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l. Analiza situatiei actuale

[.1 Introducere

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara de utilitati publice - Zona Metropolitanad Horezu a luat
finta la inceputul anului 2024 in scopul infiintarii, organizarii, reglementarii, exploatarii,
monitorizarii si gestionarii in comun a servicillor comunitare de utilitati publice, respectiv:
serviciul de transport public local de calatori, serviciul de alimentare cu gaze naturale si serviciul
de salubrizare a localitatilor, precum si a realizarii in comun a unor proiecte de investitii publice
de interes zonal, destinate infiintarii, modernizarii si/sau dezvoltarii sistemelor de utilitati publice
aferente serviciilor descrise (Extras din Statutul Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara “Zona

Metropolitana Horezu”).

UAT-urile care au aderat la ADI — Zona Metropolitana Horezu sunt: orasul Horezu si comunele

Maldaresti, Vaideeni si Costesti.
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Figura 1 — Amplasarea Zonei Metropolitane Horezu
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Orasul Horezu este situat in partea centrala a judetului Valcea, la o altitudine medie de 475-500
metri, Tn centrul depresiunii Horezu si este marginita la nord de Muntii Capatanii, cu vf. Ursu de
2124 m, la sud de Magura Slatioarei cu 767 m si dealurile Negrulestilor, Costestilor si

Tomsanilor, pe raurile Luncavat, Ramesti si Romani.

Cu o suprafata totala de aproape 117 km? (116,7 km?, inclusiv satele apartinatoare), orasul
Horezu este pozitionat la intersectia coordonatelor 45°8'36"N 23°59'30"E si se invecineaza la
nord cu comuna Malaia, la est cu comuna Costesti, la sud-est comuna Tomsani, la sud comuna
Maldaresti, iar la vest comuna Vaideeni. Suprafata orasului fara satele apartinatoare este de
14,8 km?2,

Ca tipologie functionala orasul Horezu este un centru urban cu rol zonal, de echilibru in refeaua

de localitati sau de deservire in cadrul zonei imediate, o statiune turistica de interes local.

Orasul Horezu se desfasoara de-a lungul drumului national DN 67, care il strabate de la est la
vest si reprezinta principala cale de comunicatie si legatura cu municipiul RAmnicu Valcea (44

km), si cu municipiul Targu Jiu (68 km).

Teritoriul administrativ al orasului cuprinde un numar de 7 localitati, orasul resedinta Horezu si 6

sate apartinatoare: Romanii de Jos, Romanii de Sus, Ramesti, Ifrimesti, Tanasesti si Ursani.



https://ro.wikipedia.org/wiki/Horezu#/maplink/2
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Legenda
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Figura 2 — Aria teritorial administrativa a orasul Horezu cu localitatile componente

UAT Maldaresti este formata din satele Maldaresti (resedinta), Maldarestii de Jos, Rosoveni si
Telechesti si se intinde pe o suprafata totald de 28,73 km?. Situat la intersectia coordonatelor
45°07°33"N si 23°569’55"E se invecineaza la nord cu orasul Horezu, la vest cu UAT Slatioara, la

sud-vest cu UAT Stroesti, la sud cu UAT Otesani si la est cu UAT Tomsani.

UAT Vaideeni este formata din satele Vaideeni (resedinta), Cerna, Cornet, lzvoru Rece si
Marita si se intinde pe o suprafatd totald de 157,59 km?. Situat la intersectia coordonatelor
45°10'02"N si 23°56°17"E se invecineaza la nord cu UAT Malaia, la vest cu jud. Gorj, la sud-vest

cu UAT Slatioara, la sud-est cu UAT Maldaresti si la est cu orasul Horezu.

UAT Costesti este formata din satele Costesti (resedinta), Bistrita, Pietreni si Varatici si se
intinde pe o suprafata totald de 100,2 km?. Situat la intersectia coordonatelor 45°10°N si 24°10’E
se invecineaza la nord cu UAT Malaia, la vest cu orasul Horezu, la sud cu UAT Tomsani, la

sud-est cu UAT Pietrari si la est cu UAT Barbatesti si Baile Olanesti.
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Accesul in ZMH se face pe DN 67, care face legatura intre municipiul Rm. Valcea si municipiul

Targu Jiu. Catre sud se face legatura cu municipiul Craiova pe DN 65C.

Conform ultimului recensamant (2021) populatia rezidenta totala a ZMH este de 14.554
locuitori. Suprafata totala a ZMH este aproximativ 403 km?, rezultand o densitate a populatiei de
36 loc/km?.

Activitati economice specifice zonei:

e Industrie;

e Comert;

e Construciii;

e Turism;

e Servicii;

e Agricultura.
In domeniul constructiilor, cele mai reprezentate domenii in Zona Metropolitand Horezu sunt:
fabricarea altor elemente de dulgherie si tdmplarie pentru constructii, alte lucrari de instalatii

pentru constructii, lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale si nerezidentiale.

Obiective turistice din Zona Metropolitane Horezu

Zona Metropolitana Horezu face partea ditr-un areal ce include un numar mare de monumente
cultural-istorice, valori ale patrimoniului national si universal, numeroase obiective naturale, cea
mai mare partea dintre acestea fiind si rezervatii, monumente ale naturii sau arii protejate, la
care se mai adauga un bogat patrimoniu etnocultural, unic in Romania prin specificul si

valoarea sa turistica si culturala.

Intre obiectivele turistice ale Zonei Metropolitane Horezu, se remarca:
o Manastirea Hurezi — monument UNESCO situata in satul apartinator Romanii de Jos;
e Ceramica smaltuitd de Horez - un brand al oragului — cu Targul Ceramicii Populare
Romaénesti "Cocosul de Hurez”;
e Patrimoniul cultural construit al orasului Horezu ce include 27 monumente istorice
clasificate — biserici, case si ansambluri de locuinte si 9 de categorie B — santiere
arheologice dintre care amintim: situl arheologic de la Horezu, Ansamblul urban Biserica

"Dumineca tuturor Sfintilor” — Ra&mesti, Biserica “Intrarea in Biserica”, "Sf. loan

9
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Botezatorul” — Biserica din Targ, Biserica "Sf. Voievozi”, ,Sf. Vasile” — Covresti, Ruinele
schitului ”Sf. loan”, Biserica ”Sf, Ingeri”, Cruce de piatra, Manastirea Hurezi, Biserica
mare “Sf. Imparati Constantin si Elena”, Paraclisul "Nasterea Maicii Domnului”, Palatul
Domnesc, Trapeza, Turn Poarta — clopotnita, Corpuri de chilii — laturile N, V, S (incinta
1-a), Zid de incinta, Fantana, Cladiri anexe (incinta a ll-a), Ansamblul bolnitei manastirii
Hurezi, Biserica — bolnita "Adormirea Maicii Domnule”, Ruine bolnita, Foisor, Schitul "Sf.
Apostoli”, Biserica "Sf. Apostoli”, Chilii, Zid de incinta, Schitul "Sf. Stefan”, Biserica "Sf.
Stefan”, Chilii, Biserica "Intrarea in Biserica” si "Sf. loan Botezatorul;

Complexul Muzeal Maldaresti ce reuneste culele Greceanu, Duca precum si casa
memoriala |. GH. Duca;

Biserica de lemn “Sf. Dumitru” Maldaresti de Jos — construita Tn anul 1588 de pitarul
Dumitrache Maldarescu;

Biserica Veche “Sf. Nicolae si Sf. Voievozi® Maldaresti — construitd in anul 1791 de
Jupan Gheorghe Maldarescu;

Muzeul de arta ,Gheorghe D. Anghel” din Costesti;

Trasee turistice din Costesti precum Turul Costestilor, Pietreni-schitul - Patrunsa-schitul
Pahomie, Pietreni-Varful Buila-Varful Vanturarita, Pietreni-Dosul Builei-Curmatura
Govorei, Bistrita-plaiul Zanoaga-varful Govora-plaiul Neteda;

Pestera Liliecilor sau Pestera Sfantului Grigore Decapolitul;

Biserica Ovedania cu hramul Intrarealin Biserica Maicii Domnului;

Biserica cu hramul Sfintilor Arhangheli;

Manastirea Bistrita;

Maastirea Arnota;

Biserica din lemn de la la Gramesti;

Biserica 44 de lzvoare;

Biserica Papusa;

Biserica Peri;

Biserica veche din Costesti;

Crucea de Sudos;

Necropola hallstattiana de la Bistrita;

Necropola hallstattiana de la Ferigile;

Muzeul Trovantilor;

10
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Stabilimentul Bailor Costesti:

Moara cu joagar din catunul Ciorobesti;

Podul Reginei Maria si Crucile din Piatra din cheile Bistritei;

Zona istoric rurala a satului Bistrita;

Cheile Bistritei;

Cheile raului Costesti;

Parcul national Buila Vanturarita;

Biserica de zid cu hramul “Sfantul loan Botezatorul” (1878) — in satul Vaideeni;

Biserica de lemn cu hramul “Cuvioasa Paraschiva” (1556-1557) — in satul Marita,
monument de arhitectura inclus pe lista Legii 5/2000;

Biserica de lemn cu hramul “Cuvioasa Paraschiva” — ctitorita de haiducul Coman in anul
1893 si renovata in anul 1932, in satul Cornet;

Biserica de zid cu hramul “Sfanta Maria” — in satul 1zvoru Rece;

Centrul etnografic Vaideeni — important centru etnofolcloric, legat de transhumanta si
obiceiurile pastorale, renumit pentru prelucrarea artistica a pieilor, lanilor si
confectionarea de instrumente muzicale, port popular ciobanesc cu influente din zona
Marginimii Sibiului;

Obiective turistice naturale din comuna Vaideeni: Cheile Cernei — Lacul Marginea,
Cheila Luncavatului (Paraul Sec) — Cascadele de pe Balota, Piatra Crucii — Moara
Dracilor, Coltul Ursului — Cascada Miresii, Sorbul din Cheile Cernei — Cascada Miorita,
Cascada Moara Dracilor — Lacul Florica, Piatra Spanzurata — Varful Ursu, Piatra
Incdlecatd — Lacul Balota, Piatra Caseriei — lzvorul cu muschi, Cascadele din Valea
superioara a Luncavatului, Tribunalul haiducilor si Vazduhul, Pietrele Gauriciu, Pietrele
Stroestilor, Piatra cu Icoana, Cheisoara, Luncile Frumoase, Varful Nedeia, Varful
Capatana, Defileul Raului Luncavat, 10 trasee turistice marcate destinate drumetilor si 2
trasee off road pentru posesorii de masini de teren, care fac legatura intre "Oltenia de

sub munte” si Valea Lotrului.
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[.2 Necesitate si oportunitate

Pentru ca necesitatile de transport ale cetatenilor din Zona Metropolitana Horezu sa poata fi
satisfacute, in conditii de eficientd economica, din punct de vedere al traseelor, capacitatii de
transport, frecventei de operare si vitezei de transport, Autoritatile publice ale localitatilor
componente ZMH au considerat necesara realizarea unui studiu privind oportunitatea infiintarii
serviciului de transport public local de persoane prin curse regulate in interiorul ZMH, precum

si modalitatea de delegare a gestiunii acestui serviciu.

Ca urmare a adoptarii Legii nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local si a altor acte
legislative cu aplicabilitate in transportul public local, s-a creat cadrul legislativ necesar care

permite organizarea si monitorizarea activitatii de transport public local de calatori.

Astfel, modalitatea de atribuire a serviciilor de transport public local de calatori, se va aproba
de catre autoritatile locale odata cu programul de transport public local de persoane prin curse

regulate.

infiintarea sistemului de transport public Tn comun constituie o prioritate pentru ADI ZMH si are
in vedere punerea la dispozitia locuitorilor din unitatile administrativ-teritoriale componente a
unei alternative viabile, de calitate si sigure pentru efectuarea deplasarilor, urmarind totodata si
reducerea gradului de poluare a mediului prin eliminarea noxelor eliminate de autovehicule si

diminuarea zgomotului.

Conform PMUD Horezu, editia 2022, directiile de dezvoltare sunt urmatoarele:

o Este prioritara dezvoltarea serviciilor de transport public, intermodularitatii, a traficului
pietonal si ciclist, tratarea complexa si neseparata a diferitelor moduri de transport.

e Dezvoltarea sistemului de transport trebuie abordatd in mod integrat, prin acordarea
unei atentii deosebite traficului pietonal si ciclist, respectiv pentru inlaturarea
obstacolelor.

o Este necesara dezvoltarea diferentiata a traficului in miscare si a celui stationar.

e Trebuie aplicatd o gandire la nivel de relatii, regionala, cu luarea in calcul a navetei si a

altor nevoi de concentrare/aglomerare.

12
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Proiectul Tsi propune introducerea sistemului de transport in comun, inclusiv achizitia
mijloacelor de transport, construirea unei autobaze, modernizarea/amenajarea statiilor de
transport public, integrarea si corelarea sistemului de transport public metropolitan cu cel

judetean, national si european din ZMH.

Orasul Horezu, cu o suprafatd de 116,7 km? si o populatie de aproximativ 6.500 locuitori, este
unul dintre orasele judetului Valcea, un important nod rutier, un centru important de polarizare

a activitatii socio-economice la nivel judetean.

Pentru necesitatile acestui studiu se va utiliza zonificarea orasului Horezu realizatad in cadrul
PMUD Horezu 2022, la care se vor adauga unitatile administrativ teritoriale Costesti, Maldaresti
si Vaideeni, cu toate localitatile componente care vor constitui cate o zona. Astfel vom avea 29
de zone, dupa cum urmeaza (a se vedea si figura 1)*:

- Horezu =11 zone

- Tanasesti = 1 zona

- Ursani =1 zona

- Ifrimesti = 1 zona

- Rémesti = 1 zona

- Romanii de Sus = 1 zona

- Romanii de Jos = 1 zona

- Costesti =1 zona

- Bistrita =1 zona

- Pietreni =1 zona

- Varatici =1 zona

- Maldaresti = 1 zona

- Maldarestii de Jos = 1 zona

- Telechesti =1 zona

- Vaideeni =1 zona

- Cerna=1zona

- Cornet=1zona

- lzvoru Rece = 1 zona

1 Rosoveni, desi e localitate componenta a UAT Maldaresti, din cauza ca nu are niciun locuitor, nu va fi
inclusa in model.
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- Marita =1 zona

Dintre acestea se remarca:
e zone dens populate, cum sunt cartierele cu blocuri de locuinte din Horezu;
e zone slab populate: satele Cornet, Telechesti, Tanasesti si Ifrimesti (sub 200 locuitori),
dar si zone din interiorul Horezu — iesirea spre Tg. Jiu, Merilor si Penny;
e zone economice: microzone industriale si comerciale;

e institutii administrative, de Tnvatamant, obiective socio-culturale.
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1.3 Serviciile de transport public local
Notiune

Conform Legii nr. 92/2007 este considerat serviciu de transport public local de persoane
prin curse regulate, transportul care

a) se efectueaza de catre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit si
licentiat conform prevederilor Ordonantei Guvernuluinr. 27/2011 privind transporturile rutiere,
aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 109/2014, cu modificérile si completarile
ulterioare, sau de catre un transportator autorizat, asa cum acesta este definit si autorizat
conform prevederilor prezentei legi;

b) se efectueaza pe raza administrativ-teritoriald a unei localitati sau, dupa caz, a unitatilor
administrativ-teritoriale membre ale asociatiei de dezvoltare intercomunitara ori ale altor forme
de asociere intre unitatile administrativ-teritoriale sau numai intre localitatile unui judet, fara a
depasi limitele administrativ-teritoriale ale acesteia/acestuia, cu exceptia liniilor de iesire sau
altor elemente auxiliare activitétii respective care intréd pe teritoriul localitatii invecinate. In cazul
in care traseul transportului pe sind depaseste limita localitatii, acesta va fi considerat serviciul
public de transport local,

C) se executa pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de céatre consiliul local, consiliul
judetean, Consiliul General al Municipiului Bucuresti sau de adunarea generald a asociatiei de
dezvoltare intercomunitara ori a altor forme de asociere intre unitatile administrativ-teritoriale;

d) se efectueaza de catre operatorul de transport rutier sau transportatorul autorizat cu mijloace
de transport in comun, respectiv cu autobuze, troleibuze, tramvaie sau metrou, definute in
proprietate sau in baza unui contract de leasing de acesta sau de céatre unitatea administrativ-
teritoriald sau, dupd caz, de catre unitatile administrativ-teritoriale membre ale asociatiei de
dezvoltare intercomunitard inmatriculate sau inregistrate ori ale altor forme de asociere intre
unitatile administrativ-teritoriale, dupd caz, in judetul sau localitatea respectiva. In conditiile
prezentei legi, transportul realizat cu troleibuze, tramvaie sau metrou se realizeaza de cétre
transportatorii autorizati;

e) persoanele transportate sunt imbarcate sau debarcate in puncte fixe prestabilite, denumite
statii sau autogari, dupéa caz;

f) pentru efectuarea serviciului, operatorul de transport rutier sau transportatorul autorizat
percepe de la persoanele transportate un tarif de transport pe baza de legitimatii de calatorie

individuale eliberate anticipat, al cdror regim este stabilit de Ordonanta de urgenta a
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Guvernului nr. _109/2005, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 102/2006, cu
modificarile ulterioare;

g) autoritatile locale competente exercitd competente exclusive cu privire la acordarea licentelor
de traseu operatorilor care presteaza transportul rutier de calatori cu autobuze in aria teritoriala
de competenta a acestora si de reglementare la nivel local a serviciilor publice de transport
calatori;

h) autoritatea administratiei publice locale impune sau contracteaza obligatii de serviciu public si
poate acorda, in schimbul indeplinirii acestora, drepturi exclusive si/sau compensatii de orice
natura. Prin obligatie de serviciu public se intelege o cerinta definita sau stabilitd de autoritatea
competenta pentru a asigura servicii publice de transport de calétori de interes general, pe care
un operator, daca ar tine seama de propriile sale interese comerciale, nu si le-ar asuma sau nu
Si le-ar asuma in aceeasi masurd sau in aceleasi conditii fara a fi retribuit. Contractele de

servicii publice nu presupun in mod obligatoriu acordarea de compensatii.

Serviciul se supune normelor europene ce reglementeaza acest domeniu, respectiv
Regulamentului nr. 1370/2007 al Parlamentului European si Consiliului Uniunii Europene
Parlamentul European si Consiliul Uniunii Europene privind servicile publice de transport
feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70
ale Consiliului (,Regulamentul nr. 1370/2007”). Acest Regulament se aplica in mod direct in

dreptul roman, prevederile sale prevaland celor din legislatia nationala.

Transportul public - serviciu de interes economic general
Regulamentul nr.1370/2007 defineste ,transportul public de calatori” ca fiind ,serviciile de
transport de célatori care sunt de interes economic general i care sunt prestate cétre public in

mod nediscriminatoriu si continuu’.

Notiunea de servicii de interes economic general (,SIEG”) se refera, in general, la serviciile de
natura economica pe care autoritatile publice ale statelor membre, la nivel national, regional
sau local, in functie de repartizarea competentelor lor conform dreptului national, le supun
obligatiilor specifice de serviciu public prin intermediul unui mandat (contract) acordat unei
intreprinderi pentru prestarea unui SIEG si pe baza unui criteriu de interes general, pentru a

asigura prestarea acestor servicii in conditii care nu sunt neaparat cele existente pe piata.>

2 Dupa cum rezulti din Ghidul SIEG al CE — para 2.2.
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Conform Protocolului nr. 26 anexat Tratatului de Functionare a Uniunii Europene (,TFUE”), art.
1

,Valorile comune ale Uniunii in privinta serviciilor de interes economic general in intelesul
articolului 14 din Tratatul privind functionarea Uniunii includ in special:

— Rolul esential gi competentele discretionare ample ale autoritétilor nationale, regionale gi
locale in ceea ce priveste furnizarea, punerea in functiune si organizarea serviciilor de
interes economic general intr-un mod care sa raspunda cat mai bine nevoilor utilizatorilor;

— Diversitatea existenta la nivelul diferitelor servicii de interes economic general si
diferentele dintre nevoile si preferintele utilizatorilor, care pot rezulta din circumstante
geografice, sociale sau culturale diferite;

— Un nivel ridicat al calitatii, sigurantei gi accesibilitatii, egalitatea de tratament si

promovarea accesului universal si a drepturilor utilizatorilor.”

Scopul Regulamentului nr.1370/2007 este acela de a defini modul in care, Tn conformitate cu
normele dreptului comunitar, autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului
public de calatori pentru a garanta prestarea de servicii de interes general care sunt, printre
altele, mai numeroase, mai sigure, de calitate mai buna sau au costuri mai scazute decét cele
pe care le-ar fi permis numai actiunea fortelor pietei. in acest scop, Regulamentul stabileste
conditiile in care autoritatile competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de
serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau
acorda drepturi exclusive Tn schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu public (vom reveni mai

jos asupra acestui aspect).

Regulamentul nr.1370/2007 nu cuprinde dispozitii privitoare la modul de organizare si
gestionare a serviciilor de transport ce intra sub incidenta sa, aceasta fiind de competenta

statelor membre.

Regulamentul prevede astfel posibilitatea statelor membre de a adopta ,norme generale”
definite la art.2 litera () ca fiind masuri care se aplica ,in mod nediscriminatoriu tuturor
serviciilor publice de transport de célétori de acelasi fel intr-o anumitd zon& geografica si

pentru care este responsabild o autoritate competenta”.
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In acest sens, in Comunicarea Comisiei Europene nr. 2014/C 92/01 referitoare la orientri
pentru interpretarea Regulamentului nr. 1370/2007 se precizeaza ca:

.Normele generale sunt masuri destinate unuia sau mai multor tipuri de servicii publice de
transport pe cai rutiere sau feroviare, care pot fi impuse unilateral operatorilor de servicii
publice de cétre autoritatile publice, in mod nediscriminatoriu sau care pot fi incluse in
contracte incheiate intre autoritatea competenta si operatorii de servicii publice.

Normele generale pot fi, de asemenea, legi regionale sau nationale aplicabile tuturor
operatorilor de transport existenti sau potentiali dintr-o regiune sau dintr-un stat membru. Prin

urmare, ele nu sunt de obicei negociate cu operatorii individuali de servicii publice.”

Aceasta precizare este necesara pentru a sublinia ca intreaga legislatie nationala ce
reglementeaza sau are incidenta in domeniul transportului ce intra sub incidenta

Regulamentului nr.1370/2007 reprezinta ,norme generale” in sensul acestuia.

Transportul public — serviciu subventionat
Conform OG nr. 97/1999 privind garantarea furnizarii de servicii publice subventionate de
transport rutier intern si de transport pe caile navigabile interioare, republicat, pentru
satisfacerea unor necesitati de natura economica, sociala sau de mediu, pentru acordarea de
facilitati unor categorii de persoane defavorizate sau provenind din zone defavorizate greu
accesibile sau pentru a se asigura capacitati suficiente de transport pe anumite rute se pot

stabili servicii publice subventionate de transport rutier.

Prin serviciu public subventionat de transport se intelege acel transport public care necesita
subventii bugetare, pe care un operator de transport este obligat sa il efectueze, in conditiile
impuse de autoritatile competente, chiar daca acesta ar avea efecte economice negative

asupra activitaii sale, pe perioada efectuarii serviciului public subventionat contractat.

Prin urmare, pentru asigurarea suportabilitatii costurilor de catre utilizatori, sustinerea si
incurajarea dezvoltarii serviciului, serviciul de transport public local de persoane prin curse
regulate in Zona Metropolitand Horezu se poate organiza ca serviciu subventionat cu
respectarea prevederilor Legii nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in

unitatile administrativ-teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare si a prevederilor OG
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nr. 97/1999 privind garantarea furnizarii de servicii publice subventionate de transport rutier
intern si de transport pe caile navigabile interioare, republicata.

Conform Legii nr. 92/2007, sumele necesare finantarii functionarii si exploatarii serviciilor de
transport public local provenite din subventii de la bugetul local, se prevad in bugetele locale si
se aproba odata cu acestea prin hotarari ale consiliilor locale, ale consiliilor judetene sau ale

Consiliului General al Municipiului Bucuresti, dupa caz.

De asemenea, Legea nr. 92/2007 prevede ca:

» acoperirea financiara a costului calatoriilor efectuate de persoanele care beneficiaza,
potrivit legii, de gratuitate la legitimatiile de calatorie individuale se asigura din bugetul de
stat, din bugetele locale sau din bugetele altor institutii stabilite prin lege. Astfel, persoanele
cu dizabilitati, elevii, studentii, veteranii de razboi etc beneficiaza de gratuitate/reduceri
pentru transportul public.

» acoperirea influentelor financiare rezultate din reduceri de tarif la legitimatiile de calatorie
individuale pentru serviciul de transport public local de persoane, aprobate pentru anumite
categorii de persoane de consiliile locale, de consiliile judetene sau de Consiliul General al
Municipiului Bucuresti, dupa caz, sau acoperirea diferentelor dintre costurile inregistrate de
operatorul de transport rutier sau transportatorul autorizat pentru efectuarea serviciului si
sumele efectiv incasate ca urmare a vanzarii legitimatiilor de calatorie individuale se
asigura din bugetele locale ale comunelor, oraselor, municipiilor sau ale judetelor, dupa
caz, pana la nivelul tarifelor de vanzare catre populatie a legitimatiilor de calatorie
individuale.

» conditiile concrete in care va fi acoperit costul calatoriilor sau costurile inregistrate pentru
efectuarea transportului public local pe traseele sociale nerentabile se vor stabili prin
hotararea de dare in administrare sau prin contractul de delegare a gestiunii serviciului de

transport public local, Tn conformitate cu prevederile legale n vigoare.

Subventia prevazutd de Legea nr.92/2007 reprezintd si "compensatia de serviciu public" in

sensul Regulamentului nr. 1370/2007.

Acest Regulament defineste "compensatia de serviciu public" ca fiind ,orice beneficiu, Tn

special financiar, acordat direct sau indirect de catre o autoritate competentd din fonduri
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publice in perioada de punere in aplicare a unei obligatii de serviciu public sau in legédtura cu

perioada respectiva”.

Spre deosebire de alte sectoare economice, art. 106 alin. (2) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (,TFUE”) conform caruia ,/ntreprinderile care au sarcina de a gestiona
serviciile de interes economic general sau care prezintd caracter de monopol fiscal se supun
normelor tratatelor si, in special, regulilor de concurent&, in mé&sura in care aplicarea acestor
norme nu impiedicd, in drept sau in fapt, ndeplinirea misiunii speciale care le-a fost
incredinfatd. Dezvoltarea schimburilor comerciale nu trebuie s& fie afectatd intr-o masura care
contravine intereselor Uniunii” nu se aplica in cazurile in care compensatiile sunt platite pentru

obligatiile de serviciu public din transportul terestru.

Aceste compensatii intra sub incidenta art. 93 din TFUE care prevede ca ,Sunt compatibile cu

tratatele ajutoarele care raspund necesitdfilor de coordonare a transporturilor sau care

constituie compensarea anumitor obligafii inerente nofiunii de serviciu public.”

in consecinta, normele Uniunii referitoare la compensatiile pentru servicii de interes economic

general care se bazeaza pe art. 106 alin. (2) din TFUE, nu se aplica transporturilor interioare®.

In cazul in care compensatia pentru aceste servicii este platita in conformitate cu
Regulamentul nr. 1370/2007, ea este considerata compatibila cu piata internd si este
exceptata de la obligatia de notificare prealabila prevazuta la articolul 108 alineatul (3) din
TFUE.

Totusi, in Comunicarea Comisiei Europene nr. 2014/C 92/01 referitoare la orientari pentru
interpretarea Regulamentului nr. 1370/2007 se prevede ca aceastda prezumtie de
compatibilitate si exceptare de la obligatia de notificare nu se refera la posibilul caracter de
ajutor de stat al compensatiei platite pentru prestarea de servicii de transport public. Pentru a

nu constitui ajutor de stat, aceastd compensatie ar trebui sa respecte cele patru conditii

stabilite de Curtea Europeand de Justitie in hotdrdrea Altmark. Pe scurt, Decizia Altmark

3 in anul 2012 Comisia Europeand a aprobat un pachet de acte normative privind ajutoarele de stat, printre care Decizia Comisiei

2012/21/UE din 20 decembrie 2011 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi
carora le-a fost incredintata prestarea unui serviciu de interes economic general.
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stabileste cadrul in care pot fi acordate subventiile ce sunt varsate in compensarea realizarii

unui serviciu public de catre o intreprindere privata (printre acestea fiind incluse si societatile

cu capital public, dar care functioneaza ca societati comerciale de drept privat). Curtea
confirma Tn decizia sa ca normele dreptului comunitar nu se opun acordarii de compensatii

pentru serviciile de interes economic general (SIEG), dar impune respectarea cumulativa a

patru conditii pentru ca acestea sa intre sub incidenta regulilor impuse de dreptul comunitar

pentru ajutoarele de stat:

a) intreprinderea beneficiara sa fi fost insarcinata cu executarea unor obligatii de serviciu
public definite Tn mod clar;

b) parametrii de calcul ai compensatiei sa fi fost stabiliti in prealabil in mod obiectiv si
transparent;

c) compensatia sa nu depaseasca ceea ce este necesar pentru a acoperi in tot sau in parte
costurile ocazionate de executarea obligatiilor de serviciu public, luand in considerare
sumele Tncasate in legatura cu acest serviciu, precum si un beneficiu rezonabil pentru
executarea acestor obligatii;

d) nivelul compensatiei necesare a fost stabilit pe baza unei analize a costurilor la care s-ar fi
expus o intreprindere de nivel mediu, bine gestionata si echipata in mod adecvat pentru
satisfacerea exigentelor impuse de serviciul public (cand este vorba despre o
intreprinderea insarcinata cu executarea unor obligatii de serviciu public nu a fost aleasa
in cadrul unei proceduri de concurentiale, cum ar fi cazul operatorilor regionali carora li s-
au atribuit direct contracte de delegare a gestiunii cu respectarea regulilor in house).

Art. 6 alin. (1) din Regulamentul nr. 1370/2007 prevede ca, in cazul contractelor de servicii

publice atribuite direct sau in cel al normelor generale, compensatia trebuie sa fie conforma cu

dispozitiile sale si ale anexei la acesta, pentru a garanta absenta supracompensairrii.

Astfel, compensatia trebuie sa se limiteze la efectul financiar net al obligatiei de serviciu
public. Acesta se calculeaza conform formulei: costuri, minus venituri generate de exploatarea
serviciului public, minus veniturile potentiale induse de efectele de retea, plus un profit

rezonabil.

in ceea ce priveste costurile, pot fi luate in considerare toate costurile direct legate de

furnizarea serviciului public.
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Veniturile legate direct sau indirect de prestarea serviciului public, trebuie sa fie deduse din

costurile pentru care se solicita compensatia.

Sistemul de Transport Public

Conform Legii nr. 92/2007, serviciile de transport public local se realizeaza prin intermediul

unei infrastructuri tehnico-edilitare specifice care, Tmpreund cu mijloacele de transport,

formeaza sistemul serviciului public de transport local (,Sistemul de Transport”).

Infrastructura tehnico-edilitara include:

a)

b)

f)

9)

h)

)

constructii, instalatii si echipamente specifice pentru intrefinerea, repararea si parcarea
mijloacelor de transport, precum: depouri, autobaze, garaje, ateliere, statii de spalare si
igienizare etc.;

dispecerate si dotari speciale de urmarire si coordonare in trafic a vehiculelor de transport,
de interventie si de depanare;

calea de rulare a tramvaielor si a metroului;

echipamente, mijloace specifice de transport, cabluri si elemente de sustinere, in cazul
transportului pe cablu;

retele electrice de contact pentru tramvaie, troleibuze, metrou si pentru transportul pe
cablu;

sistemul energetic de alimentare a refelelor de contact electrice, statii de transformare-
redresare, sisteme de conectare, racorduri de alimentare aferente retelelor de contact;
reteaua de drumuri, tuneluri, cai navigabile, galerii si statii de metrou, precum si constructii
si instalatii aferente;

amenajari stradale, precum: statii de imbarcare-debarcare, puncte de véanzare a
legitimatiilor de calatorie;

autogari si terminale pentru imbarcare, debarcare sau schimb de calatori;

gari fluviale.

Prin mijloace de transport destinate transportului public se intelege:

autobuze - autovehicule destinate si echipate pentru transportul de persoane si al
bagajelor acestora, asa cum sunt definite in OG 27/2011;

autobuze urbane;
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e tramvaie;

e troleibuze;

e trenuri de metrou;

¢ mijloace specifice de transport, in cazul transportului pe cablu;
e autoturisme;

e nave de transport de pasageri sau marfuri pe caile navigabile interioare.

Finantarea investitiilor in Sistemul de Transport Public
Finantarea investitilor pentru infiintarea, reabilitarea, modernizarea si/sau dezvoltarea
sistemelor de transport public local de persoane se poate face fie din fondurile operatorilor fie
din bugetele locale sau din bugetul de stat, cu respectarea prevederilor legale in vigoare
privind elaborarea, avizarea si aprobarea documentatiilor de executie, a prevederilor legale in
vigoare privind autorizarea executarii lucrarilor de construcitii, $i a documentatiilor de urbanism

si amenajarea teritoriului aprobate conform legii.

Regimul juridic al bunurilor ce compun Sistemul de Transport Public
In conformitate cu prevederile Legii nr. 92/2007, componentele infrastructurii tehnico-edilitare
aferente transportului public se pot afla in proprietatea publica sau privata a statului, a
unitatilor administrativ-teritoriale ori Tn proprietatea unor persoane juridice de drept privat.
Conform prevederilor legale, componentele infrastructurii tehnico-edilitare apartindnd unitatilor
administrativ-teritoriale se evidentiaza si se inventariaza in cadastrele imobiliar-edilitare ale

unitatilor administrativ-teritoriale, in conditiile legii.

Sistemele de transport public pot fi:

a) date In administrare si exploatare operatorilor, in baza hotararii de dare Tn administrare - in
cazul gestiunii directe;

b) concesionate operatorilor/operatorilor interni in conditiile legii, in baza hotaréarii de atribuire

si a contractului de delegare a gestiunii serviciului - in cazul gestiunii delegate.

Conform Legii nr. 51/2006, sistemele de utilita{i publice (inclusiv Sistemele de Transport
Public) sau partile componente ale acestora, realizate in comun prin programe de investitii noi

realizate Tn cadrul asociatiei de dezvoltare intercomunitara cu obiect de activitate serviciile de
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utilitati publice, apartin proprietatii publice a unitatilor administrativ-teritoriale membre si se

inregistreaza in patrimoniul acestora.

Modalitatile de gestiune a Serviciului
Conform Legii nr.51/2006, Serviciul se poate organiza in doua modalitati de gestiune:
a) gestiune directa.

b) gestiune delegata.

Gestiunea directd este modalitatea de gestiune in care autoritatile deliberative si executive, in
numele unitatilor administrativ-teritoriale pe care le reprezinta, isi asuma si exercita nemijlocit
toate competentele si responsabilitatile ce le revin potrivit legii cu privire la furnizarea/prestarea
serviciilor de utilitati publice, respectiv la administrarea, functionarea si exploatarea sistemelor

de utilitati publice aferente acestora.

Gestiunea directa se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept public sau de drept
privat, care pot fi

a) servicii publice de interes local sau judetean, specializate, cu personalitate juridica, infiin{ate
si organizate in subordinea consiliilor locale sau consiliilor judetene, dupa caz, prin hotarari ale
autoritatilor deliberative ale unitatilor administrativ-teritoriale respective;

b) societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicatd, cu modificarile si completarile
ulterioare, cu capital social integral al unitatilor administrativ-teritoriale, infiintate de autoritatile

deliberative ale unitatilor administrativ-teritoriale respective.

Gestiunea delegata este modalitatea de gestiune in care autoritatile deliberative ale unitatilor
administrativ-teritoriale ori, dupa caz, asociatiile de dezvoltare intercomunitarda avand ca scop
serviciile de utilitati publice, in numele si pe seama unitatilor administrativ-teritoriale membre,
atribuie unuia sau mai multor operatori toate ori numai o parte din competentele si
responsabilitatile proprii privind furnizarea/prestarea serviciilor de utilitati publice, pe baza unui
contract, denumit in continuare contract de delegare a gestiunii. Gestiunea delegata a serviciilor
de utilitati publice implica punerea la dispozitia operatorilor a sistemelor de utilitati publice
aferente serviciilor delegate, precum si dreptul si obligatia acestora de a administra si de a

exploata aceste sisteme.
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Gestiunea delegata se realizeaza prin intermediul unor operatori de drept privat mentionati la
art. 2 lit. g), care pot fi:

a) societafi reglementate de Legea nr. 31/1990, republicatda, cu modificarile si completarile
ulterioare, cu capital social privat;

b) societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicatd, cu modificarile si completarile

ulterioare, cu capital social mixt.

Organizarea si desfasurarea procedurilor de atribuire a contractului de delegare a gestiunii
pentru serviciile de utilitati publice se fac in baza unei documentatii de atribuire elaborate de
delegatar, dupa caz, in conformitate cu dispozitiile Legii nr. 98/2016, Legii nr. 99/2016 si Legii
nr. 100/2016. in cazul serviciului de transport public local de calatori, atribuirea directd a
contractelor de delegare a gestiunii se face in conditile prevazute de Regulamentul nr.
1370/2007.

Precizam ca cele doud modalitati de gestiune nu contravin prevederilor Regulamentului
nr.1370/2007.

Conform Legii nr. 51/2006 si Legii nr. 92/2007, modalitatea de gestiune a serviciilor de utilitati
publice se stabileste prin hotaréari ale autoritatilor deliberative ale unitatilor administrativ-
teritoriale, in urma unui studiu de oportunitate, in functie de natura si starea serviciului, de
necesitatea asigurarii celui mai bun raport pret/calitate, de interesele actuale si de perspectiva
ale unitatilor administrativ-teritoriale, precum si de marimea si complexitatea sistemelor de

utilitati publice.

De asemenea, desfasurarea activitatilor specifice oricarui serviciu de utilitati publice, indiferent
de forma de gestiune aleasa, se realizeaza pe baza unui regulament al serviciului si a unui
caiet de sarcini, elaborate si aprobate de autoritatile administratiei publice locale, in
conformitate cu regulamentul-cadru si cu caietul de sarcini-cadru ale serviciului (in cazul
asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, regulamentul serviciului si caietul de sarcini se
elaboreaza in cadrul asociatiei, se supun avizarii autoritatilor administratiei publice locale ale
unitatilor administrativ-teritoriale membre, in conditile mandatului primit, si se aproba de

adunarea generala a asociatiei).
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Contractul de delegare / Contractul de servicii publice

Conform Legii nr. 51/2006:

"Contractul de delegare a gestiunii este un contract incheiat in forma scrisa, prin care unitatile
administrativ-teritoriale, individual sau in asociere, dupa caz, in calitate de delegatar, atribuie,
pe o perioada determinata, unui operator licentiat, in calitate de delegat, care actioneaza pe
riscul si rdspunderea sa, dreptul si obligatia de a furniza/presta integral un serviciu de utilitati
publice ori, dupé caz, numai unele activitati specifice acestuia, inclusiv dreptul si obligatia de a
administra si de a exploata infrastructura tehnico-edilitard aferenta serviciului/activitatii
furnizate/prestate, in schimbul unei redevente, dupa caz. Contractul de delegare a gestiunii
poate fi incheiat de asociatia de dezvoltare intercomunitard cu obiect de activitate serviciile de
utilitati publice in numele si pe seama unitatilor administrativ-teritoriale membre, care au
calitatea de delegatar. Contractul de delegare a gestiunii este asimilat actelor administrative si

intra sub incidenta prevederilor Legii nr. 554/2004, cu modificarile si completarile ulterioare.”

In ceea ce priveste contractul de delegare a gestiunii serviciilor de utilitati publice, Legea nr.
51/2006 prevede ca acesta poate fi:
e contract de concesiune de servicii;

e contract de achizitie publica de servicii.

Precizam ca, in sensul dreptului comunitar in materia achizitiilor publice, contractele de
delegare pot fi:
e contracte de servicii;

e contracte de concesiune (de servicii sau de lucrari).

Regulamentul nr. 1370/2007 utilizeaza notiunea de ,Contract de servicii publice”, definit ca:
“unul sau mai multe acte obligatorii din punct de vedere juridic si care confirma acordul
incheiat intre o autoritate competenta si un operator de serviciu public cu scopul de a
incredinta respectivului operator de serviciu public gestionarea si exploatarea serviciilor
publice de transport de céalatori, sub rezerva unor obligatii de serviciu public; in functie de
dreptul statelor membre, contractul poate consta, de asemenea, intr-o decizie adoptata de
catre autoritatea competenta:

a) sub forma unui act cu putere de lege sau a unor acte administrative speciale, sau
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b) care cuprinde conditile in care autoritatea competentd insasi presteaza serviciile sau

incredinteaza prestarea unor astfel de servicii unui operator intern;”

Conform Regulamentului nr. 1370/2007, incheierea contractului de servicii publice este
obligatorie ,in cazul in care o autoritate competenta decide s& acorde unui operator ales un
drept exclusiv si/sau o compensatie de orice naturd in schimbul indeplinirii unor obligatii de

serviciu public”

Regulile de atribuire a contractului de servicii publice

Delegarea gestiunii serviciilor de transport feroviar si rutier de calatori se poate face numai cu
respectarea prevederilor Regulamentului nr. 1370/2007. Potrivit acestor reguli, contractul de
servicii publice poate fi atribuit:
i.  printr-o procedura concurentiala atunci cadnd autoritatea competenta decide sa atribuie

contractul de servicii publice unui tert

sau
ii. direct, fara parcurgerea unei proceduri concurentiale, unui operator intern, (asa cum este

mai sus definit), in masura in care dreptul intern permite acest lucru.

Ca o exceptie de la aceasta regula, in masura in care, dreptul intern nu interzice acest lucru,

contractele de servicii pot fi atribuite direct:

e fie In cazul in care valoarea medie anuala a acestora este estimata la mai putin de
1.000.000 EUR;

o fie Tn cazul in care aceste contracte vizeaza prestarea anuala de servicii de transport

public de calatori pe mai putin de 300.000 de kilometri.

In cazul unui contract de servicii publice atribuit direct unei Intreprinderi mici sau mijlocii care
exploateaza cel mult 23 de autovehicule, aceste plafoane pot fi marite fie la o valoare medie
anuala estimata la mai putin de 2.000.000 EUR, fie la prestarea anuala de servicii publice de

transport de calatori pe mai putin de 600.000 de kilometri.

Atribuirea printr-o procedura concurentiala
In ceea ce priveste procedurile de atribuire a contractelor de servicii publice, prin Comunicarea

Comisiei Europene nr. 2014/C 92/01 referitoare la orientari pentru interpretarea
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Regulamentului nr. 1370/2007 a fost clarificata relatia dintre acest Regulament si directivele
privind achizitiile publice si concesiunile:

»> Dat fiind ca directivele mentionate in Regulamentul nr. 1370/2007 (Directiva
2004/17/CE si Directiva 2004/18/CE) au fost abrogate si inlocuite cu Directiva
2014/24/UE si Directiva 2014/25/UE, trimiterile din Regulamentul nr. 1370/2010 ar
trebui intelese ca trimiteri la noile directive.

» Regulamentul nr. 1370/2007 prevede la art.1 alin.(3) ca acesta nu se aplica
concesiunilor de lucrari publice. Prin urmare, dupa intrarea in vigoare a Directivei
2014/23/UE privind atribuirea contractelor de concesiune, concesiunile de lucrari
pentru serviciile publice de transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri
de transport pe sine, precum si pentru serviciile publice de transport rutier sunt
reglementate exclusiv de Directiva 2014/23/UE.

> In ceea ce priveste relatia dintre Regulamentul nr. 1370/2007 si directivele privind
achizitile publice, dar si Directiva 2014/23/UE privind atribuirea contractelor de
concesiune, este important sa se faca distinctia intre contractele de servicii si

concesiunile de servicii.

Directiva 2014/25/UE defineste ,contractele de servicii” ca fiind contracte cu titlu oneros,
incheiate in scris intre una sau mai multe entitati contractante si unul sau mai multi operatori
economici si avand ca obiect furnizarea de servicii. Atunci cand aceste contracte implica
,<autoritati contractante”, in sensul acestei directive, ele sunt considerate ,contracte de achizitii

publice de servicii”.

Directiva 2014/23/UE privind atribuirea contractelor de concesiune defineste o ,concesiune de
servicii” ca fiind ,un contract cu titlu oneros incheiat in scris prin care una sau mai multe
autoritati contractante sau entitéti contractante incredinteaza prestarea si gestionarea de
servicii altele decat executarea de lucrdri mentionatd la litera (a) unuia sau mai multor
operatori economici, in care contraprestatia pentru servicii este reprezentata fie exclusiv de
dreptul de a exploata serviciile care fac obiectul contractului, fie de acest drept insotit de o
platd”. Articolul 5 punctul (1) precizeaza totodata ca ,atribuirea unei concesiuni de lucrari sau
de servicii implica transferul catre concesionar al unui risc de operare legat de exploatarea
acestor lucrari sau servicii care cuprinde riscul de cerere sau riscul de ofertd ori ambele. Se

presupune ca concesionarul isi asuma riscul de operare atunci cand, in conditii de exploatare
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normale, nu i se garanteazé recuperarea investitilor efectuate sau a costurilor suportate
pentru exploatarea lucrérilor sau a serviciilor care fac obiectul concesiunii. Partea riscului
transferatéd céatre concesionar implica o expunere realéd la situatile neprevézute care pot
apdrea pe piatd, astfel incat orice pierdere potentialé estimata suportatd de concesionar nu

este doar nominala sau neglijabil&”.

» Distinctia dintre contractele de servicii publice si concesiuni este importanta deoarece,
potrivit articolului 10 alineatul (3) din Directiva 2014/23/UE, aceasta directiva nu se aplica
concesiunilor pentru servicii publice de transport de calatori, in sensul Regulamentului nr.
1370/2007. Atribuirea concesiunilor de servicii pentru aceste servicii publice de transport
de calatori este reglementata exclusiv de Regulamentul nr. 1370/2007.

> Articolul 5 alineatul (1) din Regulamentul nr. 1370/2007 prevede ca atribuirea contractelor
de servicii publice pentru servicile de transport cu autobuzul sau tramvaiul este
reglementatd de Directivele 2004/17/CE si 2004/18/CE, cu exceptia cazurilor in care
aceste contracte iau forma concesiunilor de servicii. Atribuirea contractelor de servicii
publice pentru serviciile publice de transport de calatori cu autobuzul sau tramvaiul este
asadar reglementata exclusiv de Directivele 2014/24/UE si 2014/25/UE.

> Atribuirea contractelor de servicii publice pentru serviciile publice de transport de calatori
cu trenul si cu metroul este reglementata de Regulamentul nr. 1370/2007, fiind exclusa din
domeniul de aplicare al Directivei 2014/24/UE potrivit considerentului (27) si articolului 10
litera (i) din aceasta si din domeniul de aplicare al Directivei 2014/25/UE potrivit

considerentului (35) si articolului 21 litera (g) din aceasta.

Avand in vedere ca Directiva 2014/24/UE privind achizitiile publice si de abrogare a Directivei
2004/18/CE si Directiva 2014/25/UE privind achizitile efectuate de entitatile care Tsi
desfasoara activitatea in sectoarele apei, energiei, transporturilor si serviciilor postale si de
abrogare a Directivei 2004/17/CE si Directiva 2014/23/UE privind atribuirea contractelor de
concesiune au fost transpuse in dreptul roman prin Legea 98/2016 privind achizitiile publice,
Legea 99/2016 privind achizitile sectoriale si Legea nr. 100/2016 privind concesiunile de

lucrari si concesiunile de servicii, atribuirea contractelor de servicii publice, de catre autoritatile

competente cu atribuirea acestor contracte, se face conform urméatoarelor acte normative:
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— contractele de servicii publice pentru serviciile publice de transport de calatori cu autobuzul
sau tramvaiul - conform Legii nr. 98/2016 privind achizitiile publice sau conform Legii nr.
99/2019 privind achizitiile sectoriale;

— contractele de concesiune de servicii pentru serviciile publice de transport de calatori cu
autobuzul sau tramvaiul - conform Regulamentului nr. 1370/2007;

— contractele de servicii publice pentru serviciile publice de transport de calatori cu trenul si
cu metroul - conform Regulamentului nr. 1370/2007;

— contractele de concesiune de servicii pentru servicii publice de transport de calatori -
conform Regulamentului nr. 1370/2007;

— contractele de concesiune de lucrari pentru serviciile publice de transport de calatori pe
calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine, precum si pentru serviciile publice de
transport rutier - conform Legii nr. 100/2016 privind concesiunile de lucrari si concesiunile

de servicii.

Mentionam totodata ca potrivit prevederilor Legii nr. 92/2007, procedura de atribuire a
contractelor de delegare a gestiunii serviciilor publice de transport calatori, de tip contracte de
achizifie publicad de servicii se stabileste de catre autoritafile administratiei publice locale
conform prevederilor Legii nr. 98/2016, cu modificarile si completarile ulterioare, sau ale
Legii nr. 99/2016.

Tn cazul procedurii de atribuire stabilite conform prevederilor Legii nr. 99/2016 este necesar sa
se tind seama de documentele aprobate prin Ordinul comun al presedintelui ANRSC si al
presedintelui ANRMAP nr. 131/1401/2019 privind documentele standard si contractul-cadru
care vor fi utilizate Tn cadrul procedurilor de delegare a gestiunii serviciului public de transport

de persoane in unitatile administrativ-teritoriale, realizat cu autobuze, troleibuze si/sau tramvaie.

Potrivit art. 3 din Legea nr. 99/2019, achizitie sectoriala este achizitia de lucrari, de produse sau
de servicii prin intermediul unui contract sectorial de catre una sau mai multe entitaf;
contractante de la operatori economici desemnati de catre acestea, cu conditia ca lucrarile,
produsele sau serviciile achizitionate sa fie destinate efectuarii uneia dintre activitatile relevante

prevazute la art. 5 - 11 din aceasta lege.

in sensul Legii nr. 99/2016:
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(i) este considerata activitate relevanta in domeniul transporturilor punerea la dispozitie
sau exploatarea retelelor destinate furnizarii de servicii publice in domeniul
transportului pe calea ferata, cu sisteme automate, cu metroul, tramvaiul, troleibuzul,
autobuzul sau pe cablu. In sensul acestor prevederi, se considera ca exista o retea
pentru prestarea serviciilor de transport, in cazul in care conditile de operare, care
pot viza rutele ce urmeaza a fi deservite, capacitatea de transport care urmeaza sa
fie asigurata sau frecventa serviciului, sunt prestabilite de o entitate competents;

(i) contractul sectorial este definit de Legea 99/2016, ca fiind contractul cu titlu oneros,
asimilat, potrivit legii, actului administrativ, incheiat in scris intre unul sau mai mulii
operatori economici si una sau mai multe entitati contractante, care are ca obiect
executia de lucrari, furnizarea de produse sau prestarea de servicii Tn scopul
realizarii activitatii lor principale in unul dintre domeniile definite de prezenta lege ca

fiind relevante.

Totodata, potrivit art. 4 alin (1) din Legea nr. 99/2016:
,au calitatea de entitate contractanta in sensul prezentei legi orice entitate care desfdsoard una

dintre activitatile relevante prevazute la art. 5 - 11” (subl.n ).

In concluzia celor de mai sus rezultd ci atribuirea contractului de servicii avand ca obiect
efectuarea (delegarea gestiunii) Serviciului se realizeaza prin procedurile reglementate prin
Legea nr. 99/2016.

Atribuirea catre un operator intern
In cazul in atriburii directe a contractului de servicii publice catre un operator intern,
Regulamentul nr. 1370/2007 impune, la art. 5 alineatele (2), (4), (5) si (6), indeplinirea

cumulativa a mai multor conditii, respectiv:

» Asupra operatorului intern, autoritatea publica locala competentad sau grupul de autoritati
publice locale competente (cazul exercitarii competentelor prin intermediul ADI) exercitd un
control asemanator cu cel exercitat asupra propriilor sale departamente. Pentru a stabili
daca asupra operatorului intern autoritatea locala exercitd controlul sunt luati n
considerare factori, precum:

a) gradul de reprezentare in organele administrative, de conducere sau supraveghere;
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b) dispozitiile referitoare la aceasta reprezentare in actul constitutiv;
c) participarea la capitalul social, influenta efectiva si controlul efectiv asupra deciziilor
strategice si asupra deciziilor manageriale individuale.
Conform dreptului comunitar, participarea autoritatii publice competente la capitalul social Tn
proportie de 100%, in special in cazul parteneriatelor public-privat, nu este o cerinta
obligatorie pentru stabilirea controlului, cu conditia sa existe o influenta publica dominanta si

sa se poata stabili controlul pe baza altor criterii.

» Operatorul intern si orice entitate asupra careia respectivul operator exercita chiar si o
influenta minima isi desfasoara activitatea de transport public de calatori pe teritoriul
autoritatii locale competente/zonei corespunzatore grupului de autoritati, fara a aduce
atingere vreunei linii de iegire sau altor elemente auxiliare activitatii respective care intra pe
teritoriul autoritatilor locale competente vecine, si sa nu participe la proceduri competitive
de atribuire privind prestarea de servicii de transport public de calatori in afara teritoriului

autoritatii locale competente/zonei respective.

Totusi, operatorul intern poate participa la proceduri competitive echitabile de atribuire
incepand cu doi ani Tnaintea expirarii contractului sau de servicii publice atribuit direct, cu
conditia sa se fi luat o decizie finala, in sensul ca serviciile publice de transport de calatori
vizate de contractul operatorului intern sa faca obiectul unei proceduri competitive echitabile
de atribuire si ca operatorul intern respectiv sa nu fi incheiat nici un alt contract de servicii

publice atribuit direct.

In ceea ce priveste legislatia nationala, reamintim ca Legea nr. 51/2006 permite atribuirea
directa a unui contract de delegare, fara licitatie publica, cu conditia indeplinirii cumulative a
urmatoarelor conditii:

a) Delegatarul exercita un control direct si o influentd dominanta asupra deciziilor strategice
si/sau semnificative ale delegatului (operatorul serviciului), similar celui pe care il exercita
asupra structurilor proprii in cazul gestiunii directe;

b) Delegatul (operatorul serviciului) desfasoara exclusiv activitati din sfera furnizarii/prestarii
serviciilor de utilitati publice destinate satisfacerii nevoilor de interes public general ale

utilizatorilor de pe raza de competenta a delegatarului;
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c) Capitalul social al delegatului (operatorul serviciului) este detinut in totalitate de delegatar;

participarea capitalului privat este exclusa.

Legea roméana prevede astfel doua situatii in care este permisa atribuirea directa a

contractelor de delegare a gestiunii:

» Atribuirea directa a contractului de delegare de catre o unitate administrativ-teritoriala unui
operator al carui capital social este detinut in proportie de 100% de respectiva unitate
administrativ-teritoriala si care va furniza/presta serviciul, a carui gestiune i-a fost delegata,
doar pe raza acesteia.

» Atribuirea directd a unui contract de delegare de catre mai multe unitati administrativ-
teritoriale, impreuna prin intermediul unei ADI, unui operator regional, care are capital
integral public detinut de catre toate sau o parte dintre respectivele unitati administrativ-
teritoriale, care este controlat de toate unitatile administrativ-teritoriale, prin intermediul ADI
si care furnizeaza/presteaza serviciului, a carui gestiune i-a fost delegata, doar pe raza

respectivelor unitati administrativ-teritoriale.

Clauze obligatorii

Legea nr. 51/2006 enumera, la art. 29 alin. (11), clauzele minime pe care trebuie sa le
cuprinda un contract de delegare a gestiunii:
a) denumirea partilor contractante;

b) obiectul contractului, cu indicarea activitatilor din sfera serviciului de utilitati publice ce
urmeaza a fi furnizate/prestate in baza contractului de delegare a gestiunii, astfel cum sunt
prevazute in legile speciale;
) durata contractului;
d) aria teritoriala pe care vor fi prestate serviciile;
e) drepturile si obligatiile partilor contractante cu privire la furnizarea/prestarea serviciului si la
sistemul de utilitati publice aferent, inclusiv continutul si durata obligatiilor de serviciu public;
f) modul de repartizare a riscurilor intre parti, in cazul contractelor de concesiune;
g) natura oricaror drepturi exclusive sau speciale acordate delegatului;

h) sarcinile si responsabilitatile partilor cu privire la investitii/programele de investitii, precum
reabilitari, modernizari, obiective noi, extinderi, inclusiv modul de finantare a acestora;

i) indicatorii de performanta privind calitatea si cantitatea serviciului si modul de monitorizare si

evaluare a indeplinirii acestora;
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j) preturile/tarifele pe care delegatul are dreptul sa le practice la data inceperii furnizarii/prestarii
serviciului, precum si regulile, principiile si/sau formulele de ajustare si modificare a acestora;

k) compensatia pentru obligatiile de serviciu public in sarcina delegatului, daca este cazul, cu
indicarea parametrilor de calcul, control si revizuire a compensatiei, precum si modalitatile de
evitare si recuperare a oricarei supracompensatii;

I) modul de facturare a contravalorii serviciilor furnizate/prestate direct utilizatorilor si/sau
delegatarului, dupa caz;

m) nivelul redeventei sau al altor obligatii, dupa caz; la stabilirea nivelului redeventei, autoritatea
publica locala va lua in considerare valoarea calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe
aflate Tn proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odata cu fincredintarea
serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei. Nivelul redeventei
se stabileste in mod transparent si nediscriminatoriu pentru tofi potentialii operatori de servicii
de utilitati publice, utilizandu-se aceeasi metodologie de calcul,

n) garantia de buna executie a contractului, cu indicarea valorii, modului de constituire si de
executare a acesteia;

0) raspunderea contractual3;

p) forta majora;

g) conditiile de revizuire a clauzelor contractuale;

r) conditiile de restituire sau repartitie, dupa caz, a bunurilor, la Tncetarea din orice cauza a
contractului de delegare a gestiunii, inclusiv a bunurilor rezultate din investitiile realizate;

s) mentinerea echilibrului contractual;

t) cazurile de incetare si conditiile de reziliere a contractului de delegare a gestiunii;

u) forta de munca;

v) alte clauze convenite de parii, dupa caz.

La randul sau, Requlamentul nr. 1370/2007 prevede:

Contractele de servicii publice (dar si normele generale):

» definesc Tn mod clar obligatiile de serviciu public pe care trebuie sa le respecte operatorul

de servicii publice, precum si zonele geografice in cauza;
» stabilesc in prealabil, Tn mod obiectiv si transparent:
0] parametrii pe baza carora urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si

(i) natura si intinderea oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna

compensarea in exces. In cazul contractelor de servicii publice atribuite in mod direct
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unui operator intern, acesti parametri se stabilesc astfel incat nici o plata
compensatorie sa nu poata depasi suma necesara pentru acoperirea efectului financiar
net asupra costurilor ocazionate si asupra veniturilor generate de findeplinirea
obligatiilor de serviciu public, tindnd seama de venitul legat de acestea si care este
retinut de catre operatorul de serviciu public, precum si de un profit rezonabil,

» stabilesc modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii. Aceste costuri
pot include, in special, cheltuielile cu personalul, consumul de energie, redeventele
aferente infrastructurii, intretinerea si reparatiile autovehiculelor de transport in comun,
materialul rulant si instalatile necesare pentru exploatarea serviciilor de transport de

calatori, costurile fixe si o rentabilitate adecvata a capitalului.

In ceea ce priveste notiunea de ,obligatie de serviciu public”, aceasta este definita de
Regulamentul nr. 1370/2007 ca fiind ,o cerintd definita sau stabilitd de catre o autoritate
competenta, pentru a asigura servicii publice de transport de calatori de interes general, pe
care un operator, dacé ar tine seama de propriile sale interese comerciale, nu si le-ar asuma
sau nu si le-ar asuma in aceeasi masura sau in aceleasi conditii fara a fi retribuit’. Astfel, in
cadrul stabilit de Regulamentul nr. 1370/2007, statele membre dispun de o larga marja de
apreciere pentru a defini obligatile de serviciu public in conformitate cu necesitatile

utilizatorilor finali.

Prin Comunicarea Comisiei Europene nr.2014/C 92/01 referitoare la orientari pentru
interpretarea Regulamentului nr. 1370/2007 se precizeaza ca:

,Cel mai adesea, dar nu intotdeauna, obligatile de serviciu public se pot referi la cerinte
specifice impuse operatorului de servicii publice in ceea ce priveste, de exemplu, frecventa
serviciilor, calitatea acestora, furnizarea de servicii in special la statiile intermediare mai mici
care s-ar putea sé nu fie atractive din punct de vedere comercial, precum si furnizarea de
trenuri dimineata devreme si seara tarziu. Ca exemplu (ilustrativ), Comisia considera céa
serviciile clasificate ca servicii publice trebuie sa fie destinate cetatenilor sau sa fie in interesul
societéatii in ansamblul ei. Autoritédtile competente definesc natura si domeniul de aplicare al

obligatiilor de serviciu public, respectand in acelasi timp principiile generale din tratat”.

in dreptul national, principalele obligatii de serviciu public sunt stabilite prin legislatia specifica

aplicabila si indicatorii de performanta ce trebuie respectati de operatori.

36




Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

in ceea ce priveste notiunea de ,drept exclusiv”, acesta este definit ca fiind ,un drept care
permite exploatarea anumitor servicii publice de transport de céalatori de catre un operator de
servicii publice pe o anumitéd ruta sau retea ori intr-o anumita zonda, cu excluderea oricarui alt

asemenea operator”.

Prin Comunicarea Comisiei Europene nr.2014/C 92/01 referitoare la orientari pentru
interpretarea Regulamentului nr. 1370/2007 s-a precizat ca:

,Deseori, contractul de servicii publice stabileste conditiile de exercitare a dreptului exclusiv,
mai exact domeniul geografic de aplicare si durata acestuia. Exclusivitatea protejeazéa
intreprinderea de concurenta altor operatori pe o piata specifica, in masura in care nicio alta
intreprindere nu poate furniza acelasi serviciu. Cu toate acestea, statele membre pot acorda
anumite drepturi care par neexclusive, dar care impiedica de fapt alte intreprinderi sa participe
pe piatd, prin intermediul unor norme legislative sau al unor practici administrative. De
exemplu, dispozitivele administrative care acorda autorizatia de a opera servicii de transport
public sub rezerva indeplinirii unor criterii, cum ar fi un anumit volum si o anumita calitate a
acestor servicii, ar putea avea ca efect practic limitarea numarului operatorilor de pe piata.
Comisia consideré céa notiunea de exclusivitate utilizatad in Regulamentul (CE) nr. 1370/2007

acopera si aceasta din urma situatie.”

Durata

Legea nr. 51/2006, statueaza la art. 32 alin (3) urmatoarele:

,Durata contractelor de delegare a gestiunii este limitatd. Pentru contractele de delegare a
gestiunii a cdror duratd estimatéd este mai mare de 5 ani, aceasta se stabileste, dupa caz, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 98/2016, ale Legii nr. 99/2016 si ale Legii nr. 100/2016 si
nu va depdsi durata maximd necesard recuperdrii investitilor prevazute in sarcina
operatorului/operatorului regional prin contractul de delegare. In cazul gestiunii directe,
autoritatile administratiei publice locale, cu exceptia celor care sunt membre ale asociatiilor de
dezvoltare intercomunitara, sunt obligate ca, periodic, respectiv o data la 5 ani, sa faca analize
privind eficienta economicd a serviciului, respectiv sa schimbe modalitatea de gestiune a

serviciilor publice, dupa caz.”

Regulamentul nr. 1370/2007 cuprinde prevederi mai restrictive privind durata contractelor de

servicii publice, indicand la art. 4 urmatoarele:
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”(3) Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depasegte 10 ani pentru serviciile
de transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de calatori pe
calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata contractelor de servicii publice care
vizeaza mai multe moduri de transport este limitata la 15 ani, in cazul in care transportul
feroviar sau cu alte moduri de transport pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor
in cauza.

(4) Dacéa este necesar, tinand seama de conditile de amortizare a activelor, durata
contractului de servicii publice poate fi prelungitd cu cel mult jumatate din durata initiala, in
cazul in care operatorul de serviciu public pune la dispozitie active care sunt atat importante in
raport cu activele generale necesare pentru prestarea serviciilor de transport de calatori vizate
de contractul de servicii publice, céat si legate preponderent de serviciile de transport de
calatori vizate de contract.

In cazul in care acest lucru este justificat de costurile care derivd din situatia geografica
deosebita, durata contractelor de servicii publice in regiunile ultraperiferice, contracte
mentionate la alineatul (3), poate fi prelungitd cu cel mult jumétate din durata initiald. In cazul
in care acest lucru este justificat de amortizarea capitalului in raport cu investitia exceptionala
in infrastructurd, in capital rulant sau in vehicule si daca respectivul contract de servicii publice
este atribuit conform unei proceduri competitive de atribuire, contractul de servicii publice
poate fi incheiat pe o durata mai lunga. Pentru a asigura transparenta in acest caz, in termen
de un an de la incheierea contractului, autoritatea competenta transmite Comisiei contractul

de servicii publice si elementele care justifica durata mai lunga a acestuia.”

Avand in vedere prevalenta normelor europene asupra dreptului intern al statelor membre ale
Uniunii Europene este necesar ca durata contractului de servicii publice sa fie stabilita in

concordanta cu prevederile Regulamentului nr. 1370/2007.

In ceea ce priveste prelungirea duratei contractelor de servicii publice, Comunicarea Comisiei
Europene nr.2014/C 92/01 referitoare la orientari pentru interpretarea Regulamentului nr.
1370/2007 prevede ca

,Orice decizie privind prelungirea cu 50 % a duratei unui contract de servicii publice ar trebui
s& facd obiectul urmétoarelor consideratii: contractul de servicii publice trebuie s& oblige
operatorul sa investeasca in active cum ar fi, de exemplu, materialul rulant, instalatiile de

intretinere sau infrastructura, a caror perioada de amortizare este exceptional de lunga.
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In mod normal, autoritatea competentad va decide prelungirea duratei contractului inainte de
atribuirea unui nou contract. Daca prelungirea duratei trebuie deciséd in timp ce contractul se
afla in curs, deoarece, de exemplu din considerente tehnice, investitiile planificate in material
rulant nou nu se realizeaza la inceputul perioadei contractuale, ci intr-o etapa ulterioara,
aceasta posibilitate trebuie sa fie indicata in mod clar in documentatia de atribuire, iar aceasta
optiune trebuie sa se reflecte in mod corespunzétor la nivel de compensare. In orice caz,
prelungirea totald a contractului nu trebuie sé& depéagseascd 50 % din durata prevézuta la

articolul 4 alineatul (4)”.

.4 Auditul retelei de rutiere a Zonei Metropolitane Horezu

Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajarilor construite
dupa legi arhitectonice, ce produc o anumita impresie vizuala, dar si constructii tehnice
complicate, care cuprind amenajarile terestre, subterane si aeriene, in vederea realizarii unei
functionari normale a orasului, unor conditii sanatoase pentru viata, ca si pentru comoditatea si
siguranta circulatiei. Dintre toate ramurile administratiei publice, transportul este cel mai mult
legat de particularitdtile planului orasului, iar legatura aceasta strdnsa se manifesta in
constituirea si utilizarea retelei de transport. Amplasarea retelei de transport este conditionata
intr-o mare masura de reteaua strazilor. Totusi, din cauza posibilitatii utilizarii numai a anumitor
strazi pentru circulatia mijloacelor care vor fi angrenate in transportul public, la proiectarea
retelei de transport exista totdeauna o anumita libertate in privinta folosirii direcfiilor, pe o strada
sau alta. Libertatea aceasta este determinata de conditiile profilului, latimea si importanta
strazilor, asezarea podurilor si a pasajelor de nivel etc., adica de dispunerea acelor elemente
ale planului care urmeaza sa fie deservite Tn mod obligatoriu de catre mijloacele de transport
(centrul oragului, societatile comerciale de tip industrial, garile, localitatile apartinatoare etc.).
S-a dovedit ca necesitatea mai mare sau mai mica pentru a fi creata o retea de transport, este
predeterminata in intregime de planul ZMH si de aceea, problemele constituirii retelei de
transport sunt in stransa legatura cu planul ZMH si trebuie rezolvate concomitent cu eventualele
modificari (planificarea ZMH). Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde, etc. al unui orag (si implicit
al unei asociatii de dezvoltare intercomunitard), prezintd o serie de intretaieri si ramificatii care
constituie modul prin care caile de comunicatie terestra isi indeplinesc menirea: contactul cu
entitatile plasate pe celelalte suprafete ale ZMH. Din acest punct de vedere exista trei moduri

de constituire a structurii orasului:
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structura rectangulara intalnita la orasele construite pe terenuri libere, figura 4;
structura radiala intalnita la orasele construite in zone accidentate, figura 5;

structura mixta intalnita la orasele vechi, ce au posibilitati de dezvoltare urbanistica,

dupa criterii moderne, figura 6.

\_ ) —
[%ﬁ

Figura 4 - Structura rectangulara a oraselor

Figura 5 - Structura radiala a oraselor

Figura 6 - Structura mixta a oragelor
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Structurile mentionate au avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura general3,
poate fi mentionat ca, descongestionarea circulatiei se realizeaza cu atat mai bine cu cat
ponderea structurii rectangulare este mai pregnanta, structura radialda comparandu-se cu cea
rectangulara, din acest punct de vedere, numai dupa aparitia arterelor marginale, de evitare a
centrului.
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Organizarea retelei

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Zona Metropolitana Horezu
este una de tip radial, cu 5 directii principale (DN 67 - spre Ramnicu Valcea, respectiv Targu
Jiu; DN 65C — spre Craiova; DJ 665 — spre jud. Gorj; DJ676C — spre Obarsia), dar circulatia are
tendinta de a se concentra pe cele 2 drumuri nationale (DN 67 si DN65C) care traverseaza

localitatile componente ale zonei metropolitane (cu exceptia UAT Vaideeni).
In continuare este prezentat situatia retelei rutiere pentru fiecare UAT afiliat ZMH.

UAT Horezu
Din datele furnizate de Primaria Horezu reiese ca exista un total de 89,5 km de strazi, din care
31,3 au acoperire asfaltica (sau pavate), iar restul pietruite. Infrastructura rutiera defalcata pe

localitati componente se prezinta astfel:

Tabel 1 — Structura strazilor UAT Horezu

Localitate Km asfalt Km pavat* Km pietruit
Oras Horezu 30,998 0,378 6,945
Sat Ifrimesti 2,086 - 0,910
Sat Ra@mesti 4,149 - 1,279
Sat Romanii de Jos 7,831 - 2,359
Sat Romanii de Sus 5,059 - 12,053
Sat Tanasesti 2,842 - 6,694
Sat Ursani 3,247 - 2,704

* strazi cu circulatie strict pietonala

Din totalul strazilor acoperite cu asfalt, 14,33 km sunt prevazute cu trotuare (numai in orasul

Horezu).

In ceea ce priveste intersectiile, pe teritoriul municipiului nu se gasesc intersectii semaforizate.

UAT Maldaresti

Din datele furnizate de Primaria Maldaresti reiese ca localitatea este strabatutda de DN67 =

Ramnicu Valcea — Tg. Jiu (tangential), DN65C = Craiova — Horezu, DC139 = Ciupa -

Maldaresti, DC140 = Maldaresti — Maldarestii de Jos si DC141 = Maldaresti — Tomsani.
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UAT Vaideeni

Din datele furnizate de Primaria Vaideeni reiese ca localitatea este strabatuta de DJ665 =
Horezu - Turcinesti, DJ676 = DJ665 (Vaideeni) — DJ643 (lIrimesti), DC136 = Vaideeni — Valea
Cernei, DC137 = Vaideeni — DN67, DC138 = Vaideeni, DC154 = Vaideeni si DC157 = Izvoru
Rece — DN67. Reteaua rutiera totala masoara aproximativ 86 km, din care circa 53 km sunt cu

imbracaminte asfaltica.

UAT Costesti

Din datele furnizate de Primaria Costesti reiese ca localitatea este strabatuta de DNG67 =
Ramnicu Vélcea — Tg. Jiu, DJ646 = Babeni — Manastirea Arnota, DJ646A = Costesti — DN67
(Stoenesti), DC148 = DN67 (Bogdanesti) — DN67 (Rovine) si DC148A = DN67 (Bogdanesti) —
DJ646 (Costesti). Pe langa aceste drumuri clasificate exista o serie de drumuri si strazi locale
care deservesc catunele si se desprind din reteaua principala de circulatie. Din totalul de 84,725

km de strazi, aproximativ 32 km sunt asfaltati.

Detalierea acestor aspecte permite obtinerea unor informatii referitoare la reteaua rutiera
semnificativ a ZMH pe care se desfasoara activitatea de transport. Analiza critica a retelei
arata ca:

- avand in vedere ca zona de studiu este o zona de tranzit, traficul se desfasoara in proportie
covarsitoare pe principalele artere — drumurile nationale si judetene, si intr-o masura mult mai
mica pe restul strazilor;

- trama stradala este formata (cu exceptia catorva artere) din strazi inguste, in mare parte
improprii  circulatiei autobuzelor de mari dimensiuni, ceea ce conduce la o limitare a
posibilitatilor de alegere a unor trasee de transport public;

- exista multe strazi nemodernizate, din beton, macadam, bolovani de rau si pamant;

- infrastructura pentru modurile alternative de transport (pietoni si biciclisti) este slab dezvoltata;

- gradul de motorizare este in continua crestere, depasind in momentul de fata 500 vehicule la

1000 locuitori (pentru Horezu), respectiv 400 la nivelul jud. Valcea.

44



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

Transportul public local
In prezent ZMH nu beneficiaza de un serviciu de transport public metropolitan. Se asigura doar

transportul elevilor cu microbuze scolare aflate in proprietatea autoritatilor publice locale.

Prin Hotararea nr.61/12.05.2023, Consiliul local al Orasului Horezu a aprobat infiintarea
societatii de interes local SC EDIL TRANS HOREZU SRL, cu unic actionar Consiliul Local
Horezu si care va functiona in subordinea Consiliului Local al orasului Horezu. Obiectul de
activitate al societatii este: Transport public local de persoane, iar domeniul principal de
activitate este: Alte transporturi terestre de calatori, grupa CAEN 493. Activitatea principala a
societatii va fi efectuarea de transporturi urbane, suburbane si metropolitane de calatori, cod
CAEN 4931.

Transportul public judetean
Programul judetean de transport al judetului Valcea cuprinde un numar de 117 trasee (108 in

exploatare), din care 16 isi au originea in Horezu.

Traseele curselor de transport public care fac legatura intre Horezu si localitatile din judet care
se regasesc in programul de transport judetean sunt urmatoarele:

- T024 = Horezu — Surpatele — Ramnicu Valcea = 56 km, 3 curse/zi;

- T025 = Horezu — Pietrari — Ramnicu Valcea = 45 km;

- T026 = Horezu — Platf. Chimica — Ramnicu Valcea = 45 km, 2 curse/zi;

- T027 = Horezu — Ladesti — Dragasani = 89 km, 1 cursa/zi;

- T103 = Horezu — Mateesti — Alunu = 38 km, 2 curse/zi;

- T104 = Horezu — Costesti — Barbatesti = 34 km, 3 curse/zi;

- T105 = Horezu — Maldaresti — Cernisoara = 22 km, 3 curse/zi;

- T106 = Horezu — Tomsani — Costesti (Bistrita) = 23 km, 3 curse/zi;

- T2107 = Horezu — Folesti — Genuneni = 16 km, 3 curse/zi;

- T2108 = Horezu — Berbesti — Gradistea = 46 km, 2 curse/zi;

- T109 = Horezu — Popesti — Ladesti = 41 km, 1 cursa/zi;

- T110 = Horezu — Stroesti — Ladesti = 41 km, 3 curse/zi;

- T111 = Horezu — Maldaresti — Otesani = 26 km, 3 curse/zi;

- T112 = Horezu — Romanii de Sus =9 km, 3 curse/zi;

- T2113 = Horezu — Slatioara — Rugetu = 14 km, 3 curse/zi;

- T114 = Horezu — Vaideeni — Marita = 15 km, 3 curse/zi;

45




Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

Din cele prezentate mai sus se constata ca UAT-urile Vaideeni si Costesti sunt conectate direct
cu orasul Horezu, in timp ce Maldaresti este deservit doar in tranzit. Traseul 112 poate fi
considerat de tip local deoarece face legatura intre orasul Horezu si 2 din satele componente
Romanii de Jos si Romanii de Sus. Celelalte localitati componente ale Horezu nu beneficiaza
de niciun traseu de transport public judetean, asta si datoritd amplasarii geografice si a

numarului redus de locuitori.

Traseelor judetene li se adauga traseele interurbane:
- Horezu — Craiova = 2 curse/zi;
- Horezu - Tg. Jiu = 2 curse/zi;
- Horezu — Bucuresti = 1 cursa/zi;
- Horezu — Petrosani = 2 curse/zi;

- Horezu - Timigsoara = 1 cursa/zi.

Pe teritoriul orasului Horezu existd 3 autogari, care deservesc atat transportul public judetean,

cat si pe cel interurban.

Probleme constatate la activitatea de transport public:

e nu exista serviciu de transport public care sa deserveasca zona metropolitana;

¢ lipsa unei autobaze;

¢ lipsa statiilor de transport public;

¢ locuitorii satelor componente ale orasului Horezu nu beneficiaza (cu exceptia localitatilor
Romanii de Jos si Romanii de Sus) de rute de transport public, care sa le asigure
accesul la institutiile si serviciile aflate pe raza orasului, find nevoiti astfel sa recurga la
transportul privat cu autoturisme.

e oferta de transport intre localitdtile componente ZMH este insuficienta, in general
limitandu-se la orele de varf;

e autogarile nu se prezinta in conditii optime, conditiile oferite calatorilor fiind mult sub
standarde (poate si din cauza fluxurilor de calatori destul de scazute);

e nu exista sisteme de informare pentru identificarea autogarilor sau a statiilor de transport
public dedicate transportului judetean sau interurban, cu atat mai mult pentru alocarea
traseelor catre o anumita autogara. Pentru un turist este aproape imposibil de gasit locul

de plecare pentru o anumita destinatie din interiorul judetului sau din afara acestuia.
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|.5 Date socio-economice

Pentru realizarea obiectivelor acestui studiu a fost necesara colectarea unor date socio-

economice ale Zonei Metropolitane Horezu. Aceste date au fost obtinute de la primariile

localitatilor componente ADI ZMH, Institutul National de Statistica, respectiv au fost culese de

elaboratorul studiului.

Date obtinute de la autoritatile publice locale:

Planurile Urbanistice Generale ale UAT-urilor Horezu, Costesti, Maldaresti si Vaideeni
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a orasului Horezu

Strategia de dezvoltare localda a comunei Vaideeni, judetul Valcea, pentru perioada
2021-2027

Lista arterelor de circulatie din localitatile componente ZMH (Anexa 1)

Lista angajatorilor activi din ZMH (Anexa 2)

Date obtinute de la INSSE:

Tabel 2 - Populatia rezidenta oras Horezu cu localitati componente — la 1 Decembrie 2021 —

Rezultate recensaméant 2021

Localitate Populatia rezidenta Masculin Feminin
total

HOREZU 6467 3089 3378
HOREZU 3611 1692 1919
IFRIMESTI 163 79 84
RAMESTI 246 120 126
ROMANII DE JOS 746 351 395
ROMANII DE SUS 1108 559 549
TANASESTI 150 79 71
URSANI 443 209 234

Pentru comunele Maldaresti, Vaideeni si Costesti, rezultatele Recensdmantului din 2021, indica

urmatoarea situatie:
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Tabel 3 - Populatia rezidenta Comuna Maldaresti cu localitati componente — la 1 Decembrie
2021 — Rezultate recensamant 2021

Localitate Populatia Masculin Feminin
rezidenta total
MALDARESTI 1715 862 853
MALDARESTI 1126 561 565
MALDARESTII DE JOS 423 207 216
ROSOVENI * * *
TELECHESTI 164 93 71

Tabel 4 - Populatia rezidenta Comuna Vaideeni cu localitati componente — la 1 Decembrie 2021
— Rezultate recensamant 2021

Localitate Populatia Masculin Feminin
rezidenta total

VAIDEENI 3634 1757 1877
VAIDEENI 2502 1205 1297
CERNA 211 100 111
CORNET 120 58 62
IZVORU RECE 518 254 264
MARITA 283 140 143

Tabel 5 - Populatia rezidenta Comuna Costesti cu localitati componente — la 1 Decembrie 2021
— Rezultate recensamant 2021

Localitate Populatia Masculin Feminin
rezidenta total
COSTESTI 2738 1318 1420
COSTESTI 1244 592 652
BISTRITA 740 351 389
PIETRENI 415 207 208
VARATICI 339 168 171

Raportat la populatia rezidentd a judetului Valcea de 341.861 locuitori (la recensamantul din
2021), populatia orasului Horezu si a celor 3 comune din zona metropolitand Horezu, reprezinta
4,26%. Fata de populatia inregistrata la recensamantul din 2011, populatia orasului Horezu,

impreund cu a celor 3 comune din zona metropolitana, a inregistrat o crestere de 8,18%.
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Grafic 1 - Populatia localitatilor componente ZMH — Recensamant 2021

Tabel 6 - Evolutia populatiei Zonei Metropolitane 2014 — 2023

Localitati Ani

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

UM: Numar persoane*

ORAS HOREZU 7129 7045 6999 6967 6934 6890 6868 6813 6761 6733
COSTESTI 3279 3228 3205 3168 3124 3078 3052 3019 2991 3009
MALDARESTI 1992 1999 1985 1977 1961 1961 1948 1942 1923 1915
VAIDEENI 4058 3994 3972 3936 3912 3881 3863 3838 3851 3847

Sursa: http://statistici.insse.ro; POP108D - POPULATIA DUPA DOMICILIU la 1 iulie pe grupe de varsta si varste, sexe, judete si

localitati

4 Legenda: "' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat subliniat -

date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii

B ———————————————
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Evolutia populatei Orasului Horezu in ultimii 10 ani
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Tn ultimii 10 ani, populatia cu domiciliul in Orasul Horezu a cunoscut o scadere cu 5,55% (2023
fatad de 2014), populatia Comunei Costesti — scadere de 8,23%, populatia Comunei Maldaresti —
scadere de 3,87%, populatia Comunei Vaideeni — scadere de 5,20%. Anual, la nivelul ultimilor

10 ani luati in analiza, rata de de crestere a populatiei pentru fiecare dintre cele 4 unitati

Evolutia populatiei Comunei Vaideeni in ultimii 10 ani

4058

72

3 38 5dem 3317

——J0100

Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

teritorial administrative este prezentata in tabelul urmator.

Pentru fiecare dintre cele 4 unitati administrativ teritoriale, populatia a Tnregistrat scaderi
constante de la an la an, rata de crestere fiind negativa. Trebuie remarcat faptul ca incepand cu

anul 2015 rata de scadere a populatiei pentru toate cele 4 unitati administrative teritoriale este

sub 1%.
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Tabel 7 - Rata de crestere a populatiei — orasul Horezu si comunele Maldaregsti, Vaideeni si

Costesti
An Horezu Costesti Maldaresti Vaideeni Rata Rata crestere  Rata crestere Rata crestere
crestere populatie populatie populatie
populatie Comuna Comuna Comuna
Oras Horezu Costesti Maldaresti Vaideeni
-%

2014 7129 3279 1992 4058

2015 7045 3228 1999 3994 -1,18 -1,56 0,35 -1,58

2016 6999 3205 1985 3972 -0,65 -0,71 -0,70 -0,55

2017 6967 3168 1977 3936 -0,46 -1,15 -0,40 -0,91

2018 6934 3124 1961 3912 -0,47 -1,39 -0,81 -0,61

2019 6890 3078 1961 3881 -0,63 -1,47 0,00 -0,79

2020 6868 3052 1948 3863 -0,32 -0,84 -0,66 -0,46

2021 6813 3019 1942 3838 -0,80 -1,08 -0,31 -0,65

2022 6761 2991 1923 3851 -0,76 -0,93 -0,98 0,34

2023 6733 3009 1915 3847 -0,41 0,60 -0,42 -0,10

Tn ce priveste distributia populatiei pe grupe de varsta la nivelul anului 2023:

- orasul Horezu - cele mai numeroase grupe de varsta sunt: 50-54 ani, 45-49 ani, 30-34
ani, 60-64 ani;

- comuna Costesti - cele mai numeroase grupe de varsta sunt: 50-54 ani, 45-49 ani, 55-
59 ani, 65-69 ani;

- comuna Maldaresti - cele mai numeroase grupe de varsta sunt: 50-54 ani, 45-49 ani, 70-
74 ani, 60-64 ani;

- comuna Vaideeni — cele mai numeroase grupe de varsta sunt: 50-54 ani, 45-49 ani, 65-
69 ani, 30-34 ani.
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Distributia populatiei orasului Horezu pe grupe de varstala 1
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Numarul mediu de salariati la nivelul anului 2022 pe localitatile ZMH — conform datelor publicate

de INSSE este prezentat in tabelul urmator.

Tabel 8 — Numar mediu salariati in anul 2022 — localitati componente ZMH

Localitati Ani

Anul 2022

UM: Numar persoane
ORAS HOREZU 1998
COMUNA COSTESTI 430
COMUNA MALDARESTI 184
COMUNA VAIDEENI 315

La nivelul ZMH exista un numar de 8 unitati de invatamant de la nivel prescolar la nivel liceal.

Tabel 9 - Unitati de invatamant pe niveluri de educatie in ZMH

Ani
Niveluri de educatie Localitati Anul 2022
UM:
Numar
Prescolar 168041 ORAS HOREZU 1
e S mera s | 1o025a costes 1
- 171272 MALDARESTI 1
- 174021 VAIDEENI 1
Primar si gimnazial 169253 COSTESTI 1
- 171272 MALDARESTI 1
- 174021 VAIDEENI 1
Liceal 168041 ORAS HOREZU 1

Sursa: http://statistici.insse.ro
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in ce priveste unitatile sanitare de la nivelul ZMH situatia este urmatoarea:

Tabel 10 - Unitati sanitare pe categorii de unitati, forme de proprietate, judete si localitati

Categorii de unitati sanitare

Forme de
proprietate

Localitati

Ani

Anul 2022

UM:
Numar

168041 ORAS

Spitale Proprietate publica HOREZU 1

. . . . . 168041 ORAS
Ambulatorii integrate spitalului Proprietate publica HOREZU 1

. . . . 168041 ORAS
Dispensare medicale Proprietate publica HOREZU 1

Cabinete medicale de medicina Proprietate privatd | 174021 VAIDEENI

generala 2

. . - . C 168041 ORAS
Cabinete medicale de familie Proprietate privata HOREZU 3
- - 174021 VAIDEENI 2

. . . C 168041 ORAS
Cabinete stomatologice Proprietate privata HOREZU 12
- - 174021 VAIDEENI 1

. . . L . C 168041 ORAS
Societate stomatologica civila medicala Proprietate privata HOREZU 1

. . . . C 168041 ORAS
Cabinete medicale de specialitate Proprietate privata HOREZU 17
- - 174021 VAIDEENI 3

N . . 168041 ORAS
Farmacii Proprietate publica HOREZU 1

- Proprietate privata 168041 ORAS
P P HOREZU 3
- - 174021 VAIDEENI 2

Puncte farmaceutice Proprietate privata 174021 VAIDEENI

. . - 168041 ORAS
Laboratoare medicale Proprietate publica HOREZU 2

- Proprietate privata 168041 ORAS
P P HOREZU 6

. . . S 168041 ORAS
Laboratoare de tehnica dentara Proprietate privata HOREZU 1

Sursa: http://statistici.insse.ro
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.6 Auditul potentialului de calatori

Contextul

"Publice” sunt acele activitati puse la dispozitia tuturor si care apartin unei colectivitati umane.
"Transporturile” sunt o ramura a economiei cuprinzand totalitatea infrastructurii i suprastructurii
prin intermediul carora se realizeaza circulatia calatorilor si marfurilor. Coroborarea elementelor
fixe si mobile implicate "de facto" (sau numai in stare potentiald) in deplasarea care
concretizeaza transportul, se face printr-o tehnologie adecvata. Tehnologia este ansamblul
metodelor si operatiilor utilizate Tn scopul obtinerii - in cazul transporturilor - a unei anumite
prestatii (metoda reprezinta ansamblul de procedee folosite intr-un anumit scop; operatia
denumeste actiunea efectuata de oameni sau aparate in cadrul unei munci specifice). Prestatia
reprezintd actiunea - in sine - care defineste o activitate, cat si rezultatul acestei activitati,

accentul fiind pus pe actiunile logistice si nu pe obiectul activitatii.

Logistica este stiinta coordonarii (in contextul unor cheltuieli minime de timp si resurse) a
elementelor active si pasive ale unei unitati economice, in vederea obtinerii flexibilitatii n
exploatare, cresterii capacitati de prestare si imbunatatirea capabilitati de adaptare la
modificarile perpetue ale conditilor de functionare. Prin elemente active se inteleg oamenii,
mijloacele materiale, energia si cunostintele folosite in sistemul de transport, iar prin elementele
pasive se inteleg fluxurile de materiale, energie si informatii care parcurg lantul logistic intre
diferite faze, etape, stari, etc. ale procesului de transport. Lantul logistic cuprinde totalitatea
entitatilor si activitatilor care se interpun intre sursele necesare sistemului de transport si

realizarea deplina a prestatiei.

In esenta, logistica este abilitatea specifica organizarii serviciilor de orice fel (serviciul fiind o
multime ordonatd in timp, a regimurilor succesive ale unui sistem tehnic, care asigura o

necesitate individuala sau colectiva).

Transportul este un serviciu care genereaza o anumita gama de efecte utile (concretizate prin
prestatia aferentd deplasarii organizate). in functie de efectele utile, transporturile pot fi
diferentiate Tn conformitate cu tipul prestatiei: calatori, marfa, regie (mod de desfasurare a unui
proces particular, justificabil numai relativ la organizarea interna a operatorului de transport).

Obtinerea mai multor tipuri de prestatie, in cantitati si de calitati diferite, se realizeaza prin
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exploatare (punerea in valoare a unor resurse materiale si umane in vederea realizarii unor
obiective economice). Ceea ce se exploateaza este sistemul de transport: reuniune de
elemente dependente intre ele si formand un intreg organizat, care face ca activitatea practica

de deplasare in spatiu sa functioneze conform scopului urmarit - procesul de transport.

Efectele utile® ale transportului sunt acele fenomene care rezultd in mod necesar din cauza si
datorita deplasarii organizate (dar efectele utile nu se confunda cu procesul de productie din
transporturi: desi marfa si calatorii isi modifica atributele, totusi, acestea isi pastreaza - trebuie
sa-si pastreze — cea mai mare parte a caracteristicilor si proprietatilor):

e Schimbarea coordonatelor spatio-temporale.

e Modificarea valorii de piata a bunurilor transportate.

e Modificarea valorii operationale a persoanelor transportate.

e Variatia structurii patrimoniale sau umane a zonelor afectate prin deplasare.

Ansamblul elementelor — constructii si retele — care fixate de mijlocul de transport transmit
acestuia fortele rezultate din sustinere si prin care se asigura mijloacelor de transport ghidarea
si deplasarea, se numeste infrastructura (in intelesul prezentului capitol notiunea de
Jinfrastructurg” este diferita de notiunea de ,infrastructurd tehnico-edilitard” din Legea nr.
92/2007 a serviciilor de transport public local). Totalitatea mijloacelor cu care se face
deplasarea, dar si ideile si practicile utilizate Tn desfasurarea activitatii de transport se numeste
suprastructura. Infrastructura realizeaza functia de baza n raport cu suprastructura, permitand

efectuarea prestatiei de transport, dar nerealizand-o nemijlocit.

Utilizarea rationald a infrastructurii constituie una din conditile necesare, dar nu suficiente

pentru realizarea prestatiei si asigurarii unei activitati optime, in vederea satisfacerii cererii de

transport. Exista:

e structura de retele: care cuprinde retelele si elementele constituente ale acestora (poduri,
semnale, etc.), adica intregul suport raspandit al bazei transporturilor.

e structura de constructii si instalatii: care cuprinde punctele fixe si elementele constituente
ale acestora (unitdti de baza, instalati conexe in noduri, etc.), adica intregul suport

concentrat al bazei transporturilor.

5 Evident ca exista si efecte nedorite care Thsotesc transportul: consumuri de timp si resurse, imobilizari
de oameni si bunuri materiale, afectarea mediului, etc.
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Punctele de deservire se caracterizeaza pe de o parte prin atributul continuitatii (mentinerea
integritatii retelei) si pe de alta parte de atributul discontinuitatii (acces si evacuare din retea).
Punctele de deservire indeplinesc, in esenta, doua functii:

e de intrare-iesire, prin care se asigura incarcarea-descarcarea retelei;

o de redirectionare, prin care se asigura traiectoria calatorilor si marfurilor.

Pentru retele, tendinta actuald este sa se elimine categorisirea de tipul local si de tranzit,
sarcinile de organizare a activitatii devenind tot mai complicate in sisteme tot mai intrepatrunse

(se sterg granitele intre utilizarea locala si cea de tranzit).

Mai ales pentru o arie ca cea a Zonei Metropolitane Horezu, care nu numai ca nu are
(deocamdata) o centura ocolitoare, iar traficul de tranzit se deruleaza pe axele
incontestabile ale sistemului de comunicatie terestra (drumurile nationale 67 si 65C),
problemele transportului public de calatori nu pot fi rezolvate decéat daca:

e setine cont de toate miscarile care insotesc necesitatile si dorintele de deplasare;

e seidentifica restrictiile de migcare pe sistemul de comunicatie terestra.

In ultima instanta deplasarea se poate face si fara infrastructura, dar in nici un caz fara mijloace
si fara idei clare referitoare la transport: suprastructura este cea care realizeaza prestatia.
Tnainte de a descrie componentele suprastructurii transporturilor, trebuie s& se precizeze ca
intre acestea exista relati complexe, astfel ca, imaginea globald se poate crea numai
interconditionand structurile specificate:

e structura materiala (reflecta compartimentarea activitatii conform specializarii prestatiilor;
reflecta structura de ramura; mijoacele de transport sunt principalele elemente ale
acestei structuri);

e structura demo-economica (pune in evidentd resursele materiale si umane; reflecta
distribuirea pe tipuri de prestatie si grade de pregatire, respectiv, trepte ale conditiei
sociale; include elementele de baza care genereaza necesitatile de deplasare si permit
determinarea cererii de transport);

e structura teritoriala (reflecta repartizarea pe zone geografice; contine ideea de
interconectare intre zone; modul de determinare a retelei de transport este caracteristica

esentiala a structurii);
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structura tehnica (pune in evidenta alcatuirea sistemului prin prisma instrumentelor
tehnice si a tehnologiilor aplicate; completeaza structura materiala, caracterizand nivelul
existent al tehnicii; conditioneaza distributia pe moduri de transport);

structura de proprietate (pune in evidenta apartenenta mijloacelor de un anumit
proprietar; are drept rezultantd alcatuirea interna a operatorilor de transport; este
determinanta pentru construirea strategiei de investitii si a politicii tarifare);

structura organizationala (separarea pe domenii de activitate - productiv, comercial,
financiar, de conducere, auxiliar - este o trasatura organizationald; aceasta structura
ofera unitate, prin parghii functionale, care asigura coerenta domeniilor de activitate,
alcatuite prin asocierea componentelor plasate reciproc unele fatd de altele, pe
orizontald si/sau pe verticald; interventia metodelor de conducere stiintifica asupra

desfasurarii activitatii de transport este o parte componenta a structurii organizationale).

Se poate opera si in sfera suprastructurii doar cu 2 notiuni (ca in cazul infrastructurii):

una de alcatuire strict materiala,
alta cuprinzand latura logistica, adica aceea care, stabilind si coordonand mijloacele

tehnice, economice, umane etc., permite sa se efectueze prestatia.

De subliniat ca suprastructura transporturilor permite contactul nemijlocit Tn societate (intrucat

contactul de tip informational nu este suficient decat pentru putine activitati).

ACEST PREAMBUL RELATIV TEORETIC ESTE NECESAR PENTRU A PUTEA EXPUNE
CATEVA ADEVARURI:

e ZMH nu detine o infrastructura extrem de bine dezvoltata, care sa permita alegerea unor

trasee de transport public care sa acopere toate zonele definite anterior.

in plus, in ZMH nu se pot concatena strazi ASFALTATE si cu caracteristici constructive
care sa permita circulatia autobuzelor de capacitate mare intr-o succesiune continua; ca
urmare, preluarea cererii de transport se va putea realiza doar pe arterele de tip drum
national, judetean, comunal si doar ca exceptii unele strazi (in special din orasul

Horezu). Asta, cel putin pana la reabilitarea/modernizarea altor cai de comunicatie.
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Analiza de fond: asamblarea ariei urbane si structura populatiei

» Zona Metropolitana Horezu are o populatie de 15222 de locuitori - pe fondul unui relativ
declin socio-economic prelungit al intregului judet Valcea, principalul pol al ZMH —
orasul Horezu s-a aflat pentru o perioada foarte lunga de timp in incapacitatea de a
mentine si de a atrage activitate economica si populatie noua.

> In anul 2022, populatia ocupata reprezenta doar 19% din totalul populatiei ZMH,
activand predominant in sectoarele secundar (care cuprinde industria si constructiile)
si tertiar (include serviciile economice, sociale, culturale, religioase si administrative);

» Analiza numarului de angajati releva un nivel relativ constant in perioada 2018-2022 cu
valori care au variat intre 2855 (minim in 2020) si 2949 (maxim in 2019). Pentru 2022
numarul total de salariati din ZMH a fost de 2927.

> Distributia principalelor institutii la nivelul ZMH este relativ uniforma. Se poate constata
faptul ca existd un grad mai ridicat de concentrare in centrele localitatilor componente
ZMH.

> In ceea ce priveste distributia principalilor angajatori din orasul Horezu, se observa o
concentrare a acestora in zona de vest, in zona centrala si in zona de sud-est
(acest aspect da o indicatie pretioasa pentru dezvoltarea viitoare a unui sistem de
transport public de calatori = orientarea traseelor va urma si aceasta concentrare
economica).

» Analizand situatia topologica existenta, se poate concluziona ca exista o "hiperintegrare”
a retelei stradale la nivelul ZMH, dat fiind faptul ca reteaua rutiera nationala se
suprapune cu reteaua de drumuri metropolitana. Faptul aproape ca obliga la a
introduce cel putin un traseu de transport public pe DN67, dar si pe DN65C pe
toata lungimea intravilanului ZMH. Din axa majora de circulatie DN67 si subordonat
acesteia, se ramifica o serie de tronsoane importante pentru desfasurarea circulatiei
cum sunt:

e Traseul de legatura cu UAT Vaideeni pe DJ665;

e Traseul de legatura cu satul (cartierul) Ursani pe DC142;

e Traseul de legatura cu satul (cartierul) Tanasesti pe DC143;

e Traseul de legatura cu satele (cartierele) Ramesti si Ifrimesti pe DC144;

e Traseul de legatura cu satele (cartierele) Romanii de Jos si Romanii de Sus pe
DJ669;

e Traseul de legatura cu UAT Costesti pe DJ646.
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Cateva concluzii:

» Zona Metropolitana este o combinatie de structuri, adiacente sau suprapuse, dificil de
caracterizat;

» Din vatra istorica a orasului Horezu (zona Centru), cu o serie discontinuitati, se desprind
artere majore spre celelalte zone;

» Circulatia de tranzit grefeaza semnificativ deplasarile pe teritoriul ZMH.

» Strazile apartinand retelei nationale (pe care se desfagoara traficul de tranzit) au latimi
de 7,00-14,00 m. Strazile apartinand retelei principale a ZMH (pe care se deruleaza
traficul major local) au partea carosabila de latime 6,00-7,00 m. Restul strazilor (de
colectare a traficului) au latimi de 4,00-5,00 m. Aceste dimensiuni afecteaza fluenta

traficului, in continua crestere, producand congestii in unele zone.

Pe toata lungimea de traversare a municipiului, circulatia in tranzit se suprapune cu circulatia
metropolitand, cu blocaje periodice localizate in zonele dificile: Tn special pe unele strazi

centrale (de exemplu, str. Tudor Vladimirescu).

Zonele — principalele centre de generare a cererii de transport — au caracteristici topologice care
aproape ca le scot pe unele dintre ele din categoria celor care pot sustine un trafic suplimentar
rezultat al trecerii unor autobuze de (mare) capacitate: acestea sunt zonele Horezu-Ursani,

Ursani, Tanasesti, Ramesti, Ifrimesti si Telechesti.

63



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

Legenda
Bistrita
Caracteristica 1
Caracteristica 2
Cerna

Cornet

Costesti

=2

Horezu_1Dec
Horezu_Centru
Horezu_Cuza
Horezu_Est
Horezu_Olari
Horezu_Penny
Horezu_piata
Horezu_Tgdiu
Horezu_Ursani
IzvoruRece
MaaldarestiJos
Maldaresti
Marita

Bistrita Ramesg
/ RomaniiJos
BaiaidelFier RomaniiSus
Tanasesti
Telechesti
Ursani

N’OVECI Cernadia

Romanidelios Barbatesti

L% BSE RSESE Y SSE LR R L L5 L ANE RSESE ReE 1 Y

esti - Rugetu g @ \Vaideeni

BumbestitPitic e ) ) @ Varatici
67

Poienari ¢ Milostea - : Maldgesti

Sarbesti N Slatioara
(&7) =

Gorunesti

Stoenesti
Bunesti

(T‘-égtpgle Earth Alimpesti

St‘r’qe@tl

Figura 9 — Evidentierea zonelor din Zona Metropolitand Horezu

64



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

5200

300

550

1200

2800

700

12100

12700

EE

6100

3200

5300

14200

10400

9100

11900

154030

9700

10700

10500

TEOD

5100

2300

12500

17000

17800

8300

11000

13800

10300

18100

15400

14100

16900

2TE00

9700

10800

10600

TR0

5T00

6200

7200

12700

17200

17800

2000

11300

14100

7700

16600

12800

11500

14400

10700

10900

100

200

8200

12000

16300

17100

10800

13400

11300

16500

15100

18000

273000

3100

40

00

13900

14300

5700

8000

10800

700

17800

13800

12600

13400

207300

10500

10600

]

8000

10400

13000

13500

8200

10400

13200

11100

16300

15000

17800

264300

TH0

2700

300

3300

0

12200

12800

Bt

10400

8300

17200

13400

12200

13000

108900

4500

100

2300

1700

730

1100

3800

7800

12100

12700

4000

6200

000

5900

13800

12000

10700

138030

183530

ST0R

8100

00

1700

1300

1100

3300

7800

12100

12700

3300

6200

3200

5900

147040

11000

700

12304

158730

5200

1000

1600

2800

3000

12500

13100

4300

8300

9300

4300

13804

10000

3300

11800

154900

Te00

7400

3200

2000

1100

4100

9200

13700

14300

5500

7700

10500

EX]

12600

8500

7500

10300

171200

G200

5200

750

1300

2800

400

3500

6900

11200

12000

3200

5500

4200

6500

15400

11600

10300

13200

155100

6400

3100

1700

1600

3200

e50

750

700

4000

6000

10500

11100

3600

5900

8600

6900

15800

12000

10700

13500

163200

6200

1100

1100

400

750

300

3400

6700

11300

11900

2800

5100

T8I0

6300

15200

11500

10200

13000

152730

6200

0

7000

4300

2800

1800

2800

2300

3800

8300

13300

13800

5100

7300

10400

6300

16400

11400

10100

13000

183100

7900

700

2800

1100

3700

3100

4200

9800

14300

14800

6100

11100

4300

13600

900

8600

11400

18000

T200

4100

4300

10000

14300

15100

6300

8500

11300

7700

16600

12900

11600

14400

202800

12500

12700

12000

10400

Ep]

TE00

700

9200

6700

10000

5000

5100

2600

11800

14500

21700

18000

16700

18300

283000

17000

17200

16500

12800

15000

12200

12100

12100

12500

13700

11400

10500

11300

13300

14300

14500

3000

3100

14400

16400

18400

21200

24100

404500

17600

17800

17100

14500

13500

12800

12700

12700

13100

14300

12000

14100

11800

13900

14200

15100

5100

300

14700

16900

18700

2300

21800

412900

11000

11200

10500

TR0

6200

5100

5100

TEOD

5400

5200

T30

8400

1300

5800

8100

10300

13100

16500

15200

18000

ST00

3900

4300

3200

2800

S100

100

6300

9800

14100

14700

230

5000

18000

14300

13000

13800

218300

11000

11300

10600

10400

o

6200

200

o

3300

100

T30

8300

11300

16400

16900

2300

2800

18300

16600

15300

18100

272800

1300

14100

13400

10&00

13200

10400

3200

2200

10500

5300

BEOD

TEDD

10100

11100

14600

19100

19700

5000

2800

17800

18000

J46TOD

10200

TR

11300

aro

11100

Fe00

4800

o

300

200

6200

G300

ARD0

T

12800

17400

18000

9200

11400

8400

3100

3300

700

241300

1800

18600

20200

17800

20000

17200

15800

14700

13800

12600

15400

13800

15200

18400

13800

16600

21700

26200

18000

18500

8200

5000

5000

2400

450700

15400

12800

16500

12200

1E300

13400

12000

11000

10000

8E00

11600

12000

11500

11400

9900

12900

18000

22500

23100

14300

16600

5100

5000

1300

2800

352700

14100

11500

15100

12600

15000

12200

10700

9To0

]

TEO

10200

10700

10200

10100

BEDD

11800

16700

21200

21800

12000

13300

3900

000

1200

2800

322000

16200

14400

18000

1300

17800

13000

13600

12300

11800

10300

13200

13500

13000

13000

11400

14400

18500

24100

24500

13800

18100

&700

2400

2800

2800

31300

278200

27600

207300

106000

163530

138730

1540800

171200

135100

163200

15273

183100

186000

202800

282000

404500

412900

218300

273800

241500

450700

352700

22000

301500

Tabel 11 — Drumurile minime intre nodurile grafului
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Ideea care se doreste dezvoltata in continuare se refera la stabilirea periferiei (periferiilor) zonei
metropolitane din perspectiva retelei majore de strazi utilizabile pentru vehiculele care pot face
oficiul de mijloace mobile pentru derularea prestatiei®.

Urmarind valorile din tabelul 1.2 se constata ca:
e polii ZMH sunt centroizii
14 = Penny
1 = Horezu - Centru
10 = strada 1 Decembrie 1918, nr.48
12 = strada Nicolae Balcescu nr.24
e cele mai indepartate periferii sunt:
26 = Cerna - limita de vest a ZMH
20 = Bistrita
19 = Pietreni

Informatiile obtinute creioneaza deja viitoarele trasee:
e zona din centrul orasului Horezu este principala arena pe care se vor desfasura traseele
o toate localitatile componente ale ZMH, inclusiv satele’, trebuie sa fie deservite
e din cauza infrastructurii rutiere, serviciul de transport public se va desfasura cu
preponderentd pe reteaua rutiera semnificativda — drumuri nationale, judetene si

comunale si mai putin pe celelalte strazi.

CONCLUZIONAND: PE ACESTE ARTERE Sl STRABATAND DISTANTELE PREZENTATE iN
TABELUL DE MAI SUS SE VA DERULA SERVICIUL DE TRANSPORT PUBLIC
METROPOLITAN IN CURS DE CONSTITUIRE. DAR SITUATIA "TERENULUI” ESTE INUTILA
IN LIPSA INFORMATIILOR DESPRE MASA POPULATIEI CARE GENEREAZA SAU NU
NEVOILE DE MOBILITATE.

Teoretic cererea din transportul public local are ca sursa, locatii amplasate pe o suprafata, care

6 Polul unei retele este acel punct de la care distantele cumulate catre toate celelalte puncte prezintd valoarea
minima; o periferie este un punct de la care distantele cumulate catre toate celelalte puncte prezinta valorile cele mai
mari. La limita bunului simt: polului si periferiilor trebuie sa li se asigure legaturile = liniile cele mai lesnicioase pentru
intreaga populatie — din centrul orasului sau de la extremitati — sa beneficieze macar aproximativ de acelasi
tratament.

7 Cu exceptia localitati Rosoveni, care conform datelor statistice nu are in prezent niciun locuitor, deci lipseste
cererea.
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desi pare continua, nu este neintrerupta. Practic, oferta de transport public nu poate avea
consistenta decat de-a lungul unor cai de comunicatie terestra. Aceasta situatie, care induce o
oarecare contradictie intre necesitate (nevoia de deplasare) si posibilitate (actul deservirii) a
putut fi depasita prin operatia “transpunerii” teritoriului sub forma retelelor. Metodologia acestei
transformari presupune ca sunt indeplinite conditiile referitoare la stabilirea structurii zonei de
studiu, din punctul de vedere al zonelor componente ce constitue sursele de curenti de calatori,
respectiv vehicule. Cunoscand repartizarea populatiei, se pot determina punctele de
concentrare ale acesteia, centrele potentialelor de calatorie: se considera ca populatia este
concentrata in centrul de greutate al fiecarei zone, determinarea facandu-se analog determinarii
centrului de greutate al unui sistem de corpuri din mecanica, impartind zona Tn mai multe arii si

utilizand, pentru fiecare arie in parte, relatile de mai jos, in care:

L este  masa de locuitori de pe aria
X,y  sunt abscisele si ordonatele centrelor de greutate ale ariilor constitutive (pentru ariile

constitutive, centrele de greutate sunt cunoscute conform teoremelor din geometrie).

> (L) > o,L))

Xo =% Yo=—F—

Tn acest mod, se poate asimila fiecare arie cu un punct, iar prin plasarea acestui punct (centru
de greutate) pe cea mai apropiata artera din reteaua stradala, se transforma structura regionala

a zonei de studiu intr-o structura de retea.

In figura 10 se exemplifica utilizarea relatiilor de mai sus.
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Figura 10 - Determinarea centrului de greutate al unei arii

Totusi, problemele transformarii suprafetelor in retele nu pot fi considerate incheiate, deoarece
aparitia acestor centre de greutate, aproape necontrolabil, pe una din arterele zonei de studiu,
constitue o problema dificila pusa in fata exploatarii; referirea expresa se face la interactiunea
dintre aceste centre si amplasarea statiilor de urcare-coborare, statii care nu pot fi distribuite la
intamplare pe reteaua de strazi a zonei de studiu. Este Tnsa de subliniat cd marimea obisnuita a
micro-unitatilor urbanistice ale zonei de studiu induce distante suficient de mari intre doua
centre de greutate “vecine” (de ordinul sutelor de metri) ceea ce creaza o marja de manevra in

dispunerea geografica a acestor puncte de acces in sistemul de transport.

Introducerea de mai sus poate capata consistenta o data cu materializarea zonificarii
Zonei Metropolitane Horezu. Tinand cont de:

e suprafata

o amplasare descentrata sau dimpotriva centrata pe o cale importanta de acces;

e omogenitatea gospodariilor locuitorilor (apartamente sau case independente);

e densitatea persoanelor si a locurilor de munca, etc.

imaginea constituita geografic a fost detaliata in figura 9.
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Cele 29 suprafete si ariile aferente au urmatoarele caracteristici spatio-demografice:

Tabel 12 - Stabilirea punctelor de generare a calatoriilor de pe suprafata Zonei Metropolitane

Horezu

. Cartiere dense Cartiere

Zona Cod Populatie ﬁ::; loc / ha lerarhie prima adoua lipsite de

serie serie densitate
Horezu - Centru - DN 1 1374 17,5 78,5142857 1
Tanasesti 2 186 984,09 0,1890071 23
Ursani 3 461 1021,42 0,45133246 19
Ifrimesti 4 187 1504,69 0,12427809 25
Ramesti 5 273 307,53 0,88771827 11
Romanii de Sus 6 975 5718,48 | 0,17049985 24
Romanii de Jos 7 744 608,6 1,22247782 9
Horezu - Piata 8 247 175,35 1,40861135 8
Horezu - Alexandru loan Cuza 9 215 116,19 1,85041742 7
Horezu - Centru - 1 Decembrie 10 198 25,82 7,66847405 2
Horezu - Vest 11 217 258,88 0,83822621 12
Horezu - Est 12 205 82,01 2,49969516 4
Horezu - Merilor 13 118 153,61 0,76817916 14
Horezu - Penny 14 183 33,81 5,41259982 3
Horezu - Targu Jiu 15 73 126,84 0,57552822 15
Horezu - Ursani 16 465 245,17 1,89664315 6
Horezu - Olari 17 612 250,28 2,44526131 5
Costesti 18 1240 1207,04 1,02730647 10
Bistrita 19 738 8063,93 | 0,09151865 29
Pietreni 20 414 1050,8 0,39398553 20
Varatici 21 338 639,21 0,52877771 16
Maldaresti 22 1257 1593,48 | 0,78883952 13
Maldarestii de Jos 23 472 965,91 0,48865836 17
Telechesti 24 183 519,45 0,3522957 21
Vaideeni 25 2649 5534,4 0,47864267 18
Cerna 26 223 2324,66 0,09592801 28
Cornet 27 127 550,97 0,23050257 22
Izvoru Rece 28 548 4724,59 0,1159889 26
Marita 29 300 2701,2 0,11106175 27
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Tabel 13 - Stabilirea punctelor de interes de pe suprafata ZMH

Locuri

lerarhizarea dupa

Zona Cod de ﬁ:;? Densita/t:gposturi incarcare cu locuri de
munca munca
Horezu - Centru - DN 1 773 17,5 44,1714286 Cea mai incarcata zona
Tanasesti 2 9 984,09 0,0091455
Ursani 3 8 1021,42 0,00783223
Ifrimesti 4 8 1504,69 0,00531671
Ramesti 5 9 307,53 0,02926544
Romanii de Sus 6 27 5718,48 0,00472153
Romanii de Jos 7 71 608,6 0,11666119
Horezu - Piata 8 62 175,35 0,35357856
E'Szr:w - Alexandru foan 9 382 | 116,19 3,28771839 Densitate medie
g:;:::b'ricee”"“ = 10 80 25,82 3,09837335 Densitate medie
Horezu - Vest 11 27 258,88 0,10429543
Horezu - Est 12 98 82,01 1,19497622 Densitate medie
Horezu - Merilor 13 18 153,61 0,11717987
Horezu - Penny 14 71 33,81 2,09997042 Densitate medie
Horezu - Targu Jiu 15 302 126,84 2,38095238 Densitate medie
Horezu - Ursani 16 9 245,17 0,03670922
Horezu - Olari 17 44 250,28 0,1758031
Costesti 18 331 1207,04 0,27422455
Bistrita 19 85 8063,93 0,01054077
Pietreni 20 10 1050,8 0,00951656
Varatici 21 4 639,21 0,00625772
Maldaresti 22 178 1593,48 0,1117052
Maldarestii de Jos 23 2 965,91 0,00207059
Telechesti 24 4 519,45 0,00770045
Vaideeni 25 263 5534,4 0,04752096
Cerna 26 3 2324,66 0,00129051
Cornet 27 2 550,97 0,00362996
Izvoru Rece 28 42 4724,59 0,00888966
Marita 29 5 2701,2 0,00185103
TOTAL 2927 41505,91 1,98893538 Medie pe ZMH

Rezultatete de mai sus conduc catre urmatoarele consecinte:

e deservirea (prin servicii de transport public metropolitan de calatori) trebuie sa puna

accentul pe trasee care sa includa cea mai densa zona — Horezu-Centru.
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e un clasament combinat al informatiilor continute de tabelele 12 si 13 de mai sus
”scoate” din orizontul obiectivelor zonele reprezentate de sate, pentru care serviciul de
transport public va trebui sa fie de tip social;

e in antiteza: zonele marcate cu densitate medie trebuie sa se regaseasca cel putin pe

cate un traseu de transport public.

Potentialul de calatori

Pentru a Tntelege si organiza transportul public trebuie mai intai definitéd "urbea® (dar nu din
punct de vedere constructiv): urbea, din punct de vedere social, este o forma complexa de
asezare omeneasca cu dimensiuni variabile, dar cu dotari productive, avand functii industriale,
administrative, comerciale, politice si culturale. Urbea trebuie sa fie considerata in primul rand
un habitat ce asigura satisfacerea necesitatilor de munca, locuire si contact. Tn acest ultim sens,
cadrul care face posibila legatura intre entitattile conlocuitoare si structurile constituente se
supune urmatoarelor concepte:

o totul se leaga de toate, nu insa intotdeauna evident;

¢ natura stie cel mai bine, dar lucreaza lent;

e interventiile artificiale vor fi eliminate, dar prin costuri mari;

e mai devreme sau mai tarziu "totul” se duce undeva.

Transpunerea in practica (in mod constient sau intr-o dezvoltare naturala) a acestor
concepte si satisfacerea necesitatilor principale puse in fata urbei, este posibila doar
daca exista calea de comunicatie intre structurile orasului: reteaua stradala (ansamblul
de strazi, drumuri, bulevarde, etc., al unei localitati urbane constituie reteaua stradala a
acesteia). Reteaua stradala poate fi utilizata pentru efectuarea oricarei circulatii fara
discernamant, dar nu este greu de acceptat ideea, ca in lipsa unei diferentieri intre
categoriile circulatiei care se desfasoara pe aceasta, dificultatile de Tintretinere si
organizatorice devin prohibitive din punct de vedere economic si logistic. Se poate
spune ca a devenit un deziderat urbanistic (catre care se tinde permanent, dar greu de
atins), diferentierea retelei stradale pe tipuri de artere de circulatie (de penetratie, rapide,

de circulatie locala si respectiv exclusiv pentru pietoni sau biciclisti).

Reteaua stradalda majora reprezintd combinatia de strazi apartinand retelei stradale care

8 In contextul prezentului studiu, urbea sau orasul reprezinti prin extensie zona metropolitana.
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functioneaza intr-un sistem unitar si pe care se concentreaza si se ordoneaza traficul localitatii

respective.

Reteaua stradala majora asigura legatura cu exteriorul localitatii, iar in interior, preia rolul de
colector si distribuitor al circulatiei. Reteaua stradala majora a orasului este influentata, n
conditile unui grad de motorizare ridicat, de reteaua rutiera interurbana, care la randul ei

depinde de structura, marimea si amplasarea in teritoriu a restului localitatilor.

Structura retelei stradale majore este strans legata de formalizarea planului urbanistic.

Intocmirea planul urbanistic (teritorial, general, zonal si de detaliu) este o operatie ce implicd

constituirea planului de trafic si a studiului de circulatie, absolut necesare pentru crearea

conditiilor ce permit retelei stradale majore (in principal) indeplinirea functiei de contact intre
membrii societatii umane. Pentru formalizarea mentionatd — in afard de o serie de parametri
numerici — sunt utile urmatoarele notiuni specifice:

e punct de polarizare (centru functional de interes major pentru populatie sau pentru agentii
economici) — pentru ZMH fiind centroidul 1 - Centru;

e unitate urbanistica (suprafata delimitata de artere de circulatie majore; laturile ce delimiteaza
unitatea urbanistica se recomanda sa fie cuprinse intre 2000 m si 3000 m delimitand o zona
de aproximativ 500 ha) — referirea facandu-se la cele 29 unitati urbanistice identificate;

¢ linie de trafic (linia imaginara care uneste punctele de inceput si sfarsit ale unei cereri de
transport satisfacute printr-un proces de transport independent sau in comun);

e ordonare de trafic (masurile constructive sau organizatorice care impun anumite trasee
liniilor de trafic, excluzand totodata pe altele - Tn primul rand obligativitatea trecerii liniei de
trafic pe domeniul public special destinat - si impunerea unor reguli de circulatie prestabilite

pentru pietoni si vehicule).

Determinarea elementelor constituite conform notiunilor de mai sus, poate crea baza

pentru elaborarea stiintifica a tehnologiei transporturilor publice, adica pentru:

e analiza tehnica a situatiei retelelor orasului (cu privire la caile de transport si mijloacele
adecvate);

e studiul compartimentelor evolutive ale orasului (cu privire la cererea de transport i
modalitatile de satisfacere);

e elaborarea solutiei pentru o comunicatie materiald economica (cu privire la organizarea i
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exploatarea sistemului de transport urban).
Parametrii numerici de infrastructura necesari pentru stabilirea cadrului de aparitie a
nevoilor de transport, se refera la suprafetele zonei metropolitane destinate locuintelor,
productiei, acoperite de zone verzi, etc., dar si cele utilizate de caile de comunicatie
terestra. Parametrii numerici de suprastructura, necesari pentru stabilirea cauzelor
aparitiilor nevoilor de transport, se refera la populatia umana si la impartirea acesteia pe

compartimente social-economice. Valorile medii ale acestor parametri sunt:

e suprafata orasului, din care: destinata locuintelor 30-40%
destinata productiei 15-30%
ocupata de dotari, parcuri, ape 25-30%
pentru cai de comunicatie 10-20%
e numarul populatiei, din care: activa 25-40%
inactiva 60-75%

Pentru ZMH, valorile parametrilor de mai sus sunt in general realizate, ceea ce revine la a
afirma ca zona metropolitana se gaseste in situatia de a reclama existenta unui sistem de

transport metropolitan de calatori.

In continuare: reteaua stradald majora este supusa solicitarilor din partea participantilor

la circulatie. Sursa de solicitare principala a structurii stradale o constitue potentialele de

transport ale zonelor. Potentialul de transport este o marime fizica a carei variatie in timp

si spatiu caracterizeaza un camp de probabilitate si permite determinarea cantitatilor

omogene necesar sa se transporte dintr-o zona sau catre o zona. Alte surse de solicitare

ale structurii stradale se refera la:

e potentialele de transport ca rezultat al tranzitului zonei metropolitane de catre mijloace si
persoane ce au alt centru de provenienta (interurban);

e potentialele de transport ca rezultat al penetratiei (si reversului ei, difuziunii), mijloacelor si
persoanelor ce au drept centre de provenienta, suburbiile.

In general, aceste doud potentiale sunt consecintele directe ale dezvoltarii localitatii, iar

determinarea lor numerica tine cont de valorile intrinseci ale zonei metropolitane (numar de

locuri de munca si locuitori) si nu de dezvoltarea, intinderea sau densitatea de locuitori sau

locuri de munca din zonele adiacente.
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Unul din cele mai simple modele matematice pentru determinarea potentialelor zonelor este un

model ponderal de analiza a fenomenelor de deplasare, definit de urmatoarele relatii:

U% =L*My/ L

Uijk =Lj*Lk *(L-M)/ L2

unde: L, M« reprezinta numarul de locuitori ai zonei j, respectiv numarul de locuri de

munca ale zonei k

L, M reprezinta numarul de locuitori ai ZMH, respectiv ai locurilor de munca.

In consecinta:

pentru fiecare zona se poate calcula un potential activ, ce reprezintd o cotd parte din

populatia aferenta zonei:

U4 =Lj*(M/ L)

potentialul activ este direct proportional cu numarul propriu de locuitori; la limita, daca
intregul oras este considerat alcatuit dintr-un singur cartier, potentialul activ este egal cu
numarul de locuri de munca asigurat de activitatea economico-sociala a asezarii umane;

potentialul activ devine zero, doar daca orasul nu are locuri de munca sau zona nu are

“T

locuitori (in toate cazurile se considera ca orasul este “inchis”);
pentru fiecare zona se poate calcula un potential inactiv, ce reprezintd o diferentd pana la

populatia aferentad zonei:

Uij :Lj *(L-M)/ L= Lj - Udj
acest potential inactiv nu poate fi zero nici daca zona respectiva nu are niciun loc de munca,
deoarece populatia inactiva este atrasa — conform ipotezelor modelului — de restul populatiei

orasului; la limita, potentialul inactiv este egal cu numarul locuitorilor, mai putin numarul

locurilor de munca.
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Calculele de potential de calatori s-au executat cu ajutorul unui EXCELL (a se vedea Anexa 3)
si conduc la un total de cca. 5400 de CALATORII efectuate de locuitorii ZMH pe zi°.

Valoarea de cca. 5400 de calatorii este valoarea superioara (cu un grad de incredere
relativ ridicat) la care poate spera operatorul de transport metropolitan care se va infiinta,
valoare care ofera posibilitatea de evaluare a nivelului pretului legitimatiei de transport

care sa nu incarce exagerat bugetul ADI ZMH?°,

Sursa de solicitare principala a structurii stradale, respectiv a sistemului de transport Tn
ansamblul sdu o constituie potentialele de transport. Potentialele sunt expresia unor actiuni
posibile, fara sa se poata garanta ca se vor materializa sau nu. Materializarea este reflectata de
mobilitatea populatiei. Mobilitatea reprezinta numarul mediu de calatorii pe care un locuitor

al orasului le efectueaza intr-un an.

Valoarea potentialului de calatorii determinatd mai sus poate fi confirmatd sau infirmata cu

ajutorul modelului descriptiv al mobilitatii. Exista:

e un potential activ al orasului: M

e un potential inactiv al orasului: L-M

e un potential de tranzit: wi*L (o valoare procentuala din L)

e un potential de penetratie: w2*M (o valoare procentuala din M)

unde:

w; este un coeficient ce caracterizeaza ponderea transportului de tranzit prin oras

(depinde de marimea orasului);

Wy - un coeficient ce caracterizeaza ponderea transportului de penetratie in oras
(depinde de importanta economico - sociald a orasului);

L - populatia orasului;

M - numarul de locuri de munca din oras.

Valoarea p a mobilitati se determinad pe baza urmatoarelor consideratii: fiecare locuitor

9 La nivelul informatiilor pentru 2022.
10 Acest aspect este foarte important pentru conducerea ADI ZMH: nu exista operator de transport metropolitan de
calatori care sa se sustina numai din veniturile proprii, subventia fiind de la sine inteleasa.
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efectueaza un anumit numar de calatorii (in majoritate, plecare de la locuinta si inapoiere la

locuinta); fiecare calatorie (deplasare) se face pe o anumita distanta.

Analiza teoretica (confirmata de observatii si sondaje) arata ca daca persoanele care graviteaza
catre un anumit centru de polarizare s-ar repartiza pe grupe, dupa lungimea distantei parcurse,
atunci, cu cat distanta este mai mare, cu atat grupa va fi mai putin numeroasa, ceea ce se
explica prin faptul ca fiecare locuitor al orasului cauta, in mod normal, locul de serviciu sau locul
de distractie si relaxare, undeva, cat mai aproape de locuintd. Aceasta constatare se poate
reprezenta pe un grafic, in care, pe axa absciselor, se traseaza distantele parcurse de persoane
sau calatori pe jos sau cu un vehicul, iar pe axa ordonatelor, numarul celor care se deplaseaza

pe aceste distante (in procente din total trafic) — figura 11.

La fiecare categorie de deplasare (la serviciu si pentru nevoi personale zilnice, in principal), o
parte din aceasta deplasare se poate efectua pe jos, iar o parte cu ajutorul unui mijloc de
transport. Distantele parcurse pe jos influenteaza valoarea mobilitatii. Deplasarile pe jos ar
trebui sa fie in medie de 0,3 km si de cel mult 0,7 km, dar in realitate ele sunt mai mari,
ajungand pana la o medie de 0,8 km cu un maxim de 1,2 km. Numarul anual de calatorii,
raportat numai la locuitorii activi, trebuie sa fie cel putin egal cu dublul numarului zilelor de lucru,
cu o reducere din cauza mersului pe jos, dar si cu o crestere datorita altor feluri de deplasare

(fata de cea legata de munca), adica:

(365 - 110 )*2= 510 calatorii dus si intors
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Figura 11 - Reprezentarea calatoriilor conform distantelor parcurse
intr-un oras mare, zona de mers pe jos este relativ redusé fati de diametrul orasului si aceasta
reducere consta, asa cum reiese din curbe:

510*(1 - 0,25) = 382 calatorii pe an;
Pentru orasele de marime mijlocie, se poate admite o valoare de:

510*(1 - 0,32) = 346 calatorii pe an;
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Intr-un oras mai mic — cazul Zonei Metropolitane Horezu unde zona de mers pe jos este
relativ mare, mobilitatea este:
510*(1 - 0,36) = 326 calatorii pe an.

Numarul calatoriilor pentru nevoile zilnice, raportat la toti locuitorii orasului, de la cei mai tineri
pana la cei mai in varsta, se poate considera pana la una pe zi, insa cu o zona de mers pe jos
majorata, pana la circa 2 km, din cauza importantei mai mici a factorului timp in aceste

deplasari.

Pentru un oras mare, se poate considera:
365*[1 - (0,25 + 0,21)] = 197 calatorii pe an;

pentru un oras mijlociu:
365*[1 - (0,32 + 0,26)] = 153 calatorii pe an;

iar pentru un oras mic — cazul ZMH:
365*[1 - (0,36 + 0,28)] = 131 calatorii pe an.

Mobilitatea trebuie calculata avand in vedere coeficientii w1 si w2 (tabel 14):

e w; caracterizeaza ponderea transportului de tranzit prin oras: cca. 5% in orase mari, apoi
cca. 10% Tn orase mijlocii si aproape zero in orase mici;

e W caracterizeaza ponderea transportului de penetratie in oras: cca. 10% in orase mari Si

mijlocii si aproape zero in orase mici.

Tabel 14 - Calcului mobilitatii populatiei

% % . : .

) Cal. int. Cal. int. mobilitatea totala per
Tip oras pop. pop. o Wi | W2 .
L. _ .| serviciu | personal locuitor
activa | inactiva

0,45*382+197+0,05*382

Mare 45 55 276 139 51 10
+0,10"197 =407
o 0,30*346+153+0,10*346
Mijlociu 30 70 214 80 10 | 10
+0,10*153 = 306
Mic — cazul ZMH 20 80 183 51 0 0 0,20*326+131 = 196
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Pe de alta parte, valoarea de mai sus nu tine cont de gradul de motorizare a populatiei.
Concret, pentru ZMH se poate constitui o serie de calcule bazate pe urmatoarele date:

numarul locuitorilor 15222

- numarul de autoturisme Tn proprietate particulara 6168**

- rezulta ca aproximativ 9054 (diferenta) reprezintd persoane care in principiu vor
forma masa de cetateni carora li se va adresa un eventual sistem de transport
metropolitan de calatori, adica 60%

- ca urmare: mobilitatea ce urmeaza sa fie satisfacuta prin serviciile de transport

ale ZMH este de cca. 196*0.6 = 117 calatorii/ an / locuitor.

Tn acest context, cererea de transport se ridica la:

§= @ = 4880 [unitatea de masura fiind calatorii

5

pe zi in ambele sensuri]

valoare intr-o concordanta acceptabila cu estimarile bazate pe modelul interactiunii intre

locuitori si locurile de munca — prezentat mai sus (5400)*2.

Consecintele seriei de calcule de mai sus sunt:

1. Cele mai multe calatorii se preconizeaza ca se vor face catre si dinspre zona Horezu-
Centru, respectiv Horezu-Cuza. Aproape la fel de relevant va fi fluxul generat / absorbit
de zonele Costesti, Vaideeni si Maldaresti.

2. Tn aceste circumstante reteaua de transport va trebui sa se axeze pe trasee realizate pe

mai multe trepte’® care sa convearga catre centrul orasului Horezu.

11 Au fost disponibile date exacte doar pentru Horezu si Costesti. Pentru celelalte 2 s-a utilizat gradul de motorizare
de la nivelul judetului Vélcea, adica 350 veh/1000 locuitori, ceea ce conduce la 669 vehicule pentru Maldaresti,
respectiv 1346 pentru Vaideeni.

12 valoarea de 4880 calatorii trebuie interpretata ca fiind limita inferioara a necesarului de transportat pe teritoriul
ZMH in timp ce valoarea de 5400 trebuie interpretata ca fiind limita superioard. ESTE DE SUBLINIAT SI ASPECTUL
URMATOR: NICI TN URMA UNOR SONDAJE NU S-AR PUTEA OBTINE VALORI EXACTE ALE POTENTIALULUI
REAL PE TERITORIUL UNEI AGLOMERARI CARE NU A AVUT NICIODATA LINIl PROPRII DE TRANSPORT
METROPOLITAN DE CALATORI (fapt istoric: la darea in folosintd a metroului bucurestean perioada pana la care
numarul de calatorii a devent semnificativ a fost de peste un an).

13 Cu alte cuvinte: trasee dublate pe mai multe strazi care sa acopere o suprafatd cat mai mare.
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II. Planul de dezvoltare a transportului public metropolitan

Il.1 Elaborarea de propuneri pentru infiintarea de linii de transport public
metropolitan (configurare, dimensionare)

I1.1.1 Configurarea traseelor liniilor de transport metropolitan de calatori

Caracteristicile de baza ale traseelor unei retele de transport, caracteristici care permit sa se
faca o selectare din multitudinea avuta la dispozitie (rezultata din calcule sau din propuneri) sau
0 concatenare — atunci cand este necesar — sunt:

e numarul, directia, lungimea;

e eficacitatea;

e densitatea.

Referitor la numarul traseelor se pot face urmatoarele consideratii. Atunci cand intr-o
aglomerare urbana existd mai multe linii de transport in comun, calatorul devine interesat n
utilizarea a cat mai multe linii, fara transbordare (evident ca se doreste ca miscarea sa fie astfel
organizata incat, in fiecare punct din retea, mai mult sau mai putin important, sa convearga cat
mai multe trasee, care sa-l lege cu cat mai multe zone ale orasului). Cu cat aglomerarea urbana
este mai mare si reteaua sa mai ramificata, cu atat directiile in care este recomandabil sa existe
comunicatia fara transbordare, sunt mai multe si mai variate. Desigur, calatorii au interesul sa
existe cat mai multe trasee, Tnsa din punct de vedere tehnic, numarul lor este limitat de doua
conditii (daca aceste conditii vor fi neglijate, se vor reduce complet toate avantajele realizate
prin comunicatia fara transbordare):

1. cu cat vor fi mai multe trasee pe o anumita portiune de cale, cu atat circulatia pe fiecare
traseu in parte va fi mai rard; trebuie sa se evite insa situatia ca deplasarea - in cazul a
doua sau mai multe trasee - sa dureze mai mult decat Tn cazul unui singur traseu, inclusiv
transbordarea.

2. fiecare traseu necesita amenajari de parcurs si de ramificatie, ceea ce are drept urmare
intérzieri in circulatie, reducerea capacitatii de circulatie, piedici pentru circulatia restului
mijloacelor de transport si afectarea integritatii strazii. Chiar reteaua de autobuze trebuie sa
evite daca nu ramificatiile, atunci virajele la stanga, admitandu-le numai acolo unde sunt

posibile, prin conditiile 1argimii si formei intersectiei.
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Referitor la directia traseelor se pot face urmatoarele consideratii. Traseele trebuie sa aiba
directii care, pe cat posibil, s& coincida curentilor de trafic principali ai zonei metropolitane, de
exemplu, intre societatile comerciale si locuinte, intre centru si zonele de agrement, intre centru
si localtatile componente, etc. In afard de aceasta, orientarea unui traseu trebuie astfel stabilita
incat, completarea vehiculelor sa fie, pe cat posibil, uniforma. Pentru inlaturarea cauzelor care
duc la necompletarea vehiculelor, se pot infiinta capete de intoarcere in punctele intermediare
ale unui traseu principal, astfel ca nu toate cursele parcurg intregul traseu initial. In raport cu
directia curentilor de calatori, uneori este recomandabil ca traseul sa fie intrerupt in centrul
orasului. Din punctul de vedere al directiei, traseele pot fi (figura 12):

e radiale, care ajung humai pana la centru;

e diametrale;

e dublu - radiale, care converg sub un unghi ascultit;

e tangentiale, care ocolesc centrul;

e circulare si semi-circulare;

o radial - circulare pe doua raze, cu un fragment de cerc intre ele.

radial tangential
’ ﬂmetral

radial circular

dublu radial

W\

Figura 12 - Diferite forme de trasee

Referitor la lungimea traseelor se pot face urmatoarele consideratii. Cu cat un traseu este mai
lung, cu atét se vor realiza mai greu regularitatea miscarii (existand mai multe posibilitati de a
nu se respecta graficul de circulatie), respectiv completarea uniforma a vehiculelor pe toata
lungimea traseului (completarea medie fiind mai micd). In schimb, traseele lungi sunt

avantajoase prin aceea ca:
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e reduc ponderea timpul consumat pentru intoarcerea vehiculelor la punctele terminus;
e evita amenajarea de locuri de intoarcere in zona centrala a orasului;
e usureaza conditile de calatorie pentru cei care strabat intreaga aglomerare (desi procentul

acestora este mic si este cu atat mai redus, cu cat traseul este mai lung).

Din punct de vedere procedural indiferent de strategia vizata, un sistem de transport urban de
calatori are nevoie pe rand si in aceasta ordine de:

alfa TRASEE RATIONAL DETERMINATE

beta MIJLOACE MOBILE ADECVATE

gama TEHNOLOGII MODERNE.

alfa  TRASEE RATIONAL DETERMINATE
Pentru realizarea primei cerinte = traseele de exploatat, este prezentatd mai jos metoda
cantitativa pentru determinarea acelor rute ca fiind in concordanta in cea mai mare masura cu

cerintele si ale publicului, dar si fiind conditionate de trama stradala a zonei metropolitane.

Pentru determinarea directiilor majore ale traficului in zona metropolitana, ce pot sa devina
traseele viitoarelor linii de transport in comun, este necesar un model matematic. Modelul
graviteaza in jurul ideii de centru de concentrare a cererii de transport (in cele mai multe cazuri
acestea fiind centroidul structurilor particulare in care sunt inglobate populatia si locurile de
munca), respectiv al ideii de ruta posibila de deplasare (cel mai frecvent pe arterele care ofera

minimul distantelor intre originea si destinatia calatoriilor).
In acest mod se poate inlocui fiecare zond cu un punct, iar prin plasarea acestuia pe cea mai

apropiata artera din reteaua majora stradala, se transforma structura regionala intr-o structura

de graf.
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Figura 13 - Transpunerea ariei metropolitane ntr-un graf

In Anexa 3 a fost determinat traficul nim obtinut prin medoda descrisa in analiza necesitatji

infiintarii servicului de transport public (metropolitan de calatori).
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in fata specialistilor, apare deci problema: care sunt traseele optime pentru liniile de transport
(originea, destinatia si prin ce zone sa treaca)?
Pentru a raspunde la aceasta intrebare se face apel la relatja:
k k
Nij = Zanm [, m fiind noduri ce apartin drumului minim d;;
1=1 m=1
unde: i, j - sunt fiecare pereche de noduri ale grafului.
Deoarece relatia ofera date de trafic particularizate pentru fiecare sens (i...j) in continuare
trebuie analizate ambele sensuri ale eventualului traseu. Numarul de calatori care vor afecta
acest traseu (daca el va deveni linie de transport) este:
N ij + N ji

si alegand valoarea maxima dintre toate perechile de noduri, se poate afirma ca s-a determinat
cea mai incarcata linie de trafic, care corespunde traseului cu cea mai mare preferinia la
transport. Eliminand cererile rezolvate prin acest prim traseu, calculul poate fi reluat pentru
determinarea celui de-al doilea traseu, in ordinea importantei, etc. Intrucat metoda a fost
dezvoltata pe un model procedural, analiza intrinseca si cea comparativa, cu o alta
conduita pentru determinarea liniilor de transport, nu poate fi efectuata decat prin studiul
de caz.
Astfel:

e calculand valoarea care poate deveni necesar de trafic pentru linia de transport care se

va derula pe trase si anume 9-1-12-8-7-6 se obtine 736 calatorii
e calculand valoarea care poate deveni necesar de trafic pentru linia de transport care se
va derula pe trase si anume 25-11-10-1-9 se obtine 421 calatorii

[ )

Si se constata ca dupa calculul tuturor combinatiilor ca succesiunea 9-1-12-8-7-6 ofera cea mai

mare valoare 736 calatorii.

14 pentru simplificarea calculelor, s-a utilizat un model agregat, in care UAT-urile Costesti, Maldaresti si Vaideeni au
fost considerate alcatuite din cate o zona (cu alte cuvinte, satele apartinatoare au fost inglobate in localitatea de
resedinta.
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Figura 14 — Prima linie de transport public determinata

Dupa eliminarea locatiilor matriciale acoperite de acest traseu, se reia procedura si se obtine

ceade adoualinie a ZMH: 25-11-10-1-9 cu urmatoarea reprezentare simplificata:
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Figura 15 — A doua linie de transport public determinata

Dupa eliminarea locatiilor matriciale acoperite si de acest traseu, se reia procedura si se obtin
urmatoarele linii de transport:

- 18-13-12-14-1-9

- 3-16-10-1-9

- 22-13-14-12-1-9

- 4-5-8-12-1-9

- 2-17-8-1-9

- 15-10-1-9
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Figura 17 — A patra linie de transport public determinata
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Figura 21 — A opta linie de transport public determinata
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Restul fluxurilor de calatorii:
e sunt de valori mult mai reduse decat fluxurile derulate prin aceste 8 linii

e se vor satisface prin transbordari intre aceste 8 linii.

La aceste trasee determinate prin modelul matematic ar trebui sa se adauge un traseu, varianta
a traseului 1 (cel mai incarcat) care sa asigure conexiunea cu Manastirea Romanii de Jos. Pe
termen lung, ar trebui avut in vedere si un alt traseu care sa lege manastirile Bistrita, Hurezi de

orasul Horezu.

Detalierea acestor trasee este prezentata mai jos:

Traseul 1
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. George Cosbuc — Str. Constantin
Brancoveanu — Str. Romani — Str. Manastirii — Str. Schitului — Str. Cartier Romanii de
Sus — Str. Saliste — Capat Saliste si retur
- Leursa = 13,6 km

Traseul 1 = Autogara - Romanii de Jos - Romanii de Sus - Saliste
¥ T
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Romanii detSus % Pietreni
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\
Ramesti

Romanii dexjos
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Google Earth
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Traseul 2

- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. 1 Decembrie — DJ665 — DJ665 Vaideeni —
DJ665 Izvoru Rece — DJ665 Cornet — DJ665 Marita — DJ665 Cerna — Capat Cerna

- Retur: Capat Cerna - DJ665 Cerna - DJ665 Marita - DJ665 Cornet - DJ665 lzvoru Rece
- DJ665 Vaideeni - DJ665 - Str. 1 Decembrie — Str. lancu Jianu - Str. Tudor Vladimirescu
— Autogara

- Laus = 15,3 km

- Lintors = 15,5 km

Traseul 2 = Autogara - Vaideeni - Izvoru Rece - Cerna
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Traseul 3

- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — DN67 — DJ646 Costesti — DJ646 Varateci —
DJ646 Bistrita — Manastirea Bistrita de Valcea — DJ646 Bistrita — DJ646 Varateci —
DJ646 Costesti — DJ646A Costesti — DJ646A Pietreni — Capat Pietreni si retur

- Leursa = 45,8 km

Traseul 3 = Autogara - Costesti - Bitrita - Pietreni
e T3
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Traseul 4
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. lancu Jianu — Str. 1 Decembrie — DC142
— Str. Gheorghe I. Duca — Str. Ursani — DC142 Ursani — Capat Ursani si retur
- Leurss = 13,4 km

Traseul 4 = Autogara - Ursani
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Traseul 5
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. Gheorghe Magheru — DN65 — DN65
Maldaresti — DN65 Maldarestii de Jos — DN65 — Capat Telechesti si retur
- Leursa = 14,8 km

Traseul 5 = Autogara - Telechesti p o
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Traseul 6
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. George Cosbuc — Str. Constantin
Brancoveanu — str. Nicolae Balcescu — DC144 Ifrimesti — Capat Ifrimesti si retur
- Leuss = 12,4 km

Traseul 6 = Autogara - Ifrimesti > denda
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Traseul 7
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. George Cosbuc — Str. Constantin
Brancoveanu — Str. Mircea cel Batran — Str. Olari — Str. Cartier Tanasesti — Capat
Tanasesti si retur
- Leuss = 11,4 km

Traseul 7 = Autogara - Tanasesti :
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Traseul 8
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Capat Darzu (iesire spre Tg. Jiu) si retur
- Leurss = 3,5 km

Traseul 8 = Autogara - Darzu

-

Google Earth
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Traseul 9
- Tur: Autogara - Str. Tudor Vladimirescu — Str. George Cosbuc — Str. Constantin
Brancoveanu — Str. Romani — Str. Manastirii — Manastirea Hurezi — Str. Manastirii — Str.
Cartier Romanii de Sus — Capat Scoala Romanii de Sus si retur
- Lcurss = 14,6 km

Traseul 9 = Autogara - Manastirea Hurezi - Scoala Romanii de Sus ’
& TH
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l 1 km.

Referitor la eficacitatea traseelor se pot face urmatoarele consideratii. Odata cu aparitia
transportului, aprecierea cu ajutorul indicilor cu caracter spatial se dovedeste insuficienta. Odata
cu aparitia transportului, punctul sau cartierul cel mai apropiat al orasului nu mai este acela care
este asezat mai aproape, ci acela pana la care deplasarea necesita timp mai putin. Raportul
dintre timpul consumat de calator pentru a atinge un punct de interes pe jos, t si timpul
consumat de calator pentru a atinge acelasi punct de interes cu mijloacele transportului n
comun T, poartd numele de coeficient de eficacitate. Valorile t si T, care variaza in raport cu
planificarea orasului si organizarea sistemului de transport, se pot stabili pentru orice punct al
orasului si pot fi calculate, cu orice grad de precizie, In raport cu partile componente ale lui T.
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Eficacitatea pentru 2 puncte reprezentative:
e primul fiind Tn cartierul Romanii de Sus n cel mai indepartat punct fata de sediul
Primariei Horezu
e al doilea ales a fost chiar sediul Primariei Horezu
iar vitezele pentru test fiind:
e 18 km/h pentru mijlocul de transport
e 4 km/h pentru mersul pe jos

este redata de relatia:

(6.1/4): (6.6/18) =4.16

cu alte cuvinte utilizarea liniilor de transport asigura un consum de timp de peste 4 ori

mai mic decéat deplasarea pe jos.

Referitor la densitatea retelei de transport. Organizarea transportului trebuie sa tina cont ca
liniile principale de trafic de calatori sa indeplineasca, prin legaturi directe (cele mai scurte) si
fara transbordari, cererile majore de deplasare ale calatorilor, iar cele secundare - pe trasee
ocolite si cu transbordari, cererile de importantda mai scazuta. Configuratia retelei este
influentata de configuratia retelei de strazi, care impune deseori devierea liniei de la traseul cel
mai scurt. In afara de aceasta, configuratia retelei mai depinde si de capacitatea de traversare a
zonei centrale a orasului si in general, a sectoarelor celor mai Tncarcate. Problema stabilirii
retelei de transport este foarte complexa si trebuie analizata din doua puncte de vedere, unul al
conditiilor impuse de structura zonei de studiu si de reteaua stradala, generand problema retelei
de transport, iar al doilea, din punct de vedere al fluxurilor de calatori si vehicule, in ideea

deservirii nevoilor de transport, generand problema incarcarii arterelor cu linii Si trasee.

In orice situatie insa, una dintre cele mai importante caracteristici ale retelei este densitatea
retelei de transport. De solutia aleasa de rezolvare a problemei densitatii depinde "impresia"
produsa asupra publicului calator, ce analizeaza in prima instantd modul de apropiere a retelei
de transport de punctele sale de interes, cu alte cuvinte, daca liniile de transport ii sunt la
indeména sau nu. Timpul necesar pentru ajungerea in statie a potentialilor calatori sau pentru
deplasarea din statie catre punctul particular de interes, depinde esential de densitatea retelei

de transport. Prin "densitatea a retelei de transport” se intelege raportul dintre lungimea retelei,

99



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

in km, si suprafata teritoriului deservit de aceasta retea, in km?2. Tn general, prin teritoriu deservit
al orasului (in cazul de fata — zona metropolitana) se intelege intregul teritoriu cuprins in limitele
lui oficial stabilite, Tnsa, ntrucat in acest teritoriu intra si locuri virane, ape, terenuri agricole, etc.,
prin "teritoriul deservit de reteaua de transport" se intelege numai partea - propriu-zis - locuita si
industriala. Valorile densitatii reale a retelelor din tara noastra - pentru diferite mijloace de
transport - sunt exprimate prin numerele de mai jos:

e reteaua de tramvai 0,2 - 0,6 km/km?

e reteaua de troleibuz 0,3 - 0,9 km/km?

e reteaua de autobuz 1 - 2 km/km?

e reteaua de metrou 0 — 0,5 km/km?

Pentru ZMH densitatea preconizata se ridica la:
56.85 km retea / 2034 kmp intravilan = 2.79 km / kmp

Se poate constata ca densitatea asigurata de reteaua de transport metropolitan de calatori este

superioara valorilor recomandate pentru modul de transport cu autobuzele.

1.2 Investitiile si dotarile necesare pentru un serviciu de transport public modern,
eficient si cu grad ridicat de confort, siguranta si atractivitate; situatia
adaptarilor pentru transportul persoanelor cu nevoi speciale conforma
legislatiei in vigoare

Pentru realizarea unui serviciu de transport public modern, eficient si cu un grad ridicat de

confort, siguranta si atractivitate trebuie avute in vedere urmatoarele:

e dotarea cu autobuze moderne echipate corespunzator;

e amenajarea statilor cu sisteme de informare a calatorilor (in timp real, daca este
posibil), cu copertine si alte facilitati pentru protectia si confortul calatorilor care asteapta
mijloacele de transport in comun;

e construirea de alveole pentru statiile de transport public, n toate cazurile in care acest
lucru este posibil;

e sisteme de e-ticketing;

e prioritizarea transportului public n intersectiile aglomerate din oras

e construirea unei autobaze si amenajarea unui centru de comanda si control al noului
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serviciu de transport public.

11.2.1 Autobuze
In alegerea tipului de autovehicule de transport public care trebuie achizitionate trebuie sa se

tina cont de:

a) capacitatea de transport a autobuzului

Justificarea alegerii unei capacitati sau alteia a autovehiculului pentru un traseu se

fundamenteaza in particularitatile traficului de calatori pe acel traseu, pe baza fluxurilor de

calatori determinate, a gradului de incarcare la diferite intervale orare, precum si a

caracteristicilor arterelor de circulatie care limiteaza optiunile de alegere a tipului de vehicul etc.

Conform clasificarii vehiculelor din RNTR 2 avem:

Autobuz = autovehicul cu cel putin 4 roti si o0 viteza maxima constructiva mai mare de 25
km/h, conceput si construit pentru transportul de pasageri pe scaune si/sau in picioare gi
care n afara locului conducatorului, are mai mult de 8 locuri sezand

Microbuz = capacitate de transport de cel mult 22 de pasageri sezand sau in picioare, in

afara scaunului conducatorului.

Categoria M — AUTOVEHICULE AVAND CEL PUTIN PATRU ROTI, CONCEPUTE SI
CONSTRUITE PENTRU TRANSPORTUL DE PASAGERI

Categoria M1 — Vehicule concepute si construite pentru transportul de pasageri, care au,
in afara scaunului conducatorului, cel mult opt locuri pe scaune;

Categoria M2 - Vehicule concepute si construite pentru transportul de pasageri, care au,
in afara scaunului conducatorului, mai mult de opt locuri pe scaune si 0 masa maxima
ce nu depaseste 5 tone;

Categoria M3 - Vehicule concepute si construite pentru transportul de pasageri, care au,
in afara scaunului conducatorului, mai mult de opt locuri pe scaune si 0 masa maxima
ce depaseste 5 tone;

Pentru vehiculele din categoriile M2 si M3 care au o capacitate de transport mai mare de
22 de pasageri, exclusiv conducatorul, se definesc urmatoarele trei clase:

— Clasa I: vehicule prevazute cu suprafete destinate pasagerilor in picioare si permitand
deplasari frecvente ale pasagerilor.

— Clasa II: vehiculele destinate in principal transportului de pasageri asezafti Si

concepute pentru a permite transportul de pasageri in picioare pe culoar si/sau ntr-un
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spatiu care nu este mai mare decat cel prevazut pentru douad scaune duble;
— Clasa llII: vehiculele destinate exclusiv pentru transportul pasagerilor asezati. Un
vehicul poate apartine mai multor clase, caz in care poate fi omologat pentru fiecare
dintre acestea;

e Pentru vehiculele din categoriile M2 si M3 care au care au o capacitate de transport de
cel mult 22 de pasageri, exclusiv conducatorul, se definesc urmatoarele doua clase:
— Clasa A: vehicule concepute pentru transportul pasagerilor in picioare; vehiculele din
aceasta clasa sunt echipate cu scaune si au spatii pentru pasageri in picioare.
— Clasa B: vehicule care nu sunt concepute pentru a transporta pasageri in picioare;

vehiculele din aceasta clasa nu au spatii pentru a transporta pasageri in picioare.

Pentru transportul public metropolitan din ZMH se recomanda utilizarea vehiculelor din

categoria M2 si M3 clasa .

b) gradul de siguranta al pasagerilor

Siguranta autobuzului include:

- siguranta se refera la rezistenta la socuri si vibratii, eliminarea muchiilor ascutite periculoase,
instalarea de bare si manere de susiinere precum si cordoane de susiinere pe barele de
sustinere inalte care sunt prevazute obligatoriu in reglementari, la podelele cu prinderi
ranforsate pentru scaune, parbrizele din sticla laminata etc.;

- siguranta activa se refera la anumite sisteme ale vehiculului cum sunt calitatea franarii,
controlul automat al vitezei si existenta limitatorului de viteza maxima constructiva, la 100 km,
precum si a altor sisteme moderne cum sunt:

- Automatic Brake System (ABS)

- Electronic Brake System (EBS) — sistem electronic automat, la care un modul receptioneaza
comanda soferului pe care o transmite prin intermediul unui calculator unitatii de control a
motorului care, la randul ei, transmite semnale de presiune la fiecare cilindru de franare, luand
in considerare semnalele primite de la senzorii care supravegheaza turatia rofilor, starea
drumului si sarcina pe axe.

- Electronic Stability Programme (ESP) formeaza o platforma tehnologica alcatuita din sistemul
de frdnare EBS si controlul dinamicii vehiculului, asiguradnd astfel stabilitatea generald a

acestuia in functie de comanda directiei, abaterea de la directia de deplasare a vehiculului,
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acceleratia laterala etc.; acest sistem asigura stabilitatea autobuzului in toate situatiile,

prevenind deraparea la franare si ruliul periculos, cauzat de manevrele dinamicii vehiculului.

Conditiile generale care trebuie indeplinite de autobuze cu un nivel sau cu etaj, mai ales cele
referitoare la siguranta lor, sunt indicate in directiva 2001/85/CE (care se refera atat la
autobuzele simple sau articulate cu un nivel, cat si la cele cu etaj) precum si in Regulamentele

CEE - ONU nr. 36 amendament nr. 3 (autobuze cu un nivel) si nr. 107 (autobuze cu etaj).

Sistemele de supraveghere video ale autobuzelor fac parte din seria echipamentelor care
contribuie la cresterea sentimentului de siguranta a pasagerilor prin reducerea incidentei actelor
de vandalism si a criminalitatii. Acestea pot fi montate la bordul vehiculelor, pot fi echipate cu
microfoane si semnale de alarma activate de pasageri. Astfel, in conditiile existentei unui centru
de control care monitorizeaza de la distanta vehiculele, statiile si rutele se poate asigura un timp
de raspuns imbunatatit in caz de asistenta sau urgenta, pot fi determinate cele mai eficiente

metode de raspuns prin monitorizarea continua a situatiei de pe traseu.

Elaboratorul acestui studiu recomanda ca vehiculele cu care se va efectua activitatea de
transport persoane sa fie echipate cu sisteme EBS si ESP, precum si cu sisteme de

supraveghere video.

¢) conditiile de confort pentru pasageri

Este de la sine Tnteles faptul ca autovehiculele destinate transportului public de calatori trebuie
sa asigure Tn mod obligatoriu conditii de confort oferind un mediu iluminat, curat, incalzit si
ventilat corespunzator ce permite accesul facil al tuturor persoanelor. Pozitia pe care o ocupa
pasagerul in autobuzul destinat transportului public, fie ca este pe scaun sau in picioare trebuie
sa-i asigure acestuia un maximum de confort cu respectarea spatiului personal. Design-ul
modern, ,aerisit” al acestor autovehicule, spatiul generos face din interiorul lor medii mult mai
atragatoare atat pentru pasageri, cat si pentru conducatorii auto (acestia din urma beneficiind la

ultimele modele de autobuze de un confort sporit al cabinei).

Autobuzele trebuie sa ofere condifi corespunzatoare pentru transportul persoanelor cu
dizabilitdi. Legea nr.448/2006 privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor cu
handicap, este legea speciala destinata persoanelor cu dizabilitati “carora, datorita unor

afectiuni fizice, mentale sau senzoriale, le lipsesc abilitatile de a desfasura in mod normal
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activitati cotidiene, necesitand masuri de protectie in sprijinul recuperarii, integrarii si incluziunii

sociale".

Legea promoveaza pentru prima data cerintele ,modelului social” de abordare a protectiei
sociale pentru persoanele cu dizabilitatii, afirmand statutul de cetateni cu drepturi depline al
acestora si punand accentul pe rolul societatii in asigurarea masurilor de protectie sociala care

sa permita exercitarea acestui statut.

n baza legii, se acorda drepturi privind:

a) ocrotirea sanatatii - prevenire, tratament si recuperare;

b) educatie si formare profesionala;

c) ocuparea si adaptarea locului de munca, orientare si reconversie profesionala;

d) asistenta sociala, respectiv servicii sociale si prestatii sociale;

e) locuinta, amenajarea mediului de viata personal ambiant, transport, acces la mediul fizic,
informational si comunicational;

f) petrecerea timpului liber, acces la cultura, sport, turism;

g) asistenta juridica;

h) facilitati fiscale.

Articolul 1 din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene (Carta) prevede urmatoarele:
"Demnitatea umana este inviolabila. Aceasta trebuie respectatd si protejata”. Articolul 26
prevede ca "Uniunea recunoaste si respecta dreptul persoanelor cu dizabilitati de a beneficia de
masuri care sa le asigure autonomia, integrarea sociala si profesionald, precum si participarea

la viata comunitatii". Tn plus, articolul 21 interzice orice discriminare pe motiv de dizabilitati.

Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) solicitd Uniunii s& combata orice
discriminare pe motiv de dizabilitati Tn definirea si punerea in aplicare a politicilor si actiunilor
sale (articolul 10) si i confera puterea de a adopta legislatie in vederea combaterii unei astfel de

discriminari (articolul 19).

Avand n vedere cele de mai sus, se recomanda ca vehiculele pentru transport persoane sa fie
dotate cel putin cu instalatii de climatizare, de iluminat, precum si cu facilitati pentru transportul
persoanelor cu dizabilitati (rampe pentru accesul in vehicule, loc special pentru carucioare,

sisteme de fixare etc.)
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d) gradul de poluare al autobuzului

Intr-un raport din 2011, Organizatia Internationald a Transportului Public (UITP) arata faptul ca
autobuzele reprezinta 50-60 % din oferta totala de transport public din Europa, iar 95 % dintre
acestea utilizeaza motorina. Chiar si asa, operatorii de autobuze destinate transportului public
de calatori au la dispozitie o0 gama larga de combustibili si tehnologii alternative la diferite grade
de dezvoltare tehnica pe piata. In conditiile in care emisiile de CO; si sarcinile de poluare locala

trebuie respectate, este evident faptul ca trebuie gasite solutii pentru vehicule alternative.

Autoritatile publice si operatorii de transport public sunt obligati in cazul achizitiei de autobuze
sa respecte conditiile prevazute in Directiva pentru Vehicule Ecologice (2009/33/EC) prin luarea
in considerare a consumului de energie, a emisiilor de CO; si a altor emisii nocive (Nox, NMHC
si particule). Toate modelele noi de autobuze vandute pe piata incepand cu ianuarie 2014
trebuie sa respecte standardele Euro VI pentru emisii nocive. Directiva a fost integrata in

legislatia nationala a statelor membre UE.

Exista mai multe optiuni in ceea ce priveste combustibilul si tehnologia motoarelor in ce priveste
operarea autobuzelor urbane. Cele mai relevante alternative cunoscute sunt:

- Diesel

- Biocombustibili - biodiesel,

- Gaz natural (CNG sau GNL);

- Electric;

- Hidrogen; si

- Hibrid (diesel + electric sau troleibuz + baterie).

In timp ce existd numeroase variatii posibile Tn cadrul fiecarei categorii, lista de mai sus
cuprinde optiunile cele mai relevante in ceea ce priveste combustibilul, motorul si tehnologia de

propulsie pentru autobuzele urbane din Europa.

Avand in vedere liniile de finantare care pot fi accesate autoritatea publica, dar si de necesitatea
alinierii la cerintele impuse de UE privind protectia mediului se recomanda achizitia de autobuze
electrice cu statie fixa de Tncarcare la capete de linii/autobaza. Prin dezvoltarea noilor sisteme
de propulsie electrice si a infrastructurii necesare se aduce un plus de valoare transportului

public urban si metropolitan si se asigura utilitatea unei solutii de mobilitate moderna si
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sustenabila compatibila cu cerintele impuse de UE privind protectia mediului. Acest sistem de
propulsie asigura o tendinta de crestere a dinamicii transportului public urban si metropolitan, in
raport cu transportul bazat pe autoturisme personale, ceea ce contribuie la mentinerea si
imbunatatirea parametrilor calitativi ai mediului, prin reducerea poluarii aerului si prin
minimizarea emisiilor poluante. La nivelul UE circa o cantitate de pana la 30% din emisiile de
gaze cu efect de sera provin de la motoarele cu ardere interna. Implementarea si utilizarea unui
sistem de transport in comun bazat pe autobuze si electrice va asigura o tendinta de crestere a
dinamicii transportului de persoane, n raport cu transportul individual cu autovehicule
personale, fapt care va contribui la mentinerea si imbunétatirea parametrilor calitativi ai

mediului, prin reducerea poluarii aerului, respectiv prin minimizarea emisiilor de CO».

e) dotarea autobuzului cu sistem de taxare electronica

E-ticketing-ul sau taxarea electronica confera calatorilor incredere, modalitati multiple de plata si
poate administra structuri tarifare diferite. Biletele electronice sunt usor de folosit, pot fi
achizitionate si reincarcate in puncte diferite: acasa, prin intermediul internetului, la chioscuri
sau Tn autobuz. Achizitionarea biletelor reprezinta procesul critic in ceea ce priveste relatia intre
pasager si transportul public. Prin simplificarea modului in care se realizeaza aceasta

operatiune se sporeste confortul pasagerilor si se cresc in acelasi timp veniturile.

Sistemul de taxare electronica este format din validatoare de card, echipamente mobile

destinate controlorilor, echipamente din chioscuri, pachete software si carduri.

Biletele electronice scad costurile de printare, costurile asociate mentenantei echipamentelor,
costurile cu distributia, rata de eroare si ofera informatii importante referitoare la: traficul de
pasageri, gradul de incarcare a autobuzelor, despre preferintele pasagerilor, avand impact
asupra calitatii serviciilor oferite clientilor. Taxarea electronica simplificd modul de realizare al
transportului public facandu-l totodata mai atractiv pentru utilizatori, este comoda, eficienta si

sigura.

Se recomanda ca noile vehicule destinate transportului public metropolitan din ZMH sa fie

dotate cu sistem de e-ticketing.
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f) dotarea autobuzului cu sistem de pozitionare prin satelit

Componentele sistemului de transport modern includ alaturi de taxarea electronica si
localizarea automatd a vehiculelor si oferirea de informatii in timp real pentru pasageri.
Tehnologia de localizare a autobuzelor destinate transportului public este utilizata pentru a
monitoriza vehiculele de transport in timp real prin folosirea de echipamente GPS, informatia
despre localizarea acestora fiind transmisa centrului de control. Utilizarea sistemului de
pozitionare prin satelit poate aduce o serie de beneficii importante ce constau in: imbunatatirea
sistemului de control prin urmarirea fiselor de traseu si prin acoperirea traseelor in mod
corespunzator si imbunatatirea sigurantei circulatiei, pentru ca in caz de urgenta centrul de
control al traficului poate transmite instantaneu locatia vehiculului catre cei responsabili cu
interventia. Dotarea autobuzului cu sistem de pozitionare prin satelit face posibila totodata
imbunatatirea calitatii serviciilor, calatorii fiind informati corespunzator asupra locatiei si orei de
sosire a urmatorului vehicul. Nu in ultimul rand acest sistem creaza premisele optimizarii
sincronizarii cu alte sisteme de transport. Sistemul de informatii in timp real pentru pasageri
conduce la un grad de informare crescuta a acestora ceea ce are drept consecinta directa
cresterea nivelului de incredere si confort in utilizarea sistemului de transport public si in
siguranta unei calatorii conform unei planificari bine stabilite anterior, fara a interveni surprize
neplacute. Afisarea informatiilor in timp real are menirea de a spori calitatea serviciilor,
intarzierile si problemele de fiabilitate sunt luate Tn considerare, pasagerilor fiindu-le oferite

informatii exacte. Confortul astfel creat contribuie la cresterea serviciului de transport.

Se recomanda ca vehiculele pentru transportul persoanelor care vor fi utilizate in activitatea de

transport public metropolitan din ZMH sa fie dotate cu sisteme de pozitionare prin satelit.

Toate criteriile prezentate mai sus reprezinta conditi importante pe care trebuie sa le
indeplineasca operatorii de transport care doresc sa efectueze o activitate de transport public
de calatori, in conditii de calitate, confort si siguranta. O ierarhizare a acestor criterii este dificil
de realizat, fiecare din factorii implicati Tn aceasta activitate putand propune un clasament
propriu, subiectiv. Totusi, din punctul de vedere al calatorului un astfel de clasament ar putea fi:
gradul de siguranta al pasagerilor, conditile de confort pentru pasageri, nivelul costurilor de
operare (care se regasesc in costul biletului), capacitatea de transport a autobuzului si dotarea
autobuzului cu sistem de taxare electronica, celelalte criterii nefiind percepute de catre calatori,

dar fiind importante pentru operatori si autoritatile care gestioneaza activitatea de transport.
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11.2.2 Autobaza, inclusiv centru de comanda si control
Pregatirea mijloacelor (sau numai parcarea lor pe perioada de intrerupere a activitatii) nu se

face — in transportul public urban — printr-o distribuire a ”sarcinilor” de-a lungul retelei. Pentru
pregatirea mijloacelor este necesara existenta unor centre de concentrare a activitatii. Ideea de
activitate nedisipata implica probleme de organizare interna a unitatilor prestatoare de servicii
de transport, intrucat trebuie alese locatiile in care se va face concentrarea, céat si structura
acestor locatii. in eficientizarea transportului, un rol important il are amplasarea tuturor
obiectivelor din activitatea de transport, amplasare ce se face in functie de urmatoarele
considerente:

- tehnice (caile de acces, existenta retelei electrice, de canalizare si de apa);

- economice, care au la baza reducerea distantei intre punctele de parcare si de

Tmbarcare-debarcare ale calatorilor;
- urbanistice si sanitare, ce tin seama de poluarea sonora si chimica si asigurarea unei

circulatii corespunzatoare a pietonilor.

Vor fi amenajate locuri de parcare pentru autobuzele electrice utilizate Tn activitatea de transport

public. Fiecare din aceste locuri va fi dotat cu cate o statie de incarcare lenta.

In interiorul autobazei se va amenaja un centru de comanda si control care va fi dotat cu

componentele hardware si software necesare bunei functionari a serviciului de transport public.

Rolul sistemului avansat de comanda si control al transportului public este cresterea eficientei
serviciilor de transport public si a capacitatii de satisfacere, a cererilor utilizatorilor. In categoria
de sisteme avansate pentru transportul public sunt incluse sistemele informatice de diseminare
a informatiilor referitoare la orarul mijloacelor de transport public, preturi, rute, sistemele de
colectare automata a costului calatoriei, sistemele de localizare a vehiculelor pentru
perfectionarea managementului parcului de vehicule, cresterea sigurantei si informarea

calatorilor in ceea ce priveste timpul exact al sosirii.

La nivel de sistem avansat pentru transportul public sunt prezentate o serie de tehnologii

utilizate Tn realizarea acestor sisteme.
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Sistemul de management al parcului de vehicule contine tehnologii de sisteme avansate pentru
transportul public localizate n vehicul si solutii inovatoare pentru o planificare, organizare si

operare mai eficienta a vehiculelor si parcului de vehicule.

Tehnologiile si solutiile inovatoare folosite sunt urmatoarele:
- sisteme de comunicatii;
- sisteme de informatii geografice;
- localizare automata a vehiculelor;
- contorizare automata a calatorilor ;
- software pentru operatii de transport;

- tratarea prioritatilor la semnalele de trafic.

Comunitatea transportului public utilizeaza deja intens comunicatiile Tn operatiunile de zi cu zi.
Implementarea vehiculului inteligent si aplicarea tehnologiilor avansate in transportul public
determina aparitia unor cerinte suplimentare, legate de comunicatii. Aceasta necesita
comunicatii pentru functii integrate cum ar fi:

- interactiunea dintre autobuz si centrul de control;

- accesul la benzile de circulatie a vehiculelor cu grad de ocupare mare;

prioritatea semnalelor de trafic;

interfete multimodale;

informarea privind transportul multimodal;

informare n vehicul.

Un sistem de informatii geografice (GIS- Geographic Information Systems) este un tip special
de sistem computerizat de management al bazelor de date, in care bazele de date geografice
sunt puse in relatie una cu alta printr-un set comun de coordinate de localizare. Aceasta
legatura relationala permite utilizatorilor sa interogheze si sa selecteze inregistrari din baza de
date, in functie de atributele si proximitatea geografica. Utilizarea cea mai semnificativa a GIS,
de catre sectorul de transport public, este in sistemele de infomare referitoare la ruta si orar,
pentru serviciul de transport urban. Sistemele de informatii geografice sunt folosite si pentru
evaluare a calitatii servicilor oferite de rutele de autobuz existente, precum si pentru

planificarea unor rute viitoare si/sau pentru eventuale modificari ale rutelor existente.
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Sistemele de localizare automata a vehiculelor sunt sisteme computerizate de urmarire a
vehiculelor. Beneficiile oferite de sistemele de localizare automata sunt:

- cresterea eficientei generale a dispecerizarii si operarii parcului de masini;

- marirea fiabilitatiilor serviciilor;

- raspuns mai rapid la problemele aparute in desfasurarea serviciilor;

- oferirea de date de intrare pentru sistemele de informare a calatorilor;

- cresterea sigurantei si securitatii conducatorilor vehiculelor si calatorilor;

- anuntarea mai rapida a problemelor mecanice ale vehiculelor;

- oferirea de date de intrare pentru automatele de comanda preferentiale a semnalelor de

trafic;

- informatii de planificare mai numeroase colectate la un pret mai mic decat prin metodele

manuale.

Sistemele de localizare automata a vehiculelor se bazeaza pe determinarea in timp real a
pozitiei geografice a vehicului si transmiterea informatiei la un post central. Tehnicile existente
de determinare a pozitiei geografice si transmitere variaza in functie de necesitatile sistemului
de transport si de tehnologia (sau tehnologiile) aleasa(e). Fiecare sistem de localizare automata
foloseste una sau mai multe din urmatoarele tehnologii de localizare:

- calcularea rutei;

- statii radio plasate pe sol;

- posturi de semnalizare si contoare de parcurs;

- sistem de pozitionare globala (GPS — Global Positioning System). Informatiile referitoare la
pozitie sunt pastrate in echipamente specializate instalate in vehicul pentru o perioada de timp.
Informatia este transmisa uneori la centrul de dipecerizare in forma bruta, alteori este prelucrata

Tn vehicul.

Sistemele de contorizare automata a calatorilor sunt echipamente automate bine definitre
pentru colectarea datelor de timp si pozitie, la urcarea si coborarea calatorilor. Un astfel de
sistem are trei componente de baza:

- contorul;

- tehnologia de localizare;

- managementul datelor.
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Sistemele de informare a calatorilor ofera acestora informatii referitoare la unul sau mai multe
moduri de transport, facilitdnd luarea unei decizii, atat inainte de calatorie, cat si in timpul

acesteia.

Un transport public urban flexibil si de calitate trebuie in mod obligatoriu conceput cu
implementarea sistemelor inteligente de transport — ITS. Elementele componente ale sistemelor
inteligente de transport integrate in sistemul public de transport urban si/sau metropolitan,
evaluate n cadrul analizei performantelor ITS, sunt urmatoarele:

¢ informatii Tn timp real despre serviciile de transport public, furnizate cetatenilor prin intermediul
internetului, telefonul mobil, sau altor dispozitive mobile, prin serviciul pentru mesaje scurte
(SMS), prin protocolul pentru aplicatii wireless (WAP) sau alte servicii.

o display-uri electronice, instalate in autobuze si statii, ce afiseaza timpul ramas pana la
ajungerea in statia urmatoare, legaturi cu alte mijloace de transport public sau timpul de
asteptare pana la sosirea urmatorului mijloc de transport.

e panouri electronice, pe care se regasesc informatii despre rute, pretul biletelor de calatorie,
graficul de deplasare al mijloacelor de transport, informatii in timp real despre evenimentele din
trafic, etc.

e ecrane cu led-uri, instalate la bordul vehiculelor de transport public, care afiseaza in format
text, informatii primite in timp real de la centrele de control al traficului; dispozitive audio, prin
care se anunta vocal oprirea urmatoare.

e automate pentru vanzarea de bilete, instalate in statii care sa accepte ca mijloc de plata si
cardul bancar.

o e-ticketing - serviciu electronic, bazat pe dispozitive de validare instalate h vehiculele de
transport in comun, cartele electronice reincarcabile si carduri cu multiple calatorii.

o sisteme de securitate si siguranta, reprezentate in deosebi de camere video instalate in
mijloacele de transport in comun si in statii, pentru prevenirea actelor de violenta, furt sau
distrugere.

e alte servicii de informare a pasagerilor, ca de exemplu: afisarea locatiei curente a
autovehiculului, distantei intre statji, furnizarea de informatii referitoare la parcari, pentru cei

care folosesc mijloace proprii de transport.

Acestea reprezinta principalele solutii din sfera ITS utilizate in practica pentru modernizarea si

eficientizarea sistemului de transport public. Nu intotdeauna, aplicarea acestor solutii va avea
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ca efect cresterea calitatii si eficientei sistemului de transport public. Astfel, daca aceste solutii
sunt aplicate fara o analiza cuprinzatoare a situatiilor reale din trafic, pot avea un impact negativ

asupra sistemului.

11.2.3 Statii de transport public
O oprire-pornire a unui autobuz (cu stationarea aferentd de cca. 1 min.) induce in mediu

aceleasi noxe ca si deplasarea pe mai mult de 5 km in mers economic a aceluiasi autobuz. De
aceea, infiintarea unei statii de imbarcare-debarcare este o operatie mult mai complexa
decat inscrierea pe o placutd a numarului liniei de autobuze. Se poate imagina un model de
tratare de pe pozitii calitative, a determinarii intervalului dintre vehicule, tratare care, pe baza
teoriei asteptarii, sa ofere o analiza de detaliu a fenomenelor care au loc intr-o statie de urcare-
coborare. Se constata ca intr-o statie de urcare-coborare sunt indeplinite aproape toate
conditiile dintr-un sistem de asteptare:

- intensitatea sosirii clientilor se poate controla prin multiplicarea sau reducerea numarului
de statii de urcare-coborare (daca fluxul pentru statia de dinaintea unei intersectii este
prea mare, se infiinfeaza inca o statie dupa intersectie; de asemenea, intensitatea
servirii se poate modifica prin utilizarea de vehicule cu mai multe sau mai putine usi);

- daca nu ar exista costuri ale asteptarii, orice operator de transport urban ar organiza
procesul de transport pe liniile sale cu vehicule foarte incapatoare care ar circula la
intervale mari; se constata insa, ca tocmai costul asteptarii potentialilor calatori obliga
operatorul de transport sa ridice nivelul calitativ, prin deservire la intervale rationale, care

sa nu aduca pierderea clientelei.

Statiile de autobuz trebuie sa se integreze din punct de vedere estetic arhitecturii localitatii, sa
fie acoperite, sa dispuna de pavilioane gi panouri moderne, de sistem informational si daca este

posibil chiar de sisteme de anuntare vocala in statji.

Statiile de autobuz trebuie sa fie dotate cu peroane conforme pentru persoanele cu dizabilitati,
cu mijloace moderne de afigare a anunturilor publice (display-uri electronice): in cat timp vine
autobuzul, in ce directie merge, precum si alte informatii pe care le va furniza autoritatea

publica, cum ar fi calitatea aerului, starea vremii, sau alte anunturi de interes public.

in ceea ce priveste design-ul statiilor, este de dorit ca acestea s& fie realizate din sticla

rezistenta, eventual sa dispuna lateral si de un panou publicitar, finisajele si scaunele sa fie
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moderne, nevandalizabile, durabile, cu o strucutra cromata, nichelata, sa aiba dotari pentru
persoanele cu dizabilitati, iluminat interior modern cu led. Se poate amplasa pentru utilitate pe
peretele statiei harta municipiului, locatia statiei, harta traseelor, un spatiu destinat afisajului
orar. De asemenea, se poate prevedea conexiune camera video — preechipare pentru legare la

sediul central al sistemului de afisare (dispecerat).

I.2.4 imbunatatirea sigurantei rutiere
Siguranta rutiera este definita in legislatie ca lipsa primejdiilor pe arterele terestre de circulatie;

siguranta rutiera este sentimentul de liniste si incredere pe care il au participantii la trafic, fie ei
soferi, calatori sau simpli trecatori, de a se sti la adapost de pericole. Pentru a avea insa acest
sentiment, fiecare trebuie sa contribuie la Tmplinirea securitatii; fiecare trebuie sa actioneze atat
in directia cresterii sigurantei proprii, cat si la faptul ca actiunile proprii nu trebuie sa puna n

pericol siguranta celorlalti.

Orice eveniment rutier neplacut implica cheltuieli, nu numai pentru cei care le provoaca si le
produc, dar si pentru toti ceilalfi care sunt implicati direct in eveniment si chiar la nivelul
autoritatilor locale sau a firmelor care au in administrare mobilierul stradal. De asemenea
operatorii de transport public sufera pagube materiale pe care trebuie sa le acopere (la
vehicule, la stalpii de retea de contact, la refugii, la infrastructura, la indicatoarele de statii, etc.).
Uneori evenimentele rutiere curma viei omenesti sau afecteaza sanatatea oamenilor. Aceste
evenimente au si alte consecinte neplacute in plan social: concedii medicale, invaliditatj,
depresii, scaderea capacitatii de munca. lata deci, tot atdtea motive pentru a face totul pentru

asigurarea securitatii rutiere.

Tn ultimii ani, UE s-a implicat in Tmbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita

siguranta pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat.

Fiecare cetatean UE ar trebui sa poata locui si sa se poata deplasa in zone urbane in conditji
de siguranta si de securitate. Atunci cand merg pe jos, cu bicicleta sau cand conduc o masina
sau un camion, oamenii ar trebui sa o poata face cu un risc minim. Acest lucru necesita o buna
planificare a infrastructurii, in special la intersectii. Cetatenii devin din ce in ce mai constienti de
faptul ca trebuie sa actioneze in mod responsabil pentru a-si proteja propria viata si a proteja
vietile celorlalti. Factorii care determina un grad sporit al sigurantei circulatiei si care trebuie

incurajati sunt prezentati succint mai jos.
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Atentia. Conducatorii de vehicule trebuie sa fie verificati (sa nu fie obositi, s& nu fie sub

influenta alcolului) inainte de a fi lasati sa plece in traseu.

Respectarea regulilor de circulatie rutiera. La angajarea pe postul de conducator auto,
candidatii trebuie testati in ceea ce priveste nivelul cunostintelor teoretice si practice din
legislatia rutiera. De asemenea, aceasta verificare se face si periodic, pe durata ocuparii

postului.

Profesionalismul. Nu este suficient ca un conducator de vehicul de transport public sa aiba
temeinice cunostinte teoretice si practice privind legislatia rutiera si punerea ei in aplicare. Un
conducator de vehicul trebuie sa aiba si "constiinta profesionald". De aceea, la angajare,
acestia vor fi supusi si unui test psihologic. Personalul de bord in special lucreaza cu publicul,
ceea ce reprezinta in sine un stres. Starea de tensiune poate duce foarte usor la neatentie, iar

de aici pana la producerea unui eveniment nedorit, nu mai este decat un pas mic.

Conducerea preventiva. Notiunea in sine este cuprinsa in legislatia rutiera. Toti conducatorii
de vehicul stiu ce prevede legea la capitolul conducere preventiva. Aceste prevederi trebuie
insa aplicate in fiecare secunda in care conducatorul de vehicul isi exercita profesia. De aceea,
la plecarea in cursa, dispecerul care ii permite conducatorului sa urce in vehicul, ii va aduce

aminte acestuia sa nu uite sa aplice aceste reguli.

In activitatea conducatorului de vehicul, conceptul de conduitd preventivd presupune
autocontrolul eficient asupra propriului comportament in asa fel incat sa poata fi evitate cu
succes propriile greseli, dar si posibilitatea de a anticipa si anula efectele negative ale erorilor
comise de ceilalii participanti la trafic. Comportamentul rutier civilizat are la baza cunoasterea
precisa a legislatiei rutiere. Respectarea cu strictete a acestor reglementari constituie conditia

principala a conduitei preventive.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari, cai de rulare tramvaie,
retele de contact), respectiv implementarea unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru
Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in vederea

reducerii riscului de producere a accidentelor.
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Uneori evenimente nedorite au loc datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii

(gropi in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de

transport public, trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor

de decizie asupra necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a inzestrarii stradale in general.

Una din cauzele majore ale producerii evenimentelor rutiere nedorite este traficul intens, dar si

lipsa de informare prealabila a conducatorilor de vehicule despre situatia de-a lungul traseului

pe care il vor avea de parcurs. Aglomeratiile de pe strazi creaza blocaje, soferii se enerveaza,

se grabesc, scade atentia, iar rezultatul este cresterea semnificativa a numarului de accidente.

Domeniul ITS este vast si inca isi gaseste noi si noi aplicatii in sfera transportului. Unul din

subcapitolele ITS care, prin implementare pot reduce substantial numarul evenimentelor rutiere

nedorite este managementul parcului de masini:

sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un exemplu
este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita pozitie
geografica.

Acest sistem permite dispeceratului sa-si avertizeze masinile asupra unor aspecte de
circulatie cum ar fi: trafic prea aglomerat sau producerea unui accident in zona
respectiva si solicitarea unei interventii din partea vehiculelor aflate in imediata
apropiere, etc. Acest lucru contribuie la descongestionarea traficului si implicit la
reducerea riscului de producere accidente.

software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit calatorilor sa
stie exact ce posibilitati de transbordare au, care este ruta cea mai indicata pentru a
ajunge la destinatia dorita, pe unde se ajunge, ce trebuie sa faca, etc. Deservind
calatorii cu informatii, acestia vor fi mulfumiti, vor fi calmi, mai atenti, nu o vor lua prin
locurile periculoase si in final se vor expune mult mai putin riscului producerii

accidentelor.

Masurile si directile de actiune pentru prevenirea producerii evenimentelor care afecteaza

siguranta rutiera se pot imparti in:

tehnice;
organizatorice;

de natura psihologica (si medicala).
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Succint masurile tehnice sunt:

verificarea tehnica;

imbunatatirea performantelor tehnice ale vehiculelor;

asigurarea unui sistem inteligent de comunicare cu dispeceratul ceea ce ofera soferului
siguranta unui ajutor competent si prompt in caz de nevoie;

repararea si modernizarea drumurilor si a restului infrastructurii;

crearea unui ambient placut in cabina soferului (acces usor la comenzi; amortizarea

vibratiilor si a zgomotelor, design modern).

Cateva dintre masurile de natura organizatorica ce pot fi luate pentru a micsora riscul producerii

unor evenimente rutiere nedorite sunt:

limitarea stricta a programului de lucru al conducatorilor auto;

respectarea unor pauze minime la capetele traseului, la jumatatea intervalului de lucru;
prelucrarea zilnica a conducatorilor de vehicule pentru adaptarea la conditiile meteo;
evitarea stabilirii traseelor pe strazi inguste;

crearea de benzi proprii de circulatie.

In ceea ce priveste masurile de naturé psihologica si medical&: ameliorarea comportamentului

in exploatare al conducatorilor de vehicule in vederea reducerii evenimentelor si cresterea

sigurantei rutiere este obiectivul principal urmarit de colectivele de psihologi ai laboratoarelor de

psihologie ce deservesc operatorii de transport public. Activitatea de "ameliorare a

comportamentului" se desfasoara individual. Etapele desfasurarii activitatii de psihoprofilaxie

sunt:

Identificarea si luarea in evidenta a cazurilor care necesita tratare.

Studierea informatjilor referitoare la fiecare caz in parte. Psihologul isi formeaza o
imagine a "cazului" dupa care, functie de situatie, isi stabileste abordarea pe care o va
avea in relatia cu pacientul.

Investigarea factorilor de inadaptare implicati: personali, socio-profesionali, familiali.
Asistenta psihologica propriu-zisa. Se desfasoara pe o durata de céateva luni in care
conducatorul de vehicul, in paralel cu sedintele psihologice va fi {inut sub observatie,
comportamentul acestuia urmand sa fie monitorizat continuu (de sefii acestuia si de

responsabilii din birourile de siguranta circulatiei).
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e  Emiterea avizului final insotit de recomandarile pe care psihologul le face in functie de

evolutia si rezultatele obtinute in fiecare caz in parte.

1.3 Referinte privind masurile de aplicat in scopul reducerii poluarii

Principalele probleme de mediu se leaga de utilizarea predominantd a petrolului drept
carburant, care genereaza CO,, poluanti atmosferici si zgomot. Transportul este sectorul cel
mai dificil de gestionat din punct de vedere al emisiilor de CO,. in ciuda progreselor din
tehnologia auto, cresterea traficului si modul sacadat — ,oprit-pornit” — de a conduce masina in
zonele urbane arata ca orasele reprezintd o sursa majora si in crestere de emisii CO;, care
contribuie la schimbarile climatice. Schimbarile climatice provoaca schimbari dramatice in
sistemul global si se impune adoptarea unor masuri urgente pentru a putea mentine

consecintele respective la un nivel gestionabil.

Consiliul European a stabilit prin “Pactul Ecologic European” drept obiectiv transformarea UE
intr-o societate echitabila si prospera, cu o economie moderna, competitiva si eficienta
din punctul de vedere al utilizarii resurselor, in care sa nu existe emisii nete de gaze cu
efect de sera in 2050 si in care cresterea economica sa fie decuplata de utilizarea

resurselor.

Pactul urmareste, de asemenea, sa protejeze, sa conserve si sa consolideze capitalul
natural al UE, precum si sa protejeze sanatatea si bunastarea cetatenilor impotriva
riscurilor legate de mediu si a impacturilor aferente. in acelasi timp, tranzitia trebuie sa fie
echitabila si favorabila incluziunii, trebuie sa pund oamenii pe primul plan si s& acorde
atentie regiunilor, industriilor si lucratorilor care se vor confrunta cu cele mai mari dificultati.
Intrucat va aduce schimbari substantiale, participarea activa a cetatenilor si increderea acestora
in tranzitie sunt de o importanta capitala daca ne dorim ca politicile sa functioneze si sa fie
acceptate. Este necesar un nou pact pentru a aduce laolaltd cetatenii Europei, in deplina lor
diversitate, si pentru ca autoritatile nationale, regionale, locale, societatea civila si sectorul

industrial sa colaboreze strans cu institutiile si organismele consultative ale UE.

Figura de mai jos ilustreaza diferitele elemente ale Pactului ecologic.
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Figura 22 — Elementele Pactului ecologic european

UE a inceput deja sa modernizeze si sa transforme economia in scopul atingerii
obiectivului neutralitatii climatice. intre 1990 si 2018, UE a redus emisiile de gaze cu efect de
sera cu 23 %, in timp ce economia a crescut cu 61 %. Ins& politicile actuale vor reduce emisiile
de gaze cu efect de sera cu numai 60 % pana in 2050. Mai ramén inca multe de facut,
incepand cu unele actiuni mai ambitioase in domeniul climei ce vor trebui realizate in deceniul

urmator.

Sectorul transporturilor este responsabil pentru un sfert din emisiile de gaze cu efect de
sera din Uniune si acest procent este in continua crestere. Pentru a se asigura neutralitatea
climatica, este necesara o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi pana in 2050.
Toate modurile de transport - rutier, feroviar, aerian si naval vor trebui sa contribuie la aceasta
reducere. In vederea asigurarii unui transport durabil, este necesar s& se acorde prioritate
utilizatorilor si sa li se ofere alternative mai abordabile ca pret, mai usor accesibile, mai
sanatoase si mai putin poluante, care sa& poata inlocui obiceiurile lor actuale in materie de

mobilitate.

118



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

CU TOATE ACESTEA, in ciuda acestor ameliorari, condiile de mediu sunt inca
nesatisfacatoare: autoritatile locale se confruntd cu mari dificultdti in indeplinirea cerintelor
privind calitatea aerului, precum limitele de particule si de oxizi de azot din aerul ambiant.

Acestea au un impact negativ asupra sanatatji publice.

Masurile de reducere a zgomotului au fost, de asemenea, incurajate prin directiva europeana
privind cartografierea zgomotului. Pe baza informatiilor culese in baza directivei privind
zgomotul, autoritatile locale sunt acum in pozitia de a alcatui planul de reducere a zgomotului si
de a pune in aplicare masuri concrete. Planul de reducere a zgomotului poate beneficia de un
schimb de informatii la nivelul UE. Conform pariilor interesate, reducerea zgomotului la sursa ar
putea fi realizata prin consolidarea standardelor UE pentru emisiile de zgomot generate de
consolidarea standardelor UE pentru emisiile de zgomot generate de vehiculele rutiere si
feroviare sau de pneuri. Sistemele de transport subteran contribuie, de asemenea, la reducerea
zgomotului in orase. Extinderea, reabilitarea si modernizarea unor mijloace de transport public
curat, cum ar fi troleibuzele, tramvaiele, metrourile si cai ferate suburbane, precum si alte

proiecte de transport urban durabil ar trebui sa fie promovate si sustinute in continuare de UE.

In Romania transporturile contribuie cu aproape 5% la crearea PIB si asigurd peste 5% din
totalul locurilor de munca din economia nationala, reprezentadnd un important consumator de
energie, materiale si produse finite; in acelasi timp transporturile sunt un mare producator de
deseuri si reziduuri. Adaugand si efectul propagat al eficientei transporturilor asupra celorlalte
ramuri economice, respectiv luadnd in calcul si eficienta sociala a acestuia, ca atribut al
civilizatiei in raport cu impactul asupra mediului, obiectivele strategice in domeniul
transporturilor nu pot fi decéat rezultatul unei analize a intregii activitafi sociale si economice ce
se desfasoara in Romania. Pe cale de consecinta, inchiderea circuitului de valori fizice si
spirituale de la nivel global, atrage printr-un efect de feed-back, modificari voite sau impuse, in
sferele serviciilor. Ca urmare, hotararile referitoare la protectia mediului atrag dupa sine decizii
la nivelul sectorului tertiar al economiei, concretizate in domeniul constructiei de mijloace
mobile, in domeniul infrastructurilor si evident in domeniul exploatarii (tehnice si comerciale) a
sistemului de transport. In figura 23 o imagine care prezinta o parte dintre principalele conexiuni
intre entitafile si procesele care sunt influentate si pot influenta activitatile de protectie a

mediului, din perspectiva transporturilor.
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Figura 23 - Schema principalelor activitati de protectie a mediului in transporturi

Obiectivele, proiectele si programele prin care se realizeaza actiuni concrete de protectie a
mediului Tn activitatea de transport reprezinta o parte semnificativa a cadrului general ce asigura
conditiile integrarii sistemului national de transport, in sistemul european. Mai mult,
disfunctionalitatile care vor aparea ca urmare a decalajelor existente intre starea tehnica si
managementul asigurat pe plan local si cele asigurate la nivel continental, vor avea un impact
sensibil negativ datorita fenomenelor de concurenta, intr-un mediu economic dominat de

consum.
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De aceea este necesar sa se insiste pe masuri convergente de transpunere a coordonatelor

binecunoscute (noud) pe pozitiile care asigura compatibilitatea intre procesele derulate in tara,

cu cele derulate in afara ei, in vederea alinierii la cerintele lumii civilizate.

Unele din aceste masuri se refera si la protectia mediului prin:

Promovarea unui portofoliu de studii de impact, proiecte si acte cu specific legislativ,
care sa jaloneze drumul de la starea actuald, la cea care include transporturile intre
ramurile aflate Tn acord cu natura;

Implementarea reglementarilor UE si ale altor organisme internationale existente in sfera
protectiei mediului, intr-un plan de masuri etapizat pentru realizarea unui sistem de
transport si al sistemelor Tnseriate — in aval sau Tn amonte — astfel incat fenomenele
rezultate ca urmare a deservirii sa devina neutre in raport cu natura (din degradatoare
ale naturii);

Introducerea tehnologiilor de depoluare specifice domeniului transporturi in activitatile de
administrare a infrastructurilor si de conducere a proceselor respective (dotarea cu
mijloace de transport in concordanta cu dezvoltarea durabila, intretinerea utilitatilor prin
procedee ecologice, utilizarea de instalatii de stocare, tratare si prelucrare a deseurilor
specifice domeniului, atragerea de investitii numai in sfere compatibile cu retroversiunea
transporturilor catre activitatile in consonanta cu ambientul, multiplicarea alternativelor
de satisfacere a cererilor de transport prin transport electric, valorificarea reziduurilor,
controlul mobilitatii prin metode nerestrictive — internet, tele-shoping, plati prin carduri,
descentralizarea administratiei locale, etc.);

Elaboratea unui program de informare a agentilor economici din transporturi privind
cerintele pentru mijloace de transport, infrastructuri si activitati de management al
traficului;

Desfasurarea unei actiuni de educare permanenta a publicului si a mediului de afaceri.

Zona Metropolitana Horezu se inscrie in categoria aglomerarilor urbane caracterizate printr-un

mediu generat de propriile dezvoltari si care se constituie in surse de poluare ale aerului, apei si

solului. Efectele acestui mediu antropizat imbraca un fintreg complex de aspecte care

agreseaza in mod direct si/sau subtil, prin fenomenul de bumerang pe Tnsasi creatorii lui —

“beneficiarii” conditiilor urbane de viata. Existenta facilitafilor legate de desfasurarea de zi cu zi
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a vietji intr-un oras conduce la aparitia unei multitudini de surse de poluare a atmosferei — care

se constituie Tn categoria surselor tipic urbane — si dintre care se detaseaza in primul rand chiar,

traficul rutier.

Agresiunea mediului poluat asupra entitatilor umane se manifesta sub multiple aspecte (fizice,

psihice si sociale) si care conduc in principal la indepartarea individului de natura. in acest

contex, cea mai rationala abordare privind starea de calitate a atmosferei intr-o aglomerare

urbana poate fi materializata printr-o serie de actiuni, cum ar fi:

supravegherea permanenta a nivelului de poluare;

corelarea datelor experimentale cu procesele concrete generatoare de poluare (de tip
industrial, din domeniul casnic si din sfera transportului);

modelarea matematica a fenomenului poluare;

dezvoltarea unei strategii privind calitatea mediului;

identificarea solutjilor de protectie a comunitatii umane din aria respectiva;

elaborarea unui plan de actiune privind reducerea emisiilor de poluantj;

implementarea masurilor de protectie si autoprotectie;

promovarea unei campanii educationale pe tema contributiei societatii civile la

micsorarea poluarii mediului.

Autoritatile publice locale trebuie sa manifeste o atitudine care sa conduca la conservarea

mediului inconjurator, si anume spre ce zone nu trebuie acceptata extinderea localitatilor.

Primaria ar putea sa aloce resurse financiare pentru achizifionarea unor terenuri
intravilane importante din punctul de vedere al protectiei mediului inconjurator.

O varianta a acestei actiuni ar fi sd nu se achizitioneze terenurile in cauza, ci sa se
creeze conditii pentru un tip de parteneriat public-privat: autoritatile locale si proprietarii
semneaza un contract in care se prevede ca proprietarul continua sa detina terenul, dar
cedeaza, in schimbul unei compensatii, dreptul autoritatii locale de a dezvolta acel teren
n beneficiul mediului.

Este recomandata intocmirea de standarde privind poluarea aerului si a mediului cu
aplicare ,de aici inainte”: cu alte cuvinte, daca un potential proiect are un impact negativ
asupra acestor standarde, el nu va fi aprobat decat daca exista componente care
demonstreaza ca se vor lua masuri prin care sa corecteze situatia (exemplu: cel care

construieste peste 100 de noi locuinte trebuie sa contribuie la amplasarea unei statii de
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autobuz in interiorul comunitatii — cu resurse financiare, printr-un design adecvat al
strazilor, prin modul de amplasare a locuintelor etc. — asigurdndu-se astfel conectarea

cvartalului la reteaua de transport in comun).

Din perspectiva transportului organizat sau numai a deplasarilor umane independente:

o standardele de poluare se refera in mod direct si la parcul de vehicule detinut si de
operatorii de transport si de persoanele particulare; ca o consecinta: orientarea
operatorilor de transport urban si metropolitan catre transportul nepoluant (vehicule
electrice sau hibrid), nu numai achizitionarea de vehicule de tip EURO 6;

e tot in acest sens, operatorii de transport trebuie sa instituie linii de agrement cu
programe speciale de circulatie dedicate ducerii-aducerii populatiei in zonele protejate,
trasee care in mod obisnuit nu ar intra in vederile serviciului de transport public local de

calatori.

Il.4 Programe de transport public metropolitan de persoane prin curse regulate si
capacitatile de transport necesare

[1.4.1 Acumularea de informatii 5 5
a. PARAMETRII DE LUNGIME SI VITEZA (PENTRU DERULAREA DEPLASARILOR)

In continuarea studiului urmeaza sa fie identificate doud componente necesare caracterizarii
corecte a parametrului ,cerere” si anume:

e care este lungimea medie a calatoriei efectuate de publicul calator in perimetrul ZMH;

e care este viteza de comunicatie realizabila pe arterele cele mai indicate pentru a alcatui

reteaua de transport a ZMH.

Determinarea calatoriei medii este o actiune relativ simpla atunci cand se pot sonda in mod

concret curentii de calatori. Relatia de calcul a lungimii medii a calatoriei este:

_Z(cjd k)

 Xcj
unde:
2(cidik ) este volumul total al calatorilor*km realizati pe traseul respectiv;
2.Cik - calatorii care au intrat n statistica.
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Aplicarea acestei metodologii nu este Tnhsa posibila decat dupa implementarea sistemului de
transport. Cu alte cuvinte, numai din modele matematice se poate estima lungimea reala a

calatoriei In ZMH.

Modul cum variaza distantele maximale din centrul orasului pana la punctele cele mai
indepartate ale lui, in raport cu dimensiunile si configuratia teritoriului orasului si planificarea
retelei de strazi, este aratat in figura 24. In diagrama sunt trasate cinci curbe, care
caracterizeaza variatia distantelor maximale pentru cazuri de referinta ale oraselor, reprezentate
in figura 25. Trecerea de la configuratia de tip dreptunghi, spre alte configuratii mai avantajoase,
are drept rezultat diminuarea distantelor maximale cu 30-40%. De exemplu, la un teritoriu al
ZMH de 415 km? (in partea eminamente intravilana existd insa doar 20,34 km?) — distanta

maximala in cazul prezentat in schema V este cu putin peste 12 km.
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Lungimea calatoriei variaza pentru fiecare oras in parte, iar in acelasi oras, dupa felul retelei de
transport si pentru fiecare traseu in parte. Aceasta depinde de:

e marimea si configuratia orasului: odata cu cresterea suprafetei orasului, creste si
lungimea medie a calatoriei; cand orasul are o forma pronuntat elipsoidala, lungimea
medie a calatoriei este mai mare decét in cazul formelor rotunde sau patrate;

e situarea in oras a locurilor de munca, a institutilor de cultura, etc.: in cazul unei
repartizari planificate a elementelor principale ale orasului, se reduce si lungimea
calatoriilor obisnuite catre aceste puncte de interes;

e lungimea retelei de transport in comun: cu céat reteaua este mai intinsa, cu atat lungimea
medie a calatoriei este mai mare, toate celelalte conditii raméanand identice;

e viteza si confortul calatoriei: sporirea vitezei de deplasare permite calatorii pe distante
mai mari, intrebuintand acelasi timp;

e sistemul tarifar adoptat: la un tarif unitar, creste valoarea calatoriei medii; la un tarif
diferentiat, pe sectiuni de taxare, aceasta valoare scade,

e gradul de motorizare al locuitorilor: cu cat acesta este mai ridicat, cu atat lungimea

medie a calatoriei scade.

Schematic Zona Metropolitana Horezu are o configuratie de tip V. Se poate concluziona
ca lungimea calatoriei in cadrul teritoriului intravilan va avea valori ce vor gravita in jurul
al2 km.

Vitezele realizabile pe arterele de comunicatie de la suprafatd sunt de trei categorii: de mers,
comerciala si de exploatare. Aceste viteze variaza in raport cu marimea suprafetei orasului, cu
specificul traseului, dar si in functie de orele zilei. In tabelul 15 se dau - orientativ - vitezele
diferitelor mijloace de transport in comun (comparativ cu vitezele posibil de realizat cu
autoturismul).

e vitezareald de miscare (viteza de mers) — Vn, — este data de expresia:

Vi =s/ As
unde: ts  este lungimea distantei dintre doua statii adiacente (alaturate);
As - timpul necesar pentru parcurgerea distantei in mers lansat.

e viteza comerciala (sau de comunicatie) — Vcom — care tine seama nu numai de timpul de

parcurs, dar si de durata opririi Tn statii si a opririlor la intersectii dirijate sau in alte puncte.
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Este data de expresia:
Veom = Zc/(A"'Auc + Asupt + Ao)

unde: tc este lungimea integrala a cursei (dus-intors);
A - timpul necesar pentru parcurgerea acestei distante;
Auc - timpul necesar pentru urcare-coborare;
Asupl - timpul consumat suplimentar pentru demarare - frAnare;
Ao - timpul care inglobeaza durata opririlor la intersectii dirijate sau in

alte puncte unde se manifesta fenomene aleatoare in circulatie.

e viteza de exploatare — Vexp — care tine seama si de durata opririlor in punctele terminus ale
liniei (in relatie, la numitor, mai apare timpul care inglobeaza durata stationarilor la cap de
cursa):

Vexp =yl (A + Auc + Asypl + Ao + Astat)

Tabel 15 - Valori comparative ale vitezelor Tnregistrate in transportul urban

Viteza Tramvai Troleibuz Autobuz Autoturism
Maxima Tn palier la sarcina normala | 60 70 100 160

De mers 25 30 40 60
Comerciala 18 18 22 40

De exploatare 15 15 18 -

Din relatia de definire, rezultad ca viteza comerciald este un indicator care caracterizeaza timpul
petrecut (pierdut) de calator in mijlocul de transport respectiv si care, evident, poate transforma
o cale de comunicatie terestra intr-o axa de maxim interes, daca deplasarea este rapida, sau
dimpotriva, poate aduce la stadiul de ”lipsitd de interes” o artera pe care traficul general sau

transportul colectiv, implica deplasari foarte lente.

Astfel, s-a putut concluziona ca pe arterele principale ale ZMH se poate conta pe o viteza de

comunicatie cuprinsa ntre 21 si 24 km/h, in functie de zona strabatuta.

b. STRUCTURA CERERII DE CALATORIE
Dezvoltarea tehnico-economica si demografica a zonelor urbane influenteaza, de cele mai

multe ori, in mod negativ sistemul de transport public existent. In aceste conditii proiectarea
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corecta si reproiectarea modului de organizare a circulatiei urbane capata o importanta
deosebita. Principalul factor de care trebuie sa se tinad seama este necesarul de transportat, n

conditii date si Tntr-un anumit interval de timp.

Tehnologia traficului urban reprezinta o parte integranta a tehnicii care studiaza circulatia rutiera
n complexitatea ei si stabileste: normele de proiectare si amenajare a retelei stradale, volumul
si caracteristicile fluxurilor de calatori si vehicule, normele de organizare a circulatiei. Pentru o
buna cunoastere a fenomenelor de circulatie Tn vederea optimizarii desfasurarii transporturilor
urbane, se face o analizd a cat mai multor factori si a interdependentei acestora, punand la
indeméana specialistilor date numerice in vederea alegerii variantei optime. Folosind diverse
metode de masurare, se poate analiza fenomenul de circulatie, determinand pentru aceasta
intrarile, iesirile si relatiile cantitative cu alte fenomene. In final, cu ajutorul unor modele
matematice corespunzatoare, se poate determina desfasurarea in timp si spatiu a fluxurilor in
cazul zonei urbane studiate. Legile de desfasurare a unui fenomen de circulatie pot fi deduse ca
legaturi intre marimile de intrare si cele de iesire. Masurarea marimilor ce intervin in evolutia
fenomenului in timp, reprezinta baza de pornire a studiilor de circulatie si Tn acelasi timp,
metoda de control a valabilitatii ipotezelor emise n legatura cu relatia de circulatie analizata. Tn
afara culegerii datelor, o importanta deosebita o are interpretarea stiintifica a datelor
inregistrate. Compararea acestora, confruntarea lor cu valori inregistrate n anii precedenti,
extrapolarea lor, stabilirea unor concluzii bazate pe experientele existente, constituie elementele
prelucrarii si generalizarii datelor. Principiile de baza pentru obtinerea unei eficiente tehnice si
economice, a unei precizii maxime a masuratorilor sunt urmatoarele:

e marirea numarului de masuratori, care are drept consecintd cresterea probabilitatii de a

avea informare obiectiva asupra fenomenului studiat;
e determinarea stiintificd a esantioanelor elementelor masurate, indiferent ca este vorba de

pietoni sau calatori Tn mijloace de transport Tn comun sau de vehicule.

Structura cererii de transport in comun urban de calatori depinde de configuratia retelei
stradale, de dezvoltarea orasului, precum si de caracterul deplasarilor populatiei. In figura 26 se
prezintd variatia traficului de calatori pe an, saptaméana, zi si pe sensuri. Aceste particularitati
ale modului n care variaza cererea de transport in lungul zilei creeaza conditii foarte complexe

pentru organizarea activitatii de transport in comun.
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Dar, variatia cererii de transport in decursul unei zile asigura timpii necesari efectuarii intretinerii
parcului de vehicule pentru transportul de calatori. Din studiul cererii de transport reiese ca,
variatia acesteia este ciclica in decursul unei zile, deci si activitatea vehiculelor si a personalului
poate si trebuie sa fie organizata dupa un sistem ciclic. Organizarea sistemului de exploatare a
parcului, respectiv asigurarea capacitatii de transport prin grafic ciclic, a permis asigurarea
intretinerii si folosirea rationala a tuturor categoriilor de vehicule, Tn scopul acoperirii diagramei
de solicitare (a cererii). Diagrama capacitatii de transport oferita intr-un asemenea sistem de
lucru reprezinta, aproximativ, diagrama cererii de transport. Sistemul de lucru rational, in aceste
conditii de variabilitate neconditionabild, este sistemul in ciclu, care are la baza faptul ca unele
vehicule circula toata ziua, iar restul participa la preluarea varfurilor de trafic, realizandu-se
sistemul de lucru prin ranforsare (de intarire). Din analiza structurii cererii de transport, rezulta
ca populatia urbana efectueaza urmatoarele categorii de deplasari:

- deplasari de la locul de munca la locul de domiciliu si invers;

- deplasari dupa terminarea programului de lucru in zonele de atractie;

- deplasari pentru desfasurarea de activitati social-culturale sau de aprovizionare;

- deplasari in zonele de odihna si recreere din apropierea localitatilor;

- deplasari in interesul serviciului;

- deplasari in tranzit;

- deplasari de penetratie si difuziune n oras.
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Figura 26 - Variatia traficului de calatori pe diverse perioade
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In figura 27 este prezentatad curba cererii de transport conform datelor colectate la elaborarea
PMUD Horezu. Conform figurii de mai jos se poate concluziona ca fata de ore obisnuite, orele
de varf (cele care vor impune prezenta unui anumit numar de vehicule pe trasee) pot fi cotate la
paritate cu orele din afara varfului. Cum procesul de transport se desfasoara de-a lungul a 18-
20 ore, iar ore de varf pot fi aproximativ 6-8 ore, rezulta ca traficul Tnregistrabil la un anumit
moment plasat in interiorul orelor de varf este (va fi) cel putin dublu (poate chiar tripu sau
cvadruplu) decat traficul Tnregistrabil la un anumit moment plasat in afara orelor de varf'®.

Acest aspect va capata o importanta deosebita in ultima parte a studiului in care se va

determina necesarul de vehicule pentru acoperirea cererii de transport.

15 Aprecierile tin cont de existenta unor ore de inceput si de sfarsit a zilei de exploatare care sunt relativ
nesemnificative in ansamblu (la o ora, poate chiar inainte de ora 5.00 se pun in miscare vehiculele de transport in
comun, dar cererea la aceasta ora este simbolica).
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Figura 27 - Reprezentarea grafica a cererii de transport de-a lungul zilei de exploatare

c. ALEGEREA MIJLOACELOR DE TRANSPORT
Transportul urban de calatori se efectueaza prin intermediul mijloacelor de transport special
amenajate, cu parametri constructivi, respectiv calitati tehnice si de exploatare care asigura
realizarea unor deplasari in conditiile de deplina siguranta, eficienta si confort pentru populatie.
Mijloacele de transport destinate transportului calatorilor sunt:
e vehicule sau ansambluri de vehicule cu tractiune electrica (troleibuzul, tramvaiul si, mai nou,
autobuzul);

e vehicule cu tractiune mecanica (autobuzul conventional, cateodata autoturismul).

133



Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

in tabelul 16 sunt redate — pentru o incarcare a suprafetei utile a salonului de 5 cal/m? —
cateva date despre capacitatea realizabila de mijloacele prezentate (evident ca ceea ce

intereseaza sunt informatiile care privesc autobuzele).

Tabel 16 - Capacitatea de circulatie si transport a liniilor de transport

Capacitate Unit. Autobuz Troleibuz — numai informativ
masura . . . .
Simplu articulat simplu articulat
Vehicul Locuri 50-100 90-150 60-80 80-140
De trecere Veh/h si | 90 75 70 60
sens
De transport | Cal/h si | 4500 — 9000 6700 — 11200 4200 — 5600 4800 — 8400
sens

Transportul de calatori trebuie sa indeplineasca o serie de conditii legate de buna desfasurare a
activitatii si de integrare organica a acestuia in specificul zonelor servite. Tipul de organizare a
acestuia este determinat de: situatia drumurilor (capacitatea, structura, starea), conditiile de
circulatie (caracteristicile traficului), conditile oferite de mijloacele de transport (constructie,

dotare, performante), structura cererii de transport (marime, variatie, directii de deplasare).

La baza stabilirii structurii parcului de vehicule, std analiza nivelului de exploatare si de
organizare a transportului, corespunzator fiecdrui mod de transport. in felul acesta, structura
optima a capacitatii de transport este rezultatul corelatiilor dintre caracteristicile parcului,
capacitatea retelei rutiere si caracteristicile traficului de calatori. In functie de aceste puncte de
vedere, vehiculele trebuie sa aiba anumite proprietati dinamice si anumite caracteristici de
exploatare, care sa permita desfasurarea in conditii bune a transportului. Conditile pe care
trebuie sa le indeplineasca vehiculele pentru transportul in comun de calatori conduc la
necesitatea alegerii acestora dupd anumite criterii. In general, criterile de alegere ale
vehiculelor sunt diversificate si cateodata obiectivele sunt contradictorii. Criterile pentru
alegerea tipului de mijloc de transport depind de doua grupe de caracteristici. Prima grupa de
caracteristici cuprinde indicatorii si criteriile care aratda in ce masura mijlocul de transport
satisface cerintele prioritare ale calatorilor: viteza, siguranta, confortul etc. Din grupa a doua de
caracteristici, fac parte indicatorii si criteriile care apreciaza vehiculul din punctul de vedere al

adecvarii la cerintele orasului: maniabilitatea, silentiozitatea, capacitatea de adaptare la
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cerintele urbanismului. Maniabilitatea este independenta de miscare a unui vehicul pe carosabil
si retea. Prin posibilitatile de manevra se intelege capacitatea unui mijlloc de transport de a
acomoda actiunea lui (usor) la conjunctura variabila care ia nastere sub influenta factorilor
prevazuti sau neprevazuti. Autobuzul prezinta cea mai mare maniabilitate, fiind folosit in toate

orasele, indiferent de configuratia stradala.

Pe baza analizei celor doua grupe de indicatori, plus luarea in calcul a valorilor
cheltuielilor de exploatare si intretinere, rezulta domeniul de utilizare rational. Consecinta
directa a acestor consideratii este ca pentru ZMH este indicata alegerea modului de
transport cu autobuzele. Tn special problema maniabilitatii trebuie avuta in vedere la
alegerea mijlocului de transport pentru ZMH. Echipa care lucreaza la acest studiu ar fi
optat pentru vehicule de 10-11 m — dar probleme legate de infrastructura, in special pe
arterele de legatura cu satele apartinatoare orasului Horezu, au condus la decizia de a

recomanda ca cel putin jumatate din parc sa fie constituit din vehicule de maxim 7 m.

d. FRECVENTA DE CIRCULATIE

(obtinerea informatiei referitoare la frecventa de circulatie a vehiculelor care vor deservi traseele
se va face printr-un model matematic constituit pentru determinarea capacitatii nominale a
vehiculelor)

Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a
disponibilitatilor sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul analizei atente
a cererii de transport. Se poate presupune ca, la o corelare corecta a disponibilitatilor sale,
activitatea se va desfatura fara utilizari ne-economice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului.
Aceasta corelare trebuie sa aiba Tn vedere doua laturi ale activitatii de transport: cererile
publicului calator si disponibilitatile operatorului de transport, dar aduse la un numitor comun;
numitorul comun poate fi realizat prin luarea Tn considerare a cererii si prestatiei unitare, adica a
calatoriei (in fond, se prefigureazd o problema complexd de prognozd). In cazul unui
transportator, care realizeaza anumiti parametri de exploatare, pe baza modelarii matematice,
se poate prognoza activitatea pe o anumita perioada. Prin calcule de prognoza, prin utilizarea
unor modele probabilistice pentru determinarea rezultatului unei "confruntari® ntre unitati
omogene ce vin in relatii reciproce, se pot determina valori normative pentru unele din activitati.
Este de la sine inteles ca dimensionarea mijloacelor, céat si intinderea in timp a activitatii
transportatorului, sunt in stransa legaturd cu cererea si caracteristicile acesteia: sintetic,

determinarea capacitatii indicate a mijloacelor mobile (in esentd, marimea vehiculelor pentru o
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deplasare eficace, dar civilizatd) se poate obtine printr-o tehnica prin care urmareste corelarea
ofertei, la structura cererii. Intre elementele care concureaza la desfasurarea unui proces de

transport eficient apar reactiuni, fiecare exercitandu-si influenta intr-un mod specific.

Pentru determinarea rezultatului actiunii reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi
ecuatiile lui Lanchester, aplicabile atunci cand s-au identificat modalitatile Tn care cei doi
participanti la procesul de transport — beneficiarul si transportatorul — sunt angrenati in procesul

de productie din transporturi:

dX@) _ . o
=R X©
dy(t
%:—ey-Py-Y(t)

unde:

X(@®), Y(t) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la transport, la
momentul t, astfel:
e X(t) numarul de calatorii care sunt solicitate la transport de catre
grupa solicitatoare (publicul calator);
e Y(t) numarul de calatorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare
(operatorul de transport);

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

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

Px este  probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de catre un element

apartinand grupei X;
Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element

apartinand grupei Y.
Prin blocarea unui element implicat in activitatea de transport se va intelege acea situatie in

care sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor, sau se manifesta deplasari ale mijloacelor

de transport utilizate sub capacitate (in sensul de incarcate sub posibilitati).
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Solutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru
scopurile propuse in prezentul paragraf, sunt suficiente numai rezultatele aparute prin luarea n

considerare a relatiilor:

Fct(x) =e, - P, - X*(0)
Fet(y) =e, -P,-Y?(0)

unde X(0) si Y(0) reprezintd numarul de elemente disponibile ale fiecaruia din cei doi

participanti la proces, la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.
Teoria elaborata de Lanchester demonstreaza ca daca:

Fct(x) > Fct(y)
se produce blocarea grupei Y, iar daca:

Fct(x) < Fct(y)
se produce blocarea grupei X si in sfarsit, daca:

Fct(x) = Fct(y)
actiunea reciproca poate continua fara dificultati in exploatare.
Concret, pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piatd deschisa
concurentei, se considera ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, Tntr-o
ora, este redatd prin relatia de mai jos (valorile introduse suplimentar la numarator sunt
necesare pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa solicitatoare la nivelul orei de

maxima activitate:

X(0) = _Lbrvabn
365-2:DNyjpn "Ninr
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unde:

L este populatia urbana (in cazul de fata zona metropolitana);
M - mobilitatea;

Niin - numarul de linii deservite pe retea;

Nint - numarul mediu de interstatii pe trasee;

... - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara;

D - durata zilei de exploatare.

In acest context, cadenta orara de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y este
numeric egald cu cererea (corect ar fi ex = X(0)/1), iar probabilitatea blocarii tine de
completarea medie a vehiculelor, considerata pe intreaga retea si pe intreaga zi (coeficientul de
completare a vehiculelor, depinde de neuniformitatea spatiala a traficului de calatori de pe retea
si de neuniformitatea temporala - in cursul zilei; acest coeficient, Cus este pentru transportul pe

sine aproximativ egal cu 0,60 - 0,80, iar pentru transportul fara sine, 0,75 - 0,95), deci:

Px = Cus

Tn mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:

Y0)=F-S
unde:
F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultata din valorile de trafic, dar
si din considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
S - capacitatea recomandata a mijloacelor mobile (in acest moment al procedurii

considerata necunoscuta).

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric
egala cu oferta (corect ar fi ey =Y(0)/1), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a
vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare,
efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

~ > km parcurs. productiv
> km parcurs.productiv+ > kmzero

CuI
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(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul

parcursului efectuat in exploatare), deci:
Py = Cus*Cu

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat
actiunea reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de

calcul a numarului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):

LMy
- = o P ¥
3653-2-D-Njjp-N . Cu‘[i"nt

care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionala cu marimea cererii si invers proportionald cu numarul de linii exploatate, numarul
interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie
modificati de catre operatorul de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametri (independent
de vointa sau dorinta transportatorului) se schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata,
totusi, Tn limite acceptabile. Se dovedeste astfel ca este posibil s& se desfasoare un proces
rational, chiar si atunci cand unii din factorii care au stat la baza constituirii sistemului de

transport sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu.

In cazul Zonei Metropolitane Horezu pe primul plan al necesitatilor nu este capacitatea
nominala a vehiculului, ci frecventa de circulatie care sa asigure preluarea in conditii calitative

a cererii de transport. Ca urmare relatia cautata este:

LMy, -y,
365-2-D - Ny, - N3/ Cy

int

care are doua solutii® din perspectiva valorii S, dar un ansamblu de solutii atunci cand se

”'I\

analizeaza contextul "ambiguu” in care se desfasoara analiza matematica:

e Nu se cunosc valorile coeficientilor de neuniformitate

16 De 75, dar mai degraba de 50 de locuri.
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e Nu se cunoaste in mod indubitabil ora la care publicul calator incepe sa manifeste
pretentii de la sistemul de transport (cele 20 de ore teoretice cand se analizeaza ziua de
exploatare n transportul public urban de calatori pot fi doar 19 ca in Bucuresti sau 16 ca
in Craiova sau etc.)

o Etc.

lesirea din impas se va produce o data cu structurarea paragrafului in care se determina
parcul de vehicule necesar preluarii cererii de transport de calatori (in care se face apel
la o relatie de verificare a veridicitatii valorilor aproximative de utilizat in locul

parametrilor specificati mai sus ca fiind vagi).

e. STATII DE IMBARCARE-DEBARCARE SI INTERSTATIILE TRASEELOR
O statie reprezinta locul in care incepe si se termina deplasarea pe care o face calatorul,
folosind un mijloc de transport in comun. De asemenea constituie locul unde calatorul poate sa
faca o transbordare, in care caz va trebui sa astepte sosirea vehicului de care are nevoie.
Statiile pentru imbarcarea-debarcarea publicului calator, sunt fixate astfel: la inceputul traseului,
la sfarsitul acestuia si in puncte intermediare de interes (polarizatoare de solicitanti). Locurile de
amplasare a statiilor pot fi in puncte care constituie surse de calatori si destinatii importante ale
calatorilor, in preajma intersectiilor arterelor principale, in puncte de confluentd a mai multor
trasee de transport in comun (noduri, care reprezinta puncte de oprire obligatorii), Thaintea
pasajelor de cale ferata, in apropierea strazilor ce constituie artere de scurgere a importantelor
fluxuri de calatori, Tn apropierea unitatilor economico-comerciale si a obiectivelor social-

culturale.

O statie trebuie sa& corespunda cerintelor urbanistice, dar este necesar sa aiba si un minimum
de amenajari si accesorii. In statiile de oprire trebuie sa se asigure o miscare libera a calatorilor,
in vederea realizarii operatiunilor legate de deplasarea acestora si imbinarea fluiditatii sosirii
potentialilor calatori, cu plecarile intermitente ale vehiculelor. De amplasarea corecta a statiilor
de oprire pentru mijloacele de transport Tn comun, depinde viteza comerciald, durata parcursului
pe jos pana la statie si - in parte - capacitatea de circulatie si transport a liniei. La stabilirea
locului de amplasare a statiilor se tine seama de utilizarea cat mai completa a capacitatii de
trafic a arterei pe care se amplaseaza, de perturbarea minima reciproca dintre diferitele mijloace

de transport care circula Tn paralel pe acelasi carosabil, de asigurarea unor conditii comode si
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de securitate pentru accesul pietonilor la punctele de oprire.

In majoritatea cazurilor, amplasarea statiilor de oprire se face in raport cu dispozitivul punctelor
de polarizare si al nodurilor principale ale retelei de strazi. Totusi, este important sa existe un
anumit criteriu care sa permita sa se aprecieze lungimea medie a distantei dintre statii, Tn raport
cu castigul de timp pentru unii dintre calatori si cu pierderea de timp pentru altii. Aceasta
apreciere a timpului conduce - in mod practic - la stabilirea lungimii optime a interstatiei.
Interstatia optima este un parametru care depinde de densitatea locuitorilor, a locurilor de
munca, a dotarilor comerciale si social-culturale, fiind dublu limitatd de conditia asigurarii unui
minim de calitate pentru actul calatoriei (distanta medie de mers pe jos, nu prea mare, durata

calatoriei cu vehiculul, cat mai mica).

In continuare se va expune unul din modelele matematice, model care are in vedere
urmatoarele:

- valoarea cautata a interstatiei optime;

- viteza de deplasare a pietonilor;

- lungimea medie a calatoriei;

timpul suplimentar de demarare si franare pentru o oprire (inclusiv oprirea);

- parcul circulant;

- lungimea Tntregii curse (dus - intors);

< &~ z - 0 T N
1

- viteza de deplasare a vehiculelor liniei (viteza de mers);
In aceste circumstante interstatia optima este definita ca distanta intre dou statii succesive de
pe traseu, care asigura cel mai Tnalt grad de economicitate (privind componenta timp), pe

ansamblul deplasarii. Determinarea in etape se face astfel:

1. infigura 28 se reprezinta situatia "instantanee" pe un traseu de transport in comun;
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_—

Capatul de
legatura cu
autobaza sau
depoul

Figura 28 - Elementele de calcul ale interstatiei optime

z

—

Capatul
semicursei

Se poate lesne constata ca, din punctul de vedere al calatorului, existd o situatie “a

optimismului” Tn care au fost create statii chiar in punctele de interes (adica atingerea statiei se

face fara deplasari de-a lungul liniei de transport), dar si o situatie “a pesimismului” in care

deplasarea viitorului calator in cautarea statiei de Tmbarcare, respectiv de la statia de

debarcare, atinge o valoare ridicata, la limita, chiar valoarea z - inca necunoscuta - a interstatiei

optime.

2. Tn aceste circumstante, pentru o situatie intermediara, se obtin:

> timpul de asteptare maxim intre 2 vehicule consecutive:

14 (> f
+
V*N z*N

timpul mediu fiind jumatate din aceasta valoare;

» timpul de calatorie total cu vehiculul:

d*f
z

—+
v

» timpul necesar calatorului sa-si parcurga drumul, dar pe jos:
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d-z
p

3. esential pentru modelul determinarii interstatiei optime este ca:

e*(d-2) ! 0*f d d*f z
—( + +—+ +—) = max
p 2*N*v 2*N*z v Z p
unde e este un coeficient ce caracterizeaza optiunea calatorului pentru economie de

timp sau economie de bani (e < 1 indica interes pentru bani - transportul in comun trebuie sa fie
foarte "rapid" ca sa& ramana atractiv; e =1 indica indiferenta; e > 1 indica nevoia de timp in

detrimentul pretului platit).

4. daca se considera relatia dependenta numai de necunoscuta z, atunci prin derivare si

egalare cu zero se determina valoarea:

_ [@*d*N+p*fp
2% N *(1+e)

Pe de alta parte, Tn acest moment al studiului nu este cunoscut parcul de vehicule necesar
desfasurarii activitatii de transport, ceea ce poate crea neincredere in rezultatele obtinute. Tn
vederea amendarii solutiei ultime, se poate demara un proces de reconsiderare a ipotezelor
utilizate, pornind de la observatia de logica elementara, ca limitele celor doua relatii pentru
extrema situatie Tn care este alocat doar un singur vehicul liniei respective, sau dimpotriva
numarul de vehicule tinde catre o valoare neobisnuit de mare — matematic infinit — finalizand

procesul conform urmatoarei situatii:

1

_[@*d+n*f*p
- 2*(1+e)
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. _ [2xdrfxp
* 2*(1+e)
Numeric pentru traseul 1:

2, — J(zuzuis]*o.ozw — 0.867

Z. = f—””"j”’“‘ = 0.693

Inventariind valorile rezultate din cele patru relatii pentru un complex de valori concrete (d = 12
km, £ = 13,6 km, f = 0,02 h, adicd 72 secunde stationare si operatii conexe de demarare si
franare, p = 4 km/h) se obtin urmatoarele limite pentru lungimea medie a interstatiei: 700-870
m, ceea ce revine la a afirma ca asigurarea unor distante intre statii, care pe total ofera o medie
de 780 m garanteaza alegerea optima (in functie de toti parametrii care intervin in procesul

deductiei, Tn conditile Tn care coeficientul e a fost fixat la valoarea unitate, a indiferentei

pret/timp).

Idem pentru celelalte trasee se obtine urmatoarele date:
z,=1,05
z-. =0,693
z3=1,18
z- = 0,693
z4= 0,865
z- = 0,693
z5=0,881
z- = 0,693
z6 = 0,853
z- = 0,693
z;=0,841
z- = 0,693
25 =0,742
z- = 0,693
z9= 0,876
z- = 0,693
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Cifrele de mai sus permit constituirea recomandarii:
e pe zonele in care traseul parcurge interiorul localitatii, distanta intre doua statii succesive
poate fi intre 600 si 700 m
e pe zonele in care traseul parcurge zonele dintre localitati, distanta intre doua statii

succesive poate fi mai mare de 1 km.

11.4.2 Determinarea parcului de vehicule necesar preluarii cererii de transport
In transportul urban si metropolitan de calatori, stabilirea necesarului de material rulant se face

n doua ipoteze:
e pentru proiectarea exploatarii intr-un context general de organizare a procesului de
deservire;

e pentru repartizarea exactd a materialului rulant pe fiecare traseu si autobaza in parte.

Tinand cont de numarul limitat de trasee si cvasi-asemanarea acestora, in continuare se va
avea in vedere numai prima ipoteza, pentru care calculul se efectueaza pe baza unor
parametri de medie (raportati la retea in ansamblul ei) si avand in vedere numarul total de
calatorii anuale, insa fara a tine seama de valorile real distribuite ale traficului de calatori pe linii.

Acesti parametri sunt:

M mobilitatea populatiei, in cal/an/locuitor;

L numarul locuitorilor zonei metropolitane;

d distanta parcursa in medie intr-o calatorie;

S capacitatea medie hominala a materialului rulant;

h durata medie de functionare a vehiculelor in cursul unei zile (13-15 ore);

c coeficientul de completare a vehiculelor, considerat in raport de capacitatea nominala pe
intreaga retea si pe intreaga zi (completarea medie a vehiculelor depinde de
neuniformitatea spatiald a traficului de calatori pe intreaga retea si de neuniformitatea
temporala — de-a lungul zilei; acest coeficient este egal cu 0,70 - 0,90 pentru transportul
fara sine);

v viteza medie de exploatare, in km/h;

u coeficientul de utilizare a parcului ( CUP ) egal cu 0,80 - 0,95;

¥,  coeficientul de neuniformitate a cererii de transport in raport cu sezonul.
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Folosind acesti coeficienti, se pot obtine urmatoarele elemente:
e parcursul anual al unui vehicul, Tn km: 365*v*h*u
e numarul anual al calatorilor transportati de fiecare vehicul din parcul activ este:
365*v*h*u*S*c / d
e astfel ca parcul inventar se calculeaza cu relatia:
PKi = M*L*¥/ , *d | 365*v*u*h*S*c
Analiza informatiilor — numerice sau simbolice — acumulate pana acum ar permite trecerea la
determinarea parcului de vehicule dacéd nu s-ar constata existenta unei alte serii de
ambiguitati'’:
¢ Nu se poate cunoaste structura parcului de vehicule pe care il are (il va avea) viitorul
operator de transport
e Nu se stie tipul de comportament al publicului calator (in Germania cetateanul nu
accepta sa urce in vehicul decat daca observa ca are loc pe scaun, in Japonia
cetateanul nu este deranjat de existenta unor “impingatori umani’ care faciliteaza
accesul in vehicule aglomerate).

o FEtc.

PROBLEMA ESTE TOTUSI REZOLVABILA PRIN CONSIDERAREA UNE|I RELATII DE
VERIFICARE: PRODUSUL (FRECVENTA*INTERVAL DE CIRCULATIE) ESTE
INTOTDEAUNA UNU.

Intervalul de circulatie este perioada care manifesta intre doud vehicule care circula in
succesiune normald pe o aceeasi linie. Impartind lungimea traseului la numarul de vehicule

alocat si la viteza de exploatare a vehiculelor se obtine tocmai intervalul de circulatie, adica:

F

- lung.traseu 1
V.o *PK

activ

Ca urmare:

17 Se reaminteste cé la paragraful FRECVENTA DE CIRCULATIE mai exista o serie de date vag conturate.
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PK_.q, _ lung.traseu _ durata.cursa
F Veso

lar durata cursei pentru lungimea de 13,6 km (traseul 1) este de 0,57 ore LUAND IN CALCUL O
VITEZA DE EXPLOATARE DE 24 KM/H. Cu aceste date durata cursei devine 45 minute —
deoarece au fost adaugate minutele de refacere normala a capacitatii soferului dupa fiecare
cursa in parte la capetele traseului.
Analog avem:

- pentru traseul 2 = 90 minute

- pentru traseul 3 = 125 minute

- pentru traseul 4 = 45 minute

- pentru traseul 5 = 50 minute

- pentru traseul 6 = 40 minute

- pentru traseul 7 = 35 minute

- pentru traseul 8 = 15 minute

- pentru traseul 9 = 50 minute

Concluzia pentru Zona Metropolitana Horezu este ca numarul de vehicule de utilizat Tn

deservirea traseelor preconizate este:

PKinventar = 15222*117*1,75*12 / 365*24*14*50*0,85*0,75 = 9.57

adica 10 vehicule de 50 locuri capacitate, din care unul va face parte din parcul inactiv.

11.4.3 Programul de transport
In figura 29 este prezentata schema logica — generala — a legaturii intre principalele aspecte

ale programului de transport urban de calatori.
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La nivelul start La nivelul
publicului operatorului
Prognoza cererii de Repartizarea vehiculelor

transport pe linii
Determinarea structurii Programarea
cererii de transport circulatiei vehiculelor
Distributia cererii de Programarea
transport pe retea personalului de bord
nu Cererea>Oferta da
Lansare si

urmarirea activitatii
I
stop

Figura 29 - Legaturile dintre aspectele programului de transport

Schema de mai sus are o sfera cuprinzatoare: poate fi utilizatd pentru analiza, din punctul de
vedere al programarii activitatii de transport, dar poate fi utilizata si ca algoritm de adaptare
permanenta a procesului, la modificarile din sistemul de transport. Se subliniaza ca, in cazul
ambelor destinatii, problemele continute in aceasta schema logica sunt intrepatrunse si ca o
prima rezolvare nu este nici pe departe finala, rezolvarile unor probleme crednd probleme
pentru alte tipuri de obiective, reluarea permanenta fiind singura care poate conduce catre

optim.

In mod special, programul de circulatie a vehiculelor trebuie sa poata fi intocmit intr-un context
caracterizat de elasticitate si suplete, astfel incat sa existe posibilitdti de reglare multipla.
Intocmirea programului de circulatie reprezinta o latura importanta a activitatii de organizare a
exploatarii vehiculelor. Pe baza acestuia se executa activitatea de transport in vederea realizarii

sarcinilor ce revin sistemului (programul de circulatie face parte integranta din planul de
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productie al unitatii de transport). Prin programul de circulatie se asigura repartizarea
parcului circulant al unitatilor fixe pe linii, pentru o perioada de timp si a parcului fiecarei linii, pe
durata unei zile. Programele de circulatie se modifica odata cu modificarea parcului circulant pe
linii, duratelor curselor, lungimii traseelor si vitezelor de exploatare, precum si in cazul devierilor
de linii, stationarii variabile la capetele de linii in diferite perioade ale zilei sau in cazul recorelarii

programului de circulatie cu programele de circulatie ale altor mijloace de transport.

Pentru Zona Metropolitana Horezu — care nu a avut o organizare locala care sa satisfaca
cerinte de deplasare ale propriilor locuitori, programul care va fi detaliat in continuare nu are n
vedere decat perioada de maxima solicitare: SEPTEMBRIE DUPA INCEPEREA SCOLILOR®,

% Pentru traseul 1 = Autogara Horezu — Romanii de Jos — Romanii de Sus — Saliste
Date de referinta:

e Primaora = 5.40

e Ultima ora =22.10

e Perioade:
— 5.40 - 9.40 = interval de 60 minute
— 9.40 - 12.40 = interval de 90 minute
— 12.40 — 17.40 = interval de 60 minute
— 17.40 — 22.10 = interval de 90 minute
e total 15 curse 204 km 17,5 ore in exploatare — fara procesele

tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T1 este:

Tabel 17 - Programul de circulatie T1 (L-V)

Ordineain Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

18 pentru alte perioade — ianuarie dupa inceperea vacantei elevilor reprezinta reversul situatiei expuse, dar si pentru
perioadele intemediare intre cele doua extreme — este aproape imposibil de stabilit structura adecvata a programului
de circulatie. PE MASURA CE ACTIVITATEA SE VA CRISTALIZA, OPERATIV SE POT LUA MASURI DE
TRECERE LA UN ALT PROGRAM PRIN REDUCEREA NUMARULUI DE CURSE. De remarcat ca si situatia inversa
cand ar fi necesara o crestere a prezentei vehiculelor este posibil rezolvabila plecand de la programul principal care
va fi materializat in continuare.
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expedierile | (Autogara) (Saliste) (Saliste) | (Autogara)

1 5.40 5.57 6.10 6.27

2 6.40 6.57 7.10 7.27

3 7.40 7.57 8.10 8.27

4 8.40 8.57 9.10 9.27

5 9.40 9.57 10.10 10.27
6 11.10 11.27 11.40 11.57
7 12.40 12.57 13.10 13.27
8 13.40 13.57 14.10 14.27
9 14.40 14.57 15.10 15.27
10 15.40 15.57 16.10 16.27
11 16.40 16.57 17.10 17.27
12 17.40 17.57 18.10 18.27
13 19.10 19.27 19.40 19.57
14 20.40 20.57 21.10 21.27
15 22.10 22.27 22.40 22.57

« Pentru traseul 2 = Autogara Horezu — Vaieeni — Izvoru Rece — Cerna

Date de referinta:
e Primaora=6.10
e Ultima ora =22.10

e Perioade:

— 6.10-22.10 = interval de 120 minute

e total

9 curse

277,2 km

tehnologice de intrare-iesire

17,5 ore in exploatare — fara procesele

In acest context, programul de circulatie propus pentru T2 este:

Tabel 18 - Programul de circulatie T2 (L-V)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogara) (Cerna) (Cerna) (Autogara)

1 6.10 6.55 7.00 7.45
2 8.10 8.55 9.00 9.45
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3 10.10 10.55 11.00 11.45
4 12.10 12.55 13.00 13.45
5 14.10 14.55 15.00 15.45
6 16.10 16.55 17.00 17.45
7 18.10 18.55 19.00 19.45
8 20.10 20.55 21.00 21.45
9 22.10 22.55 23.00 23.45

% Pentru traseul 3 = Autogara Horezu — Costesti — Bistrita — Pietreni
Date de referinta:
e Primaora=5.15
e Ultima ora =20.15
e Perioade:
— 5.15-20.15 = interval de 150 minute

e total 7 curse 320,6 km 17 ore in exploatare — fara procesele

tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T3 este:

Tabel 19 - Programul de circulatie T3 (L-V)

Ordinea in Orade Orade Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Pietreni) (Pietreni) | (Autogara)

1 5.15 6.12 6.35 7.32
2 7.45 8.42 9.00 9.57
3 10.15 11.12 11.35 12.32
4 12.45 13.42 14.00 14.57
5 15.15 16.12 16.35 17.32
6 17.45 18.42 19.00 19.57
7 20.15 21.12 21.35 22.32
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% Pentru traseul 4 = Autogara Horezu — Ursani
Date de referinta:

e Primaora=5.50

e Ultima ora =21.50

e Perioade:
— 5.50 —8.50 = interval de 60 minute
— 8.50 - 12.50 = interval de 120 minute
— 12.50 — 14.20 = interval de 90 minute
— 14.20 - 17.20 = interval de 60 minute
— 17.20 — 21.50 = interval de 90 minute

e total 13 curse 174,2 km 17 ore in exploatare — fara procesele

tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T4 este:

Tabel 20 - Programul de circulatie T4 (L-V)

Ordinea in Ora de Orade Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Ursani) (Ursani) | (Autogara)

1 5.50 6.07 6.20 6.37
2 6.50 7.07 7.20 7.37
3 7.50 8.07 8.20 8.37
4 8.50 9.07 9.20 9.37
5 10.50 11.07 11.20 11.37
6 12.50 13.07 13.20 13.37
7 14.20 14.37 14.50 15.07
8 15.20 15.37 15.50 16.07
9 16.20 16.37 16.50 17.07
10 17.20 17.37 17.50 18.07
11 18.50 19.07 19.20 19.37
12 20.20 20.37 20.50 21.07
13 21.50 22.07 22.20 22.37
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% Pentru traseul 5 = Autogara Horezu — Maldaresti - Telechesti
Date de referinta:

e Primaora=5.30

e Ultima ora =21.30

e Perioade:
— 5.30 -9.30 = interval de 60 minute
— 9.30 - 13.30 = interval de 120 minute
— 13.30 - 17.30 = interval de 60 minute
— 17.30 —21.30 = interval de 120 minute
e total 13 curse 192,4 km 17 ore in exploatare — fara procesele

tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T5 este:

Tabel 21 - Programul de circulatie T5 (L-V)

Ordinea in Orade Ora de Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capit 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Telechesti) | (Telechesti) | (Autogara)

1 5.30 5.49 6.00 6.19
2 6.30 6.49 7.00 7.19
3 7.30 7.49 8.00 8.19
4 8.30 8.49 9.00 9.19
5 9.30 9.49 10.00 10.19
6 11.30 11.49 12.00 12.19
7 13.30 13.49 14.00 14.19
8 14.30 14.49 15.00 15.19
9 15.30 15.49 16.00 16.19
10 16.30 16.49 17.00 17.19
11 17.30 17.49 18.00 18.19
12 19.30 19.49 20.00 20.19
13 21.30 21.49 22.00 22.19

% Pentru traseul 6 = Autogara Horezu — Ifrimesti

Date de referinta:
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Prima ora =

6.35

Ultima ora =20.35

Perioade:

total

8 curse

99,2 km

tehnologice de intrare-iesire

6.35 — 20.35 = interval de 120 minute

15 ore in exploatare — fara procesele

In acest context, programul de circulatie propus pentru T6 este:

Tabel 22 - Programul de circulatie T6 (L-V)

Ordinea in Orade Orade Orade Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Ifrimesti) (Ifrimesti) | (Autogara)

1 6.35 6.51 7.00 7.16

2 8.35 8.51 9.00 9.16

3 10.35 10.51 11.00 11.16
4 12.35 12.51 13.00 13.16
5 14.35 14.51 15.00 15.16
6 16.35 16.51 17.00 17.16
7 18.35 18.51 19.00 19.16
8 20.35 20.51 21.00 21.16

% Pentru traseul 7 = Autogara Horezu — Ifrimesti
Date de referinta:

e Primaora=7.05

e Ultima ora =19.05

e Perioade:
— 7.05-13.05 = interval de 120 minute
— 13.05 - 15.05 = interval de 60 minute
— 15.05 —19.05 = interval de 120 minute
e total 8 curse 91,2 km 12,5 ore in exploatare — fara procesele

tehnologice de intrare-iesire
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In acest context, programul de circulatie propus pentru T7 este:

Tabel 23 - Programul de circulatie T7 (L-V)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Tanasesti) | (Tanasesti) | (Autogara)

1 7.05 7.20 7.25 7.40
2 9.05 9.20 9.25 9.40
3 11.05 11.20 11.25 11.40
4 13.05 13.20 13.25 13.40
5 14.05 14.20 14.25 14.40
6 15.05 15.20 15.25 15.40
7 17.05 17.20 17.25 17.40
8 19.05 19.20 19.25 19.40

+ Pentru traseul 8 = Autogara Horezu — Darzu
Date de referinta:

e Primaora =5.55

e Ultima ora =20.55

e Perioade:
— 5.55-8.10 = interval de 45 minute
— 8.10 - 9.40 = interval de 90 minute
— 9.40 - 13.40 = interval de 120 minute
— 13.40 — 14.10 = interval de 30 minute
— 14.10 — 15.40 = interval de 90 minute
— 15.40 — 16.25 = interval de 45 minute
— 16.25 - 17.40 = interval de 75 minute
— 17.40 — 18.25 = interval de 45 minute
— 18.25-19.40 = interval de 45 minute
— 19.40 — 20.40 = interval de 60 minute
e total 14 curse 49 km 15 ore in exploatare — fara procesele
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tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T8 este:

Tabel 24 - Programul de circulatie T8 (L-V)

Ordinea in Ora de Orade Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succ_ed_ Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogara) (Dérzu) (Dérzu) (Autogara)

1 5.55 6.00 6.05 6.10
2 6.40 6.45 6.50 6.55
3 7.25 7.30 7.35 7.40
4 8.10 8.15 8.20 8.25
5 9.40 9.45 9.50 9.55
6 11.40 11.45 11.50 11.55
7 13.40 13.45 13.50 13.55
8 14.10 14.15 14.20 14.25
9 15.40 15.45 15.50 15.55
10 16.25 16.30 16.35 16.40
11 17.40 17.45 17.50 17.55
12 18.25 18.30 18.35 18.40
13 19.40 19.45 19.50 19.55
14 20.40 20.45 20.50 20.55

% Pentru traseul 9 = Autogara Horezu — Romanii de Jos — Manastirea Hurezi — Scoala
Romanii de Sus
Date de referinta:
e Primaora=6.10
e Ultima ora =21.25
e Perioade:
— 6.10-9.10 = interval de 60 minute
— 9.10-13.10 = interval de 75 minute
— 13.10-17.10 = interval de 60 minute
— 17.10 — 19.55 = interval de 75 minute
— 19.55-21.25 = interval de 90 minute
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e total 14 curse 204,4 km 16 ore in exploatare — fara procesele
tehnologice de intrare-iesire

In acest context, programul de circulatie propus pentru T9 este:

Tabel 25 - Programul de circulatie T9 (L-V)

Ordinea in Orade Orade Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogara) (Scoala) (Scoala) (Autogara)

1 6.10 6.28 6.40 6.58

2 7.10 7.28 7.40 7.58

3 8.10 8.28 8.40 8.58

4 9.10 9.28 9.40 9.58

5 10.25 10.43 10.55 11.13
6 11.55 12.13 12.25 12.43
7 13.10 13.28 13.40 13.58
8 14.10 14.28 14.40 14.58
9 15.10 15.28 15.40 15.58
10 16.10 16.28 16.40 16.58
11 17.10 17.28 17.40 17.58
12 18.25 18.43 18.55 19.13
13 19.55 20.13 20.25 20.43
14 21.25 21.43 21.55 22.13

Problema zilelor de weekend sau sarbatori legale

Programul de circulatie prezentat mai sus este realizat pentru nivelul cererii din zilele din cursul
saptamanii (luni-vineri) in care activitatea sociala si economica se desfasoara la capacitate
maxima. Realitatea a consemnat ca in zilele in care activitatea sociald si economica este
diminuatad datorita regimului de munca legiferat in Romaénia, acest program este nelucrativ
determinand utilizarea insuficienta a ofertei de transport.

Circulatia cadentata s-a dovedit ca fiind cea mai “prietenoasa” fata de publicul calator deoarece

— dupa o perioada tranzitorie de acomodare cu sistemul cadentat — orele de trecere prin statia
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(statiile) preferate sunt retinute de potentialii calatori si durata de asteptare in statii se

diminueaza semnificativ.

Programul de circulatie recomandat pentru traseele propuse este prezentat Tn tabelele

urmatoare.

Tabel 26 - Programul de circulatie T1 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Saliste) (Saliste) | (Autogara)

1 6.40 6.57 7.10 7.27
2 8.40 8.57 9.10 9.27
3 10.40 10.57 11.10 11.27
4 12.40 12.57 13.10 13.27
5 14.40 14.57 15.10 15.27
6 16.40 16.57 17.10 17.27
7 18.40 18.57 19.10 19.27
8 20.40 20.57 21.10 21.27

Tabel 27 - Programul de circulatie T2 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Cerna) (Cerna) (Autogara)

1 8.10 8.55 9.00 9.45
2 10.10 10.55 11.00 11.45
3 12.10 12.55 13.00 13.45
4 14.10 14.55 15.00 15.45
5 16.10 16.55 17.00 17.45
6 18.10 18.55 19.00 19.45
7 20.10 20.55 21.00 21.45

Tabel 28 - Programul de circulatie T3 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogara) (Pietreni) (Pietreni) | (Autogara)

1 7.45 8.42 9.00 9.57
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2 10.45 11.42 12.00 12.57
3 13.45 14.42 15.00 15.57
4 16.45 16.42 17.00 17.57
Tabel 29 - Programul de circulatie T4 (S-D)
Ordineain Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
sucqeq Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1
expedierile (Autogars) (Ursani) (Ursani) | (Autogara)
1 6.50 7.07 7.20 7.37
2 8.50 9.07 9.20 9.37
3 10.50 11.07 11.20 11.37
4 12.50 13.07 13.20 13.37
5 14.50 15.07 15.20 15.37
6 16.50 17.07 17.20 17.37
7 18.50 19.07 19.20 19.37

Tabel 30 - Programul de circulatie T5 (S-D)

Ordinea in Orade Ora de Ora de Ora de
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Telechesti) | (Telechesti) | (Autogara)

1 7.30 7.49 8.00 8.19
2 9.30 9.49 10.00 10.19
3 11.30 11.49 12.00 12.19
4 13.30 13.49 14.00 14.19
5 15.30 15.49 16.00 16.19
6 17.30 17.49 18.00 18.19
7 19.30 19.49 20.00 20.19

Tabel 31 - Programul de circulatie T6 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogara) (Ifrimesti) (Ifrimesti) | (Autogara)

1 6.35 6.51 7.00 7.16
2 10.35 10.51 11.00 11.16
3 14.35 14.51 15.00 15.16
4 18.35 18.51 19.00 19.16




Studiu oportunitate infiintare serviciu transport public - Zona Metropolitana Horezu

Tabel 32 - Programul de circulatie T7 (S-D)

Ordineain Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Tanasesti) | (Tanasesti) | (Autogara)

1 8.05 8.20 8.25 8.40
2 11.05 11.20 11.25 11.40
3 14.05 14.20 14.25 14.40
4 17.05 17.20 17.25 17.40

Tabel 33 - Programul de circulatie T8 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capat 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Dérzu) (Dérzu) (Autogara)

1 7.40 7.45 7.50 7.55
2 9.40 9.45 9.50 9.55
3 11.40 11.45 11.50 11.55
4 13.40 13.45 13.50 13.55
5 15.40 15.45 15.50 15.55
6 17.40 17.45 17.50 17.55
7 19.40 19.45 19.50 19.55

Tabel 34 - Programul de circulatie T9 (S-D)

Ordinea in Orade Orade Orade Orade
care se plecare sosire plecare sosire
succed Capit 1 Capat 2 Capat 2 Capat 1

expedierile (Autogars) (Scoala) (Scoala) | (Autogara)

1 7.40 7.58 8.10 8.28
2 9.40 9.58 10.10 10.28
3 11.40 11.58 12.10 12.28
4 13.40 13.58 14.10 14.28
5 15.40 15.58 16.10 16.28
6 17.40 17.58 18.10 18.28
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[1.5 Concluzii

Transportul public local de persoane prin curse regulate este al 4-lea factor ca importanta a
incluziunii sociale. Factori ca locul de munca, locuinta, egalitatea de sanse si transportul au un

rol esential n incluziunea sociala.

La orele de varf, cand apar cele mai mari probleme in trafic, transportul public local de persoane
prin curse regulate este mai eficient din punct de vedere energetic si cu emisii mai reduse de
gaze cu efect de sera (in cazul autobuzelor electrice emisiile sunt 0) decat transportul cu

autoturismul.

Rolul acestui tip de transport este de a reduce consecintele dezvoltarii urbane asupra traficului,
de a asigura accesul in zone limitrofe si de a limita utilizarea autoturismului personal, intrucat nu
exista fonduri si spatiu suficiente pentru dezvoltarea simultana a infrastructurii rutiere pentru

autoturisme si pentru transportul public de calatori pe distante scurte.

Frecventa curselor, viteza de deplasare, siguranta si curatenia mijloacelor de transport in
comun precum si nivelul accesibil al tarifelor de calatorie constituie factorii care stau la baza

alegerii transportului public in comun.

infiin’garea serviciului de transport public local de persoane prin curse regulate in ZMH
reprezintd asadar o masura necesara pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate pe teritoriul
localitatilor componente, pentru reducerea impactului asupra mediului si pentru cresterea

calitatii vietii locuitorilor.

In acest scop, pe baza argumentelor dezvoltate in prezentul Studiu de oportunitate propunem
infiintarea a 9 linii de transport care sa asigure legatura intre principalele puncte de interes ale
locuitorilor din ZMH, tindnd seama de configuratia retelei stradale, de dezvoltarea localitatilor,
precum si de caracterul deplasarilor populatiei, avand ca reper programul de transport si

programul de circulatie prevazut la capitolul precedent din prezentul Studiu.

Avand in vedere ca prin Hotararea nr.61/12.05.2023, Consiliul local al Orasului Horezu a
aprobat infiintarea societatii de interes local SC EDIL TRANS HOREZU SRL, cu unic actionar

Consiliul Local Horezu si care va functiona in subordinea Consiliului Local al orasului Horezu se
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recomanda gestiunea directa a serviciului de transport public metropolitan prin atribuirea directa
a contractului de delegare a gestiunii serviciului catre operatorul SC EDIL TRANS HOREZU
SRL ce are calitatea de operator regional.

Avand in vedere prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, precum si de prevederile art.
28 , alin. (1) lit. a) din Legea nr. 92/2007 a serviciilor de transport public local, potrivit caruia
,,Durata delegarii gestiunii serviciului de transport public local se stabileste prin contracte de
delegare a gestiunii de catre autoritatile administratiei publice locale si trebuie sa fie corelata cu
durata medie de amortizare a tuturor mijloacelor de transport detinute in proprietate sau in baza
unui contract de leasing, dar nu mai mult de: 10 ani pentru transporturile realizate cu
autobuze.”, propunerea este ca atribuirea contractului de servicii publice sa se faca pentru o

durata de 10 ani.

De asemenea, tindnd seama ca potrivit OG 97/1999 transportul public poate fi un serviciu
subventionat, pentru asigurarea suportabilitatii costurilor de catre utilizatori, sustinerea si
incurajarea dezvoltarii transportului public, propunerea este ca serviciul de transport public local
de persoane prin curse regulate in ZMH sa se organizeze ca serviciu subventionat cu
respectarea prevederilor Legii nr. 92/2007 a serviciilor publice de transport persoane in unitatile
administrativ-teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare si a prevederilor OG nr.
97/1999.

Concluzionand, infiintarea serviciului de transport public metropolitan de persoane prin curse
regulate si organizarea in modalitatea gestiunii directe sunt create toate premisele necesare:
- satisfacerii cu prioritate a nevoilor de transport ale populatiei si ale operatorilor
economici pe teritoriul ZMH;
- Tmbunatatirii sigurantei rutiere si protectiei mediului;
- deplasarii in conditii de siguranta si de confort;
- accesului egal si nediscriminatoriu al operatorilor de transport rutier la piata serviciului de
transportului public metropolitan de persoane prin curse regulate;
- optimizarii functionarii serviciului de transportului public metropolitan de persoane prin

curse regulate prin asigurarea unui cadru concurential normal, dinamic si loial.
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ANEXA 1 Lista arterelor de circulatie din ZMH

CARACTERISTICI

NR. ) DENUMIRE GEOMETRICE NUMAR BENZI/
DENUMIRE STRADA CATEGORIE LUNGIME-LATIME SISTEM OBSERVATII
CRT. AMPLASAMENT med CONSTRUCTIV
L=540 2 Pietonal partial
din intersectia cu
1 |str. UNIRI ORASUL HOREZU DC 143 Pavatatasflatsi |0 /U9
=13 VVladimirescu pana
trotuare . .
lla intersectia cu str.
Anton Pann
L=48 Pietonal toata
din intersectia cu
2 Str. VASILE ALECSANDRI JORASUL HOREZU STRADA =9 Pavata str. Unirii pana la
: Jintersectia cu str. 1
Decembrie
L=69 Pietonal toata
din intersectia cu
Str. ALEXANDRU 7Y
3 ODOBESCU ORA$UL HOREZU STRADA =4 Pavata str Un|r||l pana la
lintersectia cu str. 1
Decembrie
L111 2 Pietonal partial
=14 Pavatatasflat
4 Str. NICOLAE IORGA ORASUL HOREZU STRADA din intersectia cu
. str. Unirii pana la
Si trotuare ) .
intersectia cu str.
Mircea cel Batran
L=61 2
5 Str. ANTON PANN ORASUL HOREZU STRADA )
=11 Asfalt si trotuar
; L=215 1
6 Str. CENTRALA ORASUL HOREZU STRADA
1=4,5 asfalt
L=249 2
7 Str. MIHAI VITEAZU ORASUL HOREZU STRADA
1=10 Asfalt
L= 656 2
8 Str. MIHAI EMINESCU ORASUL HOREZU STRADA
=10 Asfalt
L= 2
9 Str. T. VLADIMIRESCU ORASUL HOREZU DN 67 3860 .
|=22 Asfalt si trotuare
L=2811 2
10 Str.1 DECEMBRIE ORASUL HOREZU DJ 665 .
I=16 Asfalt si trotuare
L= 166 1 Sens unic
din intersectia cu
11 |str. EROILOR ORASUL HOREZU STRADA , str. 1Decembrie
=14 Asfalt si trotuare  |pana la intersectia
cu str. Tudor
Vladimirescu
L= 154 2
12 Str. IANCU JIANU ORASUL HOREZU STRADA )
=11 Asfalt si trotuar
L= 170 1 Sens unic
din intersectia cu
13 Str. INDEPENDENTEI ORASUL HOREZU STRADA , str. Tudor
=8 Asfalt si trotuar ~ |Vladimirescu pana
lla intersectia cu str.
Nicolae lorga
14 Ctr AL I PLIZA NDACIII UNDC711 nr 120 L= 660 + 810 2




Yu. ALLvULn

VINAYUL | IVINLLY

[DAV VL)

1=9 Asfalt si trotuare
L= 646 1si2 Sens unic partial
din intersectia cu
Str. CONSTANTIN str. George Cosbuc
15 N ORASUL HOREZU DC 146
BRANCOVEANU S =15 Asfalt si trotuare  |pana la intersectia
cu str.
Independentei
L=412 2
16 Str. MIRCEA CEL BATRAN JORASUL HOREZU STRADA .
=18 Asfalt si trotuare
L= 69 2
17 Str. GEORGE COSBUC ORASUL HOREZU STRADA i
=13 Asfalt si trotuar
L=726 2
18 Str. PIETII ORASUL HOREZU STRADA
=9 Asfalt
L=109 1
19 Str. NUCULUI ORASUL HOREZU STRADA
=5 Asfalt
o L=615 2
20 Str. CAPITAN MALDAR ORASUL HOREZU STRADA .
=10 Asfalt si trotuare
o L=216 2
21 Str. ION CRANGA ORASUL HOREZU STRADA
1=8 Asfalt
L 421 2
22 Str. OLARI ORASUL HOREZU DC 143 8
=10 Asfalt
L=685 1
23 Str. MOCANITEI ORASUL HOREZU STRADA =6 Asfalt partial si
: pietruita
y L=223 2
24 Str. ZAVOIULUI ORASUL HOREZU STRADA .
=13 Asfalt si trotuare
o L= 266 1
25 Str. LUNCAVATULUI ORASUL HOREZU STRADA
I=4 pietruita
L=172 1 Sens unic
din intersectia cu
26 Str. FLORILOR ORASUL HOREZU STRADA . str. Al.l. Cuza pana
=10 Asfalt si trotuare ) )
lla intersectia cu str.
Zavoiului
L=35 1
27 Str. LUCIAN BLAGA ORASUL HOREZU STRADA o
I=4 Pietruita
L= 206 1
28 Str. PARCULUI ORASUL HOREZU STRADA o
I=5 Pietruita
. L=1677 2
29 Str. NICOLAE BALCESCU  JORASUL HOREZU DC 144 )
=13 Asfalt si trotuare
30 Str. G-ral MAGHERU ORASUL HOREZU DN65C L= 1526 2
=22 Asfalt si trotuare
. =793 2
31 Str. STIRBEI VODA ORASUL HOREZU STRADA
=8 Asfalt
L= 256 2
32 Str. NICOLAE TITULESCU JORASUL HOREZU STRADA
=7 Asfalt
33 Str. MERILOR ORASUL HOREZU STRADA L= 1306 ) 2 )
=6 Pietruita
L= 1216 2
34 Str. STADIONULUI ORASUL HOREZU STRADA
1=8 Asfalt
L= 671 1
35 Str. MURULUI ORASUL HOREZU STRADA o
I=4 Pietruita
L= 560 2
36 Str. DEALUL ULMULUI ORASUL HOREZU STRADA
=22 Asfalt
L= 2647 2

27

Qtr | AU NIINA

NDAQIII UNDC711

nr 449




i

Vu. LJ1L vuun

VINAYUL | IVINLLY

[V 72

=12 Asfalt
L= 984 2
38 Str. MATEI BASARAB ORASUL HOREZU STRADA
1=9 Asfalt
L= 266 2
39 Str.1907 ORASUL HOREZU STRADA e
=8 Pietruita
L= 229 1
40 Str. DIMITRIE CANTEMIR ~ JORASUL HOREZU STRADA
=5 Asfalt
L= 159 1
41 Str. CIOCARLIEI ORASUL HOREZU STRADA o
=4 Pietruita
L=879 2
42 Str.9 MAI 1877 ORASUL HOREZU STRADA o
=6 Pietruita
43 Str. ROMANI ORASUL HOREZU DC 146 L= 860 2
=8 Asfalt
44 Str. ULMULUI ORASUL HOREZU L= 1685 ) 2 .
=5 Pietruita
45 Str. URSANI ORASUL HOREZU-SAT URSANI DC 142 L= 3247 2
=9 Asfalt
L=1971 2
46 Str. ARICESTI ORASUL HOREZU-SAT URSANI STRADA
=5 Pietruita
L=733 2
47 Str. VALEA URSULUI ORASUL HOREZU-SAT URSANI STRADA
=7 Pietruita
o L=772 2
48 Str. ALEXANDRU VLAHUTA JORASUL HOREZU STRADA
1=8 Pietruita
- y L= 2314 2
49 Str. TANASESTI ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI DC 143
I=8 Asfalt +pietruita
o - L= 900 1
50 Str. STATIA DE APA ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI STRADA
=5 Pietruita
51 Str. VALEA URSULUI ORASEJL H OREZU STRADA L= 1688 ) 2 )
SAT TANASESTI l=7 Pietruita
. L=193 2
52 Str. DUTULESCU ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI STRADA
I=5 Asfalt
- L= 335 2
53 Str. BISERICII ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI STRADA
1=6 Asfalt
- L= 1000 1
54 Str. VECHE ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI STRADA
=4 Pietruita
- L= 2000 2
55 Str. PLAIULUI ORASUL HOREZU-SAT TANASESTI STRADA
=5 Pietruita
56 Str. CULMEA DEALULUI ORASL}L H OREZU- STRADA L= 800 ) ! )
SAT TANASESTI =5 Pietruita
57 Str. CAPSUNULUI ORA$EJL HOREZU- STRADA L= 100 ) ! )
SAT TANASESTI =5 Pietruita
b IMARRDIN LI ORASUL HOREZU- L= 206 1

RQ

QTDANA




vu

VU, yUNOANULUI

[CRNRVAYD7 .Y

SAT TANASESTI 1=5 Pietruita
A ORASUL HOREZU- L= 2649 2
59 Str. RAMESTI SA DC 144
SAT RAMESTI I=10 Asfalt
60 Str. GULIMANI ORAS[{L HOREZU- STRADA L= 1813 2 -
SAT RAMESTI I=8 Asfalt si pietruit
61 Str. BISERICII ORAS[{L HOREZU- STRADA L=78 i ! )
SAT RAMESTI =5 Pietruit
62 Str. MAGURII ORASL{L HOREZU- STRADA L= o7 i 2 )
SAT RAMESTI I=6 Pietruit
63 Str. GRECILOR ORASL{L HOREZU- STRADA L= 140 i 2 )
SAT RAMESTI I=6 Pietruit
64 Str. SCURTA ORASL{L HOREZU- STRADA L= o i 2 )
SAT RAMESTI =10 Pietruit
RASUL HOREZU- L=20 2
65 Str. IFRIMESTI ORASUL HOREZU STRADA 8
SAT IFRIMESTI =9 Asfalt
< RASUL HOREZU- L= 20 1
66 Str. MACESULUI ORASUL HOREZU STRADA 0 o
SAT IFRIMESTI =5 Pietruita
67 Str. PISCULUI ORASUL HOREZU- STRADA L=710 ) ! )
SAT IFRIMESTI I=5 Pietruita
, L= 1455 2
68 Str. BALANESTI ORASUL HOREZU STRADA o
I=6 Asfalt + pietruita
69 Str. ARINILOR ORASUL HOREZU- DC 147 =493 2
SAT ROMANII DE JOS I=8 Asfalt
70 Str. MANASTIRII ORASUL HOREZU- DJ 669 L= 2422 2
SAT ROMANII DE JOS I=15 Asfalt
. RASUL HOREZU- L=1 2
71 Str. BIVOLARIEI ORASUL HOREZU DC 147 698 o
SAT ROMANII DE JOS (PARTIAL) =10 Asfalt+pietruita
72 Str. NEAGOTA ORASUL HOREZU- DC 147 L= 2036 2, )
SAT ROMANII DE JOS I=8 Asfalt +pietruita
73 Str. TEIULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 39 ) 2 )
SAT ROMANII DE JOS =6 Pietruita
74 Str. COASTA MANASTIRII ORASUL HOREZU- STRADA L=143 ) ! )
SAT ROMANII DE JOS |=5 Pietruita
75 Str. OCOLUL SILVIC ORASUL HORE- STRADA L= 493 ) ! )
SAT ROMANII DE JOS ZU I=8 Pietruita
76 Str. SCHITULUI ORASUL HOREZU- DC 14A L= 2866 2
SAT ROMANII DE JOS I=10 Asfalt
77 Str. ROMANII DE SUS ORASUL HOREZU- DC 147A L= 968 2
SAT ROMANII DE SUS I=8 Asfalt
78 Str. LUNGA ORASUL HOREZU- STRADA L=654 2
SAT ROMANII DE SUS I=5 Asfalt
. RASUL HOREZU- L= 1
79 Str. LINISTITA ORASUL HOREZU STRADA % o
SAT ROMANII DE SUS I=3 Pietruita
80 Str. RAULUI ORASUL HOREZU- STRADA L=200 ) ! )
SAT ROMANII DE SUS I=4 Pietruita
81 Str. CARJEULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 968 2
SAT ROMANII DE SUS I=8 Asfalt
82 Str. STEJARULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 2
SAT ROMANII DE SUS I=5 Asfalt
83 Str. FAGULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 2157 2, )
SAT ROMANII DE SUS =7 Asfalt +pietruita
, RASUL HOREZU- L= 11 2
84 Str. SALISTE ORASUL HOREZU DC 147A %
SAT ROMANII DE SUS I=10 asfalt
, L= 682 2
85 Str. SCARISOARA ORASUL HOREZU STRADA




=7 Asfalt

86 Str. BRADULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 166 !
SAT ROMANII DE SUS =5 Asfalt

87 Str. CATUNULUI ORASUL HOREZU- STRADA L= 276 !
SAT ROMANII DE SUS =5 Asfalt

L= 520 2

88 Str. BUZESTI ORASUL HOREZU STRADA

=8 Asfalt

RASUL HOREZU- L =10.000 2
89 DC 147 A Lunga Bolca ORASUL HOREZU Drum 0.00 o
SAT ROMANII DE SUS =6 Pietruit




Localitate Denumire Tip artera
Costesti Trovantilor Strada
Costesti Principala Strada
Costesti Brazilor Strada
Costesti Lazuri Strada
Costesti Popestilor Strada
Costesti Grusetu Strada
Costesti Blezeni Strada
Costesti Frasinului Strada
Costesti Raului Strada
Costesti Mocanitei Strada
Costesti Scolii Strada
Costesti Gramesti Strada
Costesti Coastei Strada
Costesti Scurta Strada
Costesti Crinului Strada
Costesti Malului Strada
Costesti Armoniei Strada
Costesti Izvorului Strada
Costesti Mesteacanului Strada
Costesti Nucilor Strada
Costesti Zaton Strada
Costesti Luncii Strada
Costesti Zapodiei Strada
Costesti Fantanii Strada
Costesti Fulgestilor Strada
Costesti Poienii Strada
Costesti Alunului Strada
Costesti Aninilor Strada
Costesti Braianului Strada
Costesti Zavoiului Strada
Costesti Rapilor Strada
Costesti Remizei Strada
Costesti Actorului Strada
Costesti Primarie Strada
Costesti Casa de Cultura Strada
Costesti Ferigi Strada
Costesti Blezeni Il Strada
Costesti Tamplarilor Strada
Costesti Secaturi Strada
Costesti Sivitei Strada
Costesti Troitei Strada
Costesti Rovine Strada
Costesti La lzvor Strada
Varatici Zambilei Strada
Varatici Stogului Strada
Varatici Varnitei Strada
Varatici Izvorasului Strada
Varatici Teiului Strada
Varatici Frunzei Strada
Varatici Zarzarului Strada
Varatici Mesterilor Strada
Varatici MIaciului Strada
Varatici Varatici Strada
Varatici Caline Strada




Bistrita Socului Strada
Bistrita Peste Rau Strada
Bistrita Manastirii Strada
Bistrita Perilor Strada
Bistrita Blocurilor Strada
Bistrita Garii Strada
Bistrita Schitului Strada
Bistrita Arnotei Strada
Bistrita Defileului Strada
Pietreni Vaii Strada
Pietreni Soarelui Strada
Pietreni Valea Morii Strada
Pietreni Albinei Strada
Pietreni Ciorobesti Strada
Pietreni Marului Strada
Pietreni Bisericii Strada
Pietreni Baciului Strada
Pietreni Lacului Strada
Pietreni Canalului Strada
Pietreni Muzicii Strada
Pietreni Baniei Strada
Pietreni Piscului Strada
Pietreni Trandafirului Strada
Pietreni Builei Strada
Pietreni Marinarului Strada
Pietreni 44 |zvoare Strada
Pietreni Culeilor Strada
Pietreni Gruiete Strada
Pietreni Pietrenilor Strada
Pietreni Tirsa Strada
Pietreni Dealul Vii Strada




Localitate Denumire Tip artera
Maldaresti Muzeului DN 65C
Maldaresti Bella DN 65C
Maldaresti Principala DJ676H
Maldaresti Ulmenesti strada
Maldaresti Vedea strada
Maldarestii de Jos |Pripor strada
Maldarestii de Jos |Buleni strada
Maldarestii de Jos |Lunca DN 65C
Maldarestii de Jos  |Conecini strada
Maldarestii de Jos |Lunca Gil strada
Techelesti Lunca DN 65C




Localitate Denumire Tip artera
Cornet Principala Strada
Cornet Biserica Noua Strada
Cornet Biserica Veche Strada
Cornet Rascruci Strada
Cornet Gradiste Strada
Cornet Vartop-Cioti Strada
Cornet Regina Maria Strada
Cornet lon Antonescu Strada
Cornet Liniei 2 Strada
Cornet Bradatel Strada
Cornet Mihai Viteazu Strada
Cornet Bazinelor Strada
Cornet Drumul Magurii Strada
Cornet Regina Elena Strada
Cornet Carol | Strada
Marita Principala Strada
Marita Dealul Maritei Strada
Marita Prosiilor Ulita
Marita Fantanii Strada
Marita Funduri Strada
Marita Plaiului Strada
Marita Rascruci Strada
Marita Bisericii Strada
Marita Targului Strada
Marita Obstei Strada
Marita Raului Strada
Marita Oteesti Strada
Cerna Principala Strada
Cerna Apa Cernei Strada
Cerna Fabricii Ulita
Cerna Magazinului Ulita
Cerna Martanilor Ulita
Cerna Oteesti Strada
Cerna Guriloaie Strada
Cerna Secatura Strada
Cerna Cioti Strada
Cerna lon Creanga Strada
Izvoru Rece Principala Strada
Izvoru Rece Badulesti Strada
Izvoru Rece Talanci Strada
Izvoru Rece Rapa Recea Strada
Izvoru Rece Liniei Strada
Izvoru Rece Generalului Strada
Izvoru Rece Radoilor Strada
Izvoru Rece  |Semesenilor Strada
Izvoru Rece lonestilor Strada




Izvoru Rece Pandele Ulita

Izvoru Rece Dumitrescu Ulita

Izvoru Rece Povarnei Strada
Izvoru Rece Romcestilor Ulita

Izvoru Rece  |Tuturube Strada
Izvoru Rece Lazului Strada
Izvoru Rece Maricanilor Ulita

Vaideeni Principala Strada
Vaideeni Linie Strada
Vaideeni Linia Slatioarei Strada
Vaideeni Pades Strada
Vaideeni Popesti Strada
Vaideeni Valea Seaca Strada
Vaideeni Atarnati Strada
Vaideeni Afanata Strada
Vaideeni Canalului Strada
Vaideeni lonestilor Ulita

Vaideeni Morii Strada
Vaideeni Calea Ferata Strada
Vaideeni Balutarilor Strada
Vaideeni Stadionului Strada
Vaideeni Obreje Ulita

Vaideeni Raului Strada
Vaideeni Marsologu Strada
Vaideeni Muntelui Strada
Vaideeni Bisericii Strada
Vaideeni Hanci Strada
Vaideeni Nisipi Strada
Vaideeni Tantilica Ulita

Vaideeni Printre Scoli Strada
Vaideeni Jianului Strada
Vaideeni Balanica Ulita

Vaideeni Caminului Strada
Vaideeni Ciocioi Strada
Vaideeni Ciorani Strada
Vaideeni Lazuri Strada
Vaideeni Dunga Ursanilor Strada
Vaideeni Valea lui Miecure Strada
Vaideeni Priporu Rosu Strada
Vaideeni Gheorghestilor Ulita

Vaideeni Dispensarului Strada




ANEXA 2 - Lista angajatorilor activi din ZMH

Denumire firma Adresa Numar angajati

NORMANDIA SERVICE SRL Str. General Magheru 1, Horezu, Judetul Valcea 99
COVAMAR S.R.L. COM. TANASESTI 41, Horezu, Judetul Valcea 72
VELGALA S.R.L. sat Romanii de Jos 130, Horezu, Judetul Valcea 55
FRUCT ALCOOL SRL Str. Ifrimesti 50, Horezu, Judetul Valcea 37
OBADA TRANS SRL Str. G-RAL GHEORGHE MAGHERU 75, Horezu, Judetul Valcea 35
HEVA CONSTRUCT S.R.L. Str. STADIONULUI 2B, Horezu, Judetul Valcea 31
LYON TRANS SRL Str. Nicolae Balcescu 38, Horezu, Judetul Valcea 27
SIVA TRANS SRL Str. TUDOR VLADIMIRESCU 53, Horezu, Judetul Valcea 26
LIVMARIA FOOD S.R.L. Str. NICOLAE IORGA 4, Horezu, Judetul Valcea 26
YAN OILS.R.L. Str. URSANI 59, Horezu, Judetul Valcea 26
TRANSMONTANA S.A. Str. General Magheru 9, Horezu, Judetul Valcea 24
METADIB S.R.L. Str. INDEPENDENTEI 7, Horezu, Judetul Valcea 23
GERIM 2011 SRL Str. TUDOR VLADIMIRESCU 139, Horezu, Judetul Valcea 22
CONSUMCOOP HOREZU SOCIETATE COOPERATIVA Str. Tudor Vladimirescu 53, Horezu, Judetul Valcea 21
ALUCONTAINER WOOD GROUP S.R.L. Str. NICOLAE BALCESCU 67, Horezu, Judetul Valcea 19
ANDOR PAN SRL Str. TUDOR VLADIMIRESCU 12, Horezu, Judetul Valcea 18
LA ILIUTA SRL Str. Ursani 4, Horezu, Judetul Valcea 16
BIS FORWARD S.R.L. Str. NICOLAE IORGA 4, Horezu, Judetul Valcea 16
FLOMAR CEREALIS S.R.L. Str. NICOLAE BALCESCU 23, Horezu, Judetul Valcea 15
RADULESCU CONSTRUCT S.R.L. Str. CONSTANTIN BRANCOVEANU 4, Horezu, Judetul Valcea 14
CASA HOREZEANA S.R.L. Str. Pietii 9, Horezu, Judetul Valcea 13
VIOEVI S.R.L. Str. Catunului 5, Horezu, Judetul Valcea 13
CERAMICA SOCIETATE COOPERATIVA MESTESUG/:\REASCA Str. TUDOR VLADIMIRESCU 80, Horezu, Judetul Valcea 12
COTOFANA SRL Str. ALEXANRU IOAN CUZA 41, Horezu, Judetul Valcea 12
FIVE CONTINENT SRL Str. Constantin Brancoveanu 12, Horezu, Judetul Valcea 12
PAMITOM PLAST S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 142, Horezu, Judetul Valcea 12
FARMACIA DOVERMED S.R.L. Str. ALEXANDRU IOAN CUZA 13, Horezu, Judetul Valcea 12
STELDAN S.R.L. Str. GENERAL GHEORGHE MAGHERU 70, Horezu, Judetul Valcea 11
PETER SI HELEN SRL Str. ZAVOIULUI 14, Horezu, Judetul Valcea 11
TRANSLAR S.R.L. Str. MIRCEA CEL BATRAN -, Horezu, Judetul Valcea 11
MOBILSIM SRL Str. G-RAL GHEORGHE MAGHERU 75, Horezu, Judetul Valcea 10
ISABELA EXCLUSIV S.R.L. Str. Unirii 1, Horezu, Judetul Valcea 10
COSTA WOOD TRADING S.R.L. Str. STADIONULUI 2B, Horezu, Judetul Valcea 10
NECCI RESTAURANT S.R.L. Str. ALEXANDRU IOAN CUZA 7, Horezu, Judetul Valcea 10
CADIMOB CONSTRUCT S.R.L. Str. INDEPENDENTEI 8, Horezu, Judetul Valcea 10
CALICIU COMPANY S.R.L. Str. STADIONULUI 2, Horezu, Judetul Valcea

R.N.P. ROMSILVA-ADMINISTRATIA PARCULUI NATIONAL BUILA-}

Pietii 7, Horezu, Judetul Valcea

SUPPORTERS CAFFE S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 69, Horezu, Judetul Valcea
TRANSLAR MED S.R.L. Str. MIRCEA CEL BATRAN -, Horezu, Judetul Valcea
VENUS PAN S.R.L. Str. UNIRII 40, Horezu, Judetul Valcea

RAULBAD CONSTRUCT S.R.L. Str. I. GH. DUCA 137, Horezu, Judetul Valcea

POLMIR SERV SRL Str. URSANI 29, Horezu, Judetul Valcea

CADIMOB S.R.L. Str. INDEPENDENTEI 8, Horezu, Judetul Valcea
LEOMUG TRANS S.R.L. Str. Scarisoara 9, Horezu, Judetul Valcea

PANOTAJ CONSTRUCT S.R.L. Str. G-RAL GHEORGHE MAGHERU 75, Horezu, Judetul Valcea
RSG SERVICE S.R.L. Str. NICOLAE BALCESCU 53, Horezu, Judetul Valcea
ANTON VLAD FOREST S.R.L. Str. CATUNULUI 11, Horezu, Judetul Valcea

BEBCOC SRL Str. Tudor Vladimirescu -, Horezu, Judetul Valcea
OGRAZEANU S.R.L. Str. Nicolae Balcescu 116, Horezu, Judetul Valcea
FARMACIA LOVEFARM S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 80, Horezu, Judetul Valcea
CONIX TRANS SRL Str. ZAVOIULUI -, Horezu, Judetul Valcea

NIALGAZ S.R.L.

Horezu 100, Horezu, Judetul Valcea

PROJECT IMPLEMENT CONSULT SRL Str. Pietrile Rosii -, Horezu, Judetul Valcea

ELDIM IMPEX SRL Str. Nicolae lorga 1, Horezu, Judetul Valcea

TRANSTAR SERVICES S.R.L. Str. G-RAL GHEORGHE MAGHERU 62, Horezu, Judetul Valcea
VLADIMIR VILBUILDING S.R.L. Str. 1 DECEMBRIE 197, Horezu, Judetul Valcea

WIN FOREST HOREZU S.R.L. Str. ROMANII DE SUS 31, Horezu, Judetul Valcea

MATHIAS EDSON BAU S.R.L. Str. SCARISOARA 35, Horezu, Judetul Valcea

AUTO GRUP SERVICE SOCIETATE COOPERATIVA MESTESUGAREA|

. TUDOR VLADIMIRESCU 80, Horezu, Judetul Valcea

TACO EVENTS S.R.L.

w
=3

. NICOLAE IORGA 2, Horezu, Judetul Valcea

CICE SERVICII S.R.L.

[%)
-+
=

. TUDOR VLADIMIRESCU 164, Horezu, Judetul Valcea

COMILEXSPEED TRANSPORT S.R.L.

[%2]
=3

. NICOLAE BALCESCU 47, Horezu, Judetul Valcea

Albhlp|d|l|jlnn|n|n||O|O | |N|N|N|N|N|N|ow|ow|[cw]|ow ||




SOFIA MADTRANS S.R.L.

Str. SCARISOARA 3, Horezu, Judetul Valcea

ISCRU MIGPLAST S.R.L.

Str. 1 DECEMBRIE 197, Horezu, Judetul Valcea

ALl $I COSTI COMERT S.R.L.

Str. BIVOLARIE 30, Horezu, Judetul Valcea

MCD MERIDIAN TRANSPORT S.R.L.

Str. CARJEU 2, Horezu, Judetul Valcea

STIRBEI SRL Str. Unirii 27, Horezu, Judetul Valcea
CERTO S.R.L. Str. 1 Decembrie 102, Horezu, Judetul Valcea
CITU SRL Oras Horezu 64, Horezu, Judetul Valcea

4

4

4

4

3

3

3
ALTAMIRA EXCHANGE S.R.L. Str. ALEXANDRU ODOBESCU 1, Horezu, Judetul Valcea 3
RAMAS COM S.R.L. Str. NICOLAE IORGA -, Horezu, Judetul Valcea 3
TRANSROBY SRL Str. G-RAL GHEORGHE MAGHERU 9, Horezu, Judetul Valcea 3
IMAEXIM S.R.L. Str. Unirii 12, Horezu, Judetul Valcea 3
AMPHISBENE SRL Str. General Gheorghe Magheru 75, Horezu, Judetul Valcea 3
GIROMARIS CONS SOCIETATE COOPERATIVA Str. UNIRII 5, Horezu, Judetul Valcea 3
RADURAZVI TRANSPORT S.R.L. Str. MIRCEA CEL BATRAN 1, Horezu, Judetul Valcea 3
RORAVET SERV S.R.L. Str. VALEA URSULUI 1, Horezu, Judetul Valcea 3
SANDIDI MED S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 72, Horezu, Judetul Valcea 3
BRODI DENT S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 102, Horezu, Judetul Valcea 3
TOTAL BOMI SOCIETATE CU RASPUNDERE LIMITATA Str. UNIRII 12, Horezu, Judetul Valcea 3
BB GRAPHISTRUCT S.R.L. Str. INDEPENDENTEI 8, Horezu, Judetul Valcea 3
OCTIN TRANS S.R.L. Str. TUDOR VLADIMIRESCU 86, Horezu, Judetul Valcea 3
PASTRAVARIA ROMANI S.R.L. Str. SALISTE 89, Horezu, Judetul Valcea 3
ANE. LAU. INSTAL. CONSTRUCT S.R.L. Str. MANASTIRII 117, Horezu, Judetul Valcea 3
PASTRAVARIA NOASTRA S.R.L. Str. STADIONULUI 2, Horezu, Judetul Valcea 3

Plus 26 firme cu 2 angajati si 77 firme cu 1 angajat




Denumire firma

Adresa

Numar angajati

ELVINIC WOOD S.R.L. Str. Brazilor 218, Costesti, Judetul Valcea 24
ARNOTA SRL Com. Costesti -, Costesti, Judetul Valcea 16
JPM CONSTRUCT SRL Str. Trovantilor 118, Costesti, Judetul Valcea 15
VANHOL TRANSPORT S.R.L. - 115, Costesti, Judetul Valcea 11
BORASCU COM SRL PIETRENI 259A, Costesti, Judetul Valcea 7
ROLIMP SRL Str. Brazilor 15, Costesti, Judetul Valcea 6
MARATRANS S.R.L. - 76, Costesti, Judetul Valcea 6
CASA SACERDOTENILOR SRL Str. Brazilor 26, Costesti, Judetul Valcea 6
HARITON SRL Str. Remizei 10, Costesti, Judetul Valcea 5
CDI ELECTRO SERV S.R.L. Str. Pietrenilor 193, Costesti, Judetul Valcea 5
EVRICA TRADING & TOUR SRL Str. Trovantilor 63, Costesti, Judetul Valcea 4
MARNIC FOREST S.R.L. Str. BRAZILOR 83, Costesti, Judetul Valcea 4
INSERVICE SRL Str. Pietrenilor 8, Costesti, Judetul Valcea 3
NETSIS COMUNICATION S.R.L. Str. Arnotei 85, Costesti, Judetul Valcea 3
APA CANAL COSTESTI S.R.L. Str. Actorului 7, Costesti, Judetul Valcea 3
SARIRI MEDIA S.R.L. PIETRENI 121, Costesti, Judetul Valcea 3
RAMAG CONSTRUCT S.R.L. Str. Principala 14, Costesti, Judetul Valcea 3
LABOR-PLANT S.R.L. BISTRITA 150, Costesti, Judetul Valcea 3
VILARED S.R.L. comuna Costesti 822, Costesti, Judetul Valcea 2
SIGNUM MPH S.R.L. COSTESTI 314, Costesti, Judetul Valcea 2
EUROCERT S.R.L. punctul "Acasa" -, Costesti, Judetul Valcea 2

Plus 13 firme cu céte 1 angajat




Denumire firma Adresa Numar angajati
NTX CONCEPT S.R.L. Str. SILVICULTORILOR 14, Maldaresti, Judetul Valcea 50
WHITE TURISM SRL 26 -, Maldaresti, Judetul Valcea 23
IONITA COMPANY SRL Com. Maldaresti, Str. Principala 88, Maldaresti, Judetul Valcea 17
NAODEN FOREST S.R.L. Str. BELA 55, Maldaresti, Judetul Valcea 5
ALEXANDRE TEAM S.R.L. MALDARESTI 37, Maldaresti, Judetul Valcea 4
DANPER GARAGE S.R.L. Str. PRINCIPALA 6, Maldaresti, Judetul Valcea 3
AUTOMECANICA DEY S.R.L. MALDARESTI 162, Maldaresti, Judetul Valcea 3
MAVREA TEO S.R.L. MALDARESTI 7, Maldaresti, Judetul Valcea 3
AGROMEC HOREZU SA Str. Bela 55, Maldaresti, Judetul Valcea 2
PADENEX S.R.L. Com. Maldaresti -, Maldaresti, Judetul Valcea 2
POMIN TRANSPORT SRL MALDARESTI 536, Maldaresti, Judetul Valcea 2
NTX PROJEKT SRL Str. CRANGUL ORLII 14, Maldaresti, Judetul Valcea 2
TARPETIS RECICLARE SOCIETATE COOPERATIVA  |230 -, Maldaresti, Judetul Valcea 2
MANU & ALEX DESPAGUBIRI S.R.L. MALDARESTII DE JOS 148, Maldaresti, Judetul Valcea 2
MOTORCLEAN CATA S.R.L. Str. Ciupa Potres 6, Maldaresti, Judetul Valcea 2
NUTANIX S.R.L. Str. Ciupa Platou 12, Maldaresti, Judetul Valcea 2
CARPO CARGO S.R.L. Str. Muzeului 3, Maldaresti, Judetul Valcea 2
LYU ANGHEL CONSTRUCT S.R.L. MALDARESTI 34, Maldaresti, Judetul Valcea 2

Plus 6 firme cu céate 1 angajat




Denumire firma

Adresa

Numar angajati

D.R.B CONSTRUCT S.R.L. IZVORU RECE 1578, Vaideeni, Judetul Valcea 31
CIPO S.R.L. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea 23
MIRAPET S.R.L. Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea 18
MIAFARM S.R.L. Str. Principala -, Vaideeni, Judetul Valcea

PADES COM S.R.L.

Com. Vaideeni 245, Vaideeni, Judetul Valcea

PANTA PREST SRL

Str. SLATIOAREI 1, Vaideeni, Judetul Valcea

DAVIAND FOREST S.R.L.

VAIDEENI 388, Vaideeni, Judetul Valcea

BADVLAD VISION S.R.L.

IZVORU RECE 1594, Vaideeni, Judetul Valcea

DACORA EXPRESS S.R.L.

Str. LINIEI 6, Vaideeni, Judetul Valcea

TINTOP FOREST SRL

2484 -, Vaideeni, Judetul Valcea

MONMAR CONTAB S.R.L.

VAIDEENI 1364, Vaideeni, Judetul Valcea

FARMACIA ANIMAL MIB S.R.L.

VAIDEENI 799, Vaideeni, Judetul Valcea

VECTOR OPERATIONAL S.R.L.

Str. Izvoru Rece 9, Vaideeni, Judetul Valcea

LUMIFLOR S.R.L.

Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea

SAVEVENTS S.R.L.

VAIDEENI 804, Vaideeni, Judetul Valcea

SORSPEED SERVICE S.R.L.

MARITA 2244, Vaideeni, Judetul Valcea

CIUCA DOCVET S.R.L.

VAIDEENI 802, Vaideeni, Judetul Valcea

DRAGHICI LOGISTIC S.R.L.

Str. PRINCIPALA 122, Vaideeni, Judetul Valcea

HOREL ALIN CONSTRUCT S.R.L.

Str. Principala 165, Vaideeni, Judetul Valcea

INVIRTITA DORULUI S.R.L.

Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea

ELECTRIC GRUP S.R.L.

COM. VAIDEENI -, Vaideeni, Judetul Valcea

DRAGHICI AIDA S.R.L.

MARITA 2152, Vaideeni, Judetul Valcea

TRANSPAS SPEDITION S.R.L.

CERNA 2451, Vaideeni, Judetul Valcea

BOGDEI S.R.L. IZVORU RECE 131, Vaideeni, Judetul Valcea
TRANS-PART S.R.L. Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea
STEAUA ALBASTRA SRL Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea

LACROMIN S.R.L.

Com. Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea

AMIS TOUR SRL

comuna Vaideeni -, Vaideeni, Judetul Valcea

ROZICA IMPEX SRL

Com. Vaideeni 637, Vaideeni, Judetul Valcea

JIENEL S.R.L.

Com. Vaideeni 1004, Vaideeni, Judetul Valcea

TIPGEX PUB S.R.L.

Str. LINIE 6, Vaideeni, Judetul Valcea

REFORM CORP S.R.L.

MARITA 2133, Vaideeni, Judetul Valcea

SME TRANSPORT JUNIOR S.R.L.

VAIDEENI 332, Vaideeni, Judetul Valcea

VICSEBA PRODIMPEX S.R.L.

VAIDEENI 637, Vaideeni, Judetul Valcea

EMA LORETTE S.R.L.

VAIDEENI 150, Vaideeni, Judetul Valcea

NININININININININININVwlwlwlwlw sl ]PID]Dl]]D ||y |0 |0 |00 |00 |00

Plus inca 35 firme cu cate 1 angajat inregistrate in Vaideeni




ANEXA 3 - Calcul potentiale

populatie
1 1374
2 186
3 461
4 187
5 273
6 975
7 744
8 247
9 215
10 198
11 217
12 205
13 118
14 183
15 73
16 465
17 612
18 1240
19 738
20 414
21 338
22 1257
23 472
24 183
25 2649
26 223
27 127
28 548
29 300

suma 15222

populatie

1 1374
2 186
3 461
4 187
5 273
6 975
7 744
8 247
9 215
10 198
11 217
12 205
13 118
14 183
15 73
16 465
17 612
18 1240
19 738
20 414
21 338
22 1257
23 472
24 183
25 2649
26 223
27 127
28 548
29 300
suma 15222

loc munca
773
9
8
8
9
27
71
62
382
80
27
98
18
71
302
9
44
331
86
9
4
178
2
4
269
6
3
32
5
2927

loc munca
773
9
8
8
9
27
71
62
382
80
27
98
18
71
302
9
44
331
86
9
4
178
2
4
269
6
3
32
5
2927

ansamblu

1
69,774
0,812
0,722
0,722
0,812
2,437
6,409
5,596
34,481
7,221
2,437
8,846
1,625
6,409
27,260
0,812
3,972
29,877
7,763
0,812
0,361
16,067
0,181
0,361
24,281
0,542
0,271
2,888
0,451
264,203

1
100,175
13,561
33,610
13,634
19,904
71,085
54,243
18,008
15,675
14,436
15,821
14,946
8,603
13,342
5,322
33,902
44,619
90,405
53,806
30,184
24,643
91,645
34,412
13,342
193,132
16,258
9,259
39,953
21,872
1109,797

1
169,949
14,373
34,332
14,356
20,716
73,522
60,652
23,605

2
9,445
0,110
0,098
0,098
0,110
0,330
0,868
0,758
4,668
0,978
0,330
1,197
0,220
0,868
3,690
0,110
0,538
4,045
1,051
0,110
0,049
2,175
0,024
0,049
3,287
0,073
0,037
0,391
0,061

35,765

2
13,561
1,836
4,550
1,846
2,694
9,623
7,343
2,438
2,122
1,954
2,142
2,023
1,165
1,806
0,720
4,589
6,040
12,238
7,284
4,086
3,336
12,406
4,658
1,806
26,144
2,201
1,253
5,409
2,961
150,235

2
23,006
1,946
4,648
1,943
2,804
9,953
8,211
3,195

3
23,410
0,273
0,242
0,242
0,273
0,818
2,150
1,878
11,569
2,423
0,818
2,968
0,545
2,150
9,146
0,273
1,333
10,024
2,605
0,273
0,121
5,391
0,061
0,121
8,147
0,182
0,091
0,969
0,151
88,645

3
33,610
4,550
11,277
4,574
6,678
23,850
18,199
6,042
5,259
4,843
5,308
5,015
2,886
4,476
1,786
11,375
14,971
30,332
18,053
10,127
8,268
30,748
11,546
4,476
64,799
5,455
3,107
13,405
7,338
372,355

3
57,021
4,822
11,519
4,817
6,951
24,668
20,350
7,920

4
9,496
0,111
0,098
0,098
0,111
0,332
0,872
0,762
4,693
0,983
0,332
1,204
0,221
0,872
3,710
0,111
0,541
4,066
1,056
0,111
0,049
2,187
0,025
0,049
3,305
0,074
0,037
0,393
0,061

35,958

4
13,634
1,846
4,574
1,856
2,709
9,675
7,382
2,451
2,133
1,965
2,153
2,034
1,171
1,816
0,724
4,614
6,073
12,304
7,323
4,108
3,354
12,473
4,683
1,816
26,285
2,213
1,260
5,438
2,977
151,042

4
23,130
1,956
4,673
1,954
2,819
10,006
8,255
3,213

5
13,863
0,161
0,143
0,143
0,161
0,484
1,273
1,112
6,851
1,435
0,484
1,758
0,323
1,273
5,416
0,161
0,789
5,936
1,542
0,161
0,072
3,192
0,036
0,072
4,824
0,108
0,054
0,574
0,090
52,494

5
19,904
2,694
6,678
2,709
3,955
14,124
10,778
3,578
3,114
2,868
3,143
2,970
1,709
2,651
1,057
6,736
8,865
17,963
10,691
5,997
4,896
18,209
6,837
2,651
38,373
3,230
1,840
7,938
4,346
220,506

5
33,767
2,856
6,822
2,852
4,116
14,608
12,051
4,690

6
49,512
0,576
0,512
0,512
0,576
1,729
4,548
3,971
24,468
5,124
1,729
6,277
1,153
4,548
19,344
0,576
2,818
21,201
5,508
0,576
0,256
11,401
0,128
0,256
17,230
0,384
0,192
2,050
0,320
187,480

6
71,085
9,623
23,850
9,675
14,124
50,442
38,491
12,779
11,123
10,244
11,227
10,606
6,105
9,468
3,777
24,057
31,662
64,152
38,181
21,419
17,487
65,032
24,419
9,468
137,048
11,537
6,570
28,351
15,521
787,520

6
120,597
10,199
24,363
10,187
14,700
52,172
43,039
16,750

7
37,782
0,440
0,391
0,391
0,440
1,320
3,470
3,030
18,671
3,910
1,320
4,790
0,880
3,470
14,761
0,440
2,151
16,178
4,203
0,440
0,196
8,700
0,098
0,196
13,148
0,293
0,147
1,564
0,244
143,062

7
54,243
7,343
18,199
7,382
10,778
38,491
29,372
9,751
8,488
7,817
8,567
8,093
4,658
7,225
2,882
18,357
24,161
48,953
29,135
16,344
13,344
49,624
18,634
7,225
104,578
8,804
5,014
21,634
11,843

8
12,543
0,146
0,130
0,130
0,146
0,438
1,152
1,006
6,199
1,298
0,438
1,590
0,292
1,152
4,900
0,146
0,714
5371
1,395
0,146
0,065
2,888
0,032
0,065
4,365
0,097
0,049
0,519
0,081
47,495

8
18,008
2,438
6,042
2,451
3,578
12,779
9,751
3,237
2,818
2,595
2,844
2,687
1,547
2,398
0,957
6,094
8,021
16,252
9,672
5,426
4,430
16,475
6,186
2,398
34,719
2,923
1,665
7,182
3,932

600,938 199,505

7
92,025
7,783
18,590
7,773
11,217
39,811
32,842
12,781

8
30,551
2,584
6,172
2,581
3,724
13,217
10,903
4,243

9
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000

9
10,131
0,118
0,105
0,105
0,118
0,354
0,931
0,813
5,007
1,049
0,354
1,284
0,236
0,931
3,958
0,118
0,577
4,338
1,127
0,118
0,052
2,333
0,026
0,052
3,526
0,079
0,039
0,419
0,066
38,362

9
10,131
0,118
0,105
0,105
0,118
0,354
0,931
0,813

10
0,016
0,032
0,049
0,065
0,081
0,097
0,114
0,130
0,146
0,162
0,178
0,195
0,211
0,227
0,243
0,260
0,276
0,292
0,308
0,325
0,341
0,357
0,373
0,389
0,406
0,422
0,438
0,454
0,471
7,059

0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000

0,016
0,032
0,049
0,065
0,081
0,097
0,114
0,130

11
1,132
0,013
0,012
0,012
0,013
0,040
0,104
0,091
0,560
0,117
0,040
0,144
0,026
0,104
0,442
0,013
0,064
0,485
0,126
0,013
0,006
0,261
0,003
0,006
0,394
0,009
0,004
0,047
0,007
4,287

11
0,013
0,026
0,039
0,052
0,066
0,079
0,092
0,105
0,118
0,131
0,144
0,157
0,170
0,183
0,197
0,210
0,223
0,236
0,249
0,262
0,275
0,288
0,301
0,315
0,328
0,341
0,354
0,367
0,380
5,701

11
1,145
0,039
0,051
0,064
0,079
0,118
0,196
0,196

12
0,153
0,002
0,002
0,002
0,002
0,005
0,014
0,012
0,076
0,016
0,005
0,019
0,004
0,014
0,060
0,002
0,009
0,066
0,017
0,002
0,001
0,035
0,000
0,001
0,053
0,001
0,001
0,006
0,001
0,580

12
1,313
0,178
0,441
0,179
0,261
0,932
0,711
0,236
0,205
0,189
0,207
0,196
0,113
0,175
0,070
0,444
0,585
1,185
0,705
0,396
0,323
1,201
0,451
0,175
2,531
0,213
0,121
0,524
0,287

14,545

12
1,466
0,180
0,442
0,180
0,263
0,937
0,725
0,248

13
0,380
0,004
0,004
0,004
0,004
0,013
0,035
0,030
0,188
0,039
0,013
0,048
0,009
0,035
0,148
0,004
0,022
0,163
0,042
0,004
0,002
0,087
0,001
0,002
0,132
0,003
0,001
0,016
0,002
1,438

13
0,178
0,024
0,060
0,024
0,035
0,126
0,096
0,032
0,028
0,026
0,028
0,027
0,015
0,024
0,009
0,060
0,079
0,160
0,095
0,054
0,044
0,163
0,061
0,024
0,343
0,029
0,016
0,071
0,039
1,969

13
0,558
0,028
0,064
0,028
0,040
0,139
0,131
0,062

14
0,154
0,002
0,002
0,002
0,002
0,005
0,014
0,012
0,076
0,016
0,005
0,020
0,004
0,014
0,060
0,002
0,009
0,066
0,017
0,002
0,001
0,035
0,000
0,001
0,054
0,001
0,001
0,006
0,001
0,583

14
0,441
0,060
0,148
0,060
0,088
0,313
0,239
0,079
0,069
0,063
0,070
0,066
0,038
0,059
0,023
0,149
0,196
0,398
0,237
0,133
0,108
0,403
0,151
0,059
0,849
0,071
0,041
0,176
0,096
4,880

14
0,595
0,061
0,149
0,062
0,089
0,318
0,253
0,092

15
0,225
0,003
0,002
0,002
0,003
0,008
0,021
0,018
0,111
0,023
0,008
0,029
0,005
0,021
0,088
0,003
0,013
0,096
0,025
0,003
0,001
0,052
0,001
0,001
0,078
0,002
0,001
0,009
0,001
0,852

15
0,179
0,024
0,060
0,024
0,036
0,127
0,097
0,032
0,028
0,026
0,028
0,027
0,015
0,024
0,009
0,060
0,080
0,161
0,096
0,054
0,044
0,163
0,061
0,024
0,345
0,029
0,017
0,071
0,039
1,980

15
0,404
0,027
0,062
0,027
0,038
0,135
0,117
0,050

16
0,803
0,009
0,008
0,008
0,009
0,028
0,074
0,064
0,397
0,083
0,028
0,102
0,019
0,074
0,314
0,009
0,046
0,344
0,089
0,009
0,004
0,185
0,002
0,004
0,280
0,006
0,003
0,033
0,005
3,042

16
0,261
0,035
0,088
0,036
0,052
0,185
0,141
0,047
0,041
0,038
0,041
0,039
0,022
0,035
0,014
0,088
0,116
0,235
0,140
0,079
0,064
0,239
0,090
0,035
0,503
0,042
0,024
0,104
0,057

17
0,613
0,007
0,006
0,006
0,007
0,021
0,056
0,049
0,303
0,063
0,021
0,078
0,014
0,056
0,240
0,007
0,035
0,263
0,068
0,007
0,003
0,141
0,002
0,003
0,213
0,005
0,002
0,025
0,004
2,321

17
0,932
0,126
0,313
0,127
0,185
0,661
0,504
0,167
0,146
0,134
0,147
0,139
0,080
0,124
0,049
0,315
0,415
0,841
0,500
0,281
0,229
0,852
0,320
0,124
1,796
0,151
0,086
0,372
0,203

2,890 10,322

1,064
0,045
0,096
0,044
0,061
0,213
0,215
0,111

17
1,545
0,133
0,319
0,133
0,192
0,683
0,561
0,217

18
0,204
0,002
0,002
0,002
0,002
0,007
0,019
0,016
0,101
0,021
0,007
0,026
0,005
0,019
0,080
0,002
0,012
0,087
0,023
0,002
0,001
0,047
0,001
0,001
0,071
0,002
0,001
0,008
0,001
0,771

18
0,711
0,096
0,239
0,097
0,141
0,504
0,385
0,128
0,111
0,102
0,112
0,106
0,061
0,095
0,038
0,241
0,317
0,642
0,382
0,214
0,175
0,650
0,244
0,095
1,371
0,115
0,066
0,284
0,155
7,876

18
0,914
0,099
0,241
0,099
0,144
0,512
0,404
0,144

19
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000

19
0,236
0,032
0,079
0,032
0,047
0,167
0,128
0,042
0,037
0,034
0,037
0,035
0,020
0,031
0,013
0,080
0,105
0,213
0,127
0,071
0,058
0,216
0,081
0,031
0,455
0,038
0,022
0,094
0,052
2,615

19
0,236
0,032
0,079
0,032
0,047
0,167
0,128
0,042

20
0,000
0,001
0,001
0,001
0,001
0,002
0,002
0,002
0,002
0,003
0,003
0,003
0,003
0,004
0,004
0,004
0,004
0,005
0,005
0,005
0,006
0,006
0,006
0,006
0,007
0,007
0,007
0,007
0,008
0,115

20
0,133
0,002
0,001
0,001
0,002
0,005
0,012
0,011
0,066
0,014
0,005
0,017
0,003
0,012
0,052
0,002
0,008
0,057
0,015
0,002
0,001
0,031
0,000
0,001
0,046
0,001
0,001
0,005
0,001
0,503

20
0,133
0,002
0,002
0,002
0,003
0,006
0,014
0,013

21
0,018
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,002
0,001
0,009
0,002
0,001
0,002
0,000
0,002
0,007
0,000
0,001
0,008
0,002
0,000
0,000
0,004
0,000
0,000
0,006
0,000
0,000
0,001
0,000
0,070

21
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000

21
0,018
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,002
0,001

22
0,002
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,009

22
0,000
0,000
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,002
0,002
0,002
0,002
0,002
0,002
0,003
0,003
0,003
0,003
0,003
0,003
0,004
0,004
0,004
0,004
0,004
0,004
0,005
0,005
0,005
0,075

22
0,003
0,000
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,002

23
0,006
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,003
0,001
0,000
0,001
0,000
0,001
0,002
0,000
0,000
0,003
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,002
0,000
0,000
0,000
0,000
0,023

23
0,017
0,002
0,006
0,002
0,003
0,012
0,009
0,003
0,003
0,002
0,003
0,003
0,001
0,002
0,001
0,006
0,008
0,016
0,009
0,005
0,004
0,016
0,006
0,002
0,033
0,003
0,002
0,007
0,004
0,191

23
0,023
0,002
0,006
0,002
0,003
0,012
0,010
0,004

24
0,003
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,009

24
0,002
0,000
0,001
0,000
0,000
0,002
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,001
0,002
0,001
0,001
0,001
0,002
0,001
0,000
0,004
0,000
0,000
0,001
0,001
0,026

24
0,005
0,000
0,001
0,000
0,000
0,002
0,001
0,001

25
0,004
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,002
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,002
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,014

25
0,006
0,001
0,002
0,001
0,001
0,004
0,003
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,000
0,001
0,000
0,002
0,003
0,005
0,003
0,002
0,001
0,005
0,002
0,001
0,011
0,001
0,001
0,002
0,001
0,064

25
0,009
0,001
0,002
0,001
0,001
0,004
0,003
0,001

26
0,013
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,001
0,006
0,001
0,000
0,002
0,000
0,001
0,005
0,000
0,001
0,006
0,001
0,000
0,000
0,003
0,000
0,000
0,005
0,000
0,000
0,001
0,000
0,049

26
0,002
0,000
0,001
0,000
0,000
0,002
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,001
0,002
0,001
0,001
0,001
0,002
0,001
0,000
0,005
0,000
0,000
0,001
0,001
0,026

26
0,015
0,000
0,001
0,000
0,001
0,002
0,002
0,001

27
0,010
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,001
0,005
0,001
0,000
0,001
0,000
0,001
0,004
0,000
0,001
0,004
0,001
0,000
0,000
0,002
0,000
0,000
0,003
0,000
0,000
0,000
0,000
0,038

27
0,003
0,000
0,001
0,000
0,001
0,002
0,002
0,001
0,001
0,000
0,001
0,001
0,000
0,000
0,000
0,001
0,002
0,003
0,002
0,001
0,001
0,003
0,001
0,000
0,007
0,001
0,000
0,001
0,001
0,038

27
0,013
0,001
0,001
0,001
0,001
0,003
0,003
0,001

28
0,003
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,002
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,001
0,000
0,000
0,000
0,000
0,013

28
0,012
0,002
0,004
0,002
0,002
0,009
0,007
0,002
0,002
0,002
0,002
0,002
0,001
0,002
0,001
0,004
0,005
0,011
0,007
0,004
0,003
0,011
0,004
0,002
0,024
0,002
0,001
0,005
0,003
0,135

28
0,016
0,002
0,004
0,002
0,002
0,009
0,007
0,002

29
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000

29
0,009
0,001
0,003
0,001
0,002
0,007
0,005
0,002
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,000
0,003
0,004
0,008
0,005
0,003
0,002
0,009
0,003
0,001
0,018
0,002
0,001
0,004
0,002
0,103

29
0,009
0,001
0,003
0,001
0,002
0,007
0,005
0,002

suma
229,567
2,706
2,425
2,442
2,755
8,117
21,200
18,543
113,587
23,922
8,199
29,300
5,560
21,315
89,929
2,936
13,347
98,591
25,852
3,002
1,534
53,222
0,973
1,584
80,295
2,210
1,336
9,964
1,963
876,376 x2

suma
338,799
44,618
110,370
44,871
65,460
233,559
178,925
59,987
56,598
48,537
52,389
50,476
28,625
44,884
21,663
111,513
147,138
301,116
177,849
99,372
81,147
303,202
113,186
44,127
637,276
53,744
30,764
131,823
72,181
3684,198 x1

1753

3684

5437



combinat

50,156
21,657
18,258
23,792
10,228
19,751
32,582
34,714
48,591
120,283
61,568
30,996
25,004
107,712
34,593
13,703
217,413
16,800
9,530
42,842
22,324

37,379
91,353
37,486
54,483
194,119
152,677
54,156
60,287
21,673
19,403
25,258
10,785
20,345
32,986
35,779
50,136
121,197
61,804
31,129
25,022
107,714
34,616
13,708
217,422
16,815
9,543
42,857
22,333

6,790
2,932
2,472
3,221
1,385
2,674
4,411
4,699
6,578
16,283
8,335
4,196
3,385
14,581
4,683
1,855
29,431
2,274
1,290
5,800
3,022

9,470
3,900
5,660
20,152
15,993
5,779
6,908
2,964
2,511
3,400
1,413
2,735
4,437
4,744
6,711
16,381
8,367
4,198
3,385
14,581
4,685
1,855
29,432
2,275
1,291
5,801
3,023

16,828
7,266
6,126
7,983
3,432
6,627

10,932

11,647

16,303

40,357

20,657

10,400
8,389

36,139

11,606
4,598

72,946
5,637
3,197

14,374
7,490

9,489
13,772
49,030
38,940
14,092
16,933

7,315

6,177

8,425

3,495

6,776
10,994
11,743
16,622
40,597
20,736
10,402

8,389
36,140
11,612

4,598
72,948

5,638

3,199
14,378

7,493

6,826
2,947
2,485
3,238
1,392
2,688
4,434
4,725
6,613
16,370
8,379
4,219
3,403
14,659
4,708
1,865
29,590
2,286
1,297
5,831
3,038

5,672
20,193
16,028

5,793

6,931

3,012

2,549

3,418

1,420

2,750

4,461

4,768

6,746
16,469

8,412

4,221

3,403
14,660

4,710

1,865
29,590

2,287

1,298

5,832

3,039

9,965
4,303
3,628
4,727
2,032
3,924
6,474
6,897
9,655
23,899
12,233
6,159
4,968
21,401
6,873
2,723
43,198
3,338
1,894
8,512
4,435

29,308
23,268
8,414
10,083
4,384
3,706
4,990
2,072
4,014
6,512
6,959
9,847
24,043
12,280
6,161
4,968
21,402
6,877
2,723
43,199
3,339
1,894
8,515
4,437

35,591
15,368
12,956
16,883
7,258
14,015
23,120
24,634
34,480
85,353
43,689
21,995
17,743
76,433
24,547
9,724
154,278
11,921
6,763
30,401
15,841

82,850
29,967
35,945
15,465
13,074
17,820
7,397
14,333
23,255
24,847
35,163
85,865
43,857
22,001
17,743
76,434
24,560
9,726
154,282
11,923
6,765
30,410
15,848

27,159
11,727
9,886
12,883
5,538
10,695
17,643
18,797
26,311
65,131
33,338
16,784
13,539
58,324
18,731
7,420
117,726
9,097
5,160
23,198
12,088

23,685
28,089
11,840
10,082
13,608
5,669
10,947
17,760
19,012
26,872
65,535
33,466
16,798
13,541
58,326
18,741
7,422
117,729
9,099
5,163
23,205
12,093

9,016
3,893
3,282
4,277
1,839
3,551
5,857
6,240
8,735
21,623
11,068
5,572
4,495
19,363
6,219
2,463
39,084
3,020
1,713
7,702
4,013

9,829
4,023
3,478
4,525
1,901
3,642
5,907
6,352
8,952
21,767
11,110
5,585
4,496
19,365
6,222
2,464
39,085
3,022
1,715
7,704
4,015

5,007
1,049
0,354
1,284
0,236
0,931
3,958
0,118
0,577
4,338
1,127
0,118
0,052
2,333
0,026
0,052
3,526
0,079
0,039
0,419
0,066

1,195
1,031
1,566
0,451
1,076
4,097
0,556
1,025
4,550
1,164
0,186
0,062
2,336
0,032
0,054
3,528
0,085
0,045
0,423
0,067

0,146
0,162
0,178
0,195
0,211
0,227
0,243
0,260
0,276
0,292
0,308
0,325
0,341
0,357
0,373
0,389
0,406
0,422
0,438
0,454
0,471

0,427
0,400
0,276
0,307
0,292
0,380
0,474
0,416
0,342
0,341
0,343
0,359
0,376
0,390
0,407
0,424
0,440
0,456
0,472

0,677
0,248
0,184
0,301
0,197
0,287
0,639
0,223
0,287
0,721
0,375
0,275
0,281
0,549
0,304
0,320
0,722
0,350
0,358
0,414
0,387

11

0,514
0,238
0,362
0,675
0,292
0,456
0,840
0,412
0,283
0,282
0,551
0,307
0,321
0,723
0,350
0,359
0,416
0,389

0,281
0,205
0,213
0,215
0,116
0,189
0,130
0,446
0,594
1,251
0,722
0,397
0,324
1,236
0,451
0,176
2,585
0,214
0,122
0,530
0,288

12

0,191
0,274
0,185
0,587
0,810
1,382
0,757
0,417
0,326
1,239
0,455
0,176
2,586
0,216
0,124
0,532
0,289

0,216
0,065
0,041
0,075
0,024
0,059
0,158
0,065
0,101
0,323
0,138
0,058
0,046
0,250
0,062
0,026
0,475
0,032
0,018
0,087
0,041

0,100
0,178
0,106
0,195
0,389
0,158
0,064
0,046
0,252
0,064
0,026
0,475
0,032
0,018
0,088
0,042

0,145
0,079
0,075
0,085
0,041
0,073
0,084
0,151
0,205
0,464
0,254
0,135
0,109
0,438
0,152
0,059
0,903
0,073
0,041
0,182
0,097

14

0,128
0,259
0,385
0,577
0,285
0,150
0,111
0,441
0,155
0,060
0,904
0,074
0,043
0,184
0,098

0,139
0,049
0,036
0,055
0,021
0,044
0,097
0,063
0,092
0,258
0,121
0,056
0,045
0,215
0,062
0,025
0,423
0,031
0,017
0,081
0,040

0,391
0,381
0,375
0,134
0,112
0,052
0,219
0,065
0,026
0,425
0,036
0,021
0,083
0,041

0,438
0,121
0,069
0,141
0,041
0,109
0,328
0,098
0,162
0,579
0,229
0,088
0,068
0,424
0,092
0,039
0,783
0,049
0,027
0,137
0,062

16

0,484
0,822
0,309
0,094
0,069
0,426
0,098
0,040
0,785
0,050
0,029
0,141
0,065

0,449
0,198
0,169
0,217
0,094
0,180
0,289
0,322
0,450
1,103
0,569
0,288
0,232
0,993
0,322
0,127
2,010
0,156
0,088
0,397
0,207

17

1,432
0,674
0,300
0,233
0,997
0,330
0,128
2,012
0,158
0,091
0,403
0,212

0,212
0,124
0,119
0,132
0,066
0,113
0,117
0,243
0,328
0,729
0,404
0,217
0,176
0,697
0,245
0,096
1,441
0,117
0,067
0,292
0,157

18

0,618
0,278
0,184
0,701
0,263
0,099
1,448
0,125
0,074
0,304
0,165

0,037
0,034
0,037
0,035
0,020
0,031
0,013
0,080
0,105
0,213
0,127
0,071
0,058
0,216
0,081
0,031
0,455
0,038
0,022
0,094
0,052

19

0,091
0,060
0,219
0,091
0,033
0,459
0,041
0,025
0,101
0,057

0,068
0,016
0,008
0,020
0,007
0,016
0,056
0,006
0,012
0,062
0,020
0,007
0,006
0,036
0,006
0,007
0,053
0,008
0,008
0,013
0,008

20

0,006
0,040
0,012
0,008
0,055
0,009
0,009
0,017
0,011

0,009
0,002
0,001
0,002
0,000
0,002
0,007
0,000
0,001
0,008
0,002
0,000
0,000
0,004
0,000
0,000
0,006
0,000
0,000
0,001
0,000

21

0,008
0,004
0,001
0,008
0,001
0,001
0,004
0,002

0,003
0,002
0,002
0,002
0,002
0,003
0,004
0,003
0,003
0,004
0,004
0,003
0,004
0,004
0,004
0,004
0,005
0,004
0,005
0,005
0,005

22

0,021
0,007
0,011
0,010
0,010
0,017
0,014

0,006
0,003
0,003
0,003
0,002
0,003
0,003
0,006
0,008
0,018
0,010
0,005
0,004
0,017
0,006
0,002
0,035
0,003
0,002
0,007
0,004

23

0,003
0,037
0,004
0,003
0,011
0,007

0,002
0,001
0,000
0,001
0,000
0,001
0,001
0,001
0,001
0,003
0,002
0,001
0,001
0,003
0,001
0,000
0,005
0,000
0,000
0,001
0,001

24

0,006
0,001
0,001
0,003
0,002

0,003
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,002
0,002
0,003
0,007
0,004
0,002
0,001
0,006
0,002
0,001
0,012
0,001
0,001
0,002
0,001

25

0,010
0,011
0,027
0,019

0,007 0,005 0,004
0,002 0,002 0,002
0,001 0,001 0,002
0,002 0,002 0,002
0,001 0,001 0,001
0,002 0,001 0,002
0,005 0,004 0,002
0,001 0,001 0,004
0,002 0,002 0,006
0,008 0,007 0,012
0,003 0,003 0,007
0,001 0,001 0,004
0,001 0,001 0,003
0,005 0,005 0,012
0,001 0,001 0,004
0,000 0,001 0,002
0,009 0,010 0,025
0,000 0,001 0,002
0,000 0,000 0,001
0,001 0,002 0,005
0,001 0,001 0,003

26 27 28
0,001
0,003 0,003

0,002 0,002 0,006

0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,000
0,003
0,004
0,008
0,005
0,003
0,002
0,009
0,003
0,001
0,018
0,002
0,001
0,004
0,002

29






2-17-8-1-9

3-16-10-1-9

4-5-8-12-1-9

9-1-12-8-7-6

15-10-1-9

18-13-12-14-1-9

22-13-14-12-1-9

25-11-10-1-9

tur

110

103

105

474

70

314

228

369

retur

132

145

188

262

51

55

54

52

total

241

247

293

736

121

369

282

421
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