres

Valea Rusului

3 Pregnei S
o © o Viad Tepes

CFrisaem

o Luplator
©Coo 0 Yarice

Slexandn:
Odobescy

‘Sultana |

Coco

Km Nr. de statie Denumirea statiei
Lehliu Gara-in spatele gérii
CF.R.

Rasvani
Nucetu
Lupsanu
Radu Voda
Plevna
Faurei
Uimu

[y
fas)
il lwin =
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Grupa 10 ~ 2 trasee: Traseu 026 - Lehiiu Gard — Luptétori — Sultana, Traseu 027 - Lehliu Gard —

Valea Presnej

Traseu 026 - Lehliu Gara ~ Luptétori ~ Sultana

Niroipe
Baloescu

EiL:d

.. Faniansz
. Deampg

o8

<le

- Dot Marunt ' @

. ; =

Ragvani :
Buzoiens : - .

: nfratrea

o hMugely
‘Fadu Yodi .
- S .. Walea Rusulul

Plevoa - -

- Zimbry

Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Lehliu Gard-in spatele garii
1 2 Lehliu Gard-sediu banca
S 3 Valea Argovei

il 4 VlIadiceasca

13 5 Dénesti

15 6 Frasinet

18 7 Luptatori

20 8 Tariceni

23 9 Curdtesti

26 10 Sultana

i Fiaborator: CERTRANS LEVEL
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. Beneficiar: CONSILIUL UDE'{EAN‘ cALﬁRA;»l

Traseu 027 - Lehliu Gara Vaiea Presnei

%@5 ()"‘i o . oy DaUE sl ] e

Féanténg
i)suﬁ_' g

Buzowent

B3EH

Vi @ et Viddiceases

Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Lehliu Gard-in spatele garii
1 2 Lehliu Gard-sediu banca
11 3 Valea Argovei

15 4 Silistea

20 5 Cotofanca

25 6 Gurbanesti

30 7 Valea Presnei

| Elaborator: CERTRANS LEVEL: ¥ Lo
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Studiy de trafic privin

Grupa 11 - 3 trasee: Traseu 028 — Lehliu Gard — Sapunari, Traseu 029 — Lehliu Garad - Lehliu Sat
~ Fantana Doamnei, Traseu 030 ~ Lehliu Gard - $tefanesti — Artari

Traseu 028 — Lehliu Gard ~ Sapunari

. ogom
. Paicu |
Agtostiiia Sﬁﬁﬂ?i't_.'l' % : . A' : o : .
' T R Y rg 85
s m g2 PETROM
s M, . EERE ”
. '&-‘f?:):._)g,e;m_'.- - ' . .-Awg&'ya
. Rgzvani
Buzoient
Km Nr. de statie Denumirea stagiei
Lehliu Gara-in spatele garii
0 1 C.F.R.
1 2 Lehliu Gard-parc
5 3 Lehliu Sat
i0 4 Sapunari

. Elaborator: CERTRANS LEVEL -
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stilor locale, in

G

- Nwol

1 AWOstEt Sogseny m SR 7_ :
: m Lei;z@h;,é F5%) i
o g reromdd
G, y
.106!,“_‘3 . e L f

e Soaigisi ;0 -

Razvani

Ol Buzoieni

Rbiow me

Km Nr. de statie Denumirea statiei
Lehiiu Gard-in spatele garii
C.F.R.

Lehliu Gard-parc
Lehfiu Sat
Nicclae Balcescy
Sat FAntdna Doamnei

(L EoR ETRR LV P

222

0 Elaborater CERTRANSLEVEL i




fieafia

Podern -

Chldrall

i 363

.o Barlegti-Gard

Sandulita

~aarulestt

oz

v BEloesol

. Holla

o Paicu . "
Nicolan L

- Famana
.. Doamnat L
o . Lo ﬁt_.EZ_Oi?f'ie'-

Nr. de statie Denumirea statiei

Lehiiu Gard-in spatele garii
CFR

Lehliu Gard-parc

Lehliu Sat

Stefénesti

ileana

N jwiraies

Anrtari

. Etaborator; CERTRANS LEVEL /0y
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- _.'Ggom

Doy Marc

Rézvari

Frarmmbes
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ivititilor locale, Tn

Grupa 12 ~ 4 trasee: Traseu 031 - Fundulea — Gostilele — Mariuta, Traseu 032 — Fundulea ~
Artari, Traseu 033 — Fundulea — Sarulesti, Traseu 034 — Fundulea - Nana

Traseu 031 — Fundulea - Gostilele ~ Mdriuta
Hagiesti  © o

Candeasce

Beiciugétele_

=, TEmadau May

paatostrads Soarelui gy ?émédau R

7 Plymb
abzos;;wa S preiv
Km Nr. de statie Denumirea staiei
0 1 Fundulea
8 2 Gostilele
12 3 Mariuta

- Elaborators CERTRANS LEVEL. il
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Traseu 032 — Fundulea — Artari

Valea Bisericit

: ::Drég;e_;\eg;zi

Jiﬁ{s:;,“
P L ' é:g,@g ¥y
Mariuls .

LGogtiele,

3@5CH
tele

Sandulita

- SarulegliGara,

~

.'%n'

o

Nr. de statie

Denumirea statiei

0 1

Fundulea

Tamadau Mic ram,

Darvari ram.

Tamadau Mare

Saruiesti ram.

Calareti

125

Florica

15

lleana

[£=]
u
eRic JARNEN REE NS FTERY S

23

Artari

Elaborator: CERTRANSLEVEL ' 0 L
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fanesﬂa

Paicu

‘Nicolae

o Biloescu .

" Fanlana

Elggtatch
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mobilitate ate cole
i ald

b pE iy
Fodyr

C8igrey

A MICT

L Plembudta, C

g, -
s gaend

ST Boloeyt

- Mexandr
. loan Cuza

. i
Km iNr. de statie Denumirea statiei

0 1 Fundulea

5 Tamadau Mic ram.
5.5 Darvari ram,
6.5 Tamadau Mare
9 Sarulesti ram.
16 Sarulesti-Gara
21 Sarulesti-Sat

SEEOY U 00 b

Fator: CERTRANS LEVEL o0 b iy
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Stud:u de trafic privind |dent|ﬁcarea si eualuarea flu unfo' de calaton, 2 cenn;elor de moblixtate ale cclechwtétlior focale,
L cadru! serv ui

=Beneficiar: ‘CONSHJULJUDE]"EAN CALJKRAS!

Traseu 034 — Fundulea — Nana

_ Fv‘ié'riui_a
#maj '
Peana &
Beleiugatele R | et
SR B Mioolae
non | Baloesou o ;
Sarofestt
' éﬂz?}én&gii _
'Véiéa Argo
Fess
Fromugan Lupta

o
i
el

Budegti ) icg

“alea Dragulu L
Radovany Lurcan

Km Nr. de statie Denumirea statiei
0 1 Fundulea

10 2 Sotacolu

25 3 Nana

5.2 Determinarea parcului de vehicule pe trasee
Cursele de transport judetean — nu traseele - pot fi incadrate in 2 categori:

s Pentru naveti

¢ De conectivitate

Cursele pentru navetd sunt necesare pentru acoperirea activitdtilor cu specific economic:
oamenii se deplaseazd catre locurile de munca care se gisesc intr-o alti locatie decat acolo
unde se gasegte domiciliul. Naveta reprezintd parcurgerea de citre o persoand a unui drum
dus-intors, cu regularitate Tntre 2 localititi apropiate. Este de precizat ce poate insemna
“localitati apropiate”: studiile de psihologie au stabilit c& in tard noastrd durata navetei 227
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3tori, ‘a cerintélor.de mobilitate “ale colectivitatilor locale, in

infericard a un sfert din durata de muncd nu este de naturd exceptionald, adicd nu este
deranjanta (practic o ora dus si 0 ora intors de la serviciu nu creazi o stare de stress pentru
cetatenii Roméniei; chiar si in Bucuresti esti relativ multumit dacd intreg parcursul domiciliu -
serviciu se efectueaza in mai putin de o ord; mai mult chiar, naveta de la Ploiesti sau Urziceni
sau Giurgiu este “in firea lucrurilor” pentru cd dureazd mai putin de o ord). In acest sens cursele
naveta sunt organizate astfel incat orele de plecare §i cele de sosire si acopere intreagi
perioada in care sistemul de transport este pus la dispozitia publicului caldtor (si nu deloc de
neglijat: durata de parcurs dus-intors relativ micd permite de cele mai multe ori ca printr-un
singur vehicul 53 se sustind intregul program de circulatie pentru relatia de transport in
cauza},

Ins3, ideea de “navetd” nu poate fi disociata de volumul de activitate de derulat:
e pentru fluxuri relativ substantiale, se pot materializa cunostintele obtinute in practica
acestei categorii de servicii
¢ pentru fluxuri de mic volum, materializarea cunostintelor obtinute in practica serviciului
din categoria navetd conduce fa activitati nerentabile
Dilema stabilirii unei granite intre flux substantial si flux de mic volum se poate transa numai
prin experienta analistului.

Cursele care asigura conectare nu sunt create in interesul localitatii, ci pentru a asigura
posibilitatea de contact a oamenilor in vederea realizédrii activitdtilor cu specific privat =
personal (nu poti afirmé ca se face naveta intre lasi si Bucuresti de exemplu). Cursele de
conectare dureazd cu mult mai mult decdt cursele naveta si nu depind de 0 anumitd ora de
sosire la destinatie. De aceea cursele de conectare sunt organizate doar Th anumite perioade ale
zilei de exploatare, deoarece contactele om-om se pot derula si de fapt se desfasoara la alte ore
decat cele care au fost revendicate de activitatile economice.

intr-o altd ordine de idei, analiza asupra programului de transport actual — care oferd
informatiile cele mai relevante asupra aspectelor mentionate mai sus — a scos in evidenta ca:

s Existd doar 3 trasee care sd necesite mai mult de 2 vehicule (7% din numarul total de
trasee).
v' Célarasi — Oltenita = traseul 9 cu 145 min pe sens
v Oltenita ~ Mandstirea = traseul 19 cu 60 min pe sens
v' Oltenita ~ Célirasi = traseul 27 cu 130 min pe sens

¢ Exista doar 9 trasee care necesitd cate 2 vehicule pentru sustinerea fluxului de c3ldtorii
{21% din total).

marea majoritate fiind trasee cu un singur vehicul in parc activ.

- Elaborator: CERTRANS LEVEL' " i vy
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Studiu de tr_a:f_i:c; p;"_i:\éi_n_d.i_ggrj_tiﬁca_njga___si evaluarea fluxutilor de ¢ “.to.ti,_'.é_cérin}gi_oﬁ_r’jﬂe _rh’dbi!itaté_._’alg tolectivititilor locale, in

cadrul serviciului :

In mod evident dificultatea principald — atunci cdnd se calculeazd parcul necesar sustinerii
serviciului de transport judetean - este aceea a stabilirii traseelor care sunt “consumatoare de
mijloace mobile” {paleta va fi extinsa chiar si pana la al patrulea vehicul dacs circumstantele se
dovedesc la momentul actual de alta facturd pentru noul program de circulatie).

in ultim3 instant3, la baza calculului de parc std fluxul de célatorii intre localitdtile judetului cu
rang de orag sau comund {a se vedea Anexa 7 - “Fluxuri-curse”). Dar aceasta actiune este
puternic influentatd de factorii spatiu si timp.

Explicit ~in ceea ce priveste factorul spatiu:

o Intre 3 localitati A, B i C se inregistreaza un flux alcatuit din fluxurile Tntre A si B, intre A

i Crespectiv intre B 5i C {pe sens): total insumat X

¢ Dar parcul de vehicule nu rezultd din valoarea X, ¢i din valoarea maxim inregistrata pe
una din cele doua sectiuni AB sau BC.

¢ Pe de altd parte traseele insele se suprapun pe una sau mai multe sectiuni si este
aproape peste orizontul posibilitatilor s& se determine care este exact procentul dintre
calatori care preferd sau se “nimereste” sa utilizeze una sau alta dintre cursele care desi
diferite, ii servesc calatorului la atingerea obiectivelor lui.

¢ De aceea:

v se calculeaza totalul nsumat X ~ pentru fiecare traseu si care pe ansamblu conduce
la o valoare mult superioar3 fluxurilor generate de nevoile populatiei.

v’ se poate obtine un coeficient de corectie care readuce valoarea de ansamblu in
fimitele fluxurilor generate de nevoile populatiei (Anexa 7 sheet 3 AL 39 este data
valoarea respectivd = 0,44 ... adicd valorile de trafic sunt in medie preluate de cel
putin 2 relatii de transport)

Explicit —in ceea ce priveste factoru] timp:

¢ pentru fiecare din cursele propuse se poate calcula un coeficient de expandare obtinut
din raportul dintre:
v' durata zilei de exploatare valabild pentru relatia de transort in cauzd si
v" durata cursei dus-intors?!
¢ 1n Anexa 7 - “Fluxuri-curse” se giseste informatia necesard determinirii coeficientului
de expandare
¢ de exemplu, pentru relatia Céldrasi -~ Socoalele valorile sunt urmitoarele:

! Durata obtinutd prin luarea in considerare nu numai a distantelor sau a caracteristicilor de declivitate {relief), ci
§i @ starii infrastructurii din zona geografica analizata.
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v" durata zilei de exploatare este 900 min

v' durata cursei este 140 min
v coeficientul de expandare este 6,42
v" coeficient care aratd cd un singur vehicul poate efectua cele 3 curse prevazute
e pe de altd parte In coloanele AD si AP din acelasi excel este calculat pentru fiecare
traseu numarul de vehicule necesar exploatirii??
» de exemplu, pentru aceeasi relatie folositd mai sus Caldrasi — Socoalele rezultatele sunt:
6 vehicule cu capacitatea de 10 locuri, respectiv 2 vehicule cu capacitatea de 23 locuri
¢ decizia asupra numarului de vehicule (recomandat in acest studiu) se ia dupa calculul
prezentat in coloana BB, urmarind extrasul de mai jos:

min durata
traseu vehl0 wveh23 autobuze cursa zi
3 6 2 1 140 900 6,42857 1 de 6 ori=6

v traseul este nr. 3

v cererea de calitorie poate fi complet satisfacutd sau prin 6 vehicule de 10 locuri
sau prin 2 vehicule de 23 de locuri (daca ar trebui facutd la acelasi moment)

v" in programul propus este previzut 1 vehicul

v coeficientul de expandare este 6,42 ...

v logica descrisa in final este: 1 vehicul poate fi util de 6 ori pe traseu si ca urmare
este suficient 1 vehicul de 10 locuri

5.3 Capacitatea individuala a parcului de vehicule

Eficienta unui transportator/operator de transport depinde de modalitatea de utilizare
conjugatad a disponibilitatilor sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul
analizei atente a cererii de transport. Se poate presupune cd, la o corelare corecti a
disponibilitatilor sale, activitatea se va desfasura fara utilizari neeconomice, nici ale vehiculelor,
nici ale timpului. Aceastd corelare trebuie sa aibd in vedere doud laturi ale activitatii de
transport: cererile publicului caldtor si disponibilitatile operatorului de transport, dar aduse la
un numitor comun; numitorul comun poate fi realizat prin luarea in considerare a cererii si
prestatiei unitare, adica a cdlatoriei.

2 Tn conditiite in care toats cererea ar trebui prefuatd doar in primele ore de dupa demararea actiunii propriu-zise
de transport de célatori.
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Tn cazul unui transportator, care realizeaza anumiti parametri de exploatare, pe baza modelirii
matematice, se poate prognoza activitatea pe o anumitd perioada. Prin calcule de pPrognoza,
prin utilizarea unor modele probabilistice pentru determinarea rezultatului unei "confruntiri”
intre unitati omogene ce vin in relatii reciproce, se pot determina valori normative pentru unele
din activitdti. Este de fa sine Tnteles cd atat dimensionarea mijloacelor, cat si intinderea in
timp a activitatii transportatorului, sunt in strans3 legdturd cu cererea si caracteristicile
acesteia: sintetic, determinarea capacitatii indicate a mijloacelor mobile {in esentd, mirimea
vehiculefor pentru o deplasare eficace, dar civilizata} se poate obtine printr-o tehnicd care
urmdresie corelarea ofertei, la structura cererii.

intre elementele care concureazi la desfasurarea unui proces de transport eficient apar
reactiuni, fiecare exercitandu-si influenta intr-un mod specific. Pentru determinarea rezultatului
actiunii reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi ecuatiile lui Lanchester, aplicabile
atunci cand s-au identificat modalitatile in care cei doi participanti la procesul de transport -
beneficiarul si transportatorul — sunt angrenati in procesul de productie din transporturi:

dx
d( ) =—e - P X()
’ ;
aYt
aro =-e, P -Y(t)
et o
unde:
X{t}, Y(t) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecdrui participant la transport,
fa momentul t, astfel:
s X(t) numarul de c3litorii care sunt solicitate la transport de citre grupa solicitatoare

{publicul cilator);
e Y(t) numarul de caldtorii care se pot asigura de citre grupa asiguratoare (operatorul

de transport);

ex  reprezinta cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;
ey  cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;

Px  este probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de citre un element apartindnd

grupei X;

*Elaborator: CERTRANSLEVEL 000y
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Py probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element apartindnd grupei V.

Prin biocarea unui element implicat in activitatea de transport se va intelege acea situatie in
care sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor, sau se manifestd deplasari ale mijloacelor
de transport utilizate sub capacitate (in sensul de incércate sub posibilitati).

Selutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru
scopurile propuse in prezentul paragraf, sunt suficiente numai rezultatele aparute prin luarea in
considerare a relatiilor:

F(x)=e_ -P - X*(0)

F(y)=e, -P,-Y(0)
unde X{(0)siY{0) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui din cei doi
participanti la proces, la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.
Teoria elaborata de Lanchester demonstreaza ¢a daca:

Fx > Fy
se produce blocarea grupei Y, iar daca:

Fx < Fy
se produce blocarea grupei X siin sfarsit, daca:

Fx = Fy
actiunea reciproca poate continua fira dificuititi in exploatare,

Concret, pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneazd pe o piatd deschisi
concurentei, se considera ca cererea, pe o interstatie, intr-o ora, este redatad prin relatia de mai
jos (valorile introduse suplimentar la numdrdtor sunt necesare pentru transpunerea
elementelor disponibile din grupa solicitateare la nivelul orei de maxima activitate; cifra 2 de la
numitor se referd la cele doua sensuri ale cursei):

X{0) = (C*w) / (2*"H*Niin*Nint}
unde:

C este  numarul de calatorii efectuate la nivel de zi

i Elaborator; CERTRANS LEVEL =
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y - reuniunea coeficientilor de neuniformitate lundra si zilnicd (dar nu orar3).
H - durata in care sistemul este la dispozitia publicului

Niin - numadrul de linii deservite pe retea;

Nine - numarul mediu de interstatii pe trasee.

Coeficientul de influentd al anotimpurilor asupra transporturilor, reflecta periodicitatea anuali
@ unor activitdti umane legate de o succesiune climaterici ce influenteazd regimul de
functionare al societatii umane: anumite perioade pentru productie si reciproc, pentru concedi,
existenta semestrelor scolare si universitare, constituirea stocurilor pentru iarnd sau de alt tip,
decembrie pentru sdrbatorile de iarnd (creste cererea de transport), iulie si august pentru
vacante (scade cererea de transport) etc. In acest context, cadenta orars de actionare a unui
element al grupei X asupra grupei Y este numeric egald cu cererea (corect ar fi ex = X(0}/1},
iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, considerata pe intreaga
retea st pe intreaga zi (coeficientul de completare a vehiculelor, depinde de neuniformitatea
spatiala a traficului de céldtori de pe retea si de neuniformitatea temporald - in cursul zilei;
acest coeficient, Cus este cuprinsin intervalul 0,60 - 0,90), deci:

Px= Cus

In mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:

Y(Oy=f-§
unde:
f este  frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultati din valorile de trafic, dar
si din considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
[3 . capacitatea recomandatad (necunoscuti) a mijloacelor mobile.

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric
egald cu oferta (corect ar fi ey =Y(0)/1), iar probabilitatea blocrii tine de completarea medie a

vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare,
efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate reprezentatd de un coeficient, astfel:

z km. parcurs. productiv

C ;=
“ Z km.parcurs. productiv + Z km.zero

tilor jocale, in.
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{aceastd cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incircatura” din totalul
parcursului efectuat in exploatare), deci:

PY = Cus*CuE

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui tanchester, astfe!
incat actiunea reciprocd sa poatd continua fara dificultiti in exploatare, se obtine modalitatea
de calcul a numérului de locuri ale vehiculelor {dimensiunea recomandat3):

S = (C*Y) / (2*H*Njin*Nine *f*sqrt3Cu)

care reprezintd o relatie de legaturd importantd in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionald cu marimea cererii §i invers proportionald cu numirul de linii exploatate,
numarul interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie,

Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie modificati de catre operatorul de transport,
atunci cand unii dintre ceilalti parametri (independent de vointa sau dorinta
transportatoruluifoperatorului de transport) se schimbd, astfel incat activitatea sa, s3 fie
pastratd, totusi, n limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ¢a este posibil s3 se desfiasoare un proces rational, chiar si atunci cand
unii din factorii care au stat fa baza constituirii sistemului de transport sunt temporar,
neconfirmati de mediu,

Pentru valori intdlnite in mod obisnuit in transportul de cdldtori {pentru o arie echivalentd cu un

judet), se obtine:

$=(6701*1.85%1.6) / (2*13*34¥11*0.15*0.98) = 14 locuri medie pe vehicul
implicat in exploatare

unde valorile introduse sunt obtinute din statistica aplicata actualului set de informatii:
¢ 6701 este numarul de calatorii dus-intors probabil apreciat in Anexa 5
s 1.85 si 1.6 sunt coeficientii de neuniformitate? lunara si zilnica
¢ 2 de la humitor indicd existenta celor doud sensuri
s 13 reprezinta media numarului de ore in care serviciul este asigurat {pe unele trasee 8
ore, pe altele chiar si 19 ore)
¢ 34 este numarul de trasee propuse

# Coeficientul de neuniformitate este raportul dintre valoarea maxima si valoarea medie.

Elabbrator: CERTRANS LEVEL .
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¢ 11 este numadrul de statii in medie pe un traseu {pe unele peste 30 de statii, pe altele
doar 3 statii)
e 0.98 este radicalul de ordin 3 din 0.95 = valoarea parcursului activ ~ estimatd — tinand
cont de amplasarea locuritor de parcare a vehiculelor dupa incetarea activitdtii zilnice?
Acum, obiectiv vorbind, se poate presupune ci valorile introduse in formul3 sunt eronate cu
panad la 33% intr-unul sau altul din sensuri. Atunci limitele de existent3 a acestei capacitati medii
nominale se vor cifra intre 10 si 19 locuri medie capacitate pe vehicul.

Acest aspect nu poate fi considerat o confirmare a situatiei si capdtd conotatii semnificative
daca se {ine cont de evolutia de-a lungul urmatorilor 4-6 ani®®. Ceea ce este echivalent cu
necesitatea de a se revedea capacitétile vehiculelor la jumatatea intervalului de estimatie. Cu
alte cuvinte este destui de probabil ca in 2023 sau 2024 sa fie necesar ca vehiculele de 10 locuri
exploatate Tn 2020, respectiv cele de 23 de locuri si trebuiascd revizuite in sensul maririi

capacitatii lor?.

in acest sens este de relevat ¢3 in unele variante, modalitatea de calcul expusa mai sus este
completatd si cu un coeficient de importanta al traseelor (de valoare a liniei) ce are in vedere
modul de preluare a traficului de cdtre mijloacele de transport ale unei linii, in raport cu
celelalte linii ce au sectoare comune. Acest coeficient apare ca urmare a constatirii
experimentale ¢d, fatad de linii paralele pe cea mai mare parte a traseului, dar totusi diferite pe
total, publiculf calator manifestd preferinte obiective legate de punctele de interes regasite pe
sectoarele de traseu necomune sau preferinte subiective legate de conditiile de cilitorie
(diferite de la operator la operator). Coeficientul de importantd este o consecintd a
necongruentei liniilor de trafic - si ¢ numar si cd volum derulat din cererea generald - peste
care se suprapun (de dorit exact, dar cel mai adesea imperfect) traseele de transport.
Coeficientul de importantd se determin in urma sondajelor, ca diferenta intre gradele de
incdrcare a vehiculelor, in acelasi sens, la aceleasi ore, pentru traseele paralele (in general are

valori cuprinse intre 0,5 si 2).

Numadrul de vehicule pe fiecare traseu si capacitatea acestora in varianta noii propuneri de
program de transport este prezentatd in continuare:

Grupa 01 - 3 trasee:

Traseu 001 — Calarasi — Calérasii Vechi

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

* Nu au existat date concrete, dar valorea de 0.95 este in media nationals.
* Asa cum rezultd din capitolul referitor la prognoza = crestere a cererii de transport.
* Evident prin inlocuire cu unele adecvate.

CERTRANSLEVEL i
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Traseu 002 — Caldrasi — Valcelele

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 003 — Calarasi — Valcelele —~ Socoalele
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 02 ~ 2 trasee:

Traseu 004 — Calarasi — Visini — Mihai Viteazu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 locuri

Traseu 005 — Célarasi ~ Nicolae Balcescu

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

Grupa 03 - 3 trasee:

Traseu 006 — Calarasi — Ciocdnesti

- 1 vehicul activ: capacitate min, 10 locuri
Traseu 007 -~ Calarasi - Ulmu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 008 — Caldrasi - Mdnastirea

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Grupa 04 - 2 trasee:

Traseu 009 ~ Calarasi ~ Stefan Voda — Dragalina
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 010 — Céldrasi - Stefan cel Mare

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Grupa 05 ~ 3 trasee:

Traseu 011 — Caldragi — Borcea

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Traseu 012 — Calarasi — Jegalia

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri
Traseu 013 ~ Calarasi - Roseti

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Grupa 06 — 4 trasee:
Traseu 014 - Oitenita — Calarasi
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Traseu 015 — Oltenita - Luptédtori
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- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 016 — Oftenita — Ulmeni
- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

Traseu 017 - QOltenita — Mandstirea

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

Grupa 07 - 3 trasee

Traseu 018 — Oltenita — Cascioarele

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 015 - Oltenita — Chirnogi

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 020 — Oltenita ~ Radovanu — Crivat

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 8 - 3 trasee:

Traseu 021 — Qltenita — Valea Rosie

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 022 - Oltenita ~ Nana

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 023 - Oltenija ~ Budesti — Progresu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 9 - 2 trasee:

Traseu 024 - Lehiiu Gard - Drajna

- 1 vehicul activ: capacitate min, 23 de locuri
Traseu 025 - Lehliu Garad — Radu Vodéa - Ulmu
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 10 - 2 trasee:

Traseu G26 - Lehliu Gara — Luptatori - Sultana
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 027 — Lehliu Gara — Valea Presnei

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 11 - 3 {rasee:
Traseu 028 — Lehliu Gard ~ S&punari
- 1 vehicu! activ: capacitate min. 10 locuri

1 ‘Elaborator: CERTRANS LEVEL 00 iy
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Traseu 029 ~ Lehliu Gard - Lehliu Sat — Fantana Doamnei
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Traseu 030 - Lehliu Gara — Stefanesti — Artari

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 12 - 4 trasee:

Traseu 031 — Fundulea — Gostilele ~ Mariuta
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 032 - Fundulea — Artari

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 033 - Fundulea — Sarulesti

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 034 — Fundulea - Nana

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

5.4 Estimari pentru evolutia cererii de transport in urmétorii 10 ani

Prognoza este o evaluare probabilisticd, cu un grad de certitudine {cat se poate de) ridicat,
stabilita Tn mod gtiintific, cu privire la evolutia cantitativa si calitativd a fenomenelor si a
proceselor din domeniul economiei, tehnologiei, stiinfei si societatii in ansamblul ei, intr-un
anumit interval de timp.

Dintre toate metodele de prognoza de tip explorativ, extrapolarea este metoda utilizatd cel mai
frecvent pentru anticiparea unei stdri, neaccesibild verificirii experimentale. Aceasta este cea
mai veche si mai raspanditd metodd de previziune, avand o largd aplicare si in elaborarea
studiilor de prognoza in transporturi. Extrapolarea dispune de un aparat matematic relativ bine
pus la punct $i se preteaza la algoritmizare in vederea prelucrarii pe calculator. Prin extrapolare
se intelege un procedeu rational care, prin intermediul unor functii matematice cu ajutorul
carora se ajusteaza tendintele manifestate in perioada trecutd, da expresie concreta corelatiitor
stabilite ntre variabile si oferd posibilitatea de a obtine variante asupra starilor viitoare ale
variabilei dependente. Potrivit acesteia, factorii si conditiile care au imprimat anumite tendinte
in evolutia anterioard a transporturilor vor actiona si in perioada viitoare si c3, pornind de la
cunoasgterea acestor factori, a directiei, amplorii si intensitatii lor, ca si a tendintelor pe care le
genereaza, poate fi devansatd dezvoltarea viitoare a diferitelor sisteme de transport si a
ansambiului lor.

“Elaborator: CERTRANS LEVEL 7 i g
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In situatii deosebit de complexe se poate considera timpul ca factorul determinant i se poate
“construi” viitorul in functie de evolutia temporali a variabilei ciutate.

Situatii:
& &
Y
y
X X J
Legdtura functionald Legatura independentd
intre factorul x si factorul y {inexistent3)
-3 o] [o e} & y 8] 0
Y C O ¢}
°l o o © 0 o o
° X X
o 0
Legdtura functionald Legatura independent§
Intre factorul x §i factorul y (inexistentd)
0

Figura 25 Imagini cars permit discernimantul ntre tpuri de legiturd

Exista cazuri i mai complicate, in care teoretic nu se poate stabili nicio refatie de legitura
(evidentd) intre anumite mérimi care intervin intr-un proces fizic. Relatiile pot fi necesare de
exemplu pentru a obtine astfel informatii asupra unei cantititi mult mai dificil de masurat. Sau:
una din cantit{i poate fi disponibila, in timp ce alta este inaccesibila, dar se doreste s3 fie
cunoscutd pentru intocmirea unor planuri. in toate aceste situatii este vorba de o “'relatie
ambigud” intre doud sau mai multe variabile.

fn aceste cazuri metoda celor mai mici patrate suplineste respectiva dificultate. Astfel
tehnologia este chemata s& descopere si sd aplice relatii — ntr-o anumiti masurs relative, dar
reprezentative — ce au o mare probabilitate de a sugera realitatea existents intre dou3 sau mai

multe cantitati.

Metoda celor mai mici pdtrate consta in aproximarea (statisticd) a unei curbe din esanticane de
perechi de valori. Una din valorile din aceastd pereche se consideri a fi variabila dependentd y.

Deseori este posibil s se inverseze rolul de variabila dependent3 si independentd, iar rezultatul
in general va fi diferit. Denumirile sunt o problem3 de conventie,

“Elaborator: CERTRANSLEVEL . "
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Cu ajutorul metodel celor mai mici patrate se pot obtine cele mai probabile valori ale
indicatorilor de transport (¥} In functie de unii indicatori economici generali sau in functie de
timp {x}. Pentru calcularea indicatorilor activititii de transport se incearcd exprimarea cu
ajutorul unei relatii matematice simple sau mai complexe a legaturii dintre variabile
corespunzator alese. Metoda celor mai mict patrate porneste de la relatia de dependenta:

y =A™x+B

obtindnd coeficientii A si B din conditia ca dreapta ce este consecinta functiei liniare de mai sus,
sa se gaseascd in sistemul x0y cel mai aproape de toate punctele {xj, yj} corespunzatoare

valorilor constatate.

Esen{a metodei constd in punerea conditiei ca suma patratelor distantelor dintre punctele
rezultate din observari si curba de dependenta sa fie minima:
1

Z[y,- —(4x; + B)]* =min

i=]

Pentru ca expresia sa fie minima este necesar ca derivatele partiale ale ei n raport cu A si B s&
fie nule si dupa efectuarea calculelor se obtine un sistem de 2 ecuatii cu Z necunoscute {n este
numarul de puncte ale distributiei statistice). Rezolvdnd sistemul de ecuatii se obtin valorile
cautate. Odatd reprezentata dreapta, pe ea se poate citi direct marimea valorii normative,
pentru orice valoare a factorului de influenta. In functie de curba obtinutd se poate determina
relatia generald de dependentd a valorilor normative In functie de factorii de influenta

respectivi.

Aplicand aceste cunostinte fa domeniul investigat ih prezentul studiu se poate demonstra ca
valori inabordabile estimarii directe {referitoare la ramura transporturilor} se pot accesa prin
considerarea valorilor inregistrate de viata economica gi sociald in ansamblul ei. La aceastad
constatare se poate ajunge i intuitiv, dacd se recunocaste cd transportul este o continuare a
vietii economice si sociale. Aceastd cauzad conduce la existenta unei dependente Tntre volumul
transportului si volumul productiei, dar si o dependentd intre caracterul transportului si
intensitatea si complexitatea vietii sociale.

Stabilirea acestor dependente este necesard pentru determinarea starii si evolutiei proceselor
din transporturi §i in special pentru stabilirea necesitdtilor de dezvoltare (infrastructura,
mijloacele de transport, etc.}).

i Elaborators CERTRANS LEVEL > o il i
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Exista modele matematice bazate pe corelatie si regresie care pot estima legaturile dintre unii
indicatori ai productiei si unii indicatori ai transporturilor. Bazele acestor modele, chiar daci
sunt de sorginte economica, trebuie cunoscute pentru a avea o vedere de ansamblu (si de
perspectiva) asupra organizirii exploatdrii. Tn orice caz, modalitatea de obiinere a unor
informatii utile presupune initial o cercetare experimentald; de multe ori este utild o
reprezentare grafica a parametrilor cunoscuti. Graficul obtinut sugereaza tipul de ajustare care
poate fi util cercetdrii sau proiectdrii. Ajustarile pot fi liniare, polinomiale, exponentiale,
multiple, etc.

Se poate concluziona cd modelele matematice de evaluare a dezvoltdrii si desfdsurarii
procesului de transport, bazate pe corelatie si regresie, au in vedere dependenta dintre
indicatorii dezvoltarii economiei si vietii sociale si indicatorii activittii de transport.

Tn acest material se va utiliza o functie apiruti de mai putin timp pe piata estimarilor valorilor
unei functii dependente, functie care tine cont de periodicitatea situatiilor. Ideea este
urmatoarea:
¢ desi dezvoltarea {sau dimpotriva regresia) unui fenomen se poate {pot) considera pe
termen scurt ca in trend liniar,
¢ totusi exista variatii plasate mai sus sau mai jos de directia generald de evolutie in
ambele sensuri
¢ care pot reface valorile deja Inregistrate
» in ciuda modificarii conditiilor generale (sau numai trecerea implacabild a timpului).

Functia arata astfel:

V = a + bt + c*SIN(2PI*¢/N) + d*COS{2PI*t/N)
unde:
Y este  valoarea cdutatd
2, b,cd sunt  parametrii care modelead fenomenul
t este variabila independentd = timpul
N este variabila nedeterminabila aprioric care introduce in calcul periodicitatea

intrinseca a fenomenului

Versatilitatea acestei functii se poate explicita dacd se analizeaza structura pe parti a ei:

laborator: CERTRANS LEVEL 0o
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V. = a + bt + Cc*SIN(2ZPI*t/N} + d*COS[2PI*t/N)

L

Un exemplu de calcul se reda in Anexa 8 - “Booksincos” pentru o situatie care are la baza 35 de
date cronologice si care oferd urmatoarea imagine a solutiei:

® curosu = datele istorice

s cu albastru = valorile determinate de functia utilizatd cele mai apropiate de datele
istorice

ator: CERTRANSLEVEL
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Avand in vedere datele disponibile pentru aceastd lucrare:

¢ se va utiliza un program excel de mai micé intindere = 5 intrari,

* sevor implica date istorice referitoare la

v grupul informatiilor referitoare la persoane
- populatie
- salariati
- eleviin invatdmantul de ficeu
- personal didactic

v’ grupul informatiilor referitoare la mijloace
- PIB pe judet
- autobuze si microbuze
- structuri turistice

“Elaborator: CERTRANS LEVEL -+ & 0
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- turisti cazati in judetul Caldrasi

Evident toate ar trebui puse in legdtura (relatie) cu numarul de calatorii inregistrate de serviciul
statistic al judetului. Ceea ce s-a descris mai sus poate fi incadrat in categoria “instrumente de

lucru”.

Logica utilizata in procedurd se descrie astfel:

¢ Se dau valorile unui indicator {de exemplu, populatia judetului) pe 5 ani consecutivi

* Prin metodele regresiei de tip complex se determind parametrii a, b, ¢, d care permit
proiectiile pentru urmatorii 5-10 ani (pentru populatia estimat3)

¢ in continuare este insd nevoie de volumul total al cilitoriilor intre toate localitatile
judetului in anul de inijiere a calculelor de prognoza {se va nota aceasti variabild cu

Qi)

¢ Avand aceastd valoare se poate constitui o schema de calcul de tipul “regulii de trei
simple”;

v" dacé populatia a crescut cu certitudine - de exemplu cu 10% in cei 5 ani de date
statistice, adicd Qs =1.1* Qu, respectiv Quo=1.2* Qu

v atunci si volumul total al cl3toriilor va creste si el cu o cotd parte — nu neapdrat
de 10%, respectiv 20% {de fapt necunoscutd, dar foarte probabils, dacs prin
considerentele de ordin logic se acceptd c¢& cele doud valori se gisesc intr-o
relatie direct proportionald)

v" sau va scadea cu o cotd parte - nu neaparat de 10%, respectiv 20% (de fapt
necunoscuta, dar foarte probabild, dacd prin considerentele de ordin logic se
accepta ca cele doua valori se gasesc intr-o relatie invers proportional3)

* ceea ce se incearcd sd se expliciteze este ¢a fard volumul total al cilitoriilor judetene
pentru anii de referintd = macar pentru unul din cei 5 ani luati ca baz, calculele nu pot
indica decat tendinta fenomenului nu si valoarea numerica asociata?’.

7 De fapt In practica teoriei prebabilitdtilor = capitoiul matematic ia care face apel matematica din care se inspird
aceasta parte a lucrdrii, nu se poate spera sd se gdsesca o valoare, ¢i directia pe care o va lua fenomenul urmarit {in

“Elaborators CERTRANS LEVEL 1
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De subliniat ¢d nici Compartimentul Transport Public Judetean din cadrul Consiliutui judetean,
dar nici Directia judeteana de statistica nu detin niciun fel de informatii despre amploarea
transportului judetean. in aceasta situatie se trece de la valori aritmetice la valori algebrice.

Ipoteza de lucru care a fost a adoptata de colectivul care elaboreaza prezenta lucrare a fost ¢
indiferent de evolutia oricéruia dintre cei 8 indicatori specificati mai sus:

¢ numarul de calatorii judetene va creste in urmatorii ani
* cu unele sincope de scurtd durata care pot fi puse pe seama conjuncturilor de moment.
Demonstratia ipotezei.

Practic se porneste de la folosirea functiei

V = a + bt + c*SIN2PI*t/N) + d*COS{2Pi*t/N)

Aceasta pentru cei 8 indicatori a oferit urmatoarele rezultate (in Anexa 9 - “Book 5 ...” confom
informatiilor din Anexa 10 - “Date statistice”).

in diagramele urmatoare, cu rosu sunt datele statistice certe pentru anii 2015-2019, cu albastru
sunt datele care estimeaza atat datele statistice certe, cdt §i evolutia probabild pentru alti 5 ani.

Evolutia populatiei judetului pentru urmatorii 5-10 ani de dupd 2019 = ultimul an pentru care
sunt detinute date statistice certe (evident scadere a populatiei in primii ani, urmata de o
usoara crestere)

tranzactiile bursei nimeni nu poate spera s& obtind valoarea la care se va opri fenomenul variagiei bursei ¢i directia
de crestere sau scadere a fenomenuiui).

L Elaborater: CERTRANS LEVEL /10
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Evolutia numarului de elevi de liceu pentru urmatorii 5-10 ani de dupa 2018 = ultimul an pentru

care sunt detinute date statistice certe (evident scidere)
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Evolutia numericd a personalului didactic pentru urmétorii 5-10 ani de dupi 2018 = ultimul an

pentru care sunt detinute date statistice certe (oscilatii in jurul valorilor actuale)
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Evolutia numarului de salariati pentru urmatorii 5-10 ani de dupd 2018 = ultimul an pentru care
sunt detinute date statistice certe (desi oscilantd, tendinta generala este evident de crestere)
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Evolutia PIB judetean pentru urmatorii 5-10 ani de dupa 2017 = ultimul an pentru care sunt
detinute date statistice certe (desi oscilantd, tendin{a general3 este evident de crestere)
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Evolutia numarului de autobuze si microbuze pentru urmétorii 5-10 ani de dupa 2019 = ultimul
an pentru care sunt detinute date statistice certe (desi oscilant3, tendinta generali este evident

de crestere)
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Evolutia capacitatii structurilor turistice pentru urmétorii 5-10 ani de dupi 2019 = ultimu! an
pentru care sunt detinute date statistice certe {desi oscilanti, tendinta general3 este evident de

crestere)
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Evolutia numdrului de persoane cazate pentru urmatorii 5-10 ani de dupd 2019 = ultimul an
pentru care sunt detinute date statistice certe (evident crestere)
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in contextul general in care scoruf este?®:
s 5 pentru crestere

s 2 pentru scidere

2 Favorabil unei cresteri a numdarului de cilatorii judetene si prin prisma prepondereniei numerice pozitive a
scoruiui.
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tui Cilirasi

1 pentru stagnare

se revine la “regula de trei simpla” astfel:

]

Fie situatia in care Qz: < Qs

Primul caz. Dacd relatia intre cele doud mérimi— N si Q este direct proportionali

in conditiile in care N = numarul de cilitorii judetene este — de facto — inabordabil.

Tratarea algebrica ~ dacd se considera cele doui cazuri echiprobabile.

Sau.

Qi e errrrrra e e e Qs
N s e N*Qs/ Oy
Qi fee ettt r e iaaeaaaetan Qs
N e v e N:*Q:/ Qs

Astfelincat valoarea cea mai probabild este datd de medie:

VProb =Ni1/2* ( Qs/Qs + Q1/Qs )

se poate dovedi ¢i

daca

VProb > N:

Qs/Qu + Qu/Qs > 2

100 Eiaberator CERTRANSLEVEL - 0 00 0 8
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Fie deci:

Qs=Qs+ 4

atunci:

{Qi+8)/Q+ Quf(Qu+ b)Y >2
care este echivalenta cu:

A/Qu = AJ(Qa + 4)

ceea ce este in mod evident adevarat?®.

Cu alte cuvinte, in circumstantele actuale toti cei 8 indicatori exprima faptul cd numaérul de
calatorii in cuprinsul ariei judetului Caldrasi va_creste in interiorul unui viitor imediat de
aproximativ 5-10 ani.

la ce valoare va creste numarul de calatori este imposibil de apreciat farad date statistice certe
inregistrate an de an de catre compartimentele abilitate judetene®.

5.5 Programele de circulatie
Prestarea serviciului de transport judetean presupune adoptarea aprioricd a unor decizii prin
care se fixeaza valorile parametrilor acestuia, activitdtile asociate si caracteristicile sale, astfel
incat s& se asigure atat deservirea corespunzdtoare a cererii, cat si utilizarea eficienta si eficace
a resurselor umane, materiale si financiare disponibile. Ca urmare, se impune luarea unor
decizii care stabilesc valorile indicilor specifici serviciilor §i prin care se stabilesc activitatile si
resursele care contribuie 1a executia acestora. Procesul general de planificare a serviciilor de
transport asigurate de un operator de transport este prezentat in figura urmatoare. Schema
prezentatd se adapteaza si se detaliaza in functie de:
s caracteristicite modurior de transport;
s caracteristicile operatorului de transport:
- marime;
- segmentul de piata deservit;
- regimul de proprietate;

2 Simplist 3/2 + 2/3 > 2 intotdeauna. Demonstratia este insa valabila doar in cazul echiprobabilitatii celor doua
cazuri (direct sau invers proportional).
* De reguld operatorii de transport din toatd {ara sunt de o reticentd extrema atunci cdnd Ii se cere sa faci publice

valorile traficului de catitori propriv. 252
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- influenta autoritatilor publice.
Printre elementele cele mai importante care influenteazd serviciile de transport sunt:

e caracteristicile infrastructurii;
¢ reglementdrile privind siguran{a circulatiei;
¢ reglementarile privind protectia mediului:
* reglementarile privind regimul de munca al personalului;
¢ reglementdrile privind salarizarea personalului;
¢ normele privind executia serviciilor, In conditii de eficienta si siguranta.
Politicile si strategiile operatorilor de transport pot viza:
¢ obiective legate de piata firmei ({intd legatd de segmentul de piat3; categoriile de
clienti);
+ obiective financiare.

*Elaborator; CERTRANS LEVEL"
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Figura 26 Procesul de plenificars a servicillor de transport & unui sperator

Modelul de organizare a serviciului de transport influenteazd in mod decisiv caracteristicile
parcului de mijloace de transport {structura si numarul vehiculelor din fiecare categorie si tip),
precum §i personalul care va realiza diferitele activitdti. Se recomandi ca modelul ales sa fie
acelasi {utilizat) pe termen lung. Pe termen mediu, in functie de cererea de transport asociatd
acestui orizont de timp, operatorii vor stabili caracteristicile generale ale serviciilor pe care si le
propun sa le realizeze intreprinderea de transport, la nivelul intregii retele de transport. Se
adopta decizii in legdtura cu:

s relatiile deservite;

* rutele normale ale mijloacelor de transport;

s frecventele specifice diferitelor servicii de transport;
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¢ orariile mijloacelor de transport;

¢  modul de indrumare si combinare a fluxurilor de c3l3tori;

s specializarea si activitatile din diferite terminale,
bineinteles, in conformitate cu cerintele autoritatii care supervizeaza activitatea de tra nsport fa
nivelul respectiv (judetean in cazul in spetd).

Elementele mentionate vor fi adaptate ulterior, in functie de cererea inregistrati efectiv (nu
cea estimatd) si problemele temporare §i punctuale ale infrastructurii de transport.

Propunerea de program de transport public judetean de persoane prin curse regulate pentru
perioada 2022-2032 la nivelul judetului Caldrasi este prezentatd in Anexa 13 a studiului.
Graficele de circulatie pentu fiecare traseu sunt prezentate in Anexa 14 a studiului.

7.7 Elaborator: CERTRANS LEVEL .
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Concluzii

Evaluarea situatiei actuale a transportului de persoane prin curse regulate la nivelul judetului
Calarasi {ce cuprinde 2 municipii, 3 orase §i 50 de comune cu 160 de sate aferente) s-a realizat
pe baza actualului program de transport persoane prin curse regulate la nivel judetean. Analiza
traseelor existente in raport cu limitele topologice ale judetului si alte aspecte de factura socio-
demograficd au scos in evidentd o serie de aspecte:

- Data fiind pozitia spre limita judetului nu toate traseele de transport public judetean fisi
au capatul in municipiul Caldrasi si astfel, doar o parte a populatiei are acces direct la
resedinta judetului;

- Ponderea mai mare a populatiei din mediul rural prezinta relevanta din perspectiva
transportului judetean de persoane, dat fiind faptul ca cele mai multe deplasari se
efectueaza dinspre mediul rural spre cel urban (pentru serviciu, educatie sau alte
interese personale pentru care este necesard deplasarea in localitatile urbane) si
majoritatea traseelor fac legdtura intre o localitate urbana si o comuna;

- Existd un numdr de 18 operatori de transport care opereaza pe pe 42 de trasee;
Conform programului de transport public judetean de persoane prin curse regulate in
judetul Célarasi, numarul vehiculelor active utilizate Tn efectuarea celor 196 de curse
aferente traseelor este de 65 ceea ce inseamna o medie de 1,55 vehicule pentru un
traseu; Cele mai multe dintre trasee au intre 11 si 30 km pe sens; La nivelul judetului
exista un numar de 6 autogari;

- Cu unele exceptii, starea tronscanelor de drum judetean pe care se desfasoard
transportul public judetean este in general buna; pe raza judetului, conditiile de relief nu
creeaza dificultati tn desfasurarea traficului rutier pe traseele de transport public;

- Apare naturala organizarea liniilor principale de transport cu inijiere din Oltenita si
Calérasi; axa Est-Vest: Caldrasi ~ Oltenita are o preponderenta n fata axei Sud-Nord care
ar avea ca punct de pornire Caldrasi sau Oltenita catre Lehliu-Gard;

- Localitdtile slab populate sunt concentrate n interiorul judetului {cu exceptia
localitatilor Crivat st Cascioarele amplasate in extremitatea de sud-vest a judetului) nu se
poate intrevedea decat o deservire prin linii de transport In tranzit. Pentru cele 2
exceptii deservirea nu poate fi decét de tip social, rentabilitatea - dupa pozitia periferica
in reteaua de drumuri si numarul relativ redus al focuitoritor — fiind foarte greu de
realizat.

- Activitatea de prestatii transport cdldtori desfasuratad pe teritoriul judetului Calarasi are
caracteristica de ,atomizata”;

- Din cele 50 de comune sunt deservite direct 30, 16 sunt deservite In tranzit si 4 comune

sunt nedeservite (Frumusani, Fundeni si Plataresti situate In extremitatea de vest a
judetului ai cdror locuitori sunt mai degraba atrasi de Municipiul Bucuresti in apropierea
ciruia se afla, respectiv Sochatu dezavantajat de infrastructura precard). Mai trebuie

1 iaborator CERTRANS LEVE
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mentionat faptul ¢d una din comunele nedeservite de transportul public judetean
{Fundeni} beneficiaza de serviciul de transport feroviar. De asemenea, 7 din cele 16 UAT
deservite doar in tranzit sunt conectate la reteaua feroviar;

- Se disting 3 centre urbane majore din punct de vedere al atragerii fluxurilor de cilatori:
Caldrasi (17 trasee), Oltenita (12) si Lehliu-Gara (9). Acestora li se adauga Fundulea (1) si
Budesti (1) — plus traseele care fac legdtura intre 2 comune {1} sau cele de tip local (1);

- Mun. Calarasi este conectat direct sau prin tranzit cu 23 comune ale judetului (46%). Se
intdInesc situatii in care comune situate la peste 40 km care se glsesc in raza de
influenta a altui centru urban au trasee catre capitala judetului (Manéstirea, Ulmu);

- Exista trasee multiple intre aceleasi 2 unitati administrativ-teritoriale: Cilarasi — Oitenita
= 2 trasee; Lehliu-Garad — Gurbanesti = 2 trasee; Caldrasi ~ Manastirea = 2 trasee; Calarasi
—Vlad Tepes = 2 trasee; Oltenita — Manastirea = 2 trasee;

- Unele comune au o situatie preferentiald in sensul ¢ sunt conectate cu 2 sau chiar 2
centre urbane: Frasinet la Oltenita si Lehliu-Gard; Manastirea la C3larasi, Oltenita si
Lehliu-Gara; Ulmu la C3larasi s Lehliu-Gara,

- Exista 2 trasee de tip transport public local (T039 = Ulmu — Zimbru si T040 = Radovanu —
Crivat).

Pentru evidentierea schemei de organizare actuald dupd care a fost structurata reteaua de linii
de deservire exploatate la momentul 2020 a fost determinat un referential care depinde de 2
factori: factorul distantare - distantele care separd comunele de orasele in jurul cirora
graviteaza aceste localitdti de mai micd densitate populationald si factorul gravitational -
numarul de jocuitori ai oraselor care creazd atractia pentru localitdtile neurbane, Au fost
identificate o serie de entitati geografice care au structuri diferentiate in functie de topologia
creatd de aglomerdrile urbane: zona Lehliu-Gara, zona Fundulea, zona Budesti, zona Oltenita,
zona Cadlaragi. Concluzia a fost cd 23 de trasee actuale din 42 de trasee considerate, adica
aproape 55% din structura programului de circulatie Tncd valabil este in concordantd cu
referentialul avut in vedere.

Alte aspecte pozitive si negative ce caracterizeazd modul de deservire actual al deservirii pe
traseele de transport judetean au evidentiat:

- Existenta la nivelul judetului a mai multor operatori de transport cu experientd in
prestarea serviciului de transport pe traseele judeiene si care detin mijicace de
transport calatori;

- Functionalitatea programului de transport si adaptarea capacitatii de transport si a
programului de transport la situatia reald si la nevoile populatiei;

- Gradul de uzurd mare al unora dintre autovehiculele cu care se realizeaza transportul
public judetean;

. Elaborator: CERTRANS LEVEL 0.7
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Capacitatea de transport subdimensionata la cererea existentd a vehiculelor care
echipeaza anumite trasee judetene; vehicule aglomerate la orele de varf pe traseele de
transport judetean;

Nerespectarea orelor de circulatie din programul de transport de catre unii operatori de
transport;

Neefectuarea unor curse din programul de transport pe unele trasee;

Neinformarea in timp real a cdlatortor asupra modificdrilor intervenite in programul de
transport;

Existenta unor trasee locale nerentabile;

Preluarea caldtorilor de catre cursele interjudetene care vin de la Bucuresti si intra pe
teritoriul judetului Calarasi;

Concurenta neloiald — transportatorii nelicentiati care preiau calatorii de pe traseele de
transport judetean.

in lunile august si septembrie 2020 au fost realizate masurdtori manuale ale fluxurilor de
caldtori pe traseele judetului Cilarasi, Datele culese din teren aldturi de alte aspecte relevante
constatate cu prilejul efectudrii sondajelor sunt prezentate detaliat in capitolul destinat

culegerii datelor.
Prognozele asupra cererii de transport au relevat ¢d numarul de caldtori in cuprinsul ariei

judetului Calarasi va creste in urmatorii 10 ani.

Analizand situatia judetului Calarasi s-a evidentiat ca:

in afard de Caldrasi i Oltenita nu apare niciun alt centru de interes judetean;

cele mai multe {ocalitdti sunt de fapt “satelifi” ai centrelor de interes judetean (Célarasi
si Oltenita) si mai putin ai centrelor de interes local {Lehliu-Gara, Fundulea sau Budesti)
asta si datorita faptului ¢d doud din aceste centre urbane sunt situate la limita judetului;
modul de ofertare a serviciului este caracterizat de trasee care deservesc aproape toate
UAT-urile judetului {cu exceptia localitatitor Fundeni, Frumuseni, Plataresti si Sohatu);
existd mai multi transportatori/operatori de transport;

sunt exploatate trasee de cdtiva kilometri lungime, dar si trasee foarte lungi.

Principiite de constituire a unei noi retele de transport si implicit a unui tip de serviciu care sa
tind cont si de traditie, dar si de schimbarile din structura demografica, economica §i sociald au
fost gandite sd acopere urmatoarele aspecte:

tendinfele de sustinere a intereselor locale in detrimentul tendintelor de centralizare
excesivd doar pe Célarasi

deservirea fara exceptie a tuturor localitdtior de tip comuna

oferta de trasee in grup cara si asigure pentru fiecare operator de transport atét relatii
de transport rentabile, cét si reiatii de transport cu mai pronuntat caracter social

' Elaborator: CERTRANS LEVEL -
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- flexibilitate acordatd operatorilor de transport in alegerea satului / satelor care asigurd
cele mai reprezentative fluxuri de cildtorii

Primul pas in vederea constituirii noii structuri de trasee a fost sustinerea centrelor focale. $-a
propus ca viitorul program de transport sd se concentreze pe urmitoareie noduri ale retelei, in
jurul cdrora sa se dezvolte “spitele butucului”: Céldrasi, Oltenita, Lehliu-Gard si Fundulea. Al
doilea pas in vederea constituirii noii structuri de trasee: asigurarea deservirii tuturor
comunelor. Al treilea pas in vederea constituirii noii structuri de trasee: dubla deservire a UAT-
urilor care prezintd o cerere semnificativa si echilibratd catre doud noduri. Al patrulea pas in
vederea constituirii noil structuri de trasee: intdrirea coerentei comunicatiei intre centrele

urbane.

Noua structura de trasee include 34 de trasee grupate in 12 grupe iar propunerea s-a bazat pe
analiza realizatd asupra activitatii curente de deservire, pe misurarea fluxurilor de calitori, prin
aplicarea unor modele matematice de calcul §i pe propunerile furnizate de autorititile locale.
Calculul necesarului de autovehicule si a capacitatii acestora pentru fiecare traseu s-a realizat
pe baza fluxului de calatorii intre localitatile judetului si functie de factorii spatiu si timp.
Noua structurd de trasee propusad include 7 trasee noi:

- Caldrasi - Valcelele — Socoalele*

- Calarasi ~ Roseti

- Oltenita - Budesti - Progresu*

- Lehliu Gara - Drajna

- Fundulea — Artari*

- Fundulea -~ Sarulesti*

- fundulea - Nana*
*dintre care 5 circuld exclusiv pe perioada cursurilor scolare:
Necesitatea introducerii acestor noi trasee care circuld pe perioada cursurilor scolare deriva din
cererea de transport existenta la nivelul populatie scolare de pe raza localititilor respective.

in noua structurd de trasee se pastreazd un numir de 23 de trasee din actualul program de
transport, 2 trasee din cele noi comaseaza cdte alte doud trasee actuale {Traseul 008 nou
Calarasi — Manastirea comaseaza traseele 008 si 017 actuale iar Traseu! 014 nou Oltenita -
Calaragi comaseaza traseele actuale 009 si 027), 2 trasee sunt prelungite {Traseul 020 nou
reprezintd actualul traseu 026 prelungit, Traseul 025 nou reprezintd actualul traseu 036
prelungit) iar Traseul nou 009 este traseul actual 010 care trece prin Stefan Voda.
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Grupa 01 ~ 3 trasee:

Traseu 001 ~ Calarasi ~ Calarasii Vechi

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri
Traseu 002 — Caldrasi — Valcelele

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Traseu 003 — Céldrasi — Valcelele — Socoalele

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 02 - 2 trasee:

Traseu 004 - Calarasi ~ Visini — Mihai Viteazu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 locuri

Traseu 005 ~ Caldrasi — Nicolae Balcescu

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

Grupa 03 - 3 trasee:

Traseu 006 — Calaragi — Ciocanesti

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 007 — Caldrasi — Ulmu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 008 — Caldragi - Manastirea

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Grupa 04 - 2 trasee;

Traseu 008 ~ Calarasi — Stefan Voda — Dragalina
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 010 — Caldrasi — Stefan cel Mare

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Grupa 05 — 3 trasee:

Traseu (011 —~ Calaragi ~ Borcea

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Traseu 012 — Calarasi — Jegdlia

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri
Traseu 013 — Calarasi — Roseti

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
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Grupa 06 ~ 4 trasee:

Traseu 014 — Oltenita — Célarasi

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Traseu 015 ~ Olteni{a ~ Luptatori

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri

Traseu 016 ~ Olitenita — Ulmeni

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri
Traseu 017 — Oltenita — Manastirea

- 2 vehicule active: 1 cu capacitate de min. 10 locuri + 1 cu capacitate de min. 23 locuri

Grupa 07 — 3 trasee

Traseu 018 — Oiteni{a — Cascioarele

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 019 — Oltenita — Chirnogi

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de locuri
Traseu 020 — Oltenifa — Radovanu - Crivat

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 8 — 3 trasee:

Traseu 021 — Oltenita — Valea Rosie

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de iocuri
Traseu 022 - Oltenita - Nana

- 1 vehicul activ: capacitate min. 23 de focuri
Traseu 023 — Oltenita — Budesti — Progresu

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 9 — 2 trasee:

Traseu 024 - Lehliu Gard — Drajna

- 1 vehicul activ: capacitate min, 23 de locuri
Traseu 025 - Lehliu Gard ~ Radu Vod3d - Ulmu
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 10 ~ 2 trasee:

Traseu 026 - Lehliu Gara - Luptatori — Sultana
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 027 — Lehliu Gara — Valea Presnei

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

. Elabérator: CERTRANSLEVEL 1 0
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Grupa 11 ~ 3 trasee:

Traseu 028 — Lehliu Gara — Sapunari

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Traseu 029 — Lehliu Gara - Lehliu Sat ~ Fdntana Doamnei
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Traseu 030 — Lehliu Gard — $tefanesti — Artari

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri

Grupa 12 - 4 trasee:

Traseu 031 ~ Fundulea — Gostilele — Mariuta
- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 032 ~ Fundulea ~ Artari

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
Traseu 033 - Fundulea — Sarulesti

- 1 vehicul activ: capacitate min, 10 locuri
Traseu 034 - Fundulea — Nana

- 1 vehicul activ: capacitate min. 10 locuri
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