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1. Delimitarea obiectivului studiat

1.1.Prezentare generala a demersului

Zona de analiza a circulatiei pentru obiectivul Minei Petrila nu se poate limita la
perimetrul Minei, intrucat interventiile viitoare propuse au un impact mai puternic si
dispersat in teritoriu. De asemenea, pentru a analiza posibilitatile de acces si de a
estima impactul asupra traficului si asupra sistemului de transport de la nivelul
orasului, au fost necesare unele analize la nivelul intregului oras, cum ar fi:

¢ Analiza sistemului de transport public local
e Analiza sistemului de transport feroviar
e Analiza principalelor legaturi rutiere in teritoriu

e Elemente de mobilitate ce tin de obiceiuri in deplasare (preluate din PMUD al
orasului Petrila)

Au fost realizate si analize la nivel local, pe o arie determinata optima pentru analiza
(definita de: Strada Republicii la nord, Strada Pestera la sud, Strada Tudor
Vladimirescu la est si intersectia Strazilor Republicii si Funicularului la vest).

1.2.0Obiective ale studiului de fundamentare

Scopul documentatiei este de a studia traficul si configuratia elementelor de transport,
identificarea disfunctiilor si identificarea solutiilor pentru diminuarea disfunctiilor. in
acest scop se va analiza zona din punct de vedere al circulatiilor rutiere, feroviare,
pietonale, velo si se va prognoza, in functie de datele disponibile evolutia traficului in
urmatorii ani, atat in scenariul fara proiect, cat si in cazul scenariului cu proiect.

1.3.Metodologie si surse de date utilizate

Pentru realizarea analizei circulatiei in zona Minei Petrila, a fost adoptata o
metodologie comprehensiva care integreazd mai multe aspecte esentiale pentru
evaluarea impactului viitoarelor interventii asupra traficului si sistemului de transport al
orasului. Analiza a inceput prin extinderea zonei de studiu dincolo de perimetrul Minei,
luand in considerare influentele dispersate si impactul mai puternic al interventiilor
propuse asupra intregului oras Petrila. Astfel, a fost necesara o evaluare detaliata a
diferitelor sisteme de transport la nivel urban, incluzand analiza sistemului de transport
public local, a transportului feroviar, a principalelor legaturi rutiere si a elementelor de
mobilitate ce tin de obiceiurile de deplasare ale locuitorilor, conform Planului de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al orasului.



Au fost primite date referitoare la numarul total de accidente (pentru anii 2013-2022),
dimensiunea parcului auto (pe anii 2013-1022), date referitoare la patrimoniul CFR din
zona studiata, date cu privire la rutele de transport public judetean.

In vederea obtinerii unor date relevante, au fost realizate méasurétori si observatii pe
teren, in special pe aria delimitatéd de Strada Republicii la nord, Strada Pestera la sud,
Strada Tudor Vladimirescu la est si pe Strada Pestera. Aceste masuratori au permis o
colectare riguroasd a datelor necesare pentru analiza traficului si identificarea
disfunctionalitatilor.
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Fig. 1. Punctele de masuratori (3 intersectii si 1 segment)
Sursa: Proiectant

Obiectivele studiului au inclus evaluarea traficului rutier, pietonal si velo, prognoza
evolutiei acestuia in urmatorii ani, atat in scenariul fara proiect céat si cu proiect, si
identificarea solutiilor pentru diminuarea disfunctionalitatilor. S-a realizat o analiza
detaliatd a cailor rutiere, incluzand drumurile nationale DN66 si DNG66A, drumul
judetean DJ709H si calea feratd Simeria-Petrosani-Craiova, precum si evaluarea
structurii rutiere existente si a necesitatii unor noi interventii.

Pentru a estima impactul asupra traficului, au fost utilizate metode de simulare si
modelare a fluxurilor de trafic, bazate pe datele de trafic actuale si prognozate. Analiza
a evidentiat relatiile de circulatie pe directiile principale, in special pe Strada Republicii
si Strada Minei, si a identificat necesitatea unor masuri pentru fluidizarea traficului si
reducerea congestiei, inclusiv propuneri pentru dezvoltarea unei centuri ocolitoare si
implementarea unor solutii de mobilitate urbana durabila.



Metodologia adoptatd a permis o evaluare riguroasa si detaliata a traficului si a
infrastructurii de transport din zona Minei Petrila, oferind un cadru solid pentru
identificarea si implementarea solutilor optime de gestionare a traficului si de
dezvoltare urbana durabila.

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

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

- Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice: M O 138/1998

- Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu inconjurator: M O
138/1998

- Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor: 1296/2017

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

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

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

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

- Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne: CD 155/2001

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

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

- Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica): PD
177-2001

- Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide: NP 08/2002
- Normativul privind intretinerea si repararea drumurilor publice — indicativ: AND 554-2004

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

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

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

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

- Instructiuni AND 517/1993 — pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si rigide;
- Proiect tip MLPAT ind. T3121/86-96 Sisteme rutiere tip suple si rigide pentru strazi;
- Instructiuni MLPAT 1993 — lucrari de intretinere si reparatie a strazilor;

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



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

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

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

Drept vehicule etalon se utilizeaza:
- vehiculul etalon de tip autoturism, pentru calculele de capacitate de circulatie;

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

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

Alte studii considerate

- Revizuire Plan Urbanistic General al orasului Petrila
- SIDU Petrila - Strategia de Dezvoltare Locala a orasului Petrila

- PMUD Petrila- Plan de Mobilitate Urban Durabila al orasului Petrila
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2. Analiza critica a situatiei existente

2.1.Introducere

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

= Cai rutiere formate din drumurile nationale
DNG66 Petrosani — Hateg
DN 66A Lupeni- Petrosani
DN 7A Petrosani — Voineasa — RGmnicu Valcea i
=  Drumurile judetene: DJ 709H

= Calea ferata Simeria — Petrosani — Craiova.

Fig. 2. Principalele cai de comunicatie rutiera si feroviara in zona

Sursa: Open Street Map

Petrila este un oras situat in judetul Hunedoara, Roménia, cunoscut in principal pentru
activitatea sa miniera. Mina Petrila, una dintre principalele mine din regiune, se afla la
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aproximativ 3 km de centrul orasului si la aproximativ 9 km de Petrosani, principalul
centru urban din Valea Jiului. Orasul Petrila are o structura liniara, cu Strada Republicii
(DJ 709H) ca artera principala. Mina Petrila, acum dezafectata, a fost un important
centru economic si social, avand o mare influenta asupra dezvoltarii orasului de-a
lungul timpului. Desi inchisa, mina raméane un simbol al identitatii locale si un punct de
interes istoric pentru comunitate. Transportul si infrastructura urbana din Petrila sunt
influentate de aceasta structura industriala, iar eforturile de revitalizare si dezvoltare
continua sa modeleze viitorul orasului.

Evolutia populatiei 2010-2023
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24448 54160
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23000
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Fig. 3. Evolutia populatiei dupa domiciliu, oras Petrila (numar locuitori, 2010 — 2023)

Sursa date: INS Tempo Online

Graficul "Evolutia populatiei 2004-2024" pentru orasul Petrila evidentiaza o scadere
constanta a populatiei pe parcursul a doua decenii. in anul 2010, populatia era de
26.644 locuitori. Incepand cu acest an, numarul locuitorilor a scazut continuu,
ajungand la 26.293 in 2011 si la 26.052 in 2012. Trendul descendent a continuat, cu
populatia diminuandu-se la 25.472 in 2014 si la 24.994 in 2016. Pana in 2020,
populatia a ajuns la 23.898, iar in 2023 s-a Tnregistrat un minim de 22.601 locuitori.
Aceasta tendinta reflecta o scadere demografica semnificativa in ultimii 14 ani.

Numarul total al elevilor in orasul Petrila este de 2710, repartizati dupa cum urmeaza:
Scoala Generala I. D. Sarbu are 584 elevi, Scoala Generala Ana Colda are 412 elevi,
Scoala Generala nr. 3 Cimpa are 46 elevi, Scoala Generala nr. 4 Jiet are 12 elevi,
Scoala Generala nr. 5 are 485 elevi, Scoala Generala nr. 6 are 344 elevi, iar Grupul
Scolar Constantin Brancusi are 827 elevi. Cele 199 de cadre didactice asigura
educatia si formarea acestor elevi. Grupul Scolar Constantin Brancusi ofera pregatire
in invatamant liceal de zi, filiera teoretica si tehnologica, scoala de arte si meserii, Si
an de completare in domeniile mecanic si electromecanic.
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Fig. 4. Amplasarea scolilor in Petrila

Sursa: Google maps

Documente strategice

Planul Strategic de Dezvoltare Socio-Economica a Orasului Petrila urmareste
imbunétatirea calitatii vietii cetatenilor si satisfacerea nevoilor acestora. in domeniul
transporturilor si mobilitatii, planul include urmatoarele masuri: reabilitarea si
semnalizarea strazilor, construirea drumului 709K care va lega Petrila de Lunca Florii
si Auselu din judetul Alba, realizarea unui drum de centura, modernizarea drumului
Cimpa - Voievodul si amenajarea unor spatii destinate parcarii autoturismelor. Aceste
actiuni sunt esentiale pentru a sprijini dezvoltarea durabila a orasului si pentru a facilita
mobilitatea urbana.

Zone cu nivel ridicat de complexitate in Petrila

Zonele generatoare de trafic cum ar fi centrul urban, zonele industriale si institutiile
educationale, joaca un rol crucial in modelarea tiparelor de trafic si mobilitatii urbane.
Aceste zone sunt puncte focale ale activitatii urbane, unde fluxurile dense de oameni
si vehicule se intersecteaza si interactioneaza. De exemplu, centrul orasului Petrila
atrage un numar mare de vehicule si pietoni datorita concentrarii ridicate de birouri,
magazine Si servicii. fn mod similar, zonele industriale din Petrila genereaza volume
mari de trafic greu, influentdnd atat starea infrastructurii rutiere, cat si modelul de
circulatie. Scolile din Petrila creeaza cerere semnificativa pentru transport in orele de
inceput si de sfarsit ale zilei scolare, provocand aglomeratii temporare intense.
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Analiza acestor zone este esentiala pentru planificarea eficienta a transportului urban
in Petrila si pentru dezvoltarea de solutii de mobilitate durabile. Prin intelegerea
modului in care aceste zone influenteaza fluxurile de trafic, se pot proiecta sisteme de
transport mai eficiente si pot implementa masuri de gestionare a traficului care sa
minimizeze congestia si sa imbunatateasca accesibilitatea. De asemenea, poate fi
promovata mobilitatea alternativa, cum ar fi transportul public, bicicletele si mersul pe
jos, pentru a reduce dependenta de vehiculele personale si impactul asupra mediului.
Analiza zonelor generatoare de trafic este fundamentala pentru crearea unui oras
Petrila mai navigabil si mai putin congestionat.

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

Caracteristicile zonei centrale

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

- Concentrare de activitati administrative

- Fluxuri mari de pietoni si autovehicule

- Diversitate functionala

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

Toate acestea implica un trafic auto si pietonal accentuat, exacerbat in Petrila de faptul
ca Bulevardul Republicii, principala artera de circulatie a zonei, este si principalul
bulevard al orasului, generand cele mai multe transporturi.

Principalii generatori de trafic din Petrila
Principalii generatori de trafic in Petrila sunt:

= Fosta mina Petrila si mina Lonea, care, desi inchise, au lasat in urma
infrastructura industriala si drumuri utilizate frecvent.

= Scolile si gradinitele din oras, cum ar fi Liceul Teoretic Constantin Brancusi si
scolile generale, care concentreaza o mare parte a elevilor in zona centrala.
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= Zonele comerciale si de servicii din centrul orasului, care atrag zilnic un numar
mare de locuitori.

* Piata agroalimentara si alte puncte comerciale care genereaza trafic intens, in
special in zilele de targ.

= Parcurile si spatiile de agrement din centrul orasului, care atrag locuitorii pentru
recreere si activitati sociale.

= Zonele de locuinte: Densitatea locuitorilor din Petrila reflecta structura urbana a
localitatii, cu o concentratie semnificativa a populatiei in zonele din proximitatea
Bulevardului Repubilicii, principala artera de acces. Cele mai dense zone sunt
centrul civic, Parcul Copiilor si zona Caprioara. Zone cu densitate medie se
observa in apropierea Minei Petrila, in cartierul 8 Martie si in zona Cap Linie
Lonea. Aceste concentratii indica distributia populatiei in functie de
accesibilitatea si importanta economica a diferitelor parti ale orasului.

Concluzii si recomandari pentru dezvoltarea durabila a Petrilei

Implementarea unui plan de dezvoltare durabila pentru Petrila necesita un efort
concertat din partea autoritatilor, comunitatilor locale si altor parti interesate. Prin
adoptarea unei abordari integrate si participative, bazata pe principiile sustenabilitatii,
se poate asigura o dezvoltare armonioasa care sa beneficieze atat locuitorii actuali,
cat si generatiile viitoare.

Este esential sa se prioritizeze proiectele care au un impact pozitiv asupra calitatii vietii,
protejarii mediului si conservarii patrimoniului industrial si cultural. De asemenea,
trebuie sa se asigure un cadru legislativ adecvat, resurse financiare suficiente si
mecanisme eficiente de monitorizare si evaluare pentru a asigura succesul pe termen
lung al initiativelor de dezvoltare rurala durabila.

Acest plan strategic poate servi drept model pentru alte regiuni miniere din Romania,
demonstrand ca dezvoltarea durabild este nu doar posibila, ci si benefica pentru
comunitati, economie si mediu.

Dintre acesti generatori de trafic, se observa ca zona centrala din Petrila reprezinta o
suprapunere a tuturor acestor generatori, atat de locuinte, locuri de munca, céat si
activitati comerciale. Aceasta suprapunere duce la o nevoie de mobilitate sporita si
masuri care sa fluidizeze traficul si sa reduca presiunea asupra acestei zone.

Pe langa dificultatile de trafic cauzate de concentrarea mare de activitati din zona
centrala, se remarca si traficul suplimentar datorat faptului ca, pentru a accesa
principalii generatori de trafic ce nu se gasesc in zona centrala sau pericentrala, se
traverseaza arterele principale ale zonei centrale: Bulevardul Republicii si Strada
Minei.

Relatia in teritoriu se realizeaza prin intermediul DN66, care intersecteaza Strada
Republicii si Strada Minei. Acesta este si motivul pentru care Bulevardul Republicii
este cea mai aglomerata artera a orasului, preluand partial si traficul de tranzit. Centura
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ocolitoare, propusa atat prin studiile de trafic realizate pentru Planul Urbanistic General
cat si prin PMUD Petrila, ar putea devia acest trafic de tranzit.

Relatia cu partea de est si DJ 709H se realizeaza prin intermediul Strazii Minei.

Strada 1 Decembrie 1918 din Petrila este utilizata ocazional in prezent ca varianta
ocolitoare a orasului Petrila. De la finalizarea podului peste Jiu, situat in dreptul caii
ferate, care asigura legatura cu DJ709H chiar la intrarea in orasul Petrila, exista riscul
ca Strada 1 Decembrie 1918 sa devind o varianta ocolitoare principala a orasului.
Aceasta situatie poate duce la o si mai mare fragmentare a zonei minei, afectand
coeziunea urbana si potentialul de dezvoltare integrata.

Pe de o parte, utilizarea Strazii 1 Decembrie 1918 ca varianta ocolitoare poate avea
beneficii imediate, cum ar fi decongestionarea traficului central si reducerea timpilor
de deplasare pentru vehiculele de tranzit. Totusi, aceasta solutie prezinta numeroase
dezavantaje pe termen lung. Fragmentarea zonei minei poate Tmpiedica
implementarea unor proiecte coerente de reabilitare urbana si regenerare economica
pentru zona minei. De asemenea, cresterea traficului pe aceasta artera poate duce la
probleme suplimentare de siguranta rutiera, poluare si zgomot, afectand calitatea vietii
locuitorilor din proximitate si a utilizatorilor viitoarelor functiuni propuse. Este esentiala
dezvoltarea unei strategii integrate de mobilitate urbana care sa ia in considerare
impactul pe termen lung asupra zonei minei si a orasului Tn ansamblu.

Este necesara modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere pentru a suporta
volumul crescut de trafic prognozat, inclusiv masuri de calmare a traficului pentru a
proteja zonele rezidentiale si de interes public din zona minei.

Concluzii si recomandari pentru gestionarea traficului in Petrila

Pentru a imbunatati gestionarea traficului in Petrila, se recomanda urmatoarele
masuri:
o Dezvoltarea unei centuri ocolitoare pentru a devia traficul de tranzit si a reduce
aglomeratia din zona centrala.

e Amenajarea si extinderea locurilor de parcare publice pentru a deservi atat
zonele rezidentiale cat si cele comerciale.

e Implementarea unor solutii de mobilitate urbana durabild, cum ar fi piste pentru
biciclete si trotuare largi pentru pietoni, pentru a incuraja alternativele de
transport.

e Optimizarea sistemului de semaforizare si introducerea de sensuri giratorii in
intersectiile aglomerate pentru a fluidiza traficul.

e Promovarea utilizarii transportului public prin imbunatatirea frecventei si a
calitatii serviciilor de transport in comun.

e Prin adoptarea acestor masuri, se poate asigura o circulatie mai fluenta,
reducerea blocajelor si imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din Petrila.
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2.2.Transportul de marfa
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Fig. 5. Rutele de transport de marfa rutier, contur negru si feroviar, contur negru punctat, la nivelul
anului 2018

Sursa: PMUD Petrila

"Transportul de marfé in Petrila se realizeaza pentru diverse activitati de productie si
prelucrare, inclusiv transportul carbunelui de la E.M. Lonea la statia Petrila si apoi catre
Paroseni sau Mintia, transportul materialului lemnos din zonele montane spre centrele
de prelucrare, si transportul materiei prime pentru industria prelucrétoare (lemn, metal,
alimente). "t

Aceste activitati utilizeaza preponderent drumurile carosabile, in special Strada
Republicii si Strada 1 Decembrie 1918. Pana de curand se utilizau in acest scop si
caile feroviare, cu un punct intermodal la Mina Petrila.

Este necesara o conexiune facila pentru transportul de marfuri intre DN66A si zona de
est, evitand traversarea orasului prin arterele principale de acces in oras (DNG6A,
DJ709H).

Masuratorile de trafic au inregistrat pe strada 1 Decembrie 1918 un trafic mai intens
decat pe strazile secundare ale orasului Petrila, cu un procent de aproximativ 2% de
vehicule de tip furgonete si 1% camioane. Se observa astfel ca in prezent traficul de
tranzit a fost preluat partial de strada 1 Decembrie 1918. Aceasta prezinta in prezent
o solutie optima, intrucat este o artera slab utilizata, nu prezinta generatori sau atractori
de trafic si nu prezinta un risc pentru alte mijloace de transport (biciclisti, pietoni). insa,

1 PMUD Petrila

17



dezvoltarea zonei minei Petrila va duce la cresterea atractivitatii si introducerii pe
aceasta artera a transportului nemotorizat.

Se observa ca unele traseele preferate pentru traficul de marfa se suprapun pe strazi
aglomerate de traficul auto si transport public (strada Republicii), iar pe unele trasee
traficul se desfasoara in conditii improprii (stare rea a carosabilului, raze de curbura
subdimensionate, profil stradal subdimensionat), precum si situatii in care ambele
conditii sunt indeplinite si situatii in care traficul se desfasoara in conditii medii.

2.3.Siguranta in trafic

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

Pe raza Orasului Petrila in perioada anilor 2013-2023 au fost inregistrate 199 de
accidente rutiere cu victima dupa cum urmeaza:

- anul 2013 - 26 de evenimente

- anul 2014 - 22 de evenimente

- anul 2015 - 16 de evenimente

- anul 2016 - 21 de evenimente

- anul 2017 - 24 de evenimente

- anul 2018 - 21 de evenimente

- anul 2019 - 20 de evenimente

- anul 2020 - 8 evenimente

- anul 2021 - 17 de evenimente

- anul 2022 - 11 de evenimente

- anul 2023 - 13 de evenimente

Cauzele generatoare ale accidentelor rutiere au fost urmatoarele:
- depasirea limitei maxime de viteza admisa pe sectorul de drum

- neacordarea prioritatii de trecere a pietonilor sau a altor vehicule
- nerespectarea regulilor de circulatie de catre biciclisti, pietoni, mopede si alti
participanti la trafic

- consumul de alcool

- alte cauze
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Traversarea orasului de un drum judetean (DJ 709H) contribuie la cresterea traficului,
inclusiv cu vehicule grele si de tranzit, ceea ce sporeste riscul de accidente. Starea
proastd a trotuarelor obliga pietonii sa circule pe carosabil, crescand riscul de
accidente, mai ales in zonele cu trafic intens. Lipsa infrastructurii pentru biciclete
forteaza biciclistii sa foloseasca carosabilul, unde sunt vulnerabili la coliziuni cu
vehicule motorizate. Absenta masurilor de calmare a traficului, in special in zonele
frecventate de pietoni si in apropierea scolilor, contribuie la numarul ridicat de
accidente.

Comparativ cu alte localitati din Roméania, rata accidentelor in Petrila este ridicata.
Media anuala a accidentelor cu victima in Petrila este de aproximativ 18.1 evenimente
la o populatie de 21.000 locuitori. in orase similare ca marime din Roménia, media
anuala a accidentelor variaza intre 10 si 15 accidente cu victima. De exemplu, in orase
precum Vatra Dornei si Campulung Moldovenesc, ratele accidentelor sunt mai mici
datorita unei infrastructuri mai bine intretinute si a masurilor de siguranta mai eficiente.

in Europa, orasele mici si medii cu infrastructuré rutiera bine dezvoltata si masuri stricte
de sigurantd au rate mult mai scizute de accidente. in multe orase europene de
dimensiuni similare, numarul accidentelor cu victima este adesea sub 10 pe an,
datorita unor politici eficiente de siguranta rutiera si infrastructuri moderne care separa
fluxurile de trafic pietonal si velo de cele ale vehiculelor motorizate.

Pentru imbunatatirea sigurantei in trafic, Petrila ar putea beneficia de implementarea
unor masuri de calmare a traficului, cum ar fi instalarea limitatoarelor de viteza si a
trecerilor de pietoni semnalizate luminos. Repararea si intretinerea trotuarelor sunt
esentiale pentru crearea de zone sigure pentru pietoni. Dezvoltarea infrastructurii
pentru biciclete ar putea reduce riscul de accidente, incurajand utilizarea bicicletei intr-
un mod mai sigur. Monitorizarea si aplicarea stricta a regulilor de circulatie, inclusiv
controale de viteza si alcoolemie, ar contribui semnificativ la reducerea numarului de
accidente.

Desi orasul Petrila se confruntd cu provocari in ceea ce priveste siguranta rutiera,
adoptarea unor masuri adecvate si imbunatatirea infrastructurii pot reduce semnificativ
rata accidentelor, asigurand un mediu mai sigur pentru toti participantii la trafic.
Comparativ cu alte localitati din Romania si Europa, este evident ca exista un potential
mare de imbunatatire prin implementarea unor politici si infrastructuri moderne de
siguranta rutiera.

Pentru a stabili masuri eficiente de prevenire a accidentelor, este esentiala
identificarea strazilor si intersectiilor cu cele mai multe accidente. In Petrila, Strada
Republicii (DJ 709H), care traverseaza orasul de la nord la sud, este una dintre cele
mai aglomerate si periculoase artere. Intersectiile acestei strazi cu Strada Minei i
Strada 1 Decembrie 1918 sunt puncte critice unde se inregistreaza frecvent accidente.

Desi Petrila se confruntd cu provocari semnificative in ceea ce priveste siguranta
rutierd, adoptarea unor masuri adecvate si imbunatatirea infrastructurii pot reduce
semnificativ rata accidentelor, asigurand un mediu mai sigur pentru toti participantii la
trafic. Comparativ cu alte localitati din Romania si Europa, exista un potential mare de
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imbunatatire prin implementarea unor politici si infrastructuri moderne de siguranta
rutiera.

2.4.Reteaua rutiera
Municipiul Petrila este situat pe traseul urmatoarelor drumuri nationale si drumuri judetene:

e DNG66 care asigura legdtura cu Petrosani si Hateg
e DN7A care asigura legatura cu Voineasa si Obarsia Lotrului
e DJ 709H care asigura legatura intre Petrila si Jiet
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Fig. 6. Principalele cai de comunicatie rutiera in zona

Horezu

Sursa: Carto Light maps, 2024

Conform Hotararii 55/ 2018 privind actualizarea datelor tehnice a retelei de drumuri
judetene aflate in administrarea Consiliului Judetean Hunedoara, Petrila este
traversata de DJ 709H, cu traseu Petrila (DN66)- Jiet (DN7A), pozitie kilometrica
origine 0+000, pozitie kilometrica destinatie 9+200.

in afara UAT Petrila, dar in apropierea de aceasta se gaseste DJ 709F care asigura
legatura cu Aninoasa si Vulcan (Strada Lunca Florii).

Petrila prezinta un sistem stradal caracterizat printr-o structura liniara, dominata de un
drum principal care traverseaza orasul de la vest la est. Aceasta structura determina
specificul si eficienta circulatiei Tn oras, influentdnd mobilitatea si accesibilitatea
diferitelor zone urbane.

Orasul Petrila are o retea stradala de 38 km, din care 34 km sunt modernizati,
majoritatea avand imbracaminte asfaltica. Structura liniara a localitatii este dominata
de strada principala, Strada Republicii (DJ 709H), care asigura accesul direct la
celelalte strazi. Desi DN7A traverseaza tangential orasul, acesta leaga Petrosaniul de
zona Voineasa si este intr-o stare deplorabila, cu un profil ingust, limitand utilizarea sa
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intensiva. Cu toate acestea, DN7A ramane o cale utilda de acces catre destinatii
naturale si turistice precum Cheile Jietului, Obéarsia Lotrului, Transalpina, Voineasa si
Valea Oltului. Legatura dintre DJ 709H si DN7A se face prin cartierul Bratianu si
localitatea Jiet. Strada Republicii continua spre est, oferind acces catre localitatile
componente Cimpa, Rascoala si Tirici, dispuse pe vai.

in Petrila, controlul traficului este efectuat predominant prin utilizarea semnalizarii
rutiere, care indica prioritatea la intersectii, deoarece orasul nu dispune de semafoare.
Pentru celelalte intersectii, sunt marcate indicatoare de prioritate sau se aplica regulile
conform codului rutier. Analiza infrastructurii de transport din Petrila a evidentiat mai
multe sectoare critice unde se impun interventii pentru a imbunatati gestionarea
traficului urban. Ruta principala care leaga zonele de locuinte de zonele generatoare
de locuri de munca suporta un volum mare de vehicule, inclusiv transport public.

Astfel, circulatia vehiculelor in Petrila se orienteaza spre artere principale precum
strazile Republicii, Tudor Vladimirescu, Jietului, Cimpa, Lunca Florii si Lonea. Strazile
Republicii si Tudor Vladimirescu gestioneaza atat traficul greu, céat si cel de tranzit.
Aceasta dubla utilizare este completata de o a treia, a transportului public de calatori.
Astfel, aceste strazi prezinta multiple disfunctii: uzura accelerata, congestie, poluare si
directionarea si concentrarea traficului radial spre centrul orasului.

Multe dintre strazile din Petrila sunt in stare medie. Unele dintre acestea au fost
prioritare pentru modernizare si au fost incluse pe lista de investitii a Primariei,
ajungand in prezent la o stare buna. Strazi principale, in special cele de categoria a II-
a, dar si unele de categoria a lll-a, prezinta o uzura mai intensa, fiind folosite ca rute
ocolitoare pentru traficul de tranzit.

Pe strazile secundare, dintre care unele sunt caracterizate de profiluri improprii pentru
categoria din care fac parte, circulatia se desfasoara cu dificultate din cauza
autovehiculelor parcate lateral pe carosabil.

Strada Republicii (DJ 709H) reprezintd axa centrala a orasului Petrila, traversand
localitatea de la est la vest. Aceasta asigura legatura principala intre diferitele parti ale
orasului si serveste ca artera majora pentru traficul vehicular. Strada Republicii este o
strada cu doua benzi de circulatie, frecvent utilizata de vehiculele care tranziteaza
orasul, fiind una dintre cele mai aglomerate artere, in special in orele de varf.

Exista cateva strazi transversale care asigura legatura intre diferitele zone ale orasului
si drumul principal. Aceste legaturi sunt esentiale pentru distribuirea traficului si
accesul la zonele rezidentiale si comerciale. Strada Minei si Strada 1 Decembrie 1918
sunt doua dintre aceste legaturi transversale importante.

Multe strazi secundare sunt fundaturi care pornesc din drumul principal si se opresc
aproape de rau, contribuind la o structura stradald neplanificatéd si uneori haotica.
Foarte putine legaturi peste apa, fie rutiere, fie pietonale, sunt disponibile, ceea ce
limiteaza eficienta deplasarilor in teritoriu. Distantele intre poduri sunt considerabile,
de 700 metri si 1,2 kilometri, ceea ce este considerat prea mare pentru a asigura
legaturi eficiente intre diferitele parti ale orasului. Aceasta configuratie contribuie la
congestionarea traficului pe arterele principale si reduce accesibilitatea in anumite
zone ale orasului.
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Fig. 7. Distantele ntre trecerile rutiere peste raul Jiul de Est

Sursa: Proiectant

Strada 1 Decembrie 1918, adiacenta terenului analizat al minei Petrila (dezafectata),
joaca un rol important in sistemul de transport local si regional. Aceasta este folosita
ca o ocolitoare si faciliteaza legatura intre Petrila si drumurile principale, in special
DJ709H, care conecteaza orasul cu Petrosani si alte localitati din zona.

Strada 1 Decembrie 1918 serveste ca artera secundara, preluand o parte din traficul
vehicular si de tranzit care altfel ar congestiona strada principala, Strada Republicii (DJ
709H). Aceasta functioneaza eficient ca o rutd alternativa pentru vehiculele care
doresc sa evite centrul orasului, oferind astfel o solutie pentru fluidizarea traficului.

Mina Petrila, un element istoric si industrial important, este separata de restul orasului.
Aceasta separare este accentuata de raul Jiul de Est, care creeaza o bariera naturala
intre mina dezafectata si zonele rezidentiale si comerciale ale Petrilei. Singura legatura
directd intre mina Petrila si restul orasului este asigurata de podul peste raul Jiul de
Est, care continuad Strada Minei. Aceastad strada este esentiala in prezent pentru
accesul la fosta mina, precum si pentru conexiunile cu alte parti ale orasului.

Strada 1 Decembrie 1918, datorita pozitiei sale strategice si rolului de ocolitoare, este
cruciald pentru gestionarea traficului si asigurarea unor legaturi eficiente in teritoriu.
Cu toate acestea, structura liniara si numarul limitat de legaturi peste apa raméan
provocari pentru asigurarea unui trafic fluent si accesibil in Petrila. Distantele mari intre
poduri (700 metri si 1,2 kilometri) limiteaza optiunile de traversare si contribuie la
aglomerarea arterelor principale.
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Prin urmare, imbunatatirea infrastructurii rutiere, inclusiv constructia de noi poduri si
extinderea retelei de strazi transversale, ar putea contribui semnificativ la cresterea
eficientei traficului si accesibilitatii in Petrila. De asemenea, integrarea fostei zone
miniere in contextul urban prin dezvoltarea de noi proiecte ar putea revitaliza aceasta
parte a orasului, creand noi oportunitati economice si sociale pentru comunitate.

O interventie benefica pentru traficul din Petrila ar putea fi reprezentata de constructia
unei centuri ocolitoare. Traficul de tranzit din interiorul orasului are impact negativ
asupra comunitatii, precum si asupra infrastructurii urbane, prin:

= Poluare fonica si a aerului;

= Accelerarea degradarii carosabilului;

* Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;
* Riscul de accidente.

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

» Legaturi cat mai directe si fluente intre principalele zone de origine si destinatie
ale traficului. Din acest punct de vedere orasul Petrila prezinta disfunctionalitati
de trafic.

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

Pentru strazi cu caracter mixt, respectiv cu circulatie predominant pietonala si
accidental carosabila, trebuie asigurate elemente geometrice corespunzatoare vitezei
de baza de 25 km/h si semnalizari rutiere.

Reteaua rutiera din orase este formata din:

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

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

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

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

in orasul Petrila exista strazi de categoria Il (strada Republicii, care insa in urma
folosirii unei benzi pe sens de circulatie carosabila pentru parcare nu mai
indeplineste acest scop), lll si IV.

Reteaua de dotari compusa din parcaje, statii de transport in comun, statii de
intretinere si alimentare a autovehiculelor.
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Caracteristicile tehnice prescrise de norme, aferente fiecarei categorii de strada sunt
detaliate in tabelul de mai jos.

Tab. 1. Caracteristicile tehnice ale drumurilor, aferente fiecarei categorii de strada

: ..« | Distanta minima
Viteza de Latimea | Latimea Distanta minima normals dintre
Categorie Numar normala dintre | ' - aci
proiectare benzii carosabila | intersectii la acelasi Intersectii la acelasl
Strada benzi ; . i ctAnoa-
(km/or) (m) (m) nivel (m): relatii stanga nivel (m): relatii numai
dreapta dreapta
| 60 6 3,3 21 800 200
Il 50-60 4 3,5 14 500 100-150
1] 40-50 2 3-3,5 6-7 200 50
IV 25 1 3-3,3 3-3,5 Sub 100 Sub 50

Sursa date: NORME TEHNICE din 30 august 2017 privind proiectarea, construirea si modernizarea
drumurilor, MINISTERUL TRANSPORTURILOR

Existd cateva situatii in care intersectiile strazilor de categoria Ill nu respecta pasul
minim (majoritatea strazilor care intersecteaza perpendicular strada Republici). Aceste
intersectii sunt prea dese, ducand de obicei la probleme in trafic. in prezent, deoarece
nivelul de serviciu al intersectiilor din Petrila este A sau B, acest probleme nu se resimt.
insa, in situatia cresterii traficului n oras, aceste intersectii dese pot crea probleme de
aglomeratie.

In general se respecta dimensiunile minime ale strazilor, raportat la categoria din care
fac parte.

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

Tab. 2. Tabel de compatibilitate a intersectiilor intre categoriile de strazi

Categoria de strazi care | Categoria de strazi cu care se intersecteaza
se intersecteaza

| I 1] v
| admis admis dupa caz interzis
1] admis admis admis interzis
1l dupa caz admis admis admis
IV interzis interzis admis admis

Sursa date: "Normativ privind proiectarea strazilor in localitati" — indicativ PD 162-2002

Observatie: Se admit relatii directe (intersectii) intre strdzi de categoria | si lll in care strazile de categoria Il fac
parte din reteaua principala de circulatie.

Strada Republicii, un drum judetean (DJ), reprezinta o artera esentiala care asigura o
capacitate ridicata de circulatie si o viteza de deplasare optima. Aceasta traverseaza
orasul Petrila de la est la vest la est, oferind legaturi cruciale pentru transportul rutier.

24



La intersectia cu Strada Minei, Strada Republicii continua sa fie principalul drum care
dirijeaza fluxurile majore de trafic.

Sectorul analizat al Strazii Republicii prezinta in profil transversal o banda de
circulatie carosabila si una pentru parcare pe directia est-vest si un profil transversal
cu o banda de circulatie si o banda de parcare pe directia vest-est. Valori medii de
trafic, circa 300-400 vehicule pe ora in ambele sensuri in orele de varf sau aproximativ
3.600 vehicule pe zi (valoare medie zilnica anuala - MZA), au fost observate pe
aceasta artera.

Pe sectorul analizat al strazii Republicii, la intersectia cu strada Minei, profilul
stradal are o dimensiune de 15-22 m (intre 11 si 15,8 m la vestul intersectiei si in jur
de 22 m pe o distanta de aproximativ 1,1 km, pana la intersectia cu strada
Transilvaniei) cu urmatoarele caracteristici:

- carosabil de aproximativ 7 m, o banda pe sens
- 2 benzi de parcare, cate unul pe fiecare sens
- Spatiu verde aliniament de aproximativl m

- Trotuare de aproximativ2 m

Cresterea numarului de autovehicule si diversificarea acestora din ultimii ani, impreuna
cu cererea tot mai mare pentru locuri de parcare, au facut ca intersectiile actuale de
pe Strada Republicii s& nu mai corespunda unei circulatii fluente si sigure. Aceasta
artera grupeaza un numar mare de locuinte colective de-a lungul ei, ceea ce contribuie
la cresterea valorilor de trafic.

"-\—.—_
L -——
o

Fig. 8. Strada Republicii
Sursa: Google Maps

Strada Minei, de asemenea importanta pentru infrastructura rutiera a orasului Petrila,
traverseaza zone rezidentiale si comerciale semnificative, fiind un punct major de
acces pentru locuitori si pentru vehiculele care tranziteaza orasul. Strada Minei se
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intersecteaza cu Strada Republicii, amplificAnd complexitatea traficului in aceasta
zona. In profil transversal are o banda pe sens si o banda laterala de parcare, precum
si spatiu verde central.

Pe sectorul analizat al strazii Minei, profilul stradal are o dimensiune de 22-24 m cu
urmatoarele caracteristici:

- carosabil de aproximativ 7 m, o banda pe sens
- 2 benzi de parcare, cate unul pe fiecare sens

- Spatiu verde central de aproximativ 2 m

- Spatiu verde aliniament de aproximativ 1 m

- Trotuare de aproximativ2 m

- Pe anumite segmente exista spatiu verde public in fata blocurilor de locuinte

Fig. 9. Strada Minei

Sursa: Google Maps

Strada 1 Decembrie 1918 este o alta artera principala in reteaua rutiera a orasului
Petrila. Aceasta deserveste atat zone rezidentiale, cat si zone comerciale, fiind un
drum important pentru locuitori si vizitatori. Strada 1 Decembrie 1918 are un profil
transversal cu doua benzi de circulatie si adesea intdmpina probleme de trafic datorita
densitatii ridicate a constructiilor din jur si a intersectiilor frecvente. Aceasta face
legatura intre diferite cartiere ale orasului si este o ruta esentiala pentru deplasarea
locuitorilor catre alte zone ale orasului sau catre arterele principale.

Pe sectorul analizat al strazii 1 Decembrie 1918, profilul stradal are o dimensiune
de 7-8 m cu urmatoarele caracteristici:

- carosabil de aproximativ 7 m, o banda pe sens

- acostamentde 1 m
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Fig. 10. Strada 1 Decembrie 1918
Sursa: Google Maps

Strada 1 Decembrie 1918 nu este dimensionata pentru a fi folosita ca strada urbana.

Strada Pestera este o arterd secundara in reteaua rutierda a orasului Petrila si
amplasata partial si in orasul Petrosani. Aceasta deserveste zone rezidentiale din
partea de nord est a orasului Petrosani. Are un profil transversal cu doud benzi de
circulatie si ampriza a drumului ingusta.

Pe sectorul analizat al Pestera, profilul stradal are o dimensiune de 7-8 m cu
urmatoarele caracteristici:

- carosabil de aproximativ 6 m, o banda pe sens

Infrastructura rutiera este in stare rea sau medie. Pentru aceasta analiza de stare a
strazilor nu au existat date oficiale, fiind bazata pe observatii de la fata locului, ce pot
fi subiective, interpretabile.

Fig. 11. Pod peste raul Jiul de Est

Sursa: Google Maps

27



34 - : 1
Fig. 12. Strada Minei
Sursa: Google maps

Fig. 13. Strada Republicii
Sursa: Google maps

28



Din punctul de vedere al strazilor, se observa ca nu sunt probleme majore, majoritatea
strazilor fiind Tn stare buna, cu latimi corecte conform categoriei din care fac parte.

Majoritatea strazilor din Petrila sunt de categoria lll, iar aleile de acces ale blocurilor
de locuinte sunt incadrate in categoria IV. Singura strada de categoria a ll-a este
Strada Republicii (DJ 709H). Aceste strazi principale joaca un rol crucial in distribuirea
traficului vehicular in oras.

O parte din strazile de categoria a Ill-a au fost transformate in strazi cu sens unic si
locuri de parcare laterale, pentru a optimiza fluxul de trafic si a crea spatiu pentru
parcare. Profilul acestor strazi este variabil, avand latimi cuprinse intre 9 si 17 metri.
Strada Republicii (DJ 709H) si Strada Minei au, de asemenea, profiluri variabile. Strada
Republicii variaza de la 21 metri in spatiile cele mai inguste la 32 metri in cele mai
largi, in timp ce Strada Minei are un profil care variaza de la 20 metri la 24 metri. Aceste
dimensiuni sunt corespunzatoare categoriei din care fac parte, dar necesita configurari
suplimentare, cum ar fi introducerea sensurilor unice, largirea trotuarelor pe anumite
portiuni si realizarea de piste de biciclete.

In zona centrala a Petrilei, distanta intre intersectiile strazilor de categoria a ll-a este
de 500 metri, conform normelor. Exista o singura intersectie intre strézi de categoria a
ll-a, la intalnirea Strazii Republicii cu Strada Minei. Distantele intre strazile de categoria
a lll-a sunt in unele cazuri mai mici de 200 metri, ceea ce poate crea probleme de
trafic.

O problema majora este reprezentata de distanta mica intre intersectiile strazilor de
categoria Ill si IV si Strada Republicii. Aceasta distanta mica intre intersectii pune
presiune pe traficul de pe strada principala, preluand tot traficul secundar generat de
catre aceste intersectii.

In orasul Petrila, nu se realizeaza dirijarea circulatiei prin semafoare.

Concluzii Probleme de Trafic Auto
Principalele probleme de trafic auto in Petrila sunt cauzate de:

e Intersectile dese ale strazilor de categoria a Ill-a si a IV-a, care au un pas
nepotrivit categoriei din care fac parte, in special in zona periferica a orasului,
cu intersectii la distante mai mici de 200 metri pentru strazile de categoria a Ill-
a cu dublu sens.

e Amenajarea locurilor de parcare de-a lungul Strazii Republicii, care ocupa o
parte din carosabil si ingusteaza spatiul de circulatie.

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

e Lipsa unei centuri de ocolire care sa preia traficul de tranzit si sa reduca
congestionarea traficului in centrul orasului.
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e Cresterea anuald a numarului de vehicule in oras, ceea ce intensifica
aglomeratia pe strazile principale.

e Lipsa locurilor de parcare adecvate si utilizarea carosabilului pentru parcarea
masinilor, ceea ce reduce eficienta circulatiei rutiere.

2.5.Locuri de parcare

Problema locurilor de parcare este deosebit de acuta pe o anumita portiune a strazii
Republicii, in special in zona centrala a orasului Petrila. Aceasta cuprinde segmentul
dintre zona Postei Petrila si strada Minei, unde numarul locurilor de parcare adiacente
blocurilor de pe strazile laterale este insuficient. Zonele respective devin din ce in ce
mai aglomerate in fiecare an, din cauza cresterii continue a numarului de autoturisme.

2.6.Transportul public

Transportul public de persoane in orasul Petrila se desfagoara in principal pe Strada
Republicii, care constituie axa centrala de transport. Exista cateva rute ce leaga
orasul de localitatile componente, cum ar fi Cimpa si Jiet. Operatorul de transport, S.C.
Stalone Com S.R.L., dispune de 18 microbuze, fiecare cu 16 locuri, care asigura
servicii de transport zilnic, intre orele 6:00 si 22:00, cu intervale de plecare de 5 minute
ntre curse.

Exista cinci trasee principale de transport public judetean:

Traseul 98: Petrosani - Lonea, cu statii in punctele cheie ale orasului, precum Piata
Victoriei din Petrosani si diverse locatii din Petrila, inclusiv Strada Minei si Complexul
Caprioara.

Traseul 99: Petrosani — Cimpa, ce include statii suplimentare in zona Cimpa.

Traseul 100: Petrosani - Pod Gura Rascoala, extinzandu-se pana la aceasta destinatie
specifica.

Traseul 101: Petrosani - Jiet, cu capat de linie in Jiet.

Traseul 102: Jiet - Petrosani, asigurand legatura inversa.

Statile de transport public din Petrila sunt amplasate strategic pentru a deservi
principalele zone de interes, inclusiv scoli, complexuri rezidentiale si comerciale,
precum si alte puncte de atractie ale orasului. Astfel, statiile principale includ locatii
precum Scoala Ana Colda, Liceul Constantin Brancusi, Complexul 8 Martie si Primaria
Petrila.

In plus, analiza fluxului de pasageri pe aceste rute a relevat ca transportul public in
Petrila functioneaza eficient, dar se confrunta cu probleme legate de confortul
calatorilor si lipsa unei conexiuni continue catre obiectivele de interes din orasul
Petrosani.
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Cele mai aglomerate curse pe ruta Petrosani — Lonea sunt in intervalele orare 7:30 —
7:45 si 8:30 — 8:45 dimineata, si la pranz intre orele 13:00 si 14:00, corespunzand cu
programul scolar. Pe ruta Lonea - Petrosani, intervalele orare 7:30 — 7:45 si 8:30 —
8:45 sunt mai putin aglomerate, deoarece majoritatea calatorilor sunt navetisti catre
locurile de munca si scoli. Aceasta ruta devine mai aglomerata in perioada pranzului,
intre orele 13:00 - 14:30, si dupa-amiaza, intre orele 16:00 - 18:00, corelate cu
programul scolar si terminarea programului de lucru.

Numarul de pasageri variaza, cu un minim de 5-6 persoane per cursa si un maxim de
28 de persoane. in afara curselor principale, exista si curse care pleaca de la capat de
linie Cimpa - Petrosani si retur, precum si cateva curse de la capat de linie Jiet —
Petrosani, care trec si prin colonia Bratianu. Pe perioada vacantelor scolare, numarul
de calatori per cursa este considerabil mai mic, in special intre orele 7:00 - 8:00 si
13:00 - 14:00.

in perioada 12.04.2016 - 30.06.2023 traseele: Petrosani - Petrila - Lonea, Petrosani -
Cimpa - Rascoala/Pod Gura Réascoala, Petrosani - Jiet, Jiet- Maleia - Petrosani au fast
efectuate de catre operatorul de transport S.C. STALONE COM SRL.

Incepand cu data de 01.07.2023 traseele mai sus mentionate sunt efectuate de catre
operatorul de transport S.C. ZMK SRL cu care a fost incheiat contract de delegare a
gestiuni serviciului de transport public judetean de persoane prin curse regulate.

In prezent, operatorul de transport S.C. ZMK SRL efectueaza toate traseele din
zona Vaii Jiului si anume:

- traseu/ 45 PETROSANI - HATEG - DEVA

- traseul 46 LUPENI - DEVA

- traseul 47 PETROSANI - HA TEG

- traseu/ 48 PETROSANI - URICANI

- traseu/ 49 LUPENI - BUTA

- traseul 50 PETROSANI -ANINOA SA VALE

- traseul 51 PETROSANI - PETRILA- LONEA

- traseul 52 PETROSANI - CIMPA - RASCOALAIPOD GURA RASCOALA
- traseul 53 PETROSANI - JIET

- traseul 54 JIET - MALEIA - PETROSANI

Conform recensaméntului general din anul 2022, datele de trafic inregistrate in
punctele de recenzare sunt urmatoarele:

- DJ 709 F: Slatioara - Masivul Parang; total vehicule trafic mediu zilnic = 763
- DJ 709 H: Petrila - Jiet; total vehicule trafic mediu zilnic = 1044

Aceasta medie zilnica a valorilor de trafic este scazuta, raportata la centre urbane din
Romaénia si chiar la centre urbane de mici dimensiuni.
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Rutele de transport comun Green Line Valea Jiului

Transportul public in Petrila a cunoscut imbunatatiri semnificative in ultimii ani, in
principal datorita integrarii in proiectul ,Green Line Valea Jiului”, gestionat de Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Zonal Green Line - Valea Jiului
. Acest proiect regional a fost initiat pentru a moderniza si eficientiza transportul public
in intreaga Vale a Jiului, incluzand localitatile Petrila, Petrosani, Aninoasa, Vulcan,
Lupeni si Uricani.
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Fig. 14. Rutele de transport comun Green Line Valea Jiului

Sursa: https://lwww.adigreenlinevj.ro/
Cele patru rute insumeaza 128 de kilometri dus-intors, dupa cum urmeaza:

e Ruta 1 (38,5 km) —ruta principala, care leaga complet Uricani — Lupeni — Vulcan
— Petrosani — Petrila;

e Ruta 2 (10,6 km) — ruta secundara, care leaga Aninoasa de Petrosani;
e Ruta 3 (3,7 km) — ruta secundara, care leaga Petrila (zona miniera) de Jiet;

e Ruta 4 (11,15 km) — rutd secundara, care oferda conexiuni in localitatile
apartinand Uricaniului, respectiv Valea de Brazi — Cheile Butii.

Aceste rute faciliteazd conectivitatea locala si regionala, sprijinind mobilitatea
rezidentilor si vizitatorilor.

Linia ,Green Line” utilizeaza autobuze electrice pentru a oferi un transport public
ecologic si eficient, reducand emisiile si Tmbunatatind calitatea aerului. Aceste
autobuze electrice contribuie la un transport public mai sustenabil si sunt parte dintr-o
initiativd europeana de a moderniza infrastructura de transport in regiune.
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Fig. 15. Reteaua majora de transport public judetean si regional. Se observa ca aceasta, in Petrila si
Lonea dubleaza reteaua de cale ferata industriald, la distantd de 200- 400 m una fata de cealalta

Sursa: Date prelucrate din Open Street Map

Transportul public din Petrila este administrat de nou-infiintata societate de transport
,Green Line Valea Jiului’, care este rezultatul colaborarii intre Consiliul Judetean
Hunedoara si consiliile locale ale oraselor din Valea Jiului. Acest parteneriat asigura o
gestionare centralizata si eficienta a serviciilor de transport, facilitdnd deplasarile intre
localitatile din zona si oferind rezidentilor o alternativa de transport public moderna si
accesibila.

Implementarea autobuzelor electrice nu doar ca modernizeaza transportul public, dar
si incurajeaza utilizarea acestuia in detrimentul autovehiculelor personale, contribuind
astfel la decongestionarea traficului si reducerea poluarii.

Astfel, locuitorii din Petrila beneficiaza acum de un sistem de transport public mai
eficient si mai prietenos cu mediul.

Transportul public in Petrila este sustinut de mai multe statii de autobuz amplasate
strategic pentru a facilita accesul locuitorilor la principalele puncte de interes din oras.
Statile de transport public sunt distribuite de-a lungul arterelor principale si in
proximitatea zonelor rezidentiale si comerciale importante.

Statiile de autobuz se gasesc pe Strada Republicii, care traverseaza orasul de la nord
la sud si serveste drept axa principala pentru traficul rutier. Aceasta strada este
esentiala pentru legatura intre diferitele cartiere ale orasului si alte localitati din Valea
Jiului. De asemenea, exista statii de transport public pe Strada Minei si Strada 1
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Decembrie 1918, acestea asigurand accesul catre fostele zone miniere si facilitand
deplasarile locuitorilor din zonele periferice ale orasului.

Pe langa acestea, in apropierea unor puncte de interes precum Parcul Central Petrila
si diverse institutii publice, au fost amplasate statii pentru a oferi acces facil si pentru
a reduce distantele de mers pe jos pana la statile de transport public. Aceasta
distributie a statiilor de autobuz contribuie la o retea de transport public accesibila si
eficienta, facilitand deplasarile zilnice ale locuitorilor din Petrila.

Fig. 16. Accesibilitatea de 300 m (culoare mov) si de 500 m (culoare roz) a statiilor de transport public

Sursa: Proiectant

2.7.Reteaua feroviara

Pe zona PUZ-ului Mina Petrila (UAT Petrila) nu exista linii feroviare apartinind SRCF
Timisoara.

Linia CF 118, care permitea accesul din Complexul Petrosani (linia 119A) spre Mina Petrila si
Mina Lonea, a fost inchisa in 2023. Portiunea de linie aferenta SRCF Timisoara are o lungime

de 85m, restul liniei apartinand Exploatarii Miniere.

Statia CFU Petrila a functionat ca linie ferata industriala, racordata la statia CFR Petrosani prin
macazul 3T, la km 77+500 al liniei 118.
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Fig. 17. Reteaua feroviara
Sursa: Open Street Map

Fig. 18. Amplasarea zonei reglementate si a zonei studiate fata de gara si liniile de cale ferata

Sursa: Proiectant, pe baza datelor din Open Street Map

Tn prezent, linia care face legitura intre statia CFR Petrosani si statia CFU Petrila este inchisa.
Dispozitivul de linii din statia CFU Petrila este compus din 15 linii, toate nefunctionale,
conform schemei de mai jos. Desfiintarea liniilor industriale se face la solicitarea proprietarului,
conform prevederilor OMTCT 880/2005 si cu respectarea legislatiei si normelor aplicabile,
inclusiv Legea 50/91, Ordonanta Guvernului nr. 60/2004 si HGR nr. 2299/2004.
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Fig. 19. Dispozitivul de linii din Statia SPU Petrila
Sursa: Compania Nationala de Cai Ferate CFR SA

Fig. 20. Liniile de cale ferata din zona reglementata

Sursa: Ridicare topografica
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Statia CFR Petrosani are un dispozitiv de 17 linii in grupa Petrosani Calatori, dintre
care liniile 1B, 5, 9, 10, 11, si 12 sunt inchise, iar restul sunt functionale. In Petrosani
Triaj, exista 8 linii, din care doar linia 2T este functionala, celelalte fiind inchise.
Lungimea liniilor din CFU Petrila nu este cunoscuta, in timp ce liniile din Petrosani au
o lungime utila cuprinsa intre 255 si 780 de metri.

Cladirile aflate in gestiunea Diviziei Trafic in statia CFR Petrosani includ urmatoarele:
cladirea principala de calatori (nr. inv. 3540/1671.02), cabina de acar cap X (nr. inv.
3540/1/1776P), cabina la TN 79+860 (nr. inv. 3540/1777P), cabina acar postul nr. 4
cap Y (nr. inv. 3540/1775P), cabina mesei de manevra (nr. inv. 3540/1778P) si cabina
acar langa tunelul spre CFU Petrila (nr. inv. 3540/1321).

Reutilizarea partiala a infrastructurii feroviare existente in zona Mina Petrila
poate aduce beneficii semnificative, atat pentru transportul calatorilor, cat si pentru
agrement. Reactivarea liniei feroviare dintre statia CFR Petrosani si CFU Petrila ar
putea crea o legatura eficienta pentru navetisti si turisti. Aceasta linie ar facilita
transportul zilnic al muncitorilor, reducand astfel traficul rutier si emisiile de carbon. In
plus, un serviciu de tren de agrement care sa lege EM Petrila de Lonea ar putea oferi
turistilor o experienta unica de explorare a peisajelor si a istoriei mineritului din zona.

Din punctul de vedere al transportului de marfa, analiza datelor furnizate de CFR
pentru linia feroviara care deservea Mina Petrila evidentiaza o scadere semnificativa
a volumului de marfa transportat in perioada 2018-2023, culminand cu zero tone
transportate in primele cinci luni ale anului 2024. Inchiderea minei Petrila in 2016 a
avut un impact direct asupra volumului de marfa transportat pe aceasta linie, scaderea
fiind abrupta si continua de-a lungul anilor.

Tab. 3. Evolutia transportului de marfuri in orasul Petrosani

An Tone Tone/Km
2018 94.417,00 7.515.342,00
2019 39.774,00 3.457.909,00
2020 69.663,00 5.784.406,00
2021 37.925,00 1.212.198,00
2022 30.107,00 365.261,00
2023 5.502,00 66.025,00

5 luni 2024 0,00 0,00

Sursa date: Societatea de Transport Feroviar de marfa CFR Marfa SA

Exemplele de succes ale fostei mine din Essen Zollverein si Landschaftspark Duisburg
(Anexa 1) arata ca infrastructura feroviara reabilitatd poate fi accesibila pentru toti
vizitatorii, inclusiv pentru cei care folosesc scaune cu rotile. Traseele pavate, dotate cu
locuri de odihn&, ar asigura un confort sporit pentru toti vizitatorii. in plus, tururile
ghidate specializate pentru persoanele cu deficiente de vedere si auz ar contribui la o
experienta incluziva.

Pentru implementarea acestor masuri, este esential sa se realizeze un studiu de
fezabilitate detaliat care sa analizeze starea actuala a infrastructurii, limitari de conditii
geotehnice sau topografice, asigurarea indeplinirii conditilor de sigurantd si sa
identifice solutiile optime pentru reabilitare.
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Fig. 21. Potentialul de creare a unei rute de transport utilizadnd vechea infrastructura feroviara

Sursa: Proiectant

Studiul ar trebui sa includa si evaluarea impactului asupra mediului si a costurilor
asociate, asigurandu-se ca proiectul este sustenabil si eficient din punct de vedere
economic.

Terenul destinat reglementarii prin PUZ este situat in afara zonei de protectie CFR, pe
partea stadnga a liniei CF 116 Simeria - Petrosani - Livezeni, in statia Petrosani.
Distanta fata de limita PUZ-ului este de 300 de metri, iar fata de limita studiata prin
PUZ este de 230 de metri.

Proiectele de infrastructura realizate in ultimii 5-10 ani si proiectele viitoare propuse
includ diverse initiative. n prezent, se desfasoara faza de Studiu de Fezabilitate pentru
proiectul "Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de cale ferata din Roméania" - SRCF
Timisoara Lot 2, Statia Petrosani, avand ca scop cresterea confortului calatorilor,
sporirea sigurantei circulatiei feroviare si imbunatatirea conditiilor din terminalele de
transport feroviar pentru a atrage mai multi calatori. in perioada 2017-2019, s-a
implementat proiectul de reparatii la cladirea de calatori si peroanele statiei Petrosani,
rezultand in imbunatatirea semnificativa a conditiilor oferite publicului.

Nu exista gara pentru transportul calatorilor in Petrila, insa gara din orasul Petrosani
este la scurta distanta de zona analizatd a minei Petrila (3 km), accesibil si cu
transportul public.
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Fig. 22. Conditii dificile de realizare a unei ocolitoare

Sursa: Esri shaded relief
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Fig. 23. Integrarea infrastructurii feroviare in noua amenajare, cu respectarea conditiilor de incluziune
si pastrare a patrimoniului industrial, inclusiv a liniilor de cale ferata, cu amenajari la nivel pentru
accesibilizare

Sursa: https://www.latzundpartner.de/en/projekte/postindustrielle-landschaften/landschaftspark-
duisburg-nord-de/

2.8.Analliza critica a infrastructurii pietonale

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

Existd doua categorii spatii pietonale: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si
neintrerupte (alei).

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si
atractive, de care trebuie sa se tina cont in proiectarea viitoare a unor spatii pietonale
de calitate sunt:

SIGURANTA- Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de
siguranta .

ACCESIBILITATE/ ECHITATE- Trotuarele si spatiile destinate pietonilor trebuie sa fie
accesibile pentru toate categoriile de pietoni, inclusiv categoriile defavorizate
(persoane in varsta, persoane cu dizabilitati, etc.)
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CONTINUITATE- Promovarea unei continuitati a traseelor, fara sau cu cat mai putine
intreruperi, pentru a incuraja cat mai mult mersul pe jos.

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

EFICIEN:I'[\- Trotuarele trebuie dimensionate in raport cu fluxul existent si prognozat
al pietonilor de pe segmentul respectiv.

Standarde de proiectare a spatiilor pietonale

S T . -y 14 &

0km/h 5km/h 6-7 km/h 10 km/h 15+ km/h
0m/s 1.4 m/s 1.6-1.9 m/s 27 mis 4+ m/s (= o7m

12-15m 18m

1.2-1.4m

£
3
b

i i
— —
o7m m

Fig. 24. Norme de proiectare pentru spatii pietonale
Sursa: Global Street Design Guide

Dimensiuni recomandate

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

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

1 metru - minim absolut, in cazul in care fluxul de pietoni este scazut si nu
exista rezerva pentru extinderea trotuarului.

Dimensiuni finisaje

2-5 mm - recomandat latime intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei
6-10 mm - recomandat latime intre placile trotuarului pentru un mortar compactat
13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare)

Borduri

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

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

25 mm — minim de margine pentru restul suprafetelor

Bordura de picatura nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la
canalul de evacuare a apei.

Aceste dimensiuni pot asigura o deplasare facila si in siguranta pentru populatie.
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Este de preferat ca spatiile pietonale sa nu fie expusa traficului rutier, ele trebuie
protejate prin aplicarea de diferite solutii constructive precum vegetatie de aliniament,
bolarzi, stalpi, etc. adica prin bariere fizice pentru sporirea sigurantei pietonilor si
prevenirea ocuparii trotuarelor cu masini parcate.

Crearea unor legaturi pietonale cu viitoare zone dezvoltate si cu principalele obiective
ale orasului, reprezintd un element important pentru fincurajarea transportului
nemotorizat ( pietonal si velo ), sustinand totodata accesibilitatea catre aceste zone.

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

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

. toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces intre trotuar si
carosabil

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

Structura compacta, densitatea medie/mare si dimensiunile reduse ale
orasului (ce determina posibilitatea unor deplasari mai scurte de 30 de minute
cu bicicleta sau pietonale) reprezintda un avantaj, deoarece favorizeaza
folosirea mobilitatii active (bicicleta, mersul pe jos), in detrimentul folosirii
autoturismelor. Acest avantaj este insa diminuat de: lipsa pistelor de biciclete,

starea nepotrivita a strazilor din zonele de locuinte colective si individuale
pentru transportul pietonal: strazi in stare proasta, trotuare subdimensionate.

Accesibilitate pe trotuare este redusa din cauza masinilor parcate neregulamentar.
Zona de interes a orasului se coaguleaza in zonei centrale.

Deplasarea pietonilor si accesul fluent la principalele obiective din oras sunt
restrictionate sau ingreunate de:

- Trama stradala mostenita cu profile inguste, ce nu au permis dezvoltarea unor
circulatii pietonale corespunzatoare. Pe strazile secundare, de multe ori acestea nu
respecta dimensiunile minime de 1,5 m, avand chiar dimensiuni mai mici de 1 m. Astfel,
accesul pietonal in oras este deficitar, in special pentru persoanele cu dizabilitati sau
persoanele cu nevoi speciale.

- numarul de autovehicule parcate neregulamentar pe trotuarele deja
subdimensionate, in zonele rezidentiale diminuandu-se astfel capacitatea acestora. in
unele situatii trotuarele sunt ocupate integral, rezultdnd in deplasarea pietonala pe
carosabil, crednd probleme de siguranta.

- numarul de autovehicule parcate neregulamentar pe trotuar in zonele
rezidentiale, diminuandu-se astfel capacitatea acestora de a sustine fluxuri mari de
pietoni. Tn unele situatii trotuarele sunt ocupate integral, rezultdnd in deplasarea
pietonala pe carosabil, crednd probleme de siguranta.
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In orasul Petrila, infrastructura pietonala reflecta o disparitate notabila intre diferite zone
ale orasului, influentatd semnificativ de caracteristicile geografice si urbanistice. in
zonele unde se afla locuinte colective, pe terenuri relativ plate, strazile beneficiaza de
trotuare bine dimensionate care faciliteaza deplasarea pietonala. Aceste conditii
favorabile sunt o exceptie, nu regula, n peisajul urban al orasului.

Majoritatea strazilor din orasul Petrila sunt inguste, cu trotuare ce au adesea latimi de
mai putin de un 1,5 m, ceea ce restrictioneaza considerabil spatiul disponibil pentru
pietoni. Acest aspect este agravat de conditia frecvent precara a trotuarelor, multe dintre
acestea aflandu-se intr-o stare rea sau foarte rea de intretinere.

Dimensiunea redusa si starea proasta a trotuarelor pot crea dificultati serioase pentru
circulatia pietonala, in special pentru persoanele cu mobilitate redusa, parinti care
folosesc carucioare pentru copii sau pentru varstnici. Aceste conditii nu doar ca reduc
accesibilitatea fizica, dar pot si descuraja activitatile pietonale, cum ar fi mersul pe jos
sau alergatul, contribuind astfel la un stil de viata mai sedentar si la cresterea utilizarii
transportului motorizat pentru deplasari scurte.

Trotuarele nu au continuitate pe intreaga zona a strazilor astfel pietonii sunt nevoiti sa
circule pe partea carosabila - profilul strazilor principale nu este optim dimensionat
pentru asigurarea accesibilitatii pietonale. Trotuare degradate sau ocupate partial de
vehicule parcate neregulamentar au efecte negative asupra sigurantei deplasarilor
pietonale. Exista o incidenta ridicata a accidentelor urmare a traversarii pietonilor prin
locuri nepermise sau neacordarii de prioritate acestora.

in plus, lipsa unor trotuare adecvate poate avea implicatii negative asupra sigurantei
pietonilor. Strazile inguste, combinate cu trotuarele insuficiente sau deteriorate, cresc
riscul de accidente, deoarece pietonii sunt fortati s& se deplaseze aproape de fluxul
vehiculelor sau chiar sa mearga pe carosabil.

Aceste deficiente ale infrastructurii pietonale nu doar ca compun un peisaj urban
fragmentat si adesea inaccesibil, dar submineaza si eforturile de a promova un stil de
viatd sanatos si activ. In contextul mai larg al sustenabilitatii urbane si al nevoilor de
mobilitate ale oraselor moderne, orasul Petrila se confrunta cu necesitatea urgenta de a
revizui si imbunatati accesibilitatea infrastructurii pietonale.

2.9.Analiza critica a infrastructurii velo

Bicicleta reprezinta un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costa
putin , nu polueaza si contribuie semnificativ la ameliorarea conditiilor de sanatate a
utilizatorului. Astfel, bicicleta este ideala pentru calatoriile scurte de zi cu zi si se afla in
centrul politicilor de dezvoltare durabila. Majoritatea oraselor europene au adoptat in
decursul ultimilor 20 de ani o serie ampla de politici pentru incurajarea deplasarilor velo
impreuna cu realizarea infrastructurii aferente.
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Fig. 25. Norme de proiectare pentru transportul velo
Sursa: Global Street Design Guide

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

Pentru efectuarea in sigurantd a manevrei de depasire, o pista de biciclete trebuie sa
aiba o latime de 2,5 m in cazuri exceptionale 2,2 m2 pentru un singur sens si 3 m pentru
dublu sens, fara obstacole3.

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

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

P

650 mm

‘ bara optionala

min. 50 mm diametru

750 mm
(650 mm biciclete
pentru copii)

bara inferioara
950 mm (obligatoriu)

Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Supert ancorat in sol

Fig. 26. Norme de proiectare pentru transportul velo

2 Ghid de realizare a infrastructurii pentru biciclte in zona Urbana, OPTAR
3 Ghid metodologic de reglementare a proiectérii, executiei, utilizirii si mentenantei lucrarilor de infrastructura
pentru biciclete, MDLPA
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Sursa: MLPDA, 2016. Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si
mentenantei lucrarilor de infrastructura pentru biciclete, p p. 89-91.

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

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

o0 SIGUR- pentru a evita accidente, avand de a face cu 2 mijloce care se
deplasazea cu viteze diferite (autovehicule si biciclete) se recomanda separarea
traseelor de ciclism de spatiul carosabil, prin diverse metode: buffere reprezentate
de spatii verzi sau locuri de parcare, sau separatoare fizice- amplasarea lor la
niveluri diferite, stalpi de separare, etc. Din aceleasi motive, de viteze diferite de
deplasare, se recomanda separarea fluxului pietonal de cel velo.

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

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

o0 ECHITABIL- DESIGN PENTRU OAMENI- Traseele de bicilete trebuie sa fie
accesibile pentru toate categoriile de utilizatori: de toate varstele, sa tina cont de
mai multe gabarite de transport si sa fie proiectate pentru o varietate de viteze de
utilizare: de la < de 10 km/ora pentru copiii sau familii cu copii, pana la ciclisti
recreationali ce circula cu viteze >30 km/ora. Deplasarea cu bicicleta trebuie sa se
desfasoare in conditii de siguranta pentru toate acestea categorii Si ele sa poata
coexista pe traseele respective. Pentru aceasta se recomanda respectarea
distantelor minime pentru piste de biciclete, conform figurilor de mai sus.
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Fig. 27. Intensitatea utilizarii transportului velo

Sursa: Sursa: Strava Heatmaps

Orasul Petrila se confruntd cu provocari unice in ceea ce priveste planificarea
infrastructurii pentru biciclete si integrarea eficienta a transportului public.

Analiza infrastructurii dedicate bicicletelor in Petrila reflectd o serie de provocari
specifice, care influenteaza mobilitatea urbana si calitatea vietii locuitorilor. Aceasta
infrastructura se caracterizeaza prin inexistenta unei retele de transport velo, ce nu
raspunde nevoilor cotidiene ale ciclistilor care doresc sa foloseasca bicicleta ca principal
mijloc de transport.

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

Frecventa intersectiilor este un impediment in continuitatea deplasarilor biciclistilor.
Exista cateva strazi cu un profil urbanistic adecvat, care ar permite dezvoltarea
infrastructurii pentru biciclete, in special in zonele cu locuinte colective. Aceasta
sugereaza ca exista oportunitati neexploatate pentru extinderea retelei de piste, care ar
putea imbunatati accesibilitatea si interconectivitatea in oras.

Lipsa conexiunilor eficiente cu transportul public in zonele de interes amplifica izolarea
comunitatilor afectate si reduce optiunile de mobilitate, obligadnd locuitorii sa depinda de
vehicule personale sau sa infrunte dificultati semnificative in deplasarile zilnice. Aceasta
nu numai ca creste dependenta de transportul auto, dar contribuie si la cresterea
emisiilor de carbon si la aglomerarea traficului in oras.

Analizénd repartitia modala, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o
pondere foarte scazuta.

In Petrila, desi nu exista piste dedicate pentru biciclete, circulatia cu bicicleta este facila
atat in oras, cat si in zonele adiacente, datorita distantelor scurte care pot fi parcurse
rapid. Cu toate acestea, pentru a incuraja acest mod de transport, este necesara
amenajarea unei infrastructuri velo complete. In prezent, locuitorii folosesc
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motoscutere pe benzina si motorina, iar mijloacele de transport electrice (biciclete,
scutere, trotinete) sunt aproape inexistente. Promovarea acestor mijloace de transport
non-poluante este esentiala pentru imbunatatirea mobilitati urbane si reducerea
poluarii.

Fig. 28. Intensitatea activitatii pietonale

Sursa: Sursa: Strava Heatmaps
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3. Prognoza traficului

Cererea de transport, la nivel national si local, este stréns legata de evolutia produsului
intern brut (PIB). Cea mai mare crestere economica la nivel national a fost inregistrata
in 2004 (al 5-lea an de crestere economica neintrerupta). Incepand cu anul 2011
economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2024 incluzéand o
crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent. In ultima perioada (dupa
2006), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se
considera totusi ca perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat
si sectorul transporturi este terminata si Romania este recunoscuta acum ca avand o
economie de piata functionald (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).
Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o
elasticitate diferita a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil
similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. in plus, trebuie mentionat faptul
ca Romania are o economie relativ scazuta, cu o crestere importantd a comertului
international.

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

PIB (%) 00 |55 (-129| -88 | 15 | 39 | 71 | 39 | 61 | -48|-12| 21 | 57 |51 |52 | 84 [ 41 | 67 | 64 | 7.3 | -66|-16| 23 | 06 | 34 | 30 [ 39 | 48 | 69 | 41 | 41 | -44 | 43 | 47 | 50 | 49
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Fig. 29. Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)
Sursa: INS
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Fig. 30. Evolutie parc auto in Romania
Sursa: DRPCIV
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Pot fi identificate doua cauze principale ale cresterii parcului auto: prima este
cresterea PIB-ului si a doua este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce
la rate mai ridicate de crestere, tindnd seama ca rata generala de detinere de
autovehicule este inca scazuta.

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

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

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

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

Gradul de motorizare ridicat, coroborat cu un sistem de transport in comun nu foarte
eficient, genereaza de regula volume medii-mari de trafic pe retele rutiere, acesta fiind
riscul potential identificat in orasul Petrila.

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

Evolutia populatiei si a parcului auto 2013-2022
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Fig. 31. Evolutie parc auto in Petrila

Sursa: Directia Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV)

Graficul arata o scadere continua a populatiei, de la 25,748 de locuitori in 2013 la
22,937 in 2022. Aceasta reflecta o tendinta demografica negativa care, corelata cu
cresterea numarului de vehicule, indica o crestere semnificativa a ratei de motorizare
per capita.
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Conform datelor furnizate de Directia Regim Permise de Conducere si inmatriculare
a Vehiculelor (DRPCIV), numarul vehiculelor inmatriculate in orasul Petrila a crescut
cu 116% intre 2013 si 2022. Aceasta crestere semnificativa reflecta tendintele
nationale si europene privind motorizarea, dar ridica si provocari specifice pentru
infrastructura locala si pentru gestionarea traficului. Rata de motorizare a crescut de
la 191,9 vehicule per 1000 de locuitori in 2013 la 416 vehicule per 1000 de locuitori in
2022.

Evolutia ratei de motorizare 2013-2022
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Fig. 32. Evolutie ratei de motorizare in Petrila

Sursa: Directia Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV), INS

Tabelul de mai jos arata fluctuatiile anuale ale cresterii procentuale a ratei de motorizare Intre
2013 51 2021:

Tab. 4. Crestere procentuala a ratei de motorizare

Anul Crestere Procentuala
2013-2014 9.11%
2014-2015 8.35%
2015-2016 7.94%
2016-2017 12.58%
2017-2018 8.76%
2018-2019 7.29%
2019-2020 6.95%
2020-2021 8.24%
2021-2022 4.75%

Sursa date: DRPCIV Hunedoara

Aceasta crestere variabila indica o tendinta generala de crestere a numarului de
vehicule, chiar si in contextul unei populatii in scadere.
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Evolutia cresterii procentuale a ratei de motorizare 2013-2021
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Fig. 33. Evolutie cresterii procentuale a ratei de motorizare in Petrila

Sursa: Directia Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV), INS

La nivel national, rata de motorizare in Roméania a crescut constant in ultimul
deceniu, pe masura ce veniturile au crescut si accesul la vehicule a devenit mai facil.
intre 2010 si 2020, Romania a inregistrat o crestere medie anuald a numérului de
vehicule de aproximativ 6%, ceea ce este comparabil cu cresterea de 116%
inregistrata in Petrila.

Rata nationala de motorizare a fost de aproximativ 250 vehicule per 1000 de
locuitori in 2010, ajungand la peste 350 vehicule per 1000 de locuitori in 2020. Aceasta
crestere semnificativa este influentata de factori economici si de accesul crescut la
vehicule.

La nivel european, rata de motorizare variaza semnificativ intre tari. Tari precum
Germania si ltalia prezinta valori ridicate, in timp ce tarile din estul Europei, inclusiv
Romania, au valori mai scizute. In Germania, de exemplu, rata de motorizare a
depasit 600 vehicule per 1000 de locuitori, in timp ce Romania se situeaza in jurul
valorii de 350 vehicule per 1000 de locuitori. Astfel, cresterea observata in Petrila este
in linie cu tendintele regionale de crestere a motorizarii, dar raméane sub media tarilor
vest-europene.

3.1.Colectarea datelor de trafic

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de
influenta a obiectivului propus, se vor analiza datele de trafic rezultate cu ocazia
numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in data de 10-11.06.2024 si in data
de 15.07.2024.

Numaratorile clasificate de circulatie au fost efectuate in intervalul orar 7:00-
11:00, 14:00-18:00.

Conform masuratorilor efectuate se pot concluziona urmatoarele:

Cele mai intense relatii de circulatie se manifesta pe directia Strada Republicii,
cu valori orare medii cuprinse intre 300 si 400 veh/h/sens (pentru cele doua varfuri ale
zilei).

De asemenea, s-au analizat si rezultatele recensamintelor generale de
circulatie efectuate Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN) din
cadrul Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR).
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Recensamintele CESTRIN se efectueaza pentru cele 11 categorii de vehicule:
1. biciclete, motociclete

autoturisme

microbuze

autocamionete

autocamioane si derivate cu 2 osii

autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii

autovehicule articulate

autobuze

. tractoare cu sau fara remorca

10.autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere)

11.vehicule cu tractiune animala

Avand in vedere, specificul zonei de tip centru urban de mici dimensiuni,
categoriile de trafic 6, 7, 9, 10 au o pondere mai ridicata si o influenta semnificativa
asupra traficului.

Pentru scopurile analizei, categoriile de vehicule considerate vor fi:
e Vehicule usoare (autoturisme, microbuze, furgonete)

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

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

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

e Autobuze, autocare

Colectarea datelor a fost efectuata cu obiectivul de a asigura compatibilitatea
cu datele de trafic existente la nivelul CESTRIN, cu privire la cele mai importante
aspecte si conditionalitati, si anume:

e Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;

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

e Masuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5
Metodologia de estimare a valorilor MZA (medii zilnice anuale) a urmarit
prevederile AND 602-2012, Art. 25, dupa cum urmeaza:

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

© 0N OhA WD

n
1
MZAy = ;Z QkiCkzCkiCka

=1

in care:
n = numarul de zile de recensamant;
gki = intensitatea traficului pentru grupa ,K“ de vehicule pe durata

recensamantului efectuat in ziua ,,i“
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ckz = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;
ckl = coeficient de ajustare la nivel de MZL;
cka = coeficient de ajustare la nivel anual.

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

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

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

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

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

Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de
referintad 2023.

Datele au ca sursa prelucrarii Proiectantului asupra datelor CESTRIN precum
si baza de date proprie a Proiectantului.

Vérful de trafic de dimineata este localizat intre orele 07:00-9:00, varful de dupa-
amiaza se situeaza intre orele 15:00-18:00, in timp ce pentru intervalul orar 07:00-
21:00 intensitatea orara a traficului este cel putin egala cu media orara (raportul intre
debitul orar si media zilnica este supraunitar).

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

Utiliz&nd metodologia descrisa anterior, s-au obtinut urmatoarele date de trafic:

Tab. 5. Nivel de serviciu pentru intersectiile inventariate nivel de baza 2024

SCENARIU AM 2024 FARA PROIECT

Factorul de

utilizare a | Nivel de
Numar intersectie capacitatii serviciu
Intersectie 1- Strada Republicii cu Strada Minei 37.7 A
Intersectie 2- Strada Republicii cu alee acces spre
blocuri 13.3 A
Intersectie 3 - Strada Minei cu Strada 1 Decembrie
1918 20.1 A
Intersectie 4 - Strada Republicii cu Strada Tudor
Vladimirescu 26.4 A

Sursa date: Masuratori si interpretari proiectant
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Tab. 6. Nivel de serviciu pentru intersectiile inventariate prognozat 2030, fara proiect

SCENARIU AM 2039 FARA PROIECT
Factorul de
utilizare a
Numar intersectie capacitatii Nivel de serviciu
Intersectie 1- Strada Republicii cu Strada Minei
55.419 | B
Intersectie 2- Strada Republicii cu alee acces
spre blocuri 19.551 [ A
Intersectie 3 - Strada Minei cu Strada 1
Decembrie 1918 29.547 | A
Intersectie 4 - Strada Republicii cu Strada Tudor
Vladimirescu
38.808 | A

Sursa date: Masuratori si interpretari proiectant

3.2.ldentificarea disfunctionalitatilor

Metodologie de calcul

Capacitatea de circulatie a arterelor urbane a fost calculatd conform STAS
10144

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”),
capacitatea de circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot
deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune
data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

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

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

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

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

Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de
perceptie-reactie), etc.
Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de
circulatie:
. 1000 *v=*e
' T T 3600
in care
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v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi
vehiculului in palier:

imin=ﬁ+%t+5 [m]
in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2)
f - coeficient de frecare la franare
S - spatiul de siguranta, exprimat in metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:
_ 1000 nr.vehicule

i km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

Tn cazul fluxului continuu, Nc

v 1000 * v nr.vehicule
N¢ = 1000 * - = 5 5 T
lmin W‘}‘ﬁt +S ora
In cazul fluxului discontinuu, N
N=N¢xK
é T
K= v ==<1
e R

in care

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

Vv - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
wa, wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s2;

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

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

Pentru verificarea impactului investitiei propuse asupra circulatiei au fost
studiate urmatoarele intersectii:
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Fig. 34. Lista intersectiilor incluse in analiza nivelului de serviciu si nivelul de serviciu al acestora

Sursa: Proiectant
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Pentru reprezentarea precisa a sistemului tramei stradale si a relatiilor ce rezulta, cu
ajutorul carora se poate calcula nivelul de serviciu al intersectiilor, s-au introdus in
modelul de trafic caracteristicile acestora (nume, parametrii geometrici, numar de
benzi, viteza proiectata, etc).

Modelul de trafic simplificat se realizeaza prin analiza fluxurilor de trafic asociate
grafului retelei stradale existente. S-a realizat echivalarea autovehiculelor fizice in
vehicule etalon (turism) pentru ora de varf de dimineata, fiind identificata, conform
masuratorilor ca ora de varf. Au fost simulat intervale identice cu durata de o ora- ora
de varf. Aceste valori maxime inregistrate au fost repartizate pe directia de sens
asociata in modelul de transport Pentru fiecare model s-a efectuat o simulare cu
datele de trafic actuale si prognozate.

Factorul de utilizare a capacitatii intersectiei (ICU) si nivelul de serviciu al
intersectiilor se estimeaza folosind valorile de mai jos:

Tab. 7. Factorul de utilizare a capacitatii intersectiei (ICU) si nivelul de serviciu al intersectiilor

0—-55%

>55% — 64%

>64% — 73%

>73% — 82%

>82% — 91%

>91% — 100%

>100% — 109%

T QMM OolO|lm|>

>109%

Sursa: "Normativ pentru proiectarea si dimensionarea drumurilor modernizate" — indicativ PD
189/1999.

Pentru analiza situatiei din punct de vedere al fluxurilor rutiere, s-a tinut cont si de
valorile capacitatii de circulatie pentru drumurile nationale din Roménia. Capacitatea
de circulatie se exprima ca debit orar gi reprezinta debitul maxim pe care il poate
asigura o sectiune de drum (strada) care indeplineste conditiile minime geometrice
specifice unui multiplu al caii pietonale, cai rutiere si acostamentele acestora, cu
declivitati sub 2% avand distanta de vizibilitate minim 400 metri si o suprafata a
imbracamintei fara neregularitati. in conditiile de trafic cand elementele geometrice
satisfac debite de circulatie mai mici decat cea posibila, capacitatea este definita
capacitatea practica.

Din punct de vedere al traficului mediu zilnic, intrat in intersectie (Vt/h) pe bratele
analizate, se desprinde concluzia ca solutiile existente in prezent corespund la
prima vedere recomandarilor normative.

Asadar, din punct de vedere al amenajarii intersectiilor, nu este nevoie de
interventii.

57




4. Evidentierea disfunctionalitatilor si prioritati de interventie
4.1.Conexiuni n teritoriu

Municipiul Petrila, desi nu este conectat direct la reteaua trans-europeana de transport,
beneficiaza de legaturi importante prin proximitatea de drumurile nationale DNG6 si
DNT7A, care faciliteaza accesul la Petrosani si alte centre regionale. Cu toate acestea,
structura si capacitatea retelei urbane locale prezinta numeroase disfunctionalitati
semnificative care afecteaza mobilitatea si dezvoltarea sustenabila a orasului.

Zona analizata este legata de oras printr-o singura legatura, prin podul de peste raul
Jiul de Est si Strada Minei.

Petrila nu dispune de o gara pentru transportul calatorilor, insd gara din orasul
Petrosani, situata la doar 3 km de zona analizata a minei Petrila, este usor accesibila
si prin transportul public.

O calitate crescuta a serviciilor de transport public, o buna conexiune cu principalele
zone si atractii ale orasului, duc la o nevoie mai scazute de a utiliza autoturismele, si
deci o cerere scazuta de locuri de parcare.

Nu exista un sistem de transport public local. Transportul in comun este asigurat de
catre transportul public judetean.

4.2 Circulatia rutiera

O problema a circulatiei rutiere in oras si in zona analizata o reprezinta structura liniara
a retelei stradale, cu artera principala (Strada Republicii) ce preia mare parte a
traficului rutier si strazi perpendiculare pe aceasta, multe dintre ele in sistem fundatura,
ducand la o distributie dezechilibrata a traficului si legaturi in teritoriu ineficiente (se
observa de exemplu valori de trafic de aproximativ 8 ori mai mari pe strada Republicii
fata de strada Minei, diferenta fiind mai mare pentru celelalte strazi secundare ale
orasului). Reteaua de strazi nu are o ierarhie bine definita, cu o singura strada de
categoria a ll-a. Strazile de importanta locala sunt critice pentru conectivitatea spatiala
la nivelul orasului si necesita atentie si facilitarea de noi conexiuni pentru a sprijini
eficient deplasarile zilnice ale rezidentilor.

Concentrarea activitatilor generatoare de trafic in zona centrala a Strazii Republicii si
structura geometrica liniara ce directioneaza mare parte din trafic pe strada Republicii
contribuie de asemenea la distributia inegala a traficului. Multe dintre strazile zonei
analizate sunt nemodernizate.

O a treia problema este lipsa unei planificari coerente in distributia proiectelor de
reabilitare si modernizare a strazilor, indicand zone vulnerabile si dezavantajate. in
plus, nevoia unei abordari echitabile si coerente in prioritizarea proiectelor este
esentiala pentru imbunatatirea calitatii infrastructurii rutiere si gestionarea eficienta a
traficului.

Lipsa cailor adiacente de circulatie pentru transportul marfurilor de tip ocolitoare duce
la suprapunerea circulatiei vehiculelor pentru transportul marfurilor peste cea a
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transportului de persoane (public si privat), ducand la aglomerari in trafic. Rolul de
centura ocolitoare, care genereaza un transport de marfa intensiv, poluare si zgomot,
este preluat de catre strazile Republicii si 1 Decembrie 1918, care indeplinesc si functia
de strazi urbane, existand astfel un conflict de neadaptare a functiei strazii la rolul real
pe care il indeplinesc.

Traficul reprezinta caracteristici tipice ale zonelor rurale sau zonelor urbane de mici
dimensiuni, fara valori de varf diferentiate mult fatd de medie, remarcandu-se o
intensitate a traficului corelatd in principal cu orele de incepere si terminare a
programului scolar si profesional (orele 7-8, 13-14, 16-17). Cu toate acestea, valorile
traficului sunt reduse.

Nu sunt necesare astfel interventii de marire a capacitatii de trafic a arterelor sau
intersectiilor. Strada principala Republicii are un trafic mai intens, reprezentand cea
mai accesibile cale de intrare in oras. Se impune insa rezolvarea problemei de trafic,
prin fluidizarea circulatiei si eliminarea locurilor de parcare laterale ilegale. Tinand cont
de tendintele de crestere a utilizarii autoturismului ca mod preferintial de transport in
Romania si in orasul Petrila, precum si propunerile de dezvoltare a zonei minei Petrila,
pot aparea probleme accentuate de trafic in viitor.

DJ/ Strada Petrila, care tranziteaza orasul incurajeaza soferii sa circule cu viteze mari,
existand situatii de conflict cu traficul pietonal

Intersectia dintre strada Republicii si strada Minei este consideratd deosebit de
complexa datorita existentei a patru benzi de circulatie pe fiecare sens al ambelor
strazi. Aceasta complexitate poate fi amplificata de restructurarea strazii Minei, odata
cu reconversia ansamblului Minei Petrila. Aceasta reconversie poate aduce modificari
semnificative in fluxurile de trafic si in utilizarea spatiului urban, necesitand o
reevaluare atenta a infrastructurii pentru a asigura o circulatie eficienta si sigura. Un
punct de conflict il reprezinta intersectia Strazii Minei cu podul peste Jiul de Sus, unde,
desi numarul de benzi ramane acelasi, are loc o ingustare a amprizei drumului si la
dificultati de orientare din cauza lipsei marcajelor, a semnalizarii corespunzatoare si a
adoptarii unei solutii eficiente de rezolvare a acestei intersectii.
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Fig. 35. Intersectia strazii Minei cu aleea de acces la blocuri
Sursa: Google maps
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4.3.Analiza accesurilor in zona reglementata

@ s
‘ propus principal

‘ secundar

Fig. 36. Accesurile in zona analizata

Sursa: Proiectant
Strada Minei

Accesul auto catre mina Petrila se realizeaza in principal pe Strada Minei, care se
conecteaza la drumul principal DJ - Strada Republicii. Starea carosabilului este de
calitate medie, iar traficul este redus, cu mai putin de 100 vehicule pe ora. Exista
semnalizare prin acordare prioritate in cele trei intersectii principale: Strada Republicii,
strada de acces spre blocuri si Strada 1 Decembrie 1918. Totusi, intersectia cu strada
de acces spre blocuri prezinta un punct de conflict major datorita semnalizarii deficitare
si dispunerii benzilor care trec de la doua benzi despartite de spatiu verde la doua
benzi de 6 metri, provocand o ingustare a carosabilului si necesitatea limitarii vitezei
pentru adaptarea la noua configuratie. Aceasta ingustare afecteaza fluiditatea traficului
si poate crea situatii periculoase pentru soferi.

Strada 1 Decembrie 1918

Strada 1 Decembrie 1918 ofera un alt acces catre mina Petrila, dar prezinta provocari
semnificative. Starea carosabilului este medie, insa profilul stradal este minim, avand
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doar doua benzi fara acostament, fara pista velo sau trotuare. Aceasta configuratie
este probabil insuficienta pentru a sustine traficul viitor generat de proiectul minei, mai
ales pe méasura ce aceastd strada devine tot mai utilizatd ca variantd de ocolire. In
prezent, traficul este redus, sub 100 vehicule pe ora, iar semnalizarea este limitata la
acordarea prioritatii. Numarul mic de intersectii permite o viteza mare de deplasare,
dar acest avantaj ar putea deveni un dezavantaj in contextul unei cresteri a traficului,
punand presiune pe infrastructura existenta.

Strada Pestera

Strada Pestera, desi cu trafic extrem de redus (sub 50 vehicule pe ora), prezinta
numeroase dificultati datorita configuratiei terenului in panta, intersectiilor dificile si
slab semnalizate, starii proaste a carosabilului si profilului foarte ingust. Posibilitatile
de extindere sunt limitate din cauza proprietatilor situate aproape de buza amprizei
drumului. De asemenea, strada se infunda, fara a oferi posibilitati de intoarcere, ceea
ce o face ineficienta pentru un flux de trafic crescut.

Strada Tudor Vladimirescu

Accesul pe Strada Tudor Vladimirescu se caracterizeaza printr-un trafic foarte scazut
(sub 50 vehicule pe ora) si un profil ingust, dar suficient pentru traficul actual si pentru
o crestere prognozatd moderata. Starea drumului este medie, iar semnalizarea este
similara cu alte strazi din zona, ceea ce implica o necesitate de imbunatatire pentru a
face fata unui potential flux de trafic crescut.

imbunétatirea Infrastructurii Rutiere

Pentru Strada Minei, se propune modernizarea carosabilului prin reparatii si
reasfaltare, unde este necesar, si extinderea drumului in zonele unde profilul stradal
este ingustat. Semnalizarea trebuie imbunatatita, inclusiv prin adaugarea de semne
de avertizare si semnalizare verticala pentru a ghida vizitatorii si transporturile. De
asemenea, este cruciala introducerea pistelor pentru biciclete si a trotuarelor pentru
pietoni, pentru a imbunatati siguranta si accesibilitatea.

In cazul Strazii 1 Decembrie 1918, se recomanda asfaltarea si imbunatatirea structurii
drumului, largirea profilului stradal pentru a include trotuare si piste de biciclete, si
imbunatatirea semnalizarii, inclusiv adaugarea semnelor de prioritate pentru accesul
in mina.

Pentru Strada Pestera, sunt necesare reparatii majore si reabilitarea drumului,

extinderea profilului stradal unde este posibil, adaugarea semnelor de avertizare si
imbunatatirea posibilitatilor de intoarcere.

Strada Tudor Vladimirescu necesita reparatii si extinderea drumului, construirea unui
pod pentru a crea un nou acces secundar, asfaltarea si imbunatatirea drumului, si
adaugarea pistelor pentru biciclete si trotuare.
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Strada 1 Decembrie 1918 necesita reabilitarea drumului si asfaltarea acestuia, alaturi
de adaugarea semnelor de circulatie si semnalizare verticala.

Puncte de Acces Multiple

Pentru a decongestiona traficul, se propune modernizarea accesului principal de pe
Strada Minei, cu reabilitarea si asfaltarea drumului, imbunatatirea semnalizarii, si
introducerea pistelor pentru biciclete si trotuare. De asemenea, Strada 1 Decembrie
1918 trebuie modernizata, largita pentru a include trotuare si piste de biciclete, si
imbunatatita semnalizarea pentru a acorda prioritate accesului in mina.

Accesurile secundare de pe Strada Pestera si Strada 1 Decembrie 1918 necesita
reabilitarea infrastructurii rutiere, asfaltarea drumurilor si introducerea pistelor pentru
biciclete si trotuare. Se propune, de asemenea, un nou acces secundar de pe Strada
Tudor Vladimirescu, prin extinderea acesteia, construirea unui pod peste rau si
modernizarea strazii, incluzand piste pentru biciclete si trotuare. Aceste masuri vor
asigura o distributie echilibrata a traficului si vor facilita accesul la mina Petrila intr-un
mod eficient si sigur.

Analiza si Propunerile de Acces cu Transportul Public

Strada Minei

Analiza: Accesul cu transportul public pe Strada Minei beneficiaza de proximitatea
fata de statiile de transport public situate pe Strada Repubilicii, la intersectia cu Strada
Minei, si la mai putin de 300 metri de aceasta. Aceste statii asigura conexiuni directe
cu Petrosani, facilitand transferul catre mina Petrila. In prezent, accesul este facilitat
de traficul redus si de calitatea medie a carosabilului, dar semnalizarea si infrastructura
pot fi imbunatatite pentru a sustine cresterea traficului generat de proiectul minei.

Propuneri:

1. Modernizarea statiilor de transport public: Instalarea de adaposturi pentru
calatori, banci si panouri informative.

2. imbunétét,irea semnalizarii: Amplasarea de indicatoare suplimentare pentru a
ghida calatorii de la statiile de transport public catre mina Petrila.

3. Extinderea frecventei curselor: Adaptarea orarului de transport public pentru
a asigura frecvente mai mari in perioadele de varf.

Strada 1 Decembrie 1918

Analiza: Accesul cu transportul public pe Strada 1 Decembrie 1918 este facilitat de
statiile situate pe Strada Republicii, dar infrastructura rutiera limitata poate reprezenta
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un obstacol. In prezent, strada are un profil minim si lipsesc trotuarele si pistele velo,
ceea ce limiteaza accesul pietonal la statiile de transport public.

Propuneri:

1. Modernizarea infrastructurii rutiere: Largirea drumului si construirea de
trotuare si piste de biciclete pentru a facilita accesul pietonal si velo la statiile
de transport public.

2. Semnalizare: Amplasarea de indicatoare catre statile de transport public si
mina Petrila.

3. Introducerea unor trasee de autobuz dedicate: Crearea unor linii de autobuz
care sa faca legatura directa intre Petrosani si mina Petrila, cu opriri pe Strada
1 Decembrie 1918.

Strada Pestera

Analiza: Accesul cu transportul public pe Strada Pestera este mai dificil din cauza
terenului in panta, a intersectiilor dificile si a starii proaste a carosabilului. Traficul
extrem de redus si lipsa semnalizarii adecvate contribuie la aceste dificultati.

Propuneri:

1. Reabilitarea drumului: Modernizarea si asfaltarea drumului pentru a facilita
accesul vehiculelor de transport public.

2. Introducerea unor trasee de microbuz: Utilizarea microbuzelor pentru a
deservi aceasta zona, avand in vedere profilul ingust al strazii.

3. Semnalizare: Amplasarea de indicatoare care sa ghideze calatorii catre statiile
de transport public si mina Petrila.

Strada Tudor Vladimirescu (viitor pod)

Analiza: Accesul pe Strada Tudor Vladimirescu este in prezent redus, dar viitorul pod
peste rdu si modernizarea strazii pot transforma acest traseu intr-un punct cheie de
acces. Statia de transport public aflatd la intersectia cu Strada Republicii este un
avantaj major.

Propuneri:

1. Construirea podului: Finalizarea lucrarilor la pod pentru a asigura un acces
facil.

2. Modernizarea strazii: Extinderea si asfaltarea drumului, inclusiv constructia de
trotuare si piste de biciclete.

3. Crearea unui traseu de transport public: Introducerea unei linii de autobuz
care sa utilizeze noul pod si sa lege direct statia de transport public de mina
Petrila.
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4, Semnalizare: Amplasarea de indicatoare care sa informeze calatorii despre
accesul facilitat prin noul pod.

Implementarea acestor propuneri va imbunatati semnificativ accesul cu transportul
public la mina Petrila, asigurand conexiuni eficiente si sigure pentru locuitorii Si
vizitatorii zonei. Modernizarea infrastructurii i crearea de noi trasee de transport public
vor facilita cresterea traficului si vor sprijini dezvoltarea economica si turistica a regiunii.

4.4.Mijloace de transport nemotorizat

O alta problema a mobilitatii in oras o reprezinta accesibilitatea pietonala scazuta, atat
pentru populatia larga, cat si pentru cea cu probleme de mobilitate sau cu diverse
deficiente. Lipsesc pistele sau traseele velo, profilurile stradale fiind de multe ori
neadecvate categoriei stradale corespondente, ceea ce face dificila reconfigurarea
acestora in scopul obtinerii unor trotuare de dimensiuni optime (peste 1,5 m) sau a
unor piste de biciclete.

Strada 1 Decembrie 1918 are un profil insuficient (7-8 m) pentru a sustine transportul
nemotorizat, fiind necesara o reconfigurare a profilului.

Nu sunt amenajate piste (benzi) pentru biciclisti. Exista locuitori ai orasului Petrila
care folosesc bicicleta ca mijloc de transport, iar rularea acestora nu se desfasoara in
conditii maxime de siguranta. Nu exista o infrastructura de parcare si utilizare a
bicicletelor, rolelor si a altor mijloace verzi de transport; nici sisteme moderne de
inchiriere si parcarea a bicicletelor(ride-park).

Din punctul de vedere al principalilor participanti la trafic, pe reteaua stradala a zonei
analizate se constata ca distributia este favorabila prezentei autoturismelor, raportat
la mijloacele de transport in comun justificata de faptul ca serviciul de transport public
nu este atractiv in acest moment pentru utilizatori. Numarul de biciclisti este scazut,
fapt cauzat de lipsa infrastructurii si de obstacolele.

Nu exista suficiente spatii publice pietonale (de tip piatd) pentru populatie, de
agrement pentru evenimente si care ar reprezenta cadru optim, intrucat cuprinde
elementele de patrimoniu, atractive cele mai valoroase ale orasului.

Analiza si Propunerile de Acces Pietonal si Velo
Strada Minei

Analiza: Strada Minei reprezinta o artera principala de acces catre mina Petrila,
avand conexiune directd cu Strada Republicii. In prezent, starea carosabilului este
medie, iar trotuarele sunt in stare proasta si necesita modernizare. Traficul vehicular
este minim, sub 100 vehicule pe ora, ceea ce face ca aceasta strada sa fie potrivita
pentru dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale. Semnalizarea este deficitara, in
special in punctele de conflict de la intersectii.
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Propuneri:

1. Modernizarea trotuarelor: Reabilitarea si largirea trotuarelor existente pentru
a asigura siguranta pietonilor.

2. Crearea unei piste velo: Implementarea unei piste pentru biciclete care sa
lege Strada Minei de Strada Republicii si alte puncte cheie din oras, asigurand
continuitate si siguranta.

3. imbunatitirea semnalizarii: Instalarea de indicatoare clare pentru traseele
pietonale si velo, precum si marcaje rutiere care sa semnalizeze prezenta
biciclistilor si a pietonilor.

Strada 1 Decembrie 1918

Analiza: Strada 1 Decembrie 1918 este o artera importanta cu un profil stradal
minim, fara trotuare sau piste pentru biciclete. Starea carosabilului este medie, dar
infrastructura existenta nu poate sustine un trafic pietonal si velo adecvat. in
contextul cresterii traficului odata cu dezvoltarea proiectului minei, este necesara o
reconfigurare semnificativa.

Propuneri:

1. Extinderea strazii: Largirea drumului pentru a include trotuare si piste pentru
biciclete.

2. Crearea unei piste velo: Propunerea unei piste velo de-a lungul Strazii 1
Decembrie 1918, avand in vedere configurarea morfologica si terenul care nu
permit un traseu pe malul raului.

3. Semnalizare adecvata: Instalarea de indicatoare pentru biciclisti si pietoni,
precum si semnalizarea intersectiilor pentru a asigura traversarea in siguranta.

Strada Pestera

Analiza: Strada Pestera este o artera cu trafic extrem de redus, sub 50 vehicule pe
ora, dar configurarea terenului in panta si starea proasta a carosabilului reprezinta
obstacole semnificative. Profilul strazii este foarte ingust, limitdnd posibilitatile de
extindere si de introducere a infrastructurii pietonale si velo.

Propuneri:

1. Modernizarea drumului: Reabilitarea drumului pentru a facilita accesul
pietonal, chiar daca pista velo nu este fezabila din cauza ingustimii.

2. Trotuare: Construirea de trotuare acolo unde este posibil pentru a asigura
siguranta pietonilor.

3. Semnalizare: Amplasarea de indicatoare pentru a ghida pietonii si biciclistii
catre rutele principale.
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Strada Tudor Vladimirescu (viitor pod)

Analiza: Strada Tudor Vladimirescu, cu viitorul pod peste rau, prezinta un potential
semnificativ pentru acces pietonal si velo. In prezent, profilul strazii este ingust, dar
suficient pentru traficul actual si prognozat, iar starea carosabilului este medie.

Propuneri:

1. Finalizarea podului: Asigurarea finalizarii podului pentru a facilita accesul
pietonal si velo.

2. Modernizarea strazii: Largirea si asfaltarea strazii, inclusiv constructia de
trotuare si piste pentru biciclete.

3. Trasee velo: Propunerea unui traseu velo care sa traverseze noul pod si sa
se lege de reteaua de piste existente si viitoare din oras.

4. Semnalizare: Instalarea de indicatoare pentru a informa pietonii si biciclistii
despre noul acces si rutele disponibile.

Concluzie

Implementarea acestor propuneri va imbunatati semnificativ accesul pietonal si velo
la mina Petrila, asigurand rute sigure si eficiente pentru locuitorii si vizitatorii zonei.
Modernizarea infrastructurii si crearea de noi trasee vor sprijini mobilitatea durabila si
vor contribui la dezvoltarea urbana armonioasa a orasului Petrila.

4.5.Locuri de parcare

O problema in Petrila este insuficienta si ineficienta sistemului de parcari. Desi exista
parcari rezidentiale si publice, acestea sunt adesea subdimensionate si neadecvat
distribuite, in special in zonele dense rezidentiale si in zona centrala. Lipsa unei politici
coerente de parcare si neadoptarea tehnologiilor moderne contribuie la dificultati in
gestionarea eficientda a spatiului si la incurajarea dependentei de autovehicule
personale.

Aceasta duce la reducerea capacitatii de utilizare a arterelor rutiere, din cauza
vehiculelor parcate pe benzile de circulatie. In cazul strazilor cu o banda de circulatie
pe sens, parcarea unor vehicule pe ambele sensuri face imposibila desfasurarea
simultana a deplasarii in ambele directii de circulatie, ceea ce conduce la opriri dese
si scaderea vitezei medii de circulatie. Este si cazul strazilor Republicii si Minei, initial
proiectate pentru 4 benzi auto, in prezent doua dintre ele fiind folosite pentru parcarea
vehiculelor.

Lipsa spatiilor de parcare, in contextul unui grad mare de motorizare al orasului si al
marii densitati si concentrari de activitati diverse, duce de asemenea la ocuparea unei
mari parti din domeniul public (carosabil, pietonal, spatii verzi, etc.) de catre spatii de
parcare, in detrimentul spatiilor verzi sau de activitati de petrecere a timpului liber.

Aceasta problema se poate acutiza in viitor in conditiile aparitiei de noi functiuni
generatoare de trafic.
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4.6.Concluzii

Structura liniara a orasului si conectivitatea slaba a strazilor secundare determina
intervale lungi de deplasare intre zonele de densitate ridicata si distante mari intre
principalele puncte de interes.

Cresterea semnificativa a numarului de vehicule, in ciuda scaderii populatiei, pune
presiune pe infrastructura rutierd existenta. in 2022, numarul de vehicule per 1000 de
locuitori a atins un nivel ridicat, ceea ce sugereaza o dependentd crescuta de
autoturisme. Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul, inclusiv datorita lipsei
unor elemente care sa stimuleze mobilitatea urbana durabild, respectiv deplasarile cu
transportul public, bicicleta si pietonale, reprezinta o alta problema. Cultura
predominanta a utilizarii autoturismului personal contribuie la problemele de trafic.
Transportul public local este in dezvoltare dar inca este insuficient dezvoltat: statiile
sunt nemodernizate, iar parcul auto este partial format din vehicule poluante. Un
transport public local eficient, cuplat cu incurajarea mobilitatii active, ar putea prelua o
parte din traficul auto si ar putea duce la scaderea ratei de motorizare a orasului.

Orasul Petrila nu dispune de piste de biciclete, iar infrastructura pentru transportul
public este limitata. Aceasta incurajeaza utilizarea predominanta a autoturismelor
personale, contribuind la aglomeratie si poluare. Implementarea de piste de biciclete
si imbunatatirea transportului public ar putea reduce dependenta de autoturisme si ar
imbunatati mobilitatea urbana.

Pentru a face fata cresterii ratei de motorizare, este esentiala imbunatatirea
infrastructurii rutiere. Aceasta include modernizarea drumurilor, dezvoltarea unor noi
legaturi rutiere. Tn plus, dezvoltarea de proiecte viitoare de infrastructura ar trebui sa
tina cont de cresterea ratei de motorizare si de necesitatea de a asigura o mobilitate
durabila si eficienta in orasul Petrila.

Este de remarcat lipsa unor terminale intermodale, care sa asigure transferul rapid de
pe un tip de transport pe altul (transport feroviar,aeroportuar, transport urban si
interurban, transport velo si pietonal etc.), desi la nivel local o cerere mare din partea
utilizatorilor (pasageri, navetisti, elevi etc.).
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6. Propuneri de eliminare sau diminuare a disfunctionalitatilor
Propuneri din PMUD legate de zona de studiu
Proiectele propuse au fost selectate urmarind céateva criterii de baza:

e asigurarea unui nivel minim de calitate a suprafetelor carosabile si pietonale pe
toata raza orasului

e Petrila, asadar un nivel minim de calitate a infrastructurii de transport;
e incurajarea transportului nemotorizat;
e cresterea nivelului de siguranta si accesibilitate in cazul infrastructurilor actuale;

6.1. Interventii in reteaua stradala:

S4 Reabilitare cale ferata ingusta si introducere in circuitul turistic-

= transfer proprietate CF (inclusiv depou si spatii anexe)

= reabilitare cale ferata

= Tinfiintare si constructie statii CF persoane: mina Petrila, Penny, str. Traian Vuia,
Primarie, str. Horea, Bratianu, mina Lonea

* Modernizare drum centura

S9 Restructurare profil strada Minei-

= pietonizare sens mina Petrila - str Republicii
= instituire dublu sens pe sensul str. Republicii - mina Petrila

Pentru aceasta se propune studierea unui nou profil, adaptat noilor nevoi
identificate, de transformare in strada de tip shared space si a modului cum
se realizeaza continuarea cu podul peste raul Jiul de Est.

6.2. Transport public:

TP2 Amenajare si modernizare statii de calatori si alveole-

6.3. Mijloace alternative:

A1 Amenajare retea velo adiacenta Jiului de Est-
= amenajare in profil stradal DJCT

A2 Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor intre localitatile
din Orasul Petrila-

= infiintarea de centre pentru inchiriere biciclete;

A3 Dezvoltarea infrastructurii pentru utilizarea automobilelor hibrid sau a celor
electrice: statii de incarcare si /sau schimb baterii pentru vehicule electrice-
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6.7. Intermodalitate:

IM1 Infiintare statie intermodala pentru transportul marfii - Mina Petrila

6.4. Zone cu nivel ridicat de complexitate:

C3 Restructurare intersectie Mina Petrila: str Republicii - str. Minei-

6.5. Organizarea stationarii:

P1 Crearea unor parcari extinse in zonele:

= Mina Petrila - dispersat in incinta-

6.6. Aspecte institutionale:

11 Reglementari privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si
instituirea de reglementari- rivind programul de realizare a serviciilor de utilitati
publice;-

12 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor;

I3 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de
participanti la trafic (soferi, pietoni,biciclisti, utilizatori de mopede); -
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7. Prognoze, scenarii sau alternative de dezvoltare

Pentru a realiza o prognoza a evolutiei ratei de motorizare in orasul Petrila pentru
urmatorii 10 ani, vom folosi datele istorice de crestere a ratei de motorizare din
perioada 2013-2022 si metode de extrapolare statistica.

o Rata de motorizare in 2013: 191,9 vehicule per 1000 locuitori
o Rata de motorizare in 2022: 416 vehicule per 1000 locuitori
» Cresterea procentuala anuala medie (2013-2022): Aproximativ 8.35%

Vom presupune ca aceasta rata medie de crestere anuala se va mentine in urmatorul
deceniu, desi aceasta este o presupunere optimista considerand o crestere uniforma,
fara alti factori de influenta.

Folosim formula de prognoza de crestere compusa anuala medie, prognoza pe
urmatorii 10 ani este urmatoarea:

2023: 450.8
2024: 488.7
2025: 530.3
2026: 576.0
2027: 626.1
2028: 681.0
2029: 741.4
2030: 807.9

Conform acestei prognoze, rata de motorizare in Petrila ar putea ajunge la aproximativ
961.8 vehicule per 1000 locuitori pana in 2032. Acest lucru indica o crestere continua
si substantiala, ceea ce va impune necesitatea unor masuri considerabile de
gestionare a traficului si de dezvoltare a infrastructurii.

Avand in vedere ca in tarile dezvoltate rata de motorizare se stabilizeaza la aproximativ
600 de vehicule la 1.000 de locuitori, putem presupune ca rata de motorizare in Petrila
se va stabiliza la acest prag. Pe baza datelor furnizate si a tendintei de crestere
observate, prognoza pentru urmatorii 10 ani ar arata astfel:

Metodologie:

= Au fost folosite datele privind rata de motorizare din perioada 2013-2022.
= A fost aplicata o metoda de regresie liniara pentru a estima evolutia viitoare.

Estimari:

» Rata actuala de motorizare in 2022 este de 416 vehicule la 1.000 de locuitori.

*= Cresterea anuala medie a ratei de motorizare a fost de aproximativ 8% in
perioada analizata.

= Daca se mentine aceeasi rata de crestere, in urmatorii 10 ani, rata de
motorizare ar putea ajunge la aproximativ 600 vehicule la 1.000 de locuitori.
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Factori de Stabilizare:

Odata ce se atinge pragul de 600 vehicule la 1.000 de locuitori, se asteapta ca
rata de crestere sa se stabilizeze, similar cu tendintele din tarile dezvoltate.
Factori precum politicile locale de mediu, infrastructura rutierd si initiativele
pentru transport alternativ (biciclete, transport public) ar putea influenta aceasta
stabilizare.

Prognoza pe urmatorii 10 ani

Tab. 8. Prognoza evolutiei traficului pana in anul 2030

An Rata de motorizare estimata (vehicule/1000 locuitori)
2023 449
2024 484
2025 521
2026 560
2027 600
2028 620
2029 640
2030 660

Sursa date: Estimari proiectant

Daca rata de motorizare creste de la 449 vehicule la 1000 de locuitori in 2023 la 660
vehicule la 1000 de locuitori in 2030 (cu un procent de 47% crestere fata de prezent,
putem estima ca si traficul mediu zilnic si orar pe o artera va creste proportional.
Aceasta presupunere se bazeaza pe faptul ca mai multe vehicule inmatriculate implica
un numar mai mare de vehicule in circulatie. Daca in 2023, arterele principale aveau
o medie zilnica de 3.400 vehicule, atunci in 2030, acest numar ar putea creste cu 47%,
adica la aproximativ 5.000 vehicule. Daca in 2023, traficul in orele de varf era de 370
vehicule/ora, in 2030 acesta ar putea creste la aproximativ 544 vehicule/ora.

Aceasta crestere liniara trebuie ajustata tinand cont de urmatorii factori:

1.

Rata de motorizare: Aceasta va creste de la 449 vehicule/1000 locuitori in
2023 la 660 vehicule/1000 locuitori in 2030. Se estimeaza o crestere
proportionala a traficului zilnic si orar cu 47% péana in 2030.

Infrastructura neschimbata: Strazile si benzile de circulatie vor raméne
aceleasi.

Level of Service (LOS): in prezent, cea mai aglomerata strada are un factor
de utilizare de 37% (LOS A). Strazile secundare au un factor de utilizare intre
10% si 26% (LOS A). Daca traficul creste cu 47%, factorul de utilizare va creste
la aproximativ 82% (inca in intervalul LOS B, dar aproape de LOS C). Strazile
secundare, avand un factor de utilizare intre 10% si 20%, vor ajunge la 15%-
29%.

Noi piste de biciclete: Vor fi propuse piste majore de biciclete care vor asigura
legaturi intre principalele puncte de interes ale orasului. Implementarea pistelor
de biciclete va incuraja utilizarea acestora, dar impactul asupra reducerii
traficului de autoturisme este limitat in lipsa unor masuri suplimentare de
descurajare a utilizarii masinilor.
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5. Evolutia populatiei: Tendinta este de descrestere a populatiei. Se estimeaza
o scadere de 1% anual, ceea ce inseamna o reducere de aproximativ 7% pana
in 2030. Acest factor va tempera cresterea traficului.

6. Transport public eficient si verde: Conform PMUD Petrila, modal share-ul
actual este de 42% pentru transportul Tn comun, 22% pentru autoturisme, 15%
pentru biciclete si 13% pentru deplasari pietonale. Desi transportul public este
eficient si are un modal share ridicat, cresterea ratei de motorizare si noile locuri
de munca vor contribui la o utilizare crescuta a autoturismelor. Daca transportul
public raméane eficient si atractiv, estimdm ca acesta va prelua o parte din
cresterea traficului auto. Presupunem ca modal share-ul transportului public va
creste la 45%.

7. $omaj in judetul Hunedoara: Rata somajului este de 4,03%, cu o crestere de
0,29% comparativ cu luna precedenta.

7.1.Prognoza de Crestere a Traficului

Pentru a prognoza cresterea traficului zilnic si orar in Petrila pe baza datelor furnizate,
trebuie sa tinem cont de toti factorii mentionati, nu doar de rata de motorizare. Alli
factorii relevanti pentru evolutia traficului sunt:

Calcul Cresterii Brute:

o Crestere bruta datoratéa ratei de motorizare: 47%
o Reducere datorata pistelor de biciclete: 5%

Se estimeaza o reducere de 5% a traficului auto in urma introducerii pistelor de
biciclete, bazandu-ma pe studii si tendinte din alte orase. Acest procent poate varia in
functie de factori precum calitatea infrastructurii velo, cultura locala, siguranta rutiera
si facilitatile aditionale pentru biciclete. Estimarea conservatoare de 5% reflecta o
crestere moderata a utilizarii bicicletelor, similara cu experientele din alte localitati unde
imbunatatirea infrastructurii velo a dus la reduceri ale traficului auto intre 2% si 10%.

o Ajustare pentru scaderea populatiei: -7%
Procentul de 7% pentru ajustarea datorata scaderii populatiei a fost calculat pe baza
proiectiilor demografice care arata o tendinta descrescatoare in numarul locuitorilor din
Petrila, folosind media procentului de descrestere.

o Crestere neta: 47% - 5% - 7% = 35%

Distributia Cresterii
* Pe strazile principale: traficul va creste de la un factor de utilizare de
57% la 76% (in LOS B).

= Pe strazile secundare: traficul va creste de la 10%-20% la 13.5%-27%
(LOS A)
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Pe baza datelor si a factorilor considerati, prognozam o crestere a traficului zilnic si
orar de aproximativ 35% pana in 2030. Aceasta va duce la o utilizare mai intensa a
arterelor principale, care vor ajunge aproape de un factor de utilizare critic, necesita
imbunatatiri pentru a mentine un nivel de serviciu acceptabil. Strazile secundare vor
ramane in continuare la un nivel de utilizare acceptabil, dar cu o presiune mai mare
comparativ cu prezentul.

Impactul Noilor Locuri de Munca

Fosta mina Petrila va fi reconvertita intr-un complex care va aduce locuri de munca
suplimentare. Odata cu crearea de noi locuri de munca, traficul in zona fostei mine
Petrila va creste, afectand in principal Strada Republicii si Strada Minei.

Presupunand ca 60% dintre angajati vor folosi autoturismele pentru deplasare, se vor adauga
procentual acel numar de autoturisme in trafic zilnic.

7.2.Concluzii

in urmatorii 10 ani, traficul in Petrila va creste semnificativ datoriti cresterii ratei de
motorizare si dezvoltarii economice prin noul complex multifunctional. Desi
infrastructura ramane neschimbata si exista initiative pentru promovarea mobilitatii
active, traficul pe arterele principale va creste considerabil. Prognoza indica o
necesitate urgenta de imbunatatire a infrastructurii rutiere si de adoptare a unor masuri
suplimentare pentru a gestiona eficient cresterea traficului.

Avand in vedere cresterea numarului de autovehicule, cat si diversificarea acestora
din ultimii ani si cresterea cererii pentru locurile de parcare, precum si structura
stradala dezvoltatad longitudinal, cu un pas mic intre intersectii, combinata cu o
densitate mare a constructiilor, in special pe strada Republicii va duce in viitor la
probleme de trafic in teritoriu.

Infrastructura rutiera

imbunatétirea infrastructurii rutiere, inclusiv constructia de noi poduri si extinderea
retelei de strazi transversale, ar putea contribui semnificativ la cresterea eficientei
traficului si accesibilitatii in Petrila in general si in zona analizata in particular. De
asemenea, integrarea fostei zone miniere in contextul urban prin dezvoltarea de noi
proiecte ar putea revitaliza aceasta parte a orasului, creadnd noi oportunitati economice
si sociale pentru comunitate.

Pentru imbunatatirea sigurantei in trafic, Petrila ar putea beneficia de implementarea
unor masuri de calmare a traficului, cum ar fi limitatoare de viteza si treceri de pietoni
semnalizate luminos, in special in zonele frecventate de pietoni si langa scoli.
Tmbunété’girea trotuarelor este esentiala pentru crearea de zone sigure pentru pietoni,
iar dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete ar putea reduce riscul de accidente,
Tncurajand utilizarea bicicletei intr-un mod mai sigur.

in zonele cu nivel ridicat de complexitate, este necesara restructurarea intersectiilor
pentru a indeplini cerintele specifice. Proiectul de reconversie a fostei Mine Petrila

73



include utilizarea strazii Minei pentru accesul in ansamblu. La intersectia strazii
Republicii cu strada Minei, este necesar sa se asigure un numar adecvat de locuri de
parcare pe amplasamentul fostei mine, luand in considerare evenimente mari. Accesul
pe amplasament ar trebui realizat de pe strada 1 Decembrie 1918, reducand conflictele
la intersectia principala. Suprafata pietonala de pe strada Minei trebuie extinsa si
amenajata corespunzator. De asemenea, este esentialda amenajarea locurilor de
parcare pentru rezidenti in aceasta zona.

Dezvoltarea zonei minei Petrila va duce la cresterea atractivitatii si introducerii pe
Strada 1 Decembrie 1918 a transportului nemotorizat, ducand la o concentrare mai
mare de pietoni si biciclisti. De aceea, se recomanda identificare unor alternative
pentru preluarea traficului de tranzit si a celui de marfuri, pentru a evita conflictele cu
alte mijloace de transport si pentru a evita cresterea numarului de accidente, a traficului
si a poluarii in zona.
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7.3.Recomandari
Conexiuni in teritoriu

1. imbunatatirea conectivitatii regionale: Dezvoltarea de proiecte care s&
valorifice legaturile importante oferite de DN66 si DN7A pentru a facilita
accesul mai eficient la Petrosani si alte centre regionale.

2. Dezvoltarea unor noi conexiuni urbane: Crearea de noi rute si legaturi
suplimentare intre cartiere, pentru a diversifica optiunile de transport si a
decongestiona artera principala, inclusiv construirea unui pod suplimentar
peste Jiul de Est, in continuarea strazii Tudor Vladimirescu

3. Analizarea oportunitatii unui sistem de transport public local in oras, corelat cu
evolutia dinamica a orasului.

4. integrarea minei in reteaua de transport public local, cum ar fi noi rute de
microbuz, autbuz, tren usor, etc.f care sa conecteze zona minei (atat intrarea
in mina cét si zonele din interior, deoarece dezvoltarea intregului teren duce la
distante mai mari de 300 si chiar 500 m acoperire cu transport public) cu
principalele puncte de interes din oras sau teritoriu (Petrosani, Lonea, Jiet),

A ParcBratianu
v Iy

) ﬁ'\miurpl"%a(ri\a

Fig. 37. Utilizarea infrastructurii feroviare dezafectate pentru crearea unor linii de transport public ar
putea duce la o mai buna acoperire a transportului public, cu raze de accesibilitate de sub 300 m
(reprezentate cu kaki inchis pe harta) si ar duce la 2 linii principale de transport public paralele, la

distante scurte intre ele.

Sursa: Proiectant
5. Legaturi ale zonei minei Petrila prin transport public cu gara feroviara

Petrosani
6. Imbunatatirea transportului public prin:
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7.

9.

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

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

Extinderea sistemului de transport public in zona Minei Petrila- Noi linii de
transport public, infiintarea unor noi linii de autobuz si microbuz care sa
conecteze mina Petrila cu principalele puncte de interes din oras si din
regiune. Aceste linii ar trebui sa asigure acces direct si frecvent catre centrul
orasului, cartierele rezidentiale, institutile educationale si medicale, precum si
catre nodurile de transport regional, cum ar fi gara din Petrosani.

Statii de transport public: Este esentiala planificarea unor statii de autobuz si
microbuz in proximitatea minei, asigurand acces usor si confortabil pentru
muncitori si vizitatori. Statiile ar trebui amplasate strategic pentru a facilita
transferurile rapide si pentru a minimiza timpul de asteptare. De asemenea,
este importanta amenajarea de spatii de asteptare protejate si iluminare
adecvata pentru siguranta si confort.

Cresterea frecventei transportului in comun. Cresterea conectivitatii
transportului public cu gara orasului Petrosani.

10.Refunctionalizarea caii ferate pentru transport calatori (Mina Petrila -

Petrosani) si realizarea unui posibil nod intermodal (feroviar - rutier -
velo) in zona Minei Petrila

11.Reutilizarea partiala a infrastructurii feroviare existente in zona Mina

Petrila poate aduce beneficii semnificative, atat pentru transportul calatorilor,
cat si pentru agrement. Punerea acesteia in funcsiune trebuie insa cuplata cu
alte masuri, de prounere de noi poduri pietonale sau auto, velo si pietonale
peste raul Jiul de Est, pentru a facilita legaturile pe directia nord-sud intre cele
doua directii principale acoperite de transport public (strada Republicii si calea
ferata) si de extindere al sistemului de piste de biciclete

12.Crearea de noi legaturi nord-sud peste raul Jiu (noi poduri) rutiere

(continuarea Tudor Vladimirescu) si/ sau pietonale;

Circulatia rutiera

1.

Modernizarea si reabilitarea strazilor: Prioritizarea reabilitarii si modernizarii
strazilor secundare si perpendiculare pentru a echilibra distributia traficului si a
reduce congestia pe Strada Republicii.

Reducerea fragmentarii zonei minei (cu o suprafata foarte mare, dezvoltata in
special pe directia est- vest), inclusiv prin incurajarea unor circulatii care sa
faca legatura nord-sud (Str. 1 Decembrie 1918 - Str. Pestera)

imbunatatiri ale drumurilor de acces catre mina, inclusiv largirea drumurilor,
modernizarea trotuarelor si iluminarea publica.

Planificare urbana coerenta: Implementarea unui plan coerent de reabilitare
si modernizare a strazilor, asigurandu-se ca proiectele sunt distribuite echitabil
pentru a sprijini zonele vulnerabile.

Dezvoltarea unei centuri ocolitoare: Construirea unei centuri ocolitoare
pentru a separa traficul greu de cel urban, reducénd astfel poluarea si
zgomotul din centrul orasului.
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6. Intersectii sigure si eficiente: Reconfigurarea intersectiilor complexe, cum ar
fi cea dintre Strada Republicii si Strada Minei, pentru a asigura o circulatie
eficienta si sigura.

7. Drumurile propuse vor asigura o mobilitate sporita, cu spatii pietonale
generoase si piste de biciclete, unde este cazul, ducand la o scadere a
capacitatii normate a strazilor si la un raport dintre capacitate reala si cea
normata optim.

8. Statii de incarcare electrica: Propunem instalarea de statii de incarcare pentru
vehicule electrice pentru a sprijini utilizarea masinilor electrice. Aceste statii ar
trebui amplasate strategic pentru a facilita accesul si utilizarea de catre
vizitatori si personalul minei.

Mijloace de transport nemotorizat

1. O calitate a vietii crescuta inseamna posibilitatea de a putea merge pe jos in
siguranta, pe trotuar, si de a avea acces la piste de biciclete sau alte mijloace
blande, alternative de transport, precum si statii de transport in comun
moderne si vehicule de transport in comun adecvate.

2. Pentru a asigura o accesibilitate interna cat mai mare a zonei fostei mine, se
propune utilizarea optima a traseelor existente, integrandu-le intr-un
regim de spatiu partajat (shared space) acolo unde este posibil. Aceasta
abordare va permite o mobilitate eficienta si fluenta pentru toti utilizatorii,
inclusiv pietoni, biciclisti si vehicule ocazionale. Traseele existente pot fi
adaptate pentru a indeplini standardele de accesibilitate si siguranta,
minimizand astfel interventiile majore si pastrand cat mai mult din peisajul
industrial original. Acest model de accesibilitate va sprijini conservarea
peisajului industrial autentic, evitdnd necesitatea unor lucrari ample de
infrastructura care ar putea altera caracterul istoric si estetic al sitului. Este
esential sa se integreze aceste trasee adaptate cu noile propuneri de
infrastructura rutiera, transport public si mobilitate alternativa, astfel incat sa
se obtina o retea coerenta si bine conectata de cai de acces in zona fostei
mine.

3. Posibila accesibilizare a zonei haldelor, aflate la sud de mina, prin
refunctionalizarea statiei de funicular existente in cadrul fostei exploatari
miniere.

4. imbunatatirea accesibilitatii pietonale: Reconfigurarea trotuarelor si crearea
de noi trasee pietonale, asigurand accesibilitate pentru toti cetatenii, inclusiv
pentru cei cu mobilitate redusa si realizarea de trasee pietonale care sa
faciliteze punerea in valoare a ansamblului minei Petrila.

- Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete- se recomanda realizarea
unei retele de piste de biciclete, pentru a pentru cresterea conexiunii zonei
studiate cu restul orasului si pentru mobilitate mai prietenoasa cu mediul,
corelat cu necesitatea crearii unor trasee care sa lege obiectul analizat cu
princiapale obiective (economice, de locuinte si de agrement) si
implementarea unui sistem de bike sharing, in vederea reducerii circulatiei
auto, diminuarea poluarii Si crearea unei modalitati sanatoase de deplasare
si petrecere a timpului liber. Se vor avea in vedere urmatoarele:

- Plan detaliat pentru dezvoltarea de piste pentru biciclete care sa conecteze
mina cu restul orasului. Aceste piste ar trebui sa fie sigure, bine semnalizate

7



si sa ofere acces direct catre principalele puncte de interes. O retea
integrata de piste velo ar incuraja utilizarea bicicletelor ca mijloc de transport
alternativ si sustenabil.

Implementarea de piste de biciclete pe principalele artere si in zonele
rezidentiale pentru a incuraja mobilitatea durabila.

Realizarea unei biciclete de-a lungul Jiului.

Se va tine cont de urmatoarele reguli:

¢ Pistele se vor realiza pe partea carosabila, pe ambele sensuri, cu
latimea de minim 1 m sau cu 2 sensuri si latime de minim 2,5 m.

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

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

e Parcari pentru biciclete: Este necesara amenajarea de parcari
securizate pentru biciclete in apropierea principalelor cladiri din
fosta mina. Aceste parcari ar trebui sa fie protejate impotriva
intemperiilor si sa dispuna de masuri de securitate adecvate pentru
a preveni furturile.

Reconfigurarea strazii 1 Decembrie 1918: Largirea profilului strazii pentru a
include trotuare si piste de biciclete adecvate.
Se propune ca realizarea de piste de biciclete sa fie etapizata astfel:

in prima etapa se urmareste realizarea unor conexiuni cu principalele puncte
de interes ale orasului

in urmatoarea etapa se poate ajunge la realizarea de piste de biciclete
pentru principalele artere ale zonei analizate.

Propunerile de amenajare a zonei minei Petrila vor avea in vedere prevederea
unor spatii publice pietonale de tip piata, care sa faciliteze mai multe
interactiuni si oportunitati de petrecere a timpului liber si sa creasca
atractivitatea si calitatea vietii in oras. Nu exista in prezent un spatiu public
care sa reprezinte un loc de adunare. Desi spatiile existente sunt bine
intretinute, ele nu sunt des folosite in special de locuitori. Se recomanda
cresterea atractivitatii pentru locuitorii orasului.
Amenajarea unor zone verzi si spatii publice care sa atraga locuitorii si turistii,
cum ar fi parcuri, gradini urbane, piete publice.
Posibilitati de calmare a traficului si metode de incurajare a mobilitatii active:
e reducerea razelor de curbura
e parcaje laterale de-a lungul strazilor (propuse din faza de proiect)
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e material de rulaj care descurajeaza viteja
e zone cu limita 25 km/h

10.Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se
impune, pentru proiectele viitoare de modernizare- adoptarea la trecerile de
pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea cladirilor civile
si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-
2012", de exemplu:
e pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de
ghidaj tactilo -vizuale;
e toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale
intre trotuar si carosabil
e trecerile de pietoni trebuie presemnalizate, sunt necesare covoare
antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete pietonal (pentru
canalizarea traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni).
11.Masuri de crestere a sigurantei in trafic, cum ar fi: proiectarea si constructia
adecvata a strazilor, asigurarea vizibilitatii in intersectii, imbunatatirea
iluminatului public pe timp de noapte, realizarea unor spatii pietonale de
dimensiuni si material adecvate, i extinderea unor zone 30 (zone in care
circulatia auto este restrictionata la 30 km/h), a zonelor "shared space”, si a
zonelor pietonale, in special in zonele de locuinte si in apropierea zonelor cu
frecventa mare (existenta sau prognozata) de pietoni.
12.Este de preferat ca spatiile pietonale sa nu fie expuse traficului rutier, ele vor
fi protejate prin aplicarea de diferite solutii constructive precum vegetatie de
aliniament, bolarzi, stalpi etc. (prin bariere fizice pentru sporirea sigurantei
pietonilor si prevenirea ocuparii trotuarelor cu masini parcate). Locurile de
parcare laterale pot de asemenea reprezenta o bariera fata de traficul de pe
carosabil.
13.Reabilitarea pietonalelor, folosind materiale recomandate prin studiul istoric
14.Reconfigurarea profilelor stradale pentru a permite trotuare de minim 1,5 m
15. Propunerea unor zone pietonale noi (trotuare si spatii pietonale de tip piete)
16.Realizarea in interiroul ansambului, usor accesibil din oras, a unor spatii
pietonale, de agrement pentru populatie, diverse, care sa respecte
diversitatea sociala a populatiei ( sa respecte principiile design-ului
incluziv, sa fie destinate tuturor categoriilor de populatiei)
17.1ntarirea spatiilor publice principale si a legaturilor pietonale a zonei de
interventie cu principalele obiective si legaturi ale orasului (zonele de locuinte
strada Republica unde sunt concentrate principalele activcitati, zona raului,
viitor pol de agrement), prin intermediul podului continuare a strazii Minei,
ce ar putea deveni ocazional carosabil.
18.Trasee tematice: Crearea de trasee pietonale tematice care sa includa puncte
de interes legate de istoria minei ar putea facilita turismul cultural. Aceste
trasee ar putea include panouri informative si ghiduri audio pentru a oferi
vizitatorilor o experienta educativa si recreativa.

Locuri de parcare

1. Creareade noi locuri de parcare: Dezvoltarea unui plan pentru crearea de
parcari suplimentare, bine distribuite Th zona de regenerare.
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2.

Implementarea tehnologiilor moderne de parcare: Introducerea de solutii
inteligente pentru gestionarea parcarilor, inclusiv sisteme de parcare automata
si monitorizarea disponibilitatii locurilor de parcare.

Politici de parcare eficiente: Elaborarea si implementarea unei politici
coerente de parcare care sa incurajeze utilizarea spatiilor de parcare in mod
eficient si sa descurajeze parcarea neregulamentara.

Platformele de parcare de mari dimensiuni (peste 50 de locuri de
parcare) vor fi amplasate in afara sitului cu valoare de patrimoniu industrial (in
lungul strazilor, pe ternuri imediat invecinate) pentru a nu intra in conflic cu
peisajul specific. Se vor asigura atat locuri de parcare in exteriorul ansamblului
(pot fi de mari dimensiuni pentru a deservi ansamblul dar si zonele vecine),
dar si in interiorul acestuia, pentru a asigura acces rapid pentru locurile de
munca sau situatii de urgenta. Astfel, parcarile pentru autoturisme si autocare
ar trebui sa fie planificate in principal pe strada 1 Decembrie 1918, cu
amenajari punctuale in incinta fostei mine. Aceasta abordare previne
fragmentarea traseelor de vizitare si evita stationarea autovehiculelor in
zonele destinate fluxurilor pietonale si velo, mentinand integritatea si fluiditatea
experientei de vizitare. De asemenea, pentru a conserva peisajul industrial
autentic al zonei, este esential sa se evite platformele de parcare de mari
dimensiuni care ar putea compromite caracterul si estetica specifica a fostei
mine.

Concluzii

1.

Orice interventie in zona va trebui sa tina cont de statutul de zona protejata al
acesteia si de restrictiile arhitecturale si de materiale de construire ce deriva
din aceasta, cat si de valoarea identificata a spatiilor publice, a amenajarilor si
a potentialei valori istorice a unor trasee.

Planificare integrata a mobilitatii: Dezvoltarea unui plan integrat de
mobilitate urbana care sa abordeze cresterea numarului de vehicule si sa
promoveze transportul public si mobilitatea activa.

imbunété;irea transportului public: Modernizarea parcului auto, crearea de
statii moderne si accesibile, si dezvoltarea de noi rute pentru a asigura un
transport public eficient si atragator.

Promovarea mobilitatii durabile: Implementarea de masuri pentru a incuraja
utilizarea bicicletelor si mersul pe jos, reducand astfel dependenta de
autoturisme personale.

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

Planificarea pe termen lung: Asigurarea ca proiectele viitoare de
infrastructura tin cont de cresterea ratei de motorizare si de necesitatea unei
mobilitati durabile si eficiente in orasul Petrila.
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Pentru a asigura o mobilitate eficienta si integrarea diferitelor tipuri de trafic
in zona minei Petrila, se propune ca podul existent si strada Minei sa
devind ocazional carosabil, functiondnd ca un spatiu comun (shared
space). Aceasta se justifica prin faptul ca va fi construit un nou pod
carosabil in dreptul strazii Tudor Vladimirescu. Etapizarea propunerilor este
esentiala pentru a se adapta treptat la noile nevoi de trafic si la
transformarile zonei.

Prima etapa presupune redirectionarea traficului de tranzit si de marfa de
pe strada 1 Decembrie 1918 pe o varianta ocolitoare, deoarece zona
reglementata va avea un flux mai mare de pietoni si biciclisti, iar zona de
patrimoniu va gazdui activitati diferite de cele industriale anterioare.
Ocolitoarea ar trebui situata in sudul zonei pentru a mentine accesul la
partea industriala fara a afecta traficul velo, pietonal si auto pentru
deplasarile zilnice. Avand in vedere topografia terenului si prezenta zonelor
deja construite, este necesar un studiu de fezabilitate pentru stabilirea
traseului optim. Aceasta constituie primul pas in planul de mobilitate pentru
proiectul de reconversie.

Pana la realizarea ocolitoarei, regimul strazilor existente va ramane
neschimbat, dar se vor introduce restrictii de circulatie pentru vehiculele de
si masuri pentru sporirea sigurantei si prioritizarea traficului velo acolo unde
nu exista piste de biciclete.

A doua etapa consta in construirea podului peste Jiul de Est, in continuarea
strazii Tudor Vladimirescu, acesta urmand sa devina noul acces principal
rutier in zona.

in etapa final&, strada Minei va fi transformata intr-un spatiu de tip shared
space, cu acces auto limitat doar pentru riverani Si cu un acces rutier
principal pe strada Tudor Vladimirescu. Astfel, se va crea un mediu urban
integrat si accesibil, respectand nevoile de mobilitate moderne si facilitand
coexistenta diferitelor tipuri de trafic.

Trebuie subliniat faptul ca, pentru o situatie armonioasa din punct de vedere a
traficului, recomandarile enuntate trebuie corelate si realizate in paralel, deoarece
masurile functioneaza in mod sistemic si pot influenta negativ sau pozitiv rezultatul
final.
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datelor de ancheta in vederea prelucrarii: DD 506/2015

Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne: CD 155/2001
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Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide: NP 08/2002
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Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a intersectiilor la nivel si a sensurilor giratorii:
AND 600-2015

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

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

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

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

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

Catalog AND — solutia tip de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115
KN pe osia simpla.
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Anexa 1 Studii de caz- Abordari inovative si sustenabile si punct de
vedere al transportului si mobilitatii in reconversii industriale

INFRASTRUCTURI MINIERE

Transformarea fostelor mine in spatii functionale si sustenabile a fost realizata cu
succes in diverse regiuni ale lumii, folosind solutii inovatoare pentru imbunatatirea
mobilitatii si accesibilitatii. latd cateva exemple relevante care ilustreaza abordari
de succes in acest domeniu:

1. Duisburg, Germania - Parcul Industrial Landschaftspark Duisburg-
Nord
Context: Landschaftspark Duisburg-Nord este un fost complex industrial de
metalurgie transformat intr-un parc public vast. Mina a fost inchisa in anii 1980 si a
fost reinventata ca un spatiu recreativ si cultural.
Abordari Inovatoare si Sustenabile:

e Reutilizarea infrastructurii: Vechea infrastructura industriala, inclusiv
furnalele si turnurile de racire, au fost transformate in atractii turistice si
platforme de observatie.

« Mobilitate activa: Traseele pietonale, spatiile de tip piata urabana si pistele de
biciclete au fost integrate in designul parcului, Tncurajand transportul non-
motorizat.

Fig. 38. Landschaftspark Duisburg-Nord

Sursa: https://www.landschaftspark.de/en/leisure-activities/bike-hire/
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Fig. 39. Landschaftspark Duisburg-Nord

Sursa: https://www.landschaftspark.de/

o Transport public: Zona este bine conectata la reteaua de transport public din
Duisburg, facilitand accesul vizitatorilor din intreaga regiune. De la Duisburg Hbf
(Gara Principald) ia tramvaiul 903 in directia Dinslaken pana la statia
‘Landschaftspark-Nord', de acolo continua pe Emscherstrasse. Parcul se afla la
aproximativ 10 minute de mers pe jos.

e Locuri de parcare

Fig. 40. Landschaftspark Duisburg-Nord

Sursa: https://www.landschaftspark.de/besucherinformationen/anfahrt/

Impact: Transformarea a revitalizat zona, a imbunatatit accesibilitatea si a generat un
flux constant de turisti si locuitori care beneficiazd de facilitati recreative si
educative.
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2. Copenhagen, Danemarca - Copenhaga Nordhavnen

Fig. 41. Copenhaga Nordhavnen

https://lwww.landschaftspark.de/besucherinformationen/anfahrt/

Context: Copenhaga Nordhavnen este un fost district industrial aflat in reconversie
pentru a deveni o zona urbana mixta si ecologica.

Abordari Inovatoare si Sustenabile:

« Planificare urbana integrata: Proiectul include dezvoltarea de infrastructura
rutiera, piste pentru biciclete si trotuare, toate concepute pentru a promova
mobilitatea sustenabila. Transportul public si mobilitatea activa sunt prioritizate,
asigurandu-se legaturi mai directe si rapide decat cu transportul cu
autovehicule.
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Fig. 42. Copenhaga Nordhavnen

https://lwww.landschaftspark.de/besucherinformationen/anfahrt/

o Transport public: S-au introdus linii de autobuz noi si extinderi ale retelei de
metrou pentru a asigura conectivitatea eficientad cu restul orasului.

« Proiecte ecologice: Zona include spatii verzi ample si solutii ecologice pentru
gestionarea apelor pluviale si a energiei.
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« Este acordata o impoartanta deosevita spatiului public pentru pietoni si
biciclisti, cu o serie de solutii adaptate contextului local: shared spaces,
piete urbane, piste de biciclete, trotuare generoase
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Fig. 43. Copenhaga Nordhavnen

Sursa: https://lwww.landschaftspark.de/besucherinformationen/anfahrt/

Impact: Nordhavnen a devenit un model pentru dezvoltarea urbana sustenabila,
avand un impact pozitiv asupra mobilitatii si calitatii vietii in Copenhaga.
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3. Essen, Germania - Zollverein Coal Mine Industrial Complex
Context: Complexul Zollverein din Essen este un fost complex de mina de carbune
transformat intr-un centru cultural si de turism.

Abordari Inovatoare si Sustenabile:
» Restaurare si reutilizare: Cladirile istorice au fost restaurate si adaptate pentru
utilizare culturala si educationala.
o Infrastructura de mobilitate: Zona beneficiaza de piste pentru biciclete,
trotuare extinse si este bine conectata la transportul public.

- =

Fig. 44. Mina din Zollverein

Sursa: https://www.doatrip.de/en/germany/north-rhine-westphalia/essen/zollverein-coal-mine-
industrial-complex.html
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Fig. 45. Mina din Zollverein

Sursa: https://www.zollverein.de/zollverein-unesco-world-heritage-site/plan-your-visit-to-zollverein/

e Inclusivitate: Zona de 100 de hectare a monumentului industrial este
accesibila utilizatorilor de scaune cu rotile. Traseul circular de 3,5 km este
pavat si traverseaza mina de carbune si coxeria Zollverein. Pe tot parcursul
traseului sunt disponibile locuri de sedere. Deoarece exista traverse, unele
dintre acestea fiind resturi ale vechilor sine de cale ferata, si pante usoare
in unele zone ale sitului, recomandam ca utilizatorii de scaune cu rotile sa
viziteze situl insotiti de o persoana. Tururi ghidate speciale pentru vizitatorii
nevazatori si cu deficiente de vedere, precum si tururi ghidate cu
amplificatoare auditive si in limbajul semnelor pot fi rezervate pentru Traseul
Monumentului Zollverein. Centrul Ruhr.Visitorcenter Essen si Muzeul Ruhr
sunt, de asemenea, adaptate pentru vizitatori cu nevoi speciale.

« Managementul traficului: Au fost implementate solutii pentru a reduce
congestionarea si pentru a imbunatati accesul pietonilor si al biciclistilor.
.
Impact: Transformarea Zollverein a avut un impact semnificativ asupra economiei si
culturii locale, devenind un important centru de atractie turistica si culturala.
Aceste exemple demonstreaza cum transformarea fostelor mine poate aduce beneficii
semnificative comunitatilor locale prin abordari inovatoare si sustenabile in ceea ce
priveste mobilitatea si utilizarea terenurilor. Fiecare proiect a reusit sa integreze
transportul public, infrastructura pentru mobilitate activa si dezvoltarea urbana
ecologica, oferind lectii valoroase pentru viitoare initiative de revitalizare.
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PLATFORME INDUSTRIALE $I INFRASTRUCTURI

Transformarea fostelor platforme industriale intr-un mod inovativ si sustenabil a
demonstrat cum regenerarea urbana poate imbunatati nu doar peisajul local, ci si
mobilitatea si calitatea vietii. lata cateva exemple remarcabile:

1. High Line, New York City, SUA

S

Fig. 46. High Line, New York

Sursa: https://eportfolios.macaulay.cuny.edu/nycpublicspaces/highline/

Context: High Line este un parc liniar construit pe o sectiune de cale ferata industriala
dezafectata, situata pe partea de vest a Manhattanului. Initial folosita pentru
transportul de marfuri, aceasta linie feroviara a fost transformata intr-un parc urban.

Abordari Inovatoare si Sustenabile:

« Infrastructura pietonala: Proiectul a creat un spatiu verde suspendat, oferind
trasee pietonale sigure si atractive de-a lungul unei zone dens populate.

« Mobilitate activa: Au fost incluse piste pentru biciclete si facilitati pentru
biciclisti, incurajand astfel transportul non-motorizat.

o Transport public: High Line este bine conectat la reteaua de transport public
din New York, facilitdnd accesul vizitatorilor prin statii de metrou si autobuz.

Impact: High Line a revitalizat zona de vest a Manhattanului, atragand milioane de
vizitatori anual si stimuland dezvoltarea economica locala.
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2. Westergasfabriek, Amsterdam, Olanda

Fig. 47 Westergasfabriek, Amsterdam

Sursa: https://eportfolios.macaulay.cuny.edu/nycpublicspaces/highline/

Context: Westergasfabriek este un fost complex industrial de gaz, transformat intr-un
parc cultural si de recreere in inima Amsterdamului.
Abordari Inovatoare si Sustenabile:
» Reutilizarea cladirilor: Cladirile industriale au fost restaurate si reutilizate
pentru evenimente culturale, birouri si spatii de co-working.
« Mobilitate activa: Parcul ofera trasee pietonale si piste de biciclete, integrandu-
se perfect in reteaua urbana de mobilitate sustenabila.
« Transport public: Zona este accesibila prin multiple linii de autobuz si tramvai,
facilitdnd accesul vizitatorilor din toate partile orasului.
Impact: Westergasfabriek a devenit un model de regenerare urbana, combinand
cultura, recreerea si sustenabilitatea intr-un singur proiect coerent.
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3. King's Cross, Londra, Marea Britanie
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Fig. 48 King's Cross, Londra

Sursa: https://www.kingscross.co.uk/about-the-development

Context: King's Cross este un fost nod de transport si complex industrial transformat
intr-o zona urbana mixta, incluzand birouri, locuinte si spatii publice.
Abordari Inovatoare si Sustenabile:
e Transport public: King's Cross este unul dintre cele mai bine conectate noduri
de transport din Londra, cu acces la trenuri, metrou si autobuze.
« Mobilitate activa: Proiectul include piste de biciclete si trasee pietonale,
promovand utilizarea transportului non-motorizat.
o Infrastructura rutiera: Drumurile si intersectiile din zona au fost modernizate
pentru a imbunatati fluxul de trafic si a creste siguranta rutiera.
Impact: Regenerarea King's Cross a stimulat dezvoltarea economica si sociala a
zonei, atragand investitii si contribuind la crearea unui mediu urban sustenabil.
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4. La Mina, Sant Adria de Besos, Spain

Context: La Mina, o fosta zona industriala din apropierea Barcelonei, a fost
reamenajata pentru a integra spatii rezidentiale, comerciale si de recreere.

Abordari inovative in transport si mobilitate:

o Transport public: Extinderea retelei de tramvai pentru a include La Mina,
oferind legaturi rapide cu Barcelona si alte zone metropolitane.

e A

Fig. 49 La Mina, Sant Adria de Besos

Sursa: https://relocal.eu/lamina/

o Piste de biciclete: Implementarea de piste de biciclete care leaga La Mina de
reteaua existenta de ciclism din Barcelona, promovand ciclismul ca mijloc de
transport alternativ.

o Strazi prietenoase pentru pietoni: Crearea de strazi si alei pietonale care
prioritizeaza siguranta si confortul pietonilor.

Impact: Reabilitarea La Mina a demonstrat cum accesul imbunatatit la transport public
si infrastructura pentru biciclete poate revitaliza o zona urbana si imbunatati calitatea
vietii pentru rezidenti .

Aceste exemple subliniaza importanta integrarii strategice a transportului si mobilitatii
in proiectele de reconversie industriala, contribuind la crearea de spatii urbane
moderne si sustenabile.

92



	Prognoză pe următorii 10 ani
	Infrastructura rutieră
	Pagina semnaturi_Studiu fundamentare circulatii.pdf
	Blank Page




