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DEFINITII

Zona metropolitana

* Suprafata situata in jurul marilor aglomerari urbane, delimitate prin studii de specialitate, in
cadrul careia se creeaza relatii reciproce de influentd in domeniul cdilor de comunicatii,
economic, social, cultural si al infrastructurii edilitare. De reguld, limita teritoriului
metropolitan depaseste limita administrativa a localitatilor si poate limita judetului din care
face parte.

(Legea nr. 350 /2001 privind Amenajarea Teritoriului si Urbanismului)

« Zona construitd prin asociere bazatd de parteneriat voluntar, intre marile centre urbane
(capitala Romaniei si municipiile de rang I) si localitdtile urbane si rurale aflate in zona
imediata, la distanta de pana la 30km, intre care s-au dezvoltat relatii de cooperare pe multiple
planuri.

(Legea nr. 351 /2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national —
Sectiunea a IV-a — Reteaua de localitati, Anexa I)

* Zona metropolitand apare numai in cazul 1n care aceasta nu coincide cu regiunea
metropolitand. Regiunea metropolitand poate coincide cu una sau mai multe regiuni
administrative.

(Census Bureau — US State Office of Management and Budget - OMB)

Zona periurbana

* Reprezinta un areal situat in jurul aglomeratiilor (orase + banlieuri), respectiv,,franjurile” sau
marginile aglomeratiei, dar fard sa fie inglobate in urban. Este spatiul supus avansarii frontului
urban, un loc de contacte unde se inter-penetreaza si se infrunta lumea urbana si cea rurala,
avand drept consecinte transformari profunde in plan demografic, economic, social si cultural.
El rezulta din deplasarea si diseminarea functiunilor urbane in spatiul rural si are drept trasaturi
dominante caracterul rezidential relativ recent, pregnanta miscarilor pendulare si caracterul de
subansamblu al orasului.

(Urbanproiect — Modalitati de abordare integrata a dezvoltarii durabile a localitatilor urbane
si rurale - Pr. A.4 —faza 4.1 - 2002)

» Marginile urbane sunt zone caracterizate prin procese de schimbare functionald, disputate din
punctul de vedere al utilizarii terenului (din folosintd rurald trecand intr-una urbana).
Competitia functionala cu efecte negative asupra mediului le confera statutul de zone fragile
ecologic.

(Urbanproiect — Modalitati de abordare integrata a dezvoltarii durabile a localitatilor urbane
si rurale - Pr. A.4 —faza 4.1 - 2002)



Transport

Miscarea persoanelor si a marfurilor (inclusiv a animalelor) cu un mijloc de transport pe cai de
comunicatie de orice natura (rutiere, feroviare, aeriene sau navale).

(Erdeli, G. — Dictionar de geografie umand, Ed. Corint 1999)

Transporturi

Ramura a economiei nationale al cérei obiect il constituie deplasarea calatorilor si a marfurilor,
realizarea legaturilor intre toate celelalte ramuri economice, interconectarea tuturor judetelor
si localitatilor tarii si dezvoltarea legaturilor economice si sociale cu diferite tari. Se realizeaza
prin diferite mijloace: feroviare, rutiere (auto), navale, aeriene, prin conducte, prin cablu, etc.
(Erdeli, G. — Dictionar de geografie umand, Ed. Corint 1999).

Transport intermodal

 Consta in colaborarea intre diverse moduri de transport in scopul obtinerii unei activitati
economice maxime pentru fiecare mod de transport in parte. Astfel se pun in valoare diferitele
mijloace de transport, deschizand calea spre o utilizare mai rationald a infrastructurilor
existente si viitoare pentru asigurarea mobilitatii circulatiei. In aceastd colaborare un rol
important il ocupa transportul combinat feroviar si rutier, bazat pe containerizare (paletizare)
si semitrailere. Transportul combinat se aplica si in transportul naval si aerian.

(Secretariatul TINA - Identification of the network components for a future Trans- European
Transport Network in Bulgaria, Cyprus, Czech Republic, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania,
Poland, Romania, Slovakia and Slovenia, Octombrie 1999)

Unitati administrativ-teritoriale

Potrivit legii unitatile administrativ-teritoriale sunt comunele, orasele si judetele. Unitati
administrativ-teritoriale de baza sunt orasele si comunele care cuprind una sau mai multe
localitati.

(Legea 351 /2001privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea

a IV-a — Refeaua de localitati)

Unititi teritoriale specifice

Areal geografic omogen din punct de vedere fizico-geografic, al functiilor si activitatilor
economice dominante, al nivelului de urbanizare, al caracteristicilor demografice, pentru care
se pot defini politici de dezvoltare specifice.

(Urbanproiect - Plan de amenajare a teritoriului judetului Constanta si litoralului romdnesc,
1994)

Urbanism

Ansamblul regulilor care guverneaza nasterea, dezvoltarea §i amenajarea rationala a
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aglomerarilor urbane.

(ADEF: 40 ans de politique fonciere en France, Paris, 1986 si Legea locuintei nr. 114 /1996)
Activitate operationald, integratoare, normativa care are ca principal scop stimularea evolutiei
complexe a localitatilor, prin realizarea strategiilor de dezvoltare pe termen scurt, mediu si
lung, care urmareste stabilirea directiilor dezvoltarii spatiale a localitatilor urbane si rurale, in
acord cu potentialul acestora si cu aspiratiile locuitorilor si care cuprinde toate localitatile tarii,
organizate in retea, pe baza ierarhizarii si distributiei echilibrate ale acestora in teritoriu;
aplicarea obiectivelor are in vedere intreg teritoriul administrativ al oraselor si comunelor sau
zone din acestea.

(Legea nr. 350 /2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul)

Urbanism = organizare urbana

Ansamblul activitatilor de organizare a componentelor materiale (cadru natural, Resurse
economice, cadru construit, populatie etc.) ale unitatilor teritoriale de locuire (sat, comuna,
oras, zond, teritoriu national etc.) Tn scopul Imbunatatirii calitatii vietii.

(Zamfir, C., Viasceanu, R. - Dictionar de sociologie, 1993)

Grad de urbanizare

» Ponderea populatiei urbane in populatia totald a unei tari sau a unei unitdfi teritorial
administrative. Evolutia gradului de urbanizare este determinata direct de ritmul side nivelul
atins de dezvoltarea economica a unei tari.

(Erdeli, G. — Dictionar de geografie umand, Ed. Corint 1999)

Urbanizare

* Nasterea sau cresterea oraselor si a populatiei urbane, inclusiv ansamblul mutatiilor legate de
aceastd dezvoltare.

(Chabot, G., et.all, - Vocabulaire franco-angloallemand de geographie urbaine, 1970)

* Proces social global prin care se produce o transformare a structurilor sociale si profesionale,
o restructurare a formelor de existenta rurala si a vechilor forme urbane dupa modele noi.
(Zamfir, C., Vilasceanu, R. - Dictionar de sociologie, 1993)

* Proces de dezvoltare intensa a oraselor existente si de crestere in ritm accentuat a numarului
oraselor si a populatiei urbane. Urbanizarea este un fenomen obiectiv, specific perioadei
contemporane, avand la baza dezvoltarea socio-economica si evolutia politica a tarilor. Se
poate realiza pe mai multe cdi: prin extinderea oragelor existente, prin trecerea unor agezari
rurale in categoria celor urbane si prin patrunderea unor caracteristici urbane n toate tipurile
de comunitati.

(Erdeli, G. — Dictionar de geografie umand, ed. Corint, Bucuresti, 1999)

Utilizare durabila

11



Folosirea resurselor regenerabile intr-un mod si o rata care sa nu conduca la declinul pe termen
lung al acestora, mentinand potentialul lor in acord cu necesitatile si aspiratiile prezente si
viitoare.

(Legea nr. 137 /1995 pentru protectia mediului)

Valorificarea potentialului endogen
Utilizarea intensiva a resurselor locale, inclusiv resursele umane.
(Urbanproiect - Studiu privind cooperarea pentru dezvoltarea spatiald a zonei frontaliere

., Portile de Fier”, in corelare cu politicile aferente din Iugoslavia si Bulgaria, 2000)

Zonare

Impirtirea unui teritoriu in raport cu anumite elemente naturale caracteristice. In cazul in care
zonarea are la baza, pe langa elementele naturale, unele considerente economice, sociale,
tehnice, etc. se defineste ca zonare functionald. Zonarea functionala aplicata teritoriului unei
localitati este sinonima cu termenul zonificare.

(Mic lexicon ilustrat al notiunilor de sistematizare — Ed. Tehnica, Bucuresti 1983)

Zona

[Geografic] Portiune dintr-un teritoriu, delimitatd pe baza existentei unor elemente
caracteristice distinctive, a unor categorii de fenomene, fapte sau imprejurari sociale.
Delimitarea unei arii de acest tip se bazeaza pe elemente naturale.

[Sistematizare] Suprafata.
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Cap. 1. INTRODUCERE

1.1. Consideratii generale - context

Serviciul de transport public bazat pe satisfacerea interesului general si asigurarea
continuitatii in functionare se caracterizeaza prin solicitari intense de scurta durata, grad de
incarcare variabil pe directii de deplasare, zone servite si perioade caracteristice ale zilei,
incadrarea in traficul rutier general si trecerea prin numeroase puncte de conflict.

In politica de coeziune a Uniunii Europene exista trei mari obiective: Convergentd;
Competitivitate Regionala si Ocuparea Fortei de Munca; Cooperare Teritoriala Europeana.

La nivel administrativ, orasul este considerat o entitate, un important ,,actor” pe scena
economica nationala care are drepturi proprii, importanta politicd, pozitie si capacitate de a se
alia cu alte entitati In vederea promovdrii cresterii economice, dezvoltarea urbana urmarind
crearea bunastarii unei colectivitati inglobandu-se toate domeniile si componentele dezvoltarii
locale. Din perspectivd economicd, orasul este considerat ca un loc care are cele mai multe
investitii si echipamente la nivel de ,, unitate de suprafata”, reunind majoritatea capitalurilor
disponibile, inclusiv pe cele provenite din spatiul rural [45].

1.2. Rolul si locul transportului in economie

Principalele particularitati ale activitatii de transport sunt: deplasarea in spatiu a
bunurilor materiale sau a oamenilor; existenta mijlocului de transport pus Tn miscare de forta
motrice, drumul pe care acesta trebuie sa se deplaseze si forta de munca - resursele umane
necesare §i pregatite pentru a actiona asupra mijloacelor de transport sau pentru a servi
procesului de transport; nu utilizeaza materii prime ca in activitatea industriald; Circuitul si
rotatia capitalului are forma mai simpld decat in industrie; procesul de munca coincide cu
procesul de productie al transportului, efectuindu-se in acelasi timp; efectul util rezultat se
masoard cu ajutorul unor unitati de masura specifice mijlocului de transport.

Transformarile din sistemul de transport nu se refera numai la infrastructura, ci si la
celelalte componente ale sale: mijloace de transport si tehnologii ce nu pot fi puse in evidenta
decat prin racordare la presiunile cererilor adresate. Analizand tipurile de relatii stabilite intre
sistemul de transport si functiile sale socio- economice [58], se remarca trei tipuri principale
de relatii : relatia I: circulatia este determinata atat de sistemul de transport (ofertd) cat si de
sistemul de activitafi (cerere); relatia II: - circulatia efectiva provoaca in timp modificari In
sistemul de activitati, prin calitatea serviciilor oferite §i prin resursele consumate pentru
realizarea prestatiei; relatia IIl: - circulatia antreneaza in timp schimbari in sistemul de
transport deoarece, in functie de circulatia inregistratd si de cea previzibila,
intreprinderile/colectivitatile dezvoltd noi servicii de transport.

1.2.1. Rolul si locul transportului public de persoane in ariile metropolitane

In SUA, ,, Conceptul general al unei arii metropolitane este acela al unui teritoriu
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central contindnd un nucleu dens populat si comunitati adiacente, cu un coeficient ridicat de
integrare socio-economica cu teritoriul central”. Standardele curente solicita ca fiecare noua
arie metropolitand sd cuprinda cel putin: un oras cu minimum 50 000 de locuitori si cu o
populatie metropolitana de peste un milion de locuitori, iar o regiune / zona metropolitana (ZM)
se refera la un teritoriu care contine un numar de unitdti administrative autonome, punandu-se
accent deopotriva pe independenta metropolitana si pe coordonarea afacerilor metropolitane.

Tntr-o asemenea abordare este esential ca in ariile metropolitane din Romania si se aibi
in vedere o serie de programe, cum ar fi cele de: conectare a zonelor metropolitane la
magistralele de transport europene; optimizarea circulatiei in cadrul zonelor metropolitane;
imbundtatirea transportului public; realizare a unor infrastructuri rutiere adecvate. Ideea de
baza este aceea ca zona metropolitand sa includa orasul polarizator si asezarile cu care acesta
are interrelatii directe, permanente si variate, formand Tmpreund un sistem zonal functional
[69]. In prezent organizarea zonelor metropolitane din Europa este in plin proces de
expansiune. La nivelul Europei se Tnregistrau la un moment dat peste 120 de regiuni sau zone
metropolitane recunoscute. Dintre acestea 33 sunt membre ale Retelei europene a regiunilor si
zonelor metropolitane (METREX). METREX includea in reteaua sa 50 de zone metropolitane
pana la Conferinta de la Barcelona din 2004.

1.2.2. Terminologia utilizatdi in transportul public local

In ceea ce priveste terminologia utilizatd in domeniu, aceasta se regiseste in Ordonanta
de urgenta nr. 109/2005 privind transporturile rutiere [76], cu textul actualizat la data de
02.09.2007, si in Legea nr. 102/2006 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului
nr. 109/2005 privind transporturile rutiere [74].

1.2.3. Principii previzute in legislatie cu privire la organizarea §i functionarea
transportul public local

Astfel, in Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local [73], se precizeaza:
serviciul de transport public local de persoane si de marfuri se organizeaza de catre autoritatile
administratiei publice locale, pe raza administrativ-teritoriala respectiva, cu respectarea
urmatoarelor principii, cum ar fi: promovarea concurentei intre operatorii de transport,
respectiv transportatorii autorizati, carora li s-a atribuit executarea serviciului etc.

1.2.4. Obiective ale administratiilor publice locale in domeniul serviciului de
transport public local

Acestea sunt prevazute in Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local,
unde se precizeaza urmatoarele: statul sprijina prin masuri legislative si economice dezvoltarea
cantitativa si calitativa a serviciilor de transport public local, precum si a infrastructurii tehnico-
edilitare aferente sistemului de transport public local., iar toate obiectivele sunt in concordanta
cu prevederile Hotararii de Guvern nr. 246/2006 pentru aprobarea Strategiei nationale
privind accelerarea dezvoltarii serviciilor comunitare de utilitati publice [75], In care se face
referire la cele 5 servicii comunitare, intre care se regaseste si serviciul de transportul public
local.
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1.2.5. Concepte si clasificari utilizate Tn domeniul serviciului de transport public
local

Acestea sunt precizate in Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local,
dupa cum urmeaza: serviciile de transport public local includ serviciile de transport public de
persoane, serviciile de transport public de marfuri, precum si alte servicii de transport public;
serviciile de transport public local de persoane cuprind: transport prin curse regulate; transport
prin curse regulate speciale; transport cu autoturisme n regim de taxi; transport cu autoturisme
n regim de inchiriere.

1.2.6. Serviciile de transport public local de persoane. Prevederi legislative

Acestea sunt descrise in cap. Il din Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public
local, dintre care se citeaza Tn continuare precizarile referitoare la Serviciul de transport public
local de persoane prin curse regulate.

1.3. Importanta si actualitatea tezei

Orientarile cu privire la evolutia mobilititii umane, functie de anumite variabile ' de
intrare tum ar 'fi: tontextul 'socio-economic, 'amenajarea teritoriului, 'politicile de transport si
comportamentul populatiei, un in relief tateva scenarii, si anume ,,Homo Technicus”, ,,Homo
Economicus”, ,,Homo Contractor”, ,,Homo Politicus” si ,,Homo Civis” [58]. Scenariul ,,Homo
Tehnicus™ ‘are in vedere o ierarhizare in functie de gradul de pregatire profesionald in dauna
linei ierarhizari pe considerente hative, avand fn vedere tendintele actuale care influenteaza
Societatea. Se impun douad orientari, §i anume! dezvoltarea de infrastructuri cu cale proprie de
rulare si @ unor vehicule moderne, dezvoltarea calitativa si cantitativa ‘a transportului public
in comun.

1.4. Scopul §i obiectivele tezei

“ ! Pentru realizarea acestei teze s-au avut in vedere urmitoarele obiective:' studiul
metodelor si instrumentelor de analiza 'a 'sistemelor de transport public de persoane, circulatie
frutiera etc.;analiza conditiilor Socio-' geografice ale municipiului Pitesti si judetului Arges §i a
anumitor 'localitati din zona periurbana '/ metropolitana din punct de vedere al 'sistemului de
transport public de persoane’' studiul metodelor, tehnicilor si instrumentelor de fundamentare!
evaluare si stabilire a cererii de 'transport public de persoane ; analiza‘diagnostic a sistemului
public de transport in zona periurbana/ metropolitand @ ' municipiului ' Pitesti; identificarea
problemelor de trafic rutier; evaluarea cererii de transport public de persoane Tn zona
periurbana / metropolitana a municipiului Pitesti; definirea criteriilor si 'indicatorilor tehnico-
economici si ' organizatorici pe 'care se fundamenteaza proiectarea §i modelarea unui 'sistem
de transport public de persoane durabil; imbunatatirea, modernizarea si dezvoltarea durabila a
managementului sistemului ' de transport public de persoane! pe baza principiilor de eficientd
tehnico'-economica §i in conditiile infrastructurii 'rutiere 'actuale; stabilirea unor propuneri si
cai pentru Tmbunatatirea, modernizarea si dezvoltarea durabild @ 'sistemului ‘public de transport

persoane etc.
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Cap. 2. METODE DE ANALIZA SI DETERMINARE A SISTEMULUI DE
TRANSPORT PUBLIC TN ARII METROPOLITANE

2.1. Definitii, principii si concepte

Pentru definirea conceptului sistem de transport public de persoane este necesar sa fie
definite componentele care se regasesc in aceastad sintagma. Astfel, la modul cel mai general,
transporturile reprezinta o ramura a economiei ce cuprinde, alaturi de activitatea de transport
propriu-zisa, infrastructura si suprastructura implicata in circulatia marfurilor si calatorilor.

Caracterul public al transporturilor semnifica faptul ca aceasta activitate este pusa la
dispozitia tuturor celor ce apartin unei colectivitati umane [6]. La modul cel mai general,
transportul poate fi de persoane sau de marfuri. Transportul de persoane poate fi organizat prin
servicii regulate (transport in comun) sau prin servicii speciale (taxi, rent-a-car, turistic etc).

Tn teoria sistemelor, sistemul este definit ca un ansamblu de elemente care actioneaza
conjugat pentru realizarea unui obiectiv comun. Ca urmare, in conceptul de sistem de transport
public de persoane se regasesc concertat semnificatiile componentelor prezentate mai sus.

In functie de aria deservita, transportul public de persoane poate fi:

- local (asigura transportul de persoane la nivelul unei comunitati - de obicei Tntr-un oras, dar
si la nivelul unui judet);

- interjudetean (asigura transportul de persoane intre judete diferite, de regula intre orase);

- international (asigurd transportul de persoane intre pe teritoriul a doud sau mai multe tari).

In strategiile de dezvoltare a sistemului de transport public local este necesar si se
realizeze centre intermodale care sa integreze transportul extern in cel municipal, sd se dezvolte
st implementeze locatii park&ride la intrarile principale in municipiile resedinta de judet pentru
a limita deplasdrile cu autoturismul, sa continue investitiile in modernizarea flotelor de
autobuze, precum si a infrastructurii aferente, sa se introduca la nivelul municipiilor resedinta
de judet a sistemului de e-ticketing si extinderea acesteia la nivelul ariilor metropolitane si nu
in ultimul rand crearea unor Autoritati de Transport la nivelul diferitelor localitdti din cadrul
zonelor metropolitane care sd replanifice rutele de transport, sd organizeze procedurile de
contractare, sa monitorizeze si sd reglementeze transportul public local de persoane prin curse
regulate in vederea credrii unui sistem integrat [19, 20, 22-26].

Pentru punerea in aplicare a unor astfel de strategii de dezvoltare se realizeaza studii de
mobilitate care sa includa numararea si analiza traficului, inventarierea si analiza mobilitatii
pasagerilor pe retelele de transport public local, analiza facilitdtilor de parking, piste ciclabile
si zone pietonale, ale aspectelor de siguranta in circulatie, accesibilitate si mediu, precum si
elaborarea planurilor de dezvoltare a transportului metropolitan care vor lua in calcul:
extinderea sistemului de transport public local la nivel metropolitan pe baza analizelor cost-
beneficiu pe fiecare traseu in parte, posibilitatea de dezvoltare a unor noi cai/directii de
transport, constructia unor puncte intermodale, regindirea/elaborarea strategiei de

transformare/reconstructie a infrastructurii de transport in vederea imbunatatirii fluxului de



trafic [46-50]. Zonele metropolitane Th Romania au fost reglementate prin legea nr. 351 din 6
iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national [77] ca fiind ,,0 zona
constituita prin asociere, pe baza de parteneriat voluntar, intre marile centre urbane (capitala
Romaniei si municipiile de rangul 1) si localitatile urbane si rurale aflate in zona imediata, la
distante de pana la 30 km, intre care s-au dezvoltat relatii de cooperare pe multiple planuri”
[70]. Zonele metropolitane (dintre care unele sunt inca in curs de extindere) sunt prezentate in
tab. 1.1. din teza si in harta din fig. 2.1.
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Fig. 2.1. Dispunerea geograficd a zonelor metropolitane din Romdnia.
(sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Zone_metropolitane)
Prima zond metropolitana constituita a fost zona metropolitanad Iasila data de 8

aprilie 2004, aceasta cuprinzand municipiul Tasi si 13 comune din jurul acestuia. Ca urmare a
modificarii art. 7, alin. (1) din Legea nr. 351 din 6 iulie 2001, prin Legea nr. 264/2011 [72], si
municipiile care sunt resedintd de judet pot constitui zone metropolitane prin asociere cu
localitatile urbane si rurale aflate in zona imediata. Cele mai mari opt zone metropolitane ale
Romaniei (Bucuresti, Brasov, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Ploiesti si Timisoara)
concentreaza 50% din populatia Romaniei si 75% din veniturile fixe ale tarii. Conform
ultimelor precizari ale Comisiei parlamentare de Administratie Publicd si Amenajarea
Teritoriului, Adunarea generald (in cadrul céreia primarii reprezintd municipiile conexe),
consiliul director (care va duce la indeplinire hotararile adunarii generale) si comisia de cenzori
(formata din contabili autorizati sau experti contabili) vor fi organele de conducere ale fiecarei
zone metropolitane.

2.2. Eficienta economica a transporturilor locale

Serviciul de transport local urban si periurban (transport public local de persoane —
TPLP) a suferit transformari dupd anul 1990, urmare a schimbarilor aparute in economia
romaneasca datorita tranzitiei acesteia catre o economie de piata. Nivelul economic si social al
unui oras se reflecta in calitatea serviciului de transport local. Dupa declinul suferit la sfarsitul
anilor ’80, serviciul de transport local a cunoscut o reabilitare in perioada 1990 — 1995, dupa

care a urmat o perioada de stagnare pana la nivelul anului 2000. Dupa 2000 se remarcad o


https://ro.wikipedia.org/wiki/6_iulie
https://ro.wikipedia.org/wiki/6_iulie
https://ro.wikipedia.org/wiki/2001
https://ro.wikipedia.org/wiki/Zone_metropolitane
https://ro.wikipedia.org/wiki/Zona_metropolitan%C4%83_Ia%C8%99i
https://ro.wikipedia.org/wiki/8_aprilie
https://ro.wikipedia.org/wiki/8_aprilie
https://ro.wikipedia.org/wiki/2004
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ia%C8%99i

diversificare a acestui serviciu in special datoritd unor modele aflate in faza de experiment si
datorita influentei descentralizarii tuturor serviciilor si preluarea acestora de catre consiliile
locale. Pentru dezvoltarea durabila a unui sistem de transport local de calatori este necesara
parcurgerea a cinci etape esentiale, care se intrepatrund si fara de care pot aparea probleme
grave in transportul local de calatori, cu impacturi negative asupra mobilitatii cetiteanului si
asupra mediului Inconjurator. Aceste etape sunt: Organizarea orasului pentru asigurarea unui
serviciu de transport local eficient, constituirea autoritatii locale de transport local, dotarea
cu vehicule si modernizarea infrastructurii, colectarea veniturilor din vanzarea titlurilor de
calatorie, pregatirea §i perfectionarea personalului

2.3. Modele de transport urban de ciléitori - analiza comparativa

In functie de modul de organizare, transporturile de persoane pot fi de mai multe tipuri
(conform Anexei 2 la Legea nr. 105/2005 pentru modificarea, completarea si aprobarea
Ordonantei Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere [79]): servicii regulate;
servicii regulate speciale; curse ocazionale, altele decét cele turistice; curse ocazionale
turistice; regim de taxi; regim de rent a car. Transportul de persoane prin servicii regulate
organizat in interiorul localitatilor (de obicei, in orase), este numit frecvent transport urban de
calatori sau transport public local. Modurile posibile pentru transportul urban de calatori se
clasifica in functie de mijloacele de transport utilizate, de modul de actionare al acestora sau
de infrastructura pe care se realizeaza transportul: cu autobuze; cu troleibuze (alimentate cu
curent electric de la o retea electricd suspendatd);pe linie ferata integrata in infrastructura
rutierd, cu tramvaie (alimentate cu curent electric de la o retea electrica suspendata); pe linie
ferata separatd de infrastructura rutiera, pe linie de tramvai usor, pe linie ferata suspendata
(monorai) — alimentare cu curent electric; pe linie ferata subterana (metrou) - alimentare cu
curent electric. Existd o serie de conditii si restrictii specifice pentru fiecare dintre aceste
moduri de transport, care devin conditii initiale pentru proiectarea sistemului de transport
public urban [41]. In ceea ce priveste relatia dintre cheltuieli (exprimate in unititi monetare
oarecare, UM) si numarul de locuitori ai orasului, se constata ca pentru orasele mari si mijlocii
(cu peste 100.000 locuitori), cheltuielile pentru investitii si exploatare cresc cvasiproportional
cu numarul de locuitori - fig. 2.1 [35, 51-55].
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Fig. 2.2. Cheltuielile de transport public in functie de numdrul de locuitori.



Autobuzul este cel mai rentabil din punct de vedere al organizarii transportului,
troleibuzul este avantajos din punct de vedere a doua aspecte conjugate — poluarea orasului si
amenajarile necesare, iar tramvaiul este cel mai economic (in ceea ce priveste metroul acesta
devine avantajos doar pentru marile aglomeratii urbane, cu peste un milion de locuitori).

Indicatorii care caracterizeaza in ce masura sistemul de transport satisface cerintele
calatorilor (conditiile de calatorie), sunt: timpul total de calatorie; conditiile de urcare si
coborare (accesibilitatea in mijloacele de transport); capacitatea de a satisface cererea de
transport in conditii speciale (inclusiv pentru persoanele cu dizabilitdati fizice);adaptabilitatea
la functionarea in situatii normale §i speciale.

Un indicator important, ce constituie i un criteriu dominant in alegerea caldtoriei, este
timpul de calatorie : durata masurata intre momentul plecarii (ex. de la locul de domiciliu) si
punctul final al destinatiei (ex. locul de munca). El este determinat de distanta pana la statia de
plecare / sosire, timpul de asteptare in statia de plecare, durata transportului in vehicul si durata
eventualelor transbordari.

Se doreste ca timpul total de calatorie sa fie cat mai mic, dar el depinde de o serie de
factori, cum ar fi:

- timpul de deplasare pe jos, pand la statia de plecare / sosire, depinde de densitatea retelei
de transport si de marimea interstatiilor;

- timpul de asteptare in statia de plecare este influentat de frecventa sosirii mijloacelor de
transport §i de ritmicitatea circulatiei acestora (aici este superior metroul, al carui program
un este perturbat de alte moduri de transport, deoarece nu interfereaza cu acestea);

- viteza medie a mijlocului de transport (aici din nou este superior metroul, care nu este
influentat in nici un fel de problemele din ce in ce mai mari cu care se confrunta astazi traficul
rutier in marile orase).

Gradul de solicitare a retelei stradale de catre mijloacele de transport in comun
constituie un criteriu important in organizarea transportului urban (pe reteaua stradald). Acesta
este evaluat prin doi indicatori principali: suprafata de carosabil care ii revine unui calator
transportat (avand in vedere suprafata dinamica ocupatd de un autovehicul, la care se are in
vedere si suprafata ce include spatiul de franare in conditii de sigurantd). Astfel, pentru diferite
mijloace de transport utilizate (inclusiv, pentru deplasarea cu autoturismul propriu) situatia este
cea prezentata in tab. 2.1 din teza si coeficientul de aglomerare a intersectiilor, care se
regaseste in formula de calcul a capacitatii de trecere in intersectie.

2.3.1. Retele de transport

Reteaua de transport in comun este constituita din totalitatea liniilor de transport, care
fac legdtura intre locuinta si locurile de munca sau cu destinatie sociald (parcuri, asezdminte
culturale etc.) sau intre acestea din urma (centrul orasului si zona de agrement, industriale,
comerciale etc).

Liniile principale de trafic de calatori trebuie deservite prin legaturi directe, iar cele

secundare permit si transbordarile.



Problema stabilirii retelei de transport trebuie analizatd din doud puncte de vedere:
structura orasului si reteaua stradala (pentru amenajarea retelei de transport) si fluxurile de
caldtori (pentru satisfacerea cererii de transport).

Una dintre cele mai importante caracteristici ale retelei de transport o constituie
densitatea retelei de transport. Aceasta constituie si unul din criteriile de apreciere a accesului
calatorilor la reteaua de transport, deci este un indicator de calitate perceput de calatori [36,
37].

Prin densitatea retelei de transport se intelege raportul dintre lungimea retelei de
transport (aceasta fiind lungimea liniilor de transport, fara a se considera cele comune) si
suprafata teritoriului deservit de aceasta, exprimat in km/km?.

Distanta maximd de apropiere transversala de linie (pentru cazul amplasarii favorabile
a liniilor fatd de suprafata unitard, S = 1 km?) se determini in functie de densitatea D
[km/km?]cu ajutorul reprezentrii grafice din fig. 1.2, respectiv cu relatia:

Distanta maximd de apropiere transversala de linie (pentru cazul amplasarii favorabile
a liniilor fatd de suprafata unitard, S = 1 km?) se determini in functie de densitatea D
[km/km?]cu ajutorul reprezentirii grafice din fig. 2.3, respectiv cu relatia [35]:
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Fig. 2.3. Distanta maxima de apropiere transversala de linia de transport.

Din punct de vedere al densitatii retelei, situatia cea mai favorabila o prezinta
transportul cu autobuze (linia poate avea un traseu optim, ea putind urma orice artera rutierd a
orasului si, in plus, pot fi utilizate autobuze cu diverse capacitati adaptate nevoii de transport).
Urmeaza transportul cu troleibuze (care necesita cheltuieli relativ reduse pentru amenajarea
liniei) si apoi transportul cu tramvaie la care costurile de amenajare pe kilometru de linie sunt
foarte mari.

Proiectarea retelelor de transport poate fi realizata la nivel general sau la nivele de
detaliu, dupa cum urmeaza: proiectarea generald, pentru deservirea orasului cu mijloace de
transport; proiectarea speciald, pentru fiecare linie de transport in parte; proiectarea pentru
ameliorarea (optimizarea) functionarii retelei sau a liniilor de transport.

Pentru transportul de suprafata se are in vedere dispunerea retelei stradale la proiectarea
retelei de transport. Astfel, pot exista diverse scheme pentru reteaua de transport in diverse
etape de dezvoltare a sistemului de transport, coroborat cu dezvoltarea si extinderea orasului.
Tn fig. 2.4 sunt prezentate scheme incipiente ale retelelor de transport:
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Fig. 2.4. Scheme incipiente ale retelelor de transport in comun.
In stadiul intermediar de dezvoltare, retelele de transport au o structura ceva mai complexa,
putand exista mai multe linii principale de transport (fig. 2.5): schema in forma de cruce,
schema n forma de T, Schema in forma de H.
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Fig. 2.5. Scheme Tn stadiu intermediar de dezvoltare ale refelelor de transport in comun.
Pentru orage mari si faze evoluate de dezvoltare a retelei de transport, schemele vor fi
mai bogate si cerintele de transport pot fi indeplinite in mai mare masura (fig. 2.6) : schema

dreptunghiulara; schema, radiala, schema combinata.
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Fig. 2.6. Scheme dezvoltate ale retelelor de transport in comun.

In schemele radial-circulare sunt doui sisteme posibile de legiturd a cercurilor cu
razele : cand teritoriul orasului are dimensiuni reduse, fiind cuprins intr-un cerc cu strazi
inguste si sinuoase (zona istorica, de reguld), liniile radiale nu intra in acest cerc ci se opresc la
el, iar in interior vor fi utilizate numai mijloace de transport cu accesibilitate adecvata, iar cand
teritoriul central are dimensiuni mari, liniile radiale intra in interiorul acestui teritoriu, avand
totodata si legaturi care traverseaza sau ocolesc zona centrala.

2.3.2. Modelul determindrii liniilor de transport in comun

Cunoscand repartizarea populatiei, se pot determina punctele de concentrare ale
acesteia, adica 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 mecanicd, impartind zona Tn mai multe suprafete si

utilizand pentru fiecare zona in parte relatiile (2.2) si 2.3) din teza [62-65]:



In acest mod se poate asimila fiecare suprafatdi componentd cu un punct, iar prin
plasarea acestui punct (centru de potential) pe cea mai apropiatd arterd din reteaua stradala se
transforma structura zonala, urbana, regionald, intr-o structurd de graf.

Tn fig. 2.7 se exemplifica modul de determinare al datelor ce se vor introduce in relatiile
de mai sus.
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Fig. 2.7. Determinarea centrului de potential al unei zone

Pentru determinarea directiilor majore ale traficului in orag — ce pot sa devina traseele
viitoarelor linii de transport in comun — trebuie apelat la un model matematic.

Fie zona ,,i” care are ca vecini zonele ,,1” si ,,k”, zona ,,k” ce are ca vecini zonele ,,i” si
,J", s1 zona ,,1” care are ca vecini zonele ,,i” si ,,j” (fig. 2.8).

Drumul de la ,,i” la ,,j” poate fi ales in doud variante:

*(i...l...J) cuvaloarea Cj + Cjj
Sau

* (i...k...j) cuvaloarea Cik + Cy;j ,

unde Ci, Cij, ... reprezinta costurile transportului intre centrele de potential ale zonelor.

Fig. 2.8. Legaturile de transport intre zone.

Calatorul care vrea sa efectueze deplasarea intre zona ,,i” si zona ,,)” alege traseul
caldtoriei dupa criteriul drumului minim. Se presupune ca drumul ce satisface aceastd conditie
este,,i ...k...j”, format din portiunile ,,ik” s1,,kj”.

Se presupune de asemenea determinat traficul nj, obtinut printr-o metoda care nu
prezintd interes pentru problema de fatd. Acesti cdldtori vor Incdrca cu valoarea ,,njj” atat
tronsonul ,,ik” cat si tronsonul ,,kj”, dar nu vor afecta cu nimic tronsoanele ,,il” si ,,lj”.

Incarcarile tuturor arcelor (tronsoanelor) grafului se calculeaza cu relatia (2.4) din teza.



Daca se admite ideea ca toti calatorii vor alege drumurile minime, atunci Se poate
calcula chiar pe drumul minim ij numarul de calatori care merg pe acest traseu, pe langa cei
nominalizati expres de nodurile ,,i”, ,,j” si altii (desi un au punct de plecare ,,i”” sau punct de
destinatie ,,j”), se aplica relatia (2.5) din teza.

Tn continuare se ia traseul in ambele sensuri, ij si ji. Numarul de célatori care vor merge
pe acest traseu (daca acesta va deveni linie de transport) este (Njj + N;i) si, alegand valoarea
maxima dintre toate perechile de noduri, se poate spune ca s-a determinat cea mai incarcata
linie de trafic ce corespunde traseului care ar reprezenta cea mai mare preferinga de transport
(acesta este traseul cu cea mai mare cerere):

max {Nj + Nji} = (dij) (2.6)

Eliminand cererile rezolvate de traseul ij, calculul poate fi reluat pentru determinarea
celui de-al doilea traseu in ordinea importantei etc.

2.3.3. Metodologii de determinare a zonelor metropolitane

La ora actuald s-a ajuns la definirea legislatiei cu privire la constituirea zonelor
metropolitane, dar existd o serie de metode prin care se determina oportunitatea infiintarii unor
astfel de zone in care serviciile catre populatie (intre care, transportul public este foarte
important) sunt gestionate global. Astfel, acceptand ideea si realitatea ca zonele metropolitane
sunt formate dintr-un oras (sau mai multe, daca acestea sunt unite spatial) polarizator si
asezarile din teritoriul sau inconjurator, puternic legate de acesta, atunci problema esentiala
care se pune este aceea a delimitarii granitelor, a asezdrilor care intrd in aceeasi zona. Se pune
accentul pe interrelatia dintre oras si localitdtile din jurul sdu deoarece multi considerd, in mod
eronat, zona metropolitand ca fiind o zona periurbana, exterioara orasului, excluzand din acest
ansamblu de concentrare social-economica tocmai nucleul sau central, polarizator.

Trei experiente sunt mai cunoscute si mai apropiate de realitatea Roméaniei. Centrul
european de coordonare si cercetare in domeniul stiintelor sociale din Viena, care a elaborat Tn
1972-1973, modelul de determinare a Regiunii Urbane Functionale (The Functional Urban
Region) sub forma de SMLA (Arie metropolitand de munca standard) si MELA (Arie
metropolitand economica de muncd) unde SMLA cuprinde teritoriul in care peste 15% din
rezidentii activi economic se deplaseaza zilnic in metropola, iar MELA cuprinde teritoriul in

care exista populatie care se deplaseaza zilnic pentru munca in orasul central.
! RE4;

unde: e li=masura navetismului in aria ,,i”’;

(2.7)

» Cjj = nivelul navetismului intre aria ,,i” si ,,j”;
* REA; = numarul rezidentilor economici activi (populatie ocupata) in aria ,,i”

In Romania, printre cele mai cunoscute experiente de determinare a granitelor zonei
metropolitane este cea a geografului lon lordan care, in volumul ,Zona periurbana a

Bucurestilor”, publicat in 1973 [42], a determinat comunele din aceasta arie dupa formula:



1an .
i=1 RiS1

X; =
unde: « R = fiecare dintre indicatorii enumerati pentru localitatea ,,i”

(2.8)

, respectiv, indicele
referitor la activitdtile neagricole, navetism, innoire edilitara, suprafete cu padure, produse
perisabile destinate orasului, productie marfa vegetala si animald destinata orasului si potential
turistic;

* S = gradul de importanta al acestor factori;» D = distanta pana la oras.

Tot in Roménia sunt cunoscute studiile publicate de Dorel Abraham in 1979 si 1991
(Introducere in sociologia urband) — [1] pe baza cercetarilor efectuate in colaborare cu
sociologi, geografi si economisti, pentru determinarea ariei periurbane a Bucurestiului. Au fost
luati in calcul indicatori referitori la urmatoarele dimensiuni: forta de munca, aprovizionarea
orasului cu produse perisabile, potentialul turistic, distanta si continuitatea spatiald cu orasul
polarizator:

PiA{+P;A,+P3,/A
ZP — 141 2\/52 3\/—3 (29)

unde:* P1, P2, P3 - ponderile pentru cei trei indicatori;

* A1, A2, As - valorile standardizate pentru cei trei indicatori (forta de munca, agricultura pentru

oras si potentialul turistic); « D = distanta fata de orasul polarizator.

Aplicand aceasta formula asezarilor aflate la o distanta data fatd de orasul polarizator,
se obtine o zona periurband care cuprinde un numar de localitdti, din care o parte constituie
periurbanul imediat, alta parte periurbanul apropiat, iar restul de localitdti reprezinta aria
periurband indepartati. Impreuna cu orasul polarizator aceste localititi din aria periurbani
definesc functia regionala a orasului.

2.4. Concluzii

Metodele de analiza si determinare a sistemului de transport public in arii metropolitane
trebuie sd tind cont de specificul si particularititile zonei metropolitane, precum si de
perspectivele legate de dezvoltarea urbana.

In cazul unui oras de mirime medie, asa cum este si muncipiul Pitesti, la momentul
actual zonele metropolitane sunt deja constituite ,,de facto”, adica procesul de evolutie sociala
din ultimii 30 de ani a ajuns la nivelul in care relatiile sociale, economice, culturale, avand
drept pol orasul in jurul cdruia graviteaza toate aceste interese, a ajuns la nivelul la care limitele
acestei zone de dezvoltare sunt vizibile.

In cazul muncipiului Pitesti, extinderea transportului local cu autobuze se realizeazi cu
destula usurintd, data fiind versatilitatea transportului cu autobuze — putandu-se dezvolta trasee
pe reteaua stradala existentd, precum si posibilitatea asigurdrii conectivitatii noilor trasee la
reteaua de transport public local.

Astfel, exista toate conditiile pentru dezvoltarea sistemului de transport metropolitan
Pitesti prin extinderea sistemului de transport local la nivelul intregii zone perirurbane.



Cap. 3. ANALIZA FACTORILOR DETERMINANTI PENTRU MOBILITATEA
POPULATIEI iN ZONA METROPOLITANA PITESTI

3.1. Principii, concepte, clasificari

Tn teoria sistemelor, sistemul este definit ca un ansamblu de elemente care actioneazi
conjugat pentru realizarea unui obiectiv comun. Ca urmare, in conceptul de sistem de transport
public de persoane se regasesc semnificatiile componentelor prezentate mai sus.
Factorii de care se {ine seama pentru proiectarea sistemelor de transport public de calatori
sunt foarte diversi si acestia pot fi clasificati, astfel: factori naturali, cum ar fi, pozitia
geografica a zonei, situatia mediului natural, bogatii naturale, factori demografici, factori de
exploatare tehnica: capacitati, viteze, flexibilitate etc., precum si factori social-politici:
numarul $i structura populatiei, nivelul de trai, masuri de protectie sociala etc.
factori economici: generali (ce caracterizeaza sistemul economic in ansamblul sau) si
specifici sistemului de transport.

Caracteristica de baza a transportului public de persoane prin servicii regulate (numit
n continuare, simplificat — transport public sau transport in comun) este aceea ca se desfasoara
ntr-un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers si trasee prestabilite [60, 61]. Calitatea
unei calatorii — care este produsul efectiv al acestei activitati de transport — comporta o
multitudine de factori, esentiali fiind siguranta, confortul si ritmicitatea calatoriei. Organizarea
functionarii sistemului general de transport public intr-un oras sau intr-o zona trebuie sa
porneasca de la necesitatea asigurarii caracterului unitar al acestuia si de la subordonarea
diferitelor moduri de transport interesului general al colectivitdtii in conformitate cu limitele si
dotdrilor specifice [12, 59]. Din punct de vedere al mobilitatii populatiei, activitatea economica
din aglomerarea urbana Pitesti (municipiul Pitesti cu zona periurbana, plus orasele Mioveni si
Stefanesti) face ca acestea sa reprezinte importanti poli de transport de persoane si se constata
chiar constituirea unei ,,axe grele de transport de persoane” Pitesti — Mioveni” [5].

3.2. Istoricul Zonei Metropolitane Pitesti

In baza studiilor efectuate cu privire la mobilitatea populatiei determinati de atractia
exercitatd de acesti 3 poli de transport si a analizei situatiei geo-economico-sociale la nivelul
zonel ce include alaturi de cele 3 orase si cele 7 comune limitrofe municipiului Pitesti (Bradu,
Albota, Mosoaia, Babana, Bascov, Budeasa, Maracineni - fig. 2.2) — inclusiv analiza retelei
rutiere (lungimea si importanta drumurilor de legaturd dintre aceste localitati), in studiul
efectuat de Universitatea din Pitesti, Proiectarea strategiei de transport public de persoane in
judetul Arges pentru perioada 2008-2013 si proiectarea programului de transport public de
persoane in judetul Arges pentru perioada 2008-2011, Beneficiar: Consiliul Judetean Arges,
s-a ajuns la concluzia ca dintre acestea nu prezinta interes pentru includerea intr-un sistem de
transport public local extins (sistem de transport public metropolitan) comunele Babana

(izolata si mult prea departe plasata de polii de atractie) si comuna Budeasa (cu o pozitie



izolata, desi destul de apropiata de axa de transport Pitesti — Mioveni).

Ca urmare, in anul 2008 studiile au fost dezvoltate in sensul extinderii transportului
local Pitesti la nivelul zonei metropolitane constituite din cele 3 orase (municipiul Pitesti si
orasele Mioveni si Stefanesti) si cele 5 comune (Bradu, Albota, Mosoaia, Bascov, Maracineni).
Dar lucrurile au stagnat panad in toamna anului 2012, cand - dupa o amanare pentru 2 ani,
realizatd in anul 2011 - cerinta publicarii noului program de transport judetean 2013-2019 a
readus in actualitate constituirea zonei metropolitane Pitesti si extinderea sistemului de
transport local Pitesti la nivelul noii asociatii ce urma sa apara.

Cele 11 trasee judetene si cele 4 trasee locale ce urmau sa dispara la 31.12.2013
(urmand ca incepand de a doua zi, 01.01.2014, cererea de transport din zona sa fie satisfacuta
prin sistemul de transport local metropolitan ce trebuie sa se extindd pana la limita zonei
metropolitan), sunt prezentate in tabelul 3.1. din teza si reprezentate pe harta din fig. 3.2.
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Fig. 3.2. Cele 11 trasee judetene §i cele 4 trasee locale comunale vizate Tn noul program.

Tn ultimii ani au fost reluate eforturile de constituire a Zonei Metropolitane Pitesti, iar
acest lucru a fost realizat in anul 2021 prin constituirea Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitard de Transport Public Pitesti (ADITPP), formatd din Municipiul Pitesti si
comunele Bascov, Bradu si Mardcineni. Ca si data trecutd, in asociatie este membru si Consiliul
Judetean Arges, dar aria de acoperire a transportului metroplitan se rezuma doar la cele 4 unitati
administrativ - teritoriale (UAT-uri). Baza legald pentru functionarea transportului
metropolitan o constituie Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitdfi publice —
republicatd, cu modificdri si completdri [17], iar ADITPP a decis in augost 2021, prin hotararea
adunarii generale, delegarea serviciului de transport metropolitan prin atribuire directd catre
operatorul local Publitrans 2000 Pitesti.

Astfel, incepand cu data de 01 septembrie 2022 a devenit functional transportul
metropolitan in cele 3 localitdti (Bradu, Bascov si Mardcineni), realizanduse prima etapa din
cele 3 etape planificate pentru dezvoltarea sistemului de transport metropolitan [84] - fig. 3.3.
din teza. Pentru programul de transport Pitesti — Bradu (devenit linia 9) au fost utilizate
rezultatele obtinute pentru proiectarea programului de transport local Pitesti — Bradu Tn baza
contractului de cercetare Studiu pentru proiectarea unui sistem de transport public pentru



comuna Bradu, judetul Arges, 2019-2024, Contract nr. 2723/26.02.2019 — Univ. din Pitesti,
Beneficiar: Primaria comunei Bradu, perioada contractului: februarie — martie 20109.
Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu, A., Bratu V. [11].

A doua etapa, planificata pentru anul 2023, prevedea includerea in sistemul de transport
metropolitan si a comunei Oarja, a orasului Stefanesti si a comunei Mosoaia, astfel ca incepand
cu data de 03 01 2023 a fost inaugurat transportul metropolitan spre comuna Oarja (linia 17) si
cu data de 01.07.2023 a fost promovat transportul metropolitan si pe teritoriul orasului
Stefanesti, acesta din urma in baza contractului de cercetare eclaborat de Universitatea din
Pitesti: Studiu de oportunitate pentru proiectarea unui sistem de transport public in Orasul
Stefanesti, integrat in sistemul de transport public metropolitan Pitesti, Contract
nr. 121/09.03.2023 — Univ. din Pitesti, Beneficiar: Primaria Orasului Stefanesti,. Perioada
contractului: martie - mai 2023. Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu, A.,
Bratu V. [13]. Tncepand cu data de 01 iulie 2023, transportul public in Zona Metropolitani
Pitesti include si 4 trasee de pe teritoriul UAT Stefanesti, asa cum se prezinta in harta din fig.
3.4 (v. in teza) [84]. Pentru comuna Mosoaia, este planificata promovarea transportului public
metropolitan la sfarsitul anului 2023, pe doud trasee noi, in conformitate cu studiul deja realizat
de Universitatea Pitesti: Studiu de oportunitate pentru proiectarea unui sistem de transport
public in comuna Mogoaia, integrat in sistemul de transport public metropolitan Pitesti,
Contract nr. 6811/18.05.2023 — Univ. din Pitesti, Beneficiar: Primaria comunei Mosoaia,
Perioada contractului: mai - iulie 2023. Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu,
A., Bratu V. [14]. Aceste contracte, precum si contractul realizat in anul 2016 in zona
periurbana Pitesti pentru UAT Budeasa (Studiu pentru proiectarea unui sistem de transport
public pentru comuna Budeasa, judetul Arges, Contract nr. 1653/05.02.2016 — Univ. din
Pitesti, Beneficiar: Primaria comunei Budeasa; Perioada contractului: februarie - aprilie 2016.
Responsabil contract: Boroiu, A., colectiv: Bratu V. [8]) au prilejuit realizarea cercetarilor
stiintifice necesare, teoretice si experimentale, pentru realizarea tezei de doctorat, cercetéri ce
sunt prezentate 1n capitolul urmator.

3.3. Concluzii

Dezvoltarea Zonei Metropolitane Pitesti ca spatiu comun pentru dezvoltarea serviciilor
publice a avut in permanentd ca prim obiectiv realizarea unui transport public integrat, iar
identificarea nevoii de transport si proiectarea unui sistem de transport extins s-a realizat pe
baza unor studii de specialitate. Extinderea sistemului de transport public la nivelul zonei
metropolitane permite realizarea de calatorii intre oricare doud puncte din zona metrpolitana,
iar conectarea transportului metropolitan la transportul judetean va putea fi realizatd prin
punctele de transbordare ce vor trebui realizate la limita zonei metrpolitane. O directie de
cercetare pentru viitor o reprezinta posibilitatea valorificarii liniilor de cale ferata existente
pentru a se asigura un transport public alternativ, in special pentru principala axd economica
din judet - zona Pitesti - Maracineni - Mioveni.



Cap. 4. STUDII SI CERCETARI REALIZATE PENTRU DEZVOLTAREA
ZONEI METROPOLITANE PITESTI

4.1. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Budeasa

Specific pentru acest traseu era faptul ca Tn mod obisnuit mijloacele de transport operau
pe un traseu liniar dus-intors, deservind si locuitorii din comuna Maracineni (traseul figurat cu
rosu in fig. 4.1), dar la orele de varf mijloacele de transport reveneau la capatul de linie din
Valea Marului parcurgand o “scurtatura” prin traversarea lacului de acumulare Budeasa Il de
pe raul Arges peste baraj, evitand astfel “ranforsarea” parcului activ la orele de varf si, ca
urmare, asigurand eficienta activitatii de transport.
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Fig. 4.1. Traseul Pitesti Nord — Budeasa — Valea Marului.

S-a urmarit Tn punctul fix stabilit (fig. 4.2, v. In tezd) momentul trecerii autobuzelor pe
ambele sensuri de mers, capacitatea si gradul de Tncarcare al acestora, de-a lungul intregii zile
(intre orele 05:30 — 23:30), in diverse tipuri de zile. Datele obtinute au fost centralizate in fisiere
Excel si au fost realizate graficele care releva cererea orara de transport ex-post de-a lungul
intregii zile, Tn amble sensuri de mers (Pitesti — Valea Marului si invers), asa cum se prezinta
in graficele din fig. 4.3 si 4.4 (v. In tezd). Ca urmare, avand in vedere prioritar asteptarile
calatorilor, dar si ca operatorul sa poata realiza programul de transport in conditii de eficienta,
a fost proiectat un program de transport care sa fie realizat cu 4 mijloace de transport in ZL
(asa cum se demonsteaza in ciclograma din fig. 4.5 din teza) si cu doar 2 mijloace de transport
Tn ZNL. Pentru fiecare din cele 5 tipuri de zile a fost proiectat programul de transport adecvat, rezultand

n final 4 programe diferite de transport (perioadele cu vacanta studentilor au fost asimilate cu cele n
care au elevii vacantd), asa cum se prezinta in tabelul 4.1 (v. in teza).

4.2. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Bradu

Cercetarile s-au desfasurat in cadrul contractului de cercetare incheiat de Primaria
Bradu cu Universitatea din Pitesti in conditiile in care contractul cu operatorul de transport
local pe singurul traseu din Bradu expira in anul 2019 si prelungirea contractului nu mai era
posibild, fiind obligatorie delegarea gestiunii serviciului de transport public local numai in baza



unei licitatii organizate penru un program de transport rezultat printr-un studiu de specialitate.
De-a lungul comunei trece drumul judetean DJ659, care porneste din Pitesti si continua spre
sudul judetului, constituind principala axa de transport rutier a acesteia — fig. 4.6. din teza.

De remarcat si gradul ridicat de motorizare, ceea ce face ca in buna masura nevoia de
mobilitate sa fie satisfacuta prin calatorii cu autoturismele personale. Rata de motorizare la
nivelul judetului Arges este una dintre cele mai ridicate din tard, in anul 2021 depasind valoarea
de 400 autovehicule/1000 locuitori, conform Buletinului sigurantei rutiere pe anul 2021 editat
de Ministerul Afacerilor Interne [85] - fig. 4.7. din teza.

Potrivit ultimului raport al Directiei Judetene de Statistica, efectivul salariatilor la 31
mai 2023 Tn judetul Arges a fost de 161.231 persoane, in crestere cu 375 persoane (+0,2%) fata
de efectivul salariatilor de la finele lunii aprilie 2023.

De asemenea, trebuie evidentiat faptul ca, n sistemul de transport judetean Arges, zona
Bradu se individualizeaza distinct (alaturi de alte 7 zone - fig. 4.9), prin faptul ca aici exista 4
trasee de transport jduetean ce urmeaza drumul judetean DJ 659 de-a lungul comunei Bradu,
suprapuse Tn totalitate cu traseul local Bradu (fig. 4.10).

Fig. 4.10. Traseul local Bradu (cu negru) si cele 4 trasee judetene (color) din zona Bradu.



Astfel, principalele date cu privire la transportul asigurat dupa ultimul studiu pentru
transportul public local Bradu, ca si cele care au rezultat in urma unor minore modificari
operate cu acordul primariei, sunt prezentate in anexele nr. 4 - 6 din teza. Sunt 24 statii (12 pe
fiecare parte), inclusiv cele doua capete de linie (acestea coincid) — Anexa 4 din teza. Programul
de transport initial (ianuarie 2018), prezentat ih Anexa 5 din teza, a Tnceput in data de
01.01.2018, in baza studiului din noiembrie-decembrie 2017, traseul ramanand mereu
neschimbat (fig. 4.14. din teza). Principalele date cu privire la traseu sunt cele prezentate in
teza la paragraful 4.2.

Programul de transport ,,noiembrie 2019 (la care s-a ajuns prin succesive modificari
aduse progamului initial, dand curs solicitarilor primite din partea cetatenilor sau din partea
operatorului de transport, in scopul adaptarii acestuia la modificarea cererii de transport) este
prezentat in Anexa 6 din teza.

Programul de transport actual (orele de plecare de la Bradu, pentru ZL si pentru ZNL)
este afisat in statii, asa cum se vede in statia de plecare de la Pitesti spre Bradu (in baza
acordului cu Primaria Pitesti s-a amenajat o statie de Tmbarcare pe teritoriul municipiului
Pitesti, pentru 0 mai buna interconectare cu transportul local Pitesti) — fig. 4.15. din teza.

Evident, avand in vedere ca utilizeaza microbuze de 19 locuri (fig. 4.16), mai mari cu
2 locuri decat minimul prevazut, si dorind sa-si imbunatédteasca eficienta activitatii de transport,
operatorul a realizat o reducere a numéarului de curse, facand eforturi sa adapteze (in conditii
de eficientd) programul de transport la cererea de transport existenta.

Fig. 4.16. Parcul auto pe traseul Bradu.

Modelele de cerere formalizeaza alegerile utilizatorului referitoare la: decizia de a
efectua sau nu deplasarea pentru un anumit motiv sau scop, destinatia deplasarii, modul de
transport folosit si itinerariul strabatut intr-un interval de timp de referinta [38 - 40].

Matematic, un astfel de model este ,modelul in 4 etape sau in 4 pasi”, care are
urmatoarea forma [6, 56] - fig. 4.17:

dsadmki: = dsai: " Psai:(d) ’ Psadk(mj ' Psadmi:fk] (4.1)
unde: ¢ dsoamkh  —Numarul de deplasari realizate intr-un anumit scop (s), din originea (o) avand
destinatia (d), utilizand modul de transport (m) si itinerariul (K) intr-un interval de timp de
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referinta (h);

* dsoh — nuMarul de deplasari generate pentru un anumit scop (s), ih zona de origine (0), in
perioada considerata (h).

* Pson(d) — probabilitatea de alegere a unei anumite destinatii (d), pentru un motiv considerat
(s), dintr-o origine (0), In intervalul de timp (h).

* Psodn(m) — probabilitatea de alegere a unui anumit mod de transport (m), pentru a atinge
destinatia (d), pornind din originea (0), in intervalul de timp (h).

* Psodmn(K) — probabilitatea de alegere a itinerariului (k), relativ la modul (m), avand originea
(0), pentru destinatia (d), si scopul (s).

Desi aceste 4 alegeri sunt interdependente [43 - 44], ele avand loc simultan, din
consideratii de tratare analitica si statistica se adopta separarea functiei de cerere globala in
submodele interconectate, fiecare model referindu-se la un anumit nivel de alegere. Modelul
Cu aceasta structura este cunoscut sub denumirea de ,,modelul de alegere partiala sau modelul
n patru etape” - fig. 4.17. Estimarea cererii de transport prin modelare este obligatorie atunci
cand la momentul respectiv nu exista inca un sistem de transport (cerere ex-ante), dar pentru
tema tratata exista deja un sistem de transport care functioneaza [2, 4], astfel ca evaluarea
cererii de transport se va face prin evaluarea cererii de transport existente (cerere ex-post) si
estimarea cererii de transport potentiale, pe baza atractivitatii noului sistem de transport, prin
chestionare speciale (cerere ex-ante).

GENERAREA DEPLASARILOR |«

A 4

REPARTITIA PE DESTINATI

il

ALEGEREA MODALA -

A 4

DISTRIBUTIA PE ITINERARIl |
(RUTE)

Fig. 4.17. Structura modelului de cerere *“in patru etape”.
In urma observatiilor realizate cu observator mobil (prin efectuarea a cateva curse de la

un capat la altul, in ambele sensuri, Tn calitate de pasager) s-a constatat ca incarcarea maxima
a mijloacelor de transport este pe interstatia dinspre Pitesti, pentru ambele sensuri de circulatie,
ceea ce este explicabil prin faptul ca traseul are un singur pol de transport — municipiul Pitesti,
deoarece acesta genereaza aproape toate calatoriile, prin atractivitatea sa deosebita (fiind cel
mai mare oras din judet, chiar resedinta de judet) pentru angajati, studenti, elevi sau alte
categorii profesionale. Ca urmare, a fost organizata culegerea de date cu privire la numarul de
calatori care coboara din mijloacele de transport la ultima statie dinspre Pitesti (Pitesti Sosire)



si a celor care urca in mijloacele de transport la prima statie de la Pitesti (Pitesti Plecare) -
evaluarea cererii de transport ex-post prin observatii Tn punct fix (fig. 4.18 din teza), utilizand
formularul conceput special pentru culegerea de date, prezentat in Anexa nr. 3 din teza.

Au fost contorizati de catre doi observatori ficsi calatorii care sosesc/pleaca din Pitesti,
de-a lungul intregii zile, adica de la orele 5.20 (prima cursa de la Bradu) la orele 23.40 (ultima
cursa de la Pitesti), deci timp de 18 ore, in trei tipuri de zile: o zi lucratoare ZL (o zi de Joi); 0
zi nelucratoare ZNL de Sadmbata; o zi nelucratoare ZNL de Duminicd. Rezultatele obtinute
pentru cele trei zile, pe ambele sensuri de mers, au relevat ca exista intre cele 3 tipuri de zile
proportia: Veatstori, Luni-Vineri / sambata/ buminica = 600 / 300 / 200 calatori/zi/sens. Tn plus, s-a constatat
ca Tn ZL existd semicurse la care capacitatea mijlocului de transport este depésita (v. linia
orizontala rosie). Pentru ziua lucratoare (Joi) si zilele nelucratoare (Sambatd si Duminica) sunt
prezentate n teza distributiile volumelor orare de calatori transportati pe fiecare cursa, pentru
ambele sensuri de mers (fig. 4.19 - 4.25 din tezd). Se constatda ca Sambata (ZNL) nu sunt
semicurse care sa depaseasca capacitatea mijoacelor de transport. Se constata ca nici Duminica
nu sunt semicurse la care sa fie depasita capacitatea mijloacelor de transport. Pentru a estima
cererea de transport tinand cont si de cererea potentiald, adica n conditiile Tn care sistemul de
transport public ar fi mai atragator, s-a procedat la chestionarea populatiei (chestionare la
domiciliu) si a unor persoane cunoscadtoare a situatiei cetatenilor comunei (chestionar in
profunzime), utilizdnd formularele prezentate in Anexele 1 si 2 din tezd. Raspunsurile obtinute
au relevat neajunsurile sistemului actual de transport: frecventa redusa a curselor la orele de
varf, capacitate insuficienta a mijloacelor de transport.

Se apreciaza ca in perspectiva medie va exista o crestere a mobilitatii populatiei intre
municipiul Pitesti si Bradu, iar in conditiile Tn care va exista un sistem de transport public
atragator (frecventa ridicata a curselor, respectarea curselor, confort, cost nu prea ridicat al
biletului de calatorie...) va exista un potential de crestere a cererii de transport, care poate fi
estimat la 10-20% fata de cererea ex-post actuala.

Tn ceea ce priveste statiile de pe traseu, este corect ca statiile de la limita cu municipiul
Pitesti sa fie: cea deja existenta pe teritoriul municipiului Pitesti pentru imbarcare (amenajata
n baza acordului amintit) si o statie pentru debarcarea calatorilor care sa fie amenajata insa pe
teritoriul comunei Bradu (pentru ca traseul Bradu Plecare - Bradu Sosire sa fie un traseu local),
ce vor fi numite: Bradu Targ Sosire si Bradu Targ Plecare. S-au identificat toate statiile actuale
de pe traseu, si reprezentate cu programul https://www.google.com/maps..

Cu ajutorul site-ului https://www.distance.to/ [71] a fost reprezentat traseul, cu capatul
de linie Bradu, cele 10 statii de pe traseu si spatiul unde poate fi amenajata ultima statie pe
teritoriul comunei Bradu (fig. 4.25. din teza). Lungimea traseului este de 9 km, urmeaza axa
rutiera a comunei - DJ 679, cu o configuratie aproape liniara (distanta ecuclidiana este de 8,26
km), ceea ce conduce la un indice de sinuozitate foarte mic: 8,98 km / 8,26 km = 1,09.
Lungimea medie a celor 11 interstatii este de 9 km/11 = cca. 800 metri, deci distanta de parcurs
pe jos de calatori este de maximum 400 m pe drumul principal DJ 659, la care se adauga,


https://www.google.com/maps
https://www.distance.to/

eventual, distanta de mers pe strazile laterale.

Avénd n vedere ca cei mai multi operatori de transport public ce sunt potentiali
candidati pentru licitatia de atribuire a traseului local din Bradu au preponderent in dotare
microbuze cu capacitatea de 19 locuri, se va avea in vedere ca aceasta sa fie capacitatea minima
impusa prin caietul de sarcini, deci va fi 0 marime de intrare pentru proiectarea programului
de transport. Deoarece timpul pe semicursa Tsc nu depaseste 20 minute, se poate lua in calcul
un timp de parcurgere a traseului in ambele sensuri:

Vizualizand varfurile cererii de transport (fig. 4.28. din teza), rezultd ca se poate
satisface cererea de transport orar maxima inregistrata pe sensul Bradu — Pitesti, de 91
calatori/ora, asigurdnd Tn acest interval orar 5 semicurse (0 capacitate de 5 x 19 = 95
calatori/ord), iar la intoarcere se poate satisface cererea maxima de transport pe doua ore de
140 calatori/ora (pe sensul Pitesti - Bradu) cu 8 semicurse (0 capacitate de 8-x 19 = 152
calatori/ora. Aceasta inseamna ca in orele de varf se va lucra cu 5 semicurse pe ora, fiind
necesare ranforsari dimineata pe sensul Bradu Plecare — Bradu Sosire Téarg, cu un interval de
succedare minim intre curse de 12 minute, utilizand un parc circulant de 4 microbuze.

Ca urmare, pentru noul program de transport se va utiliza un Parc circulant de 4
autobuze cu o capacitate minima de 19 locuri (5 in ZL, 2 in ZNL). Analizand reprezentarile
grafice pentru numarul de célatori sositi in Pitesti pe semicurse in ZL (fig. 4.26. din teza), pe
intervale de 1 ord (fig. 4.27. din teza ) si pe interval de 2 ore (fig. 4.28. din tezd), se identifica
perioadele de timp Tn care capacitatea oferita nu a fost pe masura cererii de transport (elipsele
de culoare rosie). La fel, se analizeaza graficele pentru numarul de célatori pe sensul spre
Bradu: pe semicurse Tn ZL (fig. 4.29. din tezd), pe intervale de 1 ora (fig. 4.30. din teza )si pe
interval de 2 ore (fig. 4.31. din tezd). Tn tabelul 4.2. din tezd sunt evidentiate cu rosu ofertele
insuficiente de transport spre Pitesti, iar cu albastru ofertele insuficiente de transport spre
Bradu. S-au introdus Tn plus 2 semicurse de la Bradu in intervalele orare 06.00 — 06.59 si 08.00
— 08.59, pentru a prelua varful de cerere din intervalul 06.00 — 09.00. Se constata ca la
semicursa spre Pitesti de la orele 13.00 a fost supraincércare deoarece precedenta semicursa
nu a plecat la 12.50, ci mai devreme, la 12.40, si a transportat doar 7 calatori. Pentru sensul
Pitesti — Bradu s-a avut Tn vedere cererea neacoperita din intervalul orar 16.00 — 16.59, astfel
ca s-a introdus Tnca o cursa pentru acest interval orar.

Tn total, fati de programul actual (cu 58 de curse), s-au introdus cele 3 curse Tn plus,
astfel ca programul de transport propus va avea in ZL 61 de curse Bradu Plecare — Bradu
Sosire, pentru 4 mijloace de transport cu capacitatea minima de 19 locuri. Pentru ZNL, se
mentine programul de transport actual, cu 34 de curse Bradu Plecare — Bradu Sosire, pentru
2 mijloace de transport cu capacitatea minima de 19 locuri, deoarece acest program s-a
dovedit acoperitor pentru cererea de transport in orice perioada a zilei si pentru fiecare sens
de mers. Ca urmare, programul propus pentru ZL si ZNL este prezentat in teza in tab. 4.3,
singurele modificari fiind introducerea in ZL (zile lucratoare: Luni — Vineri) a cate unei curse
in plus in cele 3 intervale orare, dar pastrand organizarea celor 5 semicurse pe interval orar



practicata deja de operator in intervalul orar 07.00 — 07.59, asa cum se opereaza in programul
actual. Parcul circulant a fost calculat in conditiile unui timp de parcurgere a traseului de 40
minute (20 minute pentru fiecare semicursa), rezultand la orele de varf un necesar de 4 mijloace
de transport in ZL (deci necesitatea ransforsarii in perioada de dupa pranz (ca si in programul
actual de transport), si de 2 mijloace de transport in ZNL. Se poate verifica si pe cale grafica
posibilitatea realizarii programului de transport in ZL cu un parc circulant de 4 mijloace de
transport, pentru un timp de asteptare de minim 5 minute, construind ciclograma pentru
intervalul de timp n care frecventa curselor este cea mai mare: 5 curse/ora in orele diminetii,
ntre orele 6.00 - 8.00 (fig. 4.32). Se confirma ca programul de transport poate fi realizat cu 4
mijloace de transport. Lucrand in acelasi mod, rezulta ca si pentru ZNL, cand sunt 2 curse/ora,
pentru un timp de asteptare de minim 5 minute sunt necesare 2 mijloace de transport (fig. 4.33).
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Fig. 4.32. Secventa din ciclograma de transport pentru ZL.
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Fig. 4.33. Secventa din ciclograma de transport pentru ZNL.
Au rezultat 34 curse, cu 2 mijloace de transport de minim 19 locuri, asigura o capacitate

zilnica a traseului de 34 x 19 = 646 locuri/sens de circulatie, care este dubla fata de cererea ex-
post (masuratd) de 300 (Sambata)/200 (Duminica) de calatori. De asemenea, in fiecare interval
orar este acoperita cererea de transport, inclusiv in perioadele de varf (dimineata, spre Pitesti;
dupa-amiaza, spre Bradu).

4.3. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Bascov

Pana la data de 31.12.2018 transportul public pe teritoriul UAT Bascov era asigurat pe
3 trasee locale, dupd cum este prezentat in fig. 4.34. din teza: Conform datelor obtinute din
caietele de sarcini ale traseelor si din anexele cu statiile, cele 3 trasee pe care se opereaza
prezintid caracteristicile prezentate in Anexa nr. 7 din teza. In baza celor analizate, a
observatiilor realizate pe teritoriul comunei Bascov si a evaluarii cererii ex-post ca observator



fix, au fost identificate cerintele cu privire la traseele existente deja si a posibilelor noi trasee,
prezentate in fig. 4.35.

]

Fig. 4.35. Posibilele traseele de transport local Bascov analizate.
Din analizele realizate s-a ajuns la concluzia ca este sustenabila doar solutia cu cele 3

trasee existente la ora actuald. Tn baza documentarii, a observatiilor realizate si a evaludrii
cererii de transport, a rezultat propunerea pentru programele de transport pe cele 3 trasee,
prezentatd Tn Anexa 8 din teza: Tn actualul sistem de transport metropolitan au fost incluse 2
din cele 3 trasee: linia 14 (Pitesti— Prislop) si linia 11 (Pitesti — Schiau) - fig. 4.36, iar noile
programe de transport au avut in vedere cele exprimate mai sus, dar trecerea la autobuze de tip
urban de mare capacitate mai mare a impus, evident, reducerea frecventei curselor.

metropolitan Pitesti.
Un indicator de interes este lungimea totala a curselor efectuate intr-un an (deoarece

subventia acordata se face in functie de rulajul anual total). Pentru solutia propusa, au rezultat
lungimile prezentate in teza la paragraful 4.3.

4.4. Concluzii

Toate cercetarile realizate Tn anii anteriori pentru proiectarea sistemelor de transport
public local in comunele aflate in proximitatea municipiului Pitesti (comunele Bradu, Budeasa
si Bascov) au fost valorificate dupa constituirea Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara
Pitesti pentru extinderea sistemului de transport metropolitan in comunele respective (Bradu si
Bascov) sau, In cazul comunei Budeasa, pentru comuna vecina, Maracineni.

Tn cazul comunei Bascov, sistemul de transport public metropolitan acopera cele doud
trasee principale propuse n urma studiilor prezentate, operandu-se dupa programele de
transport propuse Tn acest studiu.

La fel, in cazul comunei Bradu a fost integrat traseul local in sistemul de transport
metropolitan in baza celor doua studii prezentate.



Cap. 5. ANALIZA FINANCIARA SI ECONOMICA A PROIECTELOR DE
TRANSPORT PUBLIC

5.1. Cheltuielile anuale

Tn cazul UAT Bradu, cheltuielile au fost calculate cumuland componentele principale,
dupad cum urmeaza : costul salariilor conducatorilor auto, costul combustibililorA3, costul
mentenantei si cheltuieli administrative.

Este interesant de evidentiat structura costurilor in procente, deoarece reprezentarea
grafica a acestora (fig. 5.1) constituie un indicator semnificativ pentru activitatea pe traseu.

3,5%
2,1% = Salarii soferi

‘ = Combustibili

Mentenanta

= Administrati
e

Fig. 5.1. Structura costurilor pentru traseul Bradu.

5.2. Veniturile anuale

Preluand datele din capitolul n care a fost estimata cererea de transport (Luni-Vineri /
Sambata / Duminica = 600 / 300 / 200 calatori/zi/sens) si considerand o valoare minima pentru
cresterea cererii de transport, de 10%, se poate calcula numarul anual de calatorii:Pretul
biletului de calatorie este unic pe traseul Bradu si este identic cu cel practicat si pe traseele din
municipiul Pitesti, astfel ¢, pentru momentul extindeii in viitor a transportului local Pitesti si
Tn comuna Bradu, se poate calcula totalul veniturilor anuale pe traseu.

5.3. Analiza financiara a unei posibile investitii pentru Tnnoirea parcului auto

Elementele care sunt luate Tn considerare pentru aceasta analiza sunt urmatoarele [57]:
investitia initiald - lo, cash-flow disponibil, valoarea finala (reziduald) — VF, factorul de
actualizare (K), durata de exploatare a investitiei (n)

Pentru aprecierea investitiei pot fi utilizate mai multe criterii : valoarea neta actualizata
(VNA);rata interna de rentabilitate (RIR);termenul de recuperare (TR) actualizat sau
neactualizat; indicele de profitabilitate (IP); raportul beneficiu/cost (B/C).Dintre acestea, in
continuare s-au utilizat. primele doua metode.

5.3.1. Evaluarea proiectului de Tnnoire a parcului prin metoda VNA

Lucrand cu relatiile de mai sus si cu datele existente sau adoptate, in programul
Microsoft Excel, au rezultat datele din tabelul 5.1 prezentat in teza, pe baza carora a fost realizat
si graficul cu fluxul de venituri si cheltuieli prezentat (fig. 5.2).
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Fig. 5.2. Fluxul de venituri si cheltuieli pentru investitia analizata.

Calculul VNA a fost realizat cu relatiile analitice (5.8) si (5.9), prezentate Tn teza.

A rezultat o valoare pozitiva pentru valoarea neta actualizata VNA, ceea ce inseamna
ca investitia poate fi realizata fara riscuri financiare.

5.3.2. Evaluarea proiectului de innoire a parcului prin metoda RIR

Rata interna de rentabilitate (RIR) este acel factor de actualizare pentru care valoarea
neta actualizata VNA = 0. RIR variaza cu factorul de actualizare K, dar deoarece nu variaza
liniar cu acesta, ci dupa o curba (fig. 5.3), pentru a identifica valoarea lui K pentru care curba
VNA(K) intersecteaza abscisa (VNA = 0), se poate practica interpolarea liniara, cu conditia de
a gasi doua valori ale lui K (K1 si K, cu relatia de ordine K > K3) destul de apropiate pentru
care VNA are semne opuse (0 valoare negativa si o valoare pozitiva).

VNA

VNA

Kanax
Kumin K

VNA

Fig. 5.3. Variatia VNA in functie de factorul de actualizare K.
Sunt aplicate succesiv relatiile de calcul (5.9) si (5.10) prezentate n teza.

Efectuand calculele cu programul Microsoft Excel a rezultat rata interna de rentabilitate
RIR = 0,24, valoare care este mai mare decat valoarea factorul de actualizare K = 0,12 luata in
calcul pentru evaluarea investitiei, deci proiectul Thnoire a parcului se justifica financiar.

54. Concluzii

Dezvoltarea sistemului de transport metropolitan necesita in afara de proiectul tehnic
n sine (trasee, program de transport) si analize financiare Si economice prin care care sa se
evalueze viabilitatea acestuia.

Pentru aceasta exista diverse metode de calcul, usor de aplicat, intre care cele prezentate
mai sus, dintre care doua au fost aplicate pentru traseul Bradu. Rezultatul obtinut demonstreaza
ca traseul propus este eficient si adduce un plus de valoare intrgului ansamblu de transport
public.
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Cap. 6. STUDII SI CERCETARI REALIZATE PENTRU EXTINDEREA

SISTEMULUI DE TRANSPORT TN ZONA METROPOLITANA PITESTI

6.1. Proiectarea subsistemului de transport public metropolitan pentru orasul
Stefanesti

Tnainte de extinderea sistemului de transport metropolitan pe teritoriul UAT Stefanesti),
reteaua de transport metropolitan (care cuprinde liniile de transport local Pitesti si cele 5 linii
de transport metropolitan) cuprindea traseele din fig. 6.1, prezentata in teza.

6.1.1. Sistemul de transport public existent pe teritoriul orasului Stefanesti

Orasul Stefanesti se afla in centrul judetului Arges, la nord-est de municipiul Pitesti, pe
malul stdng al Argesului, acolo unde acesta primeste apele afluentului Raul Doamnei.
Localitatea se afla in vecinatatea estica a municipiului Pitesti, fiind un oras-satelit al resedintei
de judet( v. fig. 6.2 din teza).

Actualmente populatia orasului Stefanesti a atins valori si mai ridicate, ca urmare a
cresterii continue a numarului de rezidenti, conform recensamantului realizat in anul 2021
populatia fiind de 15.931 de locuitori [91]. Orasul cuprinde opt localitati componente:
Stefanesti  (resedinta), Enculesti, Golesti, Izvorani, Stefanestii  Noi, Valea Mare-
Podgoria, Viisoara si Zavoi (v. fig. 6.1). Actualul sistem de transport de pe teritoriul UAT
Stefanesti se compune din urmatoarele 4 trasee (tab. 6.2. din teza), In cadrul sistemului de
transport judetean Arges:

Tn realitate, situatia traseelor este prezentata in fig. 6.3.

Fig. 6.3. Cele 4 trasee actuale ce constituie sistemul de transport public Stefanesti.
Programul de transport complet pentru cele 4 trasee este prezentat in Anexa nr. 9.
Sintetic, capacitatile zilnice pe traseele actuale sunt cele prezentate in tab. 6.3. din teza.
6.1.2. Prezentarea retelei de transport propuse
Tn urma analizarii programelor de tansport si a traseelor existente si pe baza verificarilor
realizate pe teren, de-a lungul fiecarui traseu, in cadrul echipei complexe Primaria Stefanesti —
ADITPP - Publitrans 2000 SA Pitesti, au rezultat propunerile pentru trasee, prezentate in fig.

6.3., 6.4. 5i 6.5.
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Datele cu privire la statiile propuse (intre care se regasesc si cele existente in sistemul
actual de transport) sunt prezentate tabelar, iar pozitiile lor sunt precizate in figurile Anexa 10
din teza.

Fig. 6.4. Configuratia celor 3 bucle de intoarcere n Pitesti pentru viitoarele trasee 4, 6 si 9.

Q St S
—t Linia 98 )
o

Ramificatie
Valea Mare

Q
Stefanesti
Blocuri

Fig. 6.5. Cele 2 trasee secundare, 6B si 9B, si punctele de racordare la traseul principal 9.
Astfel, in baza cercetarilor realizate pe teren, sunt propuse traseele definite prin statiile
precizate tabelar in Anexa nr. 10, din teza (precizarea ,,nu exista” Tnseamna ca nu sunt nici
semnalate si nici nu exista amenajari specifice statiilor). Observatii:
1. Se constatd necesitatea unei statii in zona OMV Petrom, acolo unde este o importanta cerere
de transport si unde este interstatia cea mai lunga (1,5 km si 1,8 km pt linia 4 si linia 6; 1,3 km
pt linia 9, in ambele sensuri) — fig. 6.6.

0
Q

)

o

e

s 9

0

Fig. 6.6. Interstatiile cele mai lungi de pe traseele 4, 6 si 9: in zona podurilor.
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2. Pe teritoriul municipiului Pitesti este necesara amenajarea, pe un singur sens de mers, a 3
statii: Casa de Pensii (pentru traseul 4), Maternitatii (pentru traseul 6) si Calea Bucuresti Ceair
(pentru traseele 4 si 9);
3. Cele 5 trasee propuse vor satisface cererea de transport public pentru intreaga suprafata a
UAT Stefanesti, dar mai putin pentru zona rezidentiald ce s-a dezvoltat si este Tn continua
dezvoltare In Z&voi, situata intre raul Arges si drumul national DN7. Tn viitor, o solutie ar putea
fi reconfigurarea traseului 6B Blocuri — lIzvorani, astfel incat sa devina un traseu care sa
parcurga circuitul: str. Izvorani — DN 7 — Pasarela CFR - str. Fitotron — Str. Zavoi — Str.
Primaverii - DN 7 - Pasarela CFR - str. Izvorani. Se propune acest circuit (Si nu un circuit care
iese prin intersectia str. Z&voi - Valea Mare), intrucat str. Priméaverii preia un flux mult mai
mare de calatori, o mare pondere a locuintelor din zona Zavoi fiind dispuse de-a lungul si in
lateralele acestei strazi — fig. 6.7.

Desi pe traseu vor opera mijloace de transport de capacitate mica (microbuze),
circulatia poate fi, totusi, dificila, mai ales ca strada Primaverii nu este sistematizata inca si, in
plus, modul de parcare actual ingreuneaza circulatia rutiera.

Y

Fig. 6.7.Propunerea de extindere in viitor a liniei 6B Tn zona Zavoi.

Sistemul de transport se va compune din cele 5 trasee prezentate in tabelul 6.4. din teza,
lungimile fiind obtinute la ultima masuratoare pe teren, realizata de echipa mixta.

Aceste trasee se suprapun in totalitate peste cele 4 trasee actuale de pe teritoriul UAT
Stefanesti, diferenta constand n prevederea unor statii suplimentare in zone unde densitatea
populatiei a crescut in ultima perioada de timp. Exista o serie de conditii care trebuie respectate
(statiile s& fie plasate la 0 anumitd distanta de intersectii, s& nu fie in apropierea curbelor,
varfurilor de panta sau al intersectiei la nivel cu calea feratd), de aceea este necesar acordul
Politiei Rutiere pentru amplasarea acestora [3, 34].Se vor monta panouri de identificare a
statiei, cu programul aferent mijloacelor de transport. Se impune, de asemenea, ca statia sa fie
semnalata corespunzator, cu indicatorul reglementat prin Codul Rutier - fig. 6.8.(v. teza)

Pe teritoriul UAT Pitesti sunt prevazute un numar de 3 statii suplimentare pe un singur
sens (Anexa nr. 11 din tezd), care, de asemenea, vor trebui amenajate si semnalate
corespunzator. In ceea ce priveste statiile de pe teritoriul UAT Stefanesti, pentru localizarea
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acestora in teren sunt prezentate Th Anexa nr. 12 din teza capturi preluate cu ajutorul
programului google.maps.

6.1.3. Elaborarea programelor de transport

Sistemul de transport se va compune din cele 5 trasee prezentate in tabelul 6.6. si
reprezentate grafic in teza, realizate cu programul googlemaps. Pentru evaluarea cererii de
transport s-a avut Tn vedere ca sistemul de transport actual acopera toate carterele componente
ale UAT Stefdnesti, cu exceptia zonei Zavoi (fig. 6.9 din teza) — aspecte ce au fost analizate pe
larg si in prima parte a studiului.

Aceasta prima evaluare este numita sondaj cu observator mobil. Ca urmare, au fost
realizate masuratori ale traficului de calatori in aceste puncte — masuratori cu observator fix
(fig. 6.10 si 6.11 din teza), iar rezultatele au confirmat cd la orele de varf cererea depaseste
capacitatea de transport, lucru de care trebuie sa se tind seama in dimensionarea noului sistem
de transport: marirea ofertei de transport atat de-a lungul intregii zile, dar mai ales in orele de
varf. Pornind de la conditia de a acoperi cererea de transport estimata printr-un program de
transport care sa aiba Tn vedere si existenta varfurilor de cerere - pe de o parte, respectiv de a
realiza programul de transport in conditii de eficientd pentru operatoul economic, Publitrans
2000 S.A. - pe de alta parte, au fost purtate discutii in echipe mixte Primaria Stefanesti —
ADITPP - Publitrans 2000 SA Pitesti, rezultand programe de transport pentru cele 5 trasee
propuse - prezentate n Anexa 13 din teza.

6.1.4. Concluzii
* reteaua de transport constituita din cele 5 trasee (3 trasee principale si 2 trasee secundare)
acopera toata suprafata UAT Stefanesti, mai putin zona Zavoi, pentru care se propune in viitor
rezolvarea acestui neajuns prin modificarea traseului 6B, care ar trebui extins cu o bucla in
zona Zavoi, astfel Tncat sa asigure accesul la traseele principale si pentru locuitorii din aceasta
Zong;

* sistemul de transport propus se integreaza foarte bine in transportul metropolitan, oferind
legaturi foarte bune cu reteaua de transport public de pe teritoriul UAT Pitesti, Si un program
de transport cu o frecventa de circulatie foarte mare;

» cresterea ofertei de transport pe traseele propuse este substantiald si judicios stabilitd, in
conformitate cu cererea de transport identificatd si cu necesitatea de a asigura un transport
public in conditii de eficientd, deci sustenabil. Coeficientii de crestere a capacitatii de transport
sunt prezentati Tn tabelul 6.7. din tez3;

* parcul auto necesar ce opereaza pe cele 5 trasee este dimensionat in conditii de eficient, iar
personalul alocat urmeaza un program de lucru ce se incadreaza in normele legale.

Se estimeaza cd, dupa ce noul sistem de transport va deveni functional, cererea de
transport va creste - datoritd atractivitatii ridicate a transportului public si problemelor tot mai
mari cu care se confrunta utilizatorii de autoturisme proprii pentru mobilitatea in zona urbana
(frecvente congestii rutiere, dificultatea de a gasi locuri de parcare etc.), astfel incat programul

de transport va trebui periodic adaptat la cererea de transport mereu schimbatoare.
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6.2. Proiectarea subsistemului de transport public metropolitan pentru comuna
Mosoaia

6.2.1. Factori determinanti pentru mobilitatea populatiei din comuna Mosoaia

UAT Mosoaia este constituita din 7 sate : Mosoaia, Batrani, Ciocanai, Dealu Viilor,
Hintesti, Lazaresti, Smeura. Tn raport cu reteaua rutierd, se poate observa (fig. 6.12) ca, in
functie de gradul de acces al locuitorilor la cele doua drumuri principale ce strabat comuna
Mosoaia (DN 67B si DJ 703E), aceste sate pot fi grupate in 3 zone.

Slatioarele

e tmentE pitesti . Blvisua
Q@ @
@t
Dealu Vil{ér, Hintesti, @
SMeura. auces
“Q

Fig. 6.12. Accesibilitatea retelei rutiere principale si a municipiului Pitesti pentru satele
componente ale comunei Mosoaia.
Conform Recensamantului Populatiei si Locuintelor din anul 2021 [90]), populatia

rezidenta pentru satele UAT Mosoaia este cea din tabelul 6.8 din teza, reprezentata grafic in
fig. 6.13.

Numarul de locuitori in satele UAT Mosoaia
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Mosoaia Batrani Ciocanai Dealu Hintesti Lazaresti Smeura
Viilor

Fig. 6.13. Distributia populatiei rezidente a satelor componente ale comunei Mosoaia.

Pe grupe de varsta, conform aceleiasi surse, situatia la nivelul comunei este cea din
tabelul 6.9 din teza, reprezentata grafic in fig. 6.14. Se observa ponderea ridicata a grupelor de
varsta ce corespund populatiei active.
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Numarul de locuitori din UAT Mosoaia pe
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1000

808
750
200 - 719
600 .. 44 451
384 843'93303,55412 360",
18814214
200 Em
[ |
O < O O O O O
\—| l—| N N m N < T 0D n O W NN 0 “J;
O Ln O n O Nn O Nn O Nn O n O n O n O 8-
n
[ce]

Fig. 6.14. Populatia rezidentd a UAT Mosoaia pe grupe de varsta.
6.2.2. Sistemul de transport actual pe teritoriul UAT Mosoaia

Transportul public actual de pe teritoriul UAT Mosoaia poate fi descris ca avand doua
componente : cele 8 trasee ce urmeaza DN 67B, din cadrul sistemului de transport judetean
Arges actual (Zona Pitesti — Vedea), cu caracteristicile prezentate in tabelul 6.10 din teza [7,
10] si reprezentate grafic in fig. 6.15 [81, 82, 83] si traseul local Pitesti — Slatioare al comunei
Babana, de pe DJ 703E, ce opereaza ocazional (cand exista locuri disponibile inh mijlocul de
transport) si pe teritoriul satului Ciocdnai, in baza unei conventii incheiate intre Primaria
Babana si Primaria Mosoaia, intrand pana la capatul de linie Ciocanai.

Locuitorii satului Ciocanai au acces nsa la cele doua trasee locale ale comunei Babana
prin statia de la intersectia drumului judetean DJ 703E cu drumul comunal Ciocanai.
Caracteristicile celor doua trasee de transport sunt redate sintetic in tabelul 6.11. din teza.

| Dogari (61 km)

Gorani (52 km) | |

Cotmeana (43 km) |

‘ Uda de Sus (15 km) ‘

o~ ‘ Szmara (25 km) |

Salistea (47 km)

| Vedea (30 km) 3#‘ PITESTI

/

o
‘ Sipata de Jos (31 km) |

Fig. 6.15. Cele 8 trasee judetene de pe DN 67 B.
Se constata si faptul cd, cele doua componente ale transportului public pe teritoriul UAT

Mosoaia sunt practic independente, legatura intre acestea fiind realizata doar in cartierul
Trivale. Reteaua rutiera de pe teritoriul UAT Mosoaia realizeaza legatura intre satul Ciocanai
si satul Tardesti prin Drumu Morii (fig. 6.16. din teza).

6.2.3. Prezentarea retelei de transport propuse si evaluarea cererii de transport
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Tn urma analizarii programelor de tansport si a traseelor existente [88, 89] si pe baza
verificarilor realizate pe teren, de-a lungul fiecarui traseu si pe intreaga retea stradald a UAT
Mosoaia, in cadrul echipei complexe Primdria Mosoaia — Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitard pentru Transport Public Pitesti (ADITPP) — Publitrans 2000 SA Pitesti, au
rezultat propuneri pentru trasee, conform fig. 6.17. din teza.

Pentru evaluarea cererii de transport s-a avut in vedere ca pentru toate traseele judetene
ce opereaza in grupa Pitesti Sud-Vest (8 trasee spre Vedea, pe DN 67B, si 2 trasee spre Babana,
pe DJ 703E), exista un singur pol de transport (sunt unipolare): municipiul Pitesti. Ca urmare,
a fost organizata evaluarea cererii de transport ex-post (pentru traseele de transport public
existente), prin observatii realizate ca observator fix [32, 33] la capetele de linie din Pitesti (fig.
6.18): la capatul de linie Trivale I, pe DN 67B (fig. 6.18 stg.), respectiv la capatul de linie
Trivale I, la intersectia Tn sens giratoriu de la Complexul 3 (fig. 6.18 dr.). Rezultatele obtinute
sunt prezentate n graficele din fig. 6.19 si 6.20.

- ar-

200
180
160
140
120
100

nr. calatori

Fig. 6.19. Volumele orare de calatori Pitesti — Vedea in ZL.
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Fig. 6.20. Volumele orare de calatori Vedea - Pitesti in ZL.
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Avand n vedere statiile de transport de pe traseele actuale, structura si configuratia
retelei rutiere de pe teritoriul UAT Mosoaia, evolutia demografica a populatiei, reglementarea
circulatiei rutiere in zonele ce constituie poli de transport, au fost identificate si au fost propuse
noi statii pentru cele 2 trasee propuse, conform tabelelor prezentate in Anexa 14. In urma
stabilirii pozitiilor pentru statiile de pe cele doua trasee, rezulta lungimile interstatiilor si
lungimea totald a traseelor, asa cum se prezinta in tab. 6.12 din teza.

Astfel, este necesar sa se amenajeze si sa fie semnalate 4 statii noi. Statiile trebuie sa
fie amenajate corespunzator, pentru a oferi adapost de intemperii calatorilor, cel putin pentru
sensul de dus spre Pitesti (acesta fiind polul de transport, deci traseele sunt unipolare).

Se vor monta panouri de identificare a statiei, cu programul aferent mijloacelor de
transport.

6.2.4. Caracteristicile principale ale traseelor publice propuse

Sistemul de transport se va compune din cele 2 trasee prezentate in tabelul 6.13 din teza
si reprezentate grafic (v. fig. 6.17 din tezd). Valorile pentru lungimile interstatiilor au fost
obtinute prin masuratorile realizate de echipa mixta « Colectiv elaborare studiu - Primaria
Mosoaia — ADITPP — Publitrans 2000 SA Pitesti », cu ajutorul ecipamentelor GIS
(Geographic Informatic Systems) detinute de Primaria Mosoaia (fig. 6.21. si fig. 6.22. din teza).

Pentru traseul 10: Pitesti — Mosoaia, la calculul lungimii traseului pe sensul spre
Mosoaia s-a tinut cont de distanta de la sensul giratoriu, unde Tntorc mijloacele de transport, la
locul de amenajare a capatului de linie, de 100 m (fig. 6.23. din teza).

Fig. 6.23. Distanta de la intersectia Tn sens giratoriu la capatul de linie Trivale I.

6.2.5. Elaborarea programelor de transport

Acest lucru este conditionat de accesibilitatea si manevrabilitatea pe care o permite
traseul stabilit, astfel cd, pe baza constatarilor din teren, se decide ca pe traseul 10: Pitesti —
Ciocanai Mosoaia sa fie utilizate autobuze de tip urban de mare capacitate, iar pe traseul 10B:
Pitesti — Ciocandi Mosoaia sa fie utilizate autobuze de capacitate mica, tip microbuz.

Tn acest scop, utilizand programul googlemaps.ro au fost identificati cei mai mari timpi
de mers pe jos, rezultand, cum era de asteptat, valorile cele mai mari pentru zonele extreme ale
satelor Batrani (fig. 6.24), Lazaresti, Dealul Viilor si Hintesti: cca 50 minute de mers pe jos (a
se vedea Anexa nr. 15, in care se prezintd timpul maxim de acces pentru locuitori).
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Fig. 6.24.Timpul maxim de acces pentru locuitorii din satul Batrani.

Pornind de la conditia de a acoperi cererea de transport estimata printr-un program de
transport care sa aiba Tn vedere si existenta varfurilor de cerere - pe de o parte, respectiv de a
realiza programul de transport in conditii de eficienta pentru operatorul economic, Publitrans
2000 - pe de alta parte, au fost purtate discutii in echipe mixte Primaria Mosoaia — Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Pitesti (ADITPP) — Publitrans 2000 SA
Pitesti, rezultand urmatoarele programe de transport pentru cele 2 trasee propuse.

Un indicator concret pentru caracterizarea eficientei unui traseu, indicator ce poate fi
calculat excact in faza de propunere a sistemului de transport, este viteza de exploatare, la care
se va face referire pentru fiecare varianta analizata.

Ca urmare, in continuare sunt prezentate sinoptic (in oglindad) cele doua propuneri :
« Operator versus Beneficiar », pentru traseul Pitesti — Mosoaia, Th ZL (tab. 6.14. din teza) si
in ZNL (tab. 6.15. din teza) si pentru traseul Pitesti — Ciocanai in ZL (tab. 6.16. din teza), dar
si « Autor studiu versus Beneficiar » pentru traseul Pitesti — Ciocanai (ce trece pe la Gradina
Zoologica — obiectiv turistic), Tn ZNL (tab. 6.17. din teza), cand operatorul nu propune un
program de transport.

Urmarind indeplinirea principiului “Satisfacerea cat mai deplina a cererii de transport
n conditii de eficientd”, dat fiind ca este stabilit operatorul ce va asigura transportul - Publitrans
2000 SA, programul de transport propus in final este cel prezentat in tabelele 6.18, 6.19 si 6.20
din tezd, precum si Tn descrierile din paragraful 6.2.5. al tezei, bazat prioritar pe cererea de
transport identificata.

6.2.6. Concluzii

Sistemul de transport propus se integreaza foarte bine n transportul metropolitan,
oferind legaturi foarte bune cu reteaua de transport public de pe teritoriul UAT Pitesti, si un
program de transport cu o frecventd de circulatie constantd, astfel incét locuitorii comunei
Mosoaia vor putea beneficia n conditii optime de transportul integrat asigurat la nivelul Zonei
Metropolitane Pitesti. Programele de transport sunt intocmite astfel Tncat parcul auto necesar
ce opereaza pe cele 2 trasee sa fie minim si astfel activitatea de transport sa fie cat mai eficienta,
iar personalul alocat urmeaza un program de lucru ce se incadreaza in normele legale.
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Cap. 7. CONCLUZII, CONTRIBUTII PROPRII,

PERSPECTIVE DE CERCETARE
7.1. Concluzii

Conform celor prezentate, un anumit teritoriu ce include mai multe unitati
administrativ-teritoriale indeplineste conditiile pentru a deveni zona metropolitana atunci cand
localitatile respective ating un nivel ridicat de integrare socio-economica cu teritoriul central si
n aceasta situatie este mai avantajos sa se treaca la dezvoltarea in comun a activitatilor socio-
economice, 1n primul rand serviciile publice, dintre care serviciul de transport public s-a
dovedit a fi primul care poate fi extins la nivel metropolitan.

Se remarca faptul ca factorii determinanti pentru oportunitatea unei zone teritoriale de
a deveni o zona metropolitana sunt conditionati de aspecte ce tin in principal de mobilitatea
populatiei in zona respectiva: conectare a zonelor metropolitane la magistralele de transport
europene, optimizarea circulatiei In interiorul zonei, Tmbunatatirea transportului public,
existenta unei infrastructuri rutiere adecvate.

Pentru realizarea acestor studii de specialitate, rand pe rand unitatile teritorial-
administrative din zona periurbana Pitesti interesate de integrarea intr-o viitoare asociatie de
dezvoltare intercomunitara au apelat la Universitatea din Pitesti si au incheiat contracte pentru
realizarea acestor studii, care au condus la rezultate care fie au ramas ca solutii de referinta
pentru o viitoare integrare a localitatii in asociatia intercomunitara, fie au fost deja aplicate in
cazul localitatilor care initial au devenit membre ale ADITPP.

Se poate afirma ca sunt indeplinite conditiile pentru a realiza un transport public de
tehnice pentru a fi satisfacuta prin oferta de transport continuu adaptabild la nevoile
exprimate. Pentru aceasta exista diverse metode de calcul, usor de aplicat, dintre care doua
au fost aplicate pentru traseul Bradu. Rezultatul obtinut demonstreaza ca traseul propus este
eficient si aduce un plus de valoare intregului ansamblu de transport public.

Toate cercetarile realizate Tn anii anteriori pentru proiectarea sistemelor de transport
public local in comunele aflate Tn proximitatea municipiului Pitesti (comunele Bradu, Budeasa
si Bascov) au fost valorificate dupa constituirea ADITPP pentru extinderea sistemului de
transport metropolitan Tn comunele respective.

Tn cazul comunei Bascov, sistemul de transport public metropolitan acoper cele doud
trasee principale propuse in urma studiilor prezentate, operandu-se dupa programele de
transport propuse Tn acest studiu.

Tn urma aderarii comunei Oarja la ADITPP, a fost inaugurat transportul metropolitan i
pe teritoriul UAT Oarja, astfel ca transportul in cele 4 comune din zona metropolitana a ajuns
la momentul respectiv 5 linii de transport
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Tn perspectiva imediata (01 iulie 2023) era prevazuta extinderea transportului public
metropolitan pe teritoriul UAT Stefanesti, astfel ca dupa ce UAT Stefanesti a finalizat
procedurile de asociere la ADITPP s-a impus ca pana la data de 01 iulie 2023, cand operatorul
de transport Publitrans 2000 SA va incepe sa opereze si pe teritoriul orasului Stefanesti, sa fie
stabilite traseele de transport.

Concluziile principale rezultate in urma proiectarii subsistemului de transport public
metropolitan sunt urmatoarele:

* sistemul de transport propus se integreaza foarte bine in transportul metropolitan, oferind
legaturi foarte bune cu reteaua de transport public de pe teritoriul UAT Pitestiz(v. anexa),

* cresterea ofertei de transport pe traseele propuse este substantialda si judicios stabilita, Tn
conformitate cu cererea de transport identificata si cu necesitatea de a asigura un transport
public Tn conditii de eficientd, deci sustenabil;

« programul de transport va trebui periodic adaptat la cererea de transport mereu schimbatoare.

7.2. Contributii proprii

Contributiile proprii se regasesc in lucrarea de doctorat prin rezultatele obtinute n
cadrul celor 5 studii realizate in ceea ce priveste initierea si extinderea transportului
metropolitan — 3 studii pentru transport periurban, Thainte de crearea zonei metropolitane, si 2
studii pentru integrarea in transportul metropolitan deja existent, pentru comunele care au
aderat ulterior,

De asemenea, rezultatele originale obtinute prin cercetdrile realizate n cadrul acestor
studii au prilejuit publicarea a 4 lucrari stiintifice ca prim autor in baze de date indexate, una
dintre acestea fiind indexata Web of Science.

7.3. Perspective de cercetare

Conform obiectivelor stabilite de ADITPP, la finele acestui an urmeaza sa adere si UAT
Catesca la Zona Metropolitanta Pitesti si va trebui proiectat subsistemul de transport public
Cateasca, integrat Tn sistemul de transport metropolitan Pitesti.

Tn acest scop deja a fost incheiat un contract pentru realizarea studiului de specialitate
de acelasi colectiv de cercetatori intre care ma regasesc, astfel ca sunt create conditiile pentru
evaluarea ntregului sistem de transport public metropolitan — prin indicatori specifici de
sistem.

O directie de cercetare pentru viitor o reprezinta posibilitatea valorificarii liniilor de
cale feratd existente pentru a se asigura un transport public alternativ, in special pentru
principala axad economica din judet: zona Pitesti — Maracineni — Mioveni.

Diversificarea modurilor de transport, trecerea spre un transport ecologic, in care
structura parcului auto sa indeplineasca in asteptarile cu privire la decarbonizarea parculului
auto, promovarea unui transpoort public bazat pe sisteme inteligente de comanda si control,
vor constitui tot atatea perspective de cercetare in domeniul atat de dinamic al transportului
public de calatori.
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Anexa: Cele 8 zone de transport judetean din judetul Arges.
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