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1. DATE GENERALE

1.1 GENERALITATI

Ploiesti este municipiul de resedinta a judetului Prahova, Muntenia, Romania[1]. Este situat la
60 km nord de Bucuresti, pe coordonatele de 25°2'48" longitudine estica si 44°56'24" latitudine
nordica si are o suprafata de aproape 60 km? ce are o populatie de peste 200,000locuitori . Este
inconjurat de comunele Blejoi (la nord), Targsoru Vechi (la vest), Barcanesti, Brazi (la sud) si
Bucov (la est).

Asezat la o veche rascruce de drumuri comerciale, orasul este si astazi un nod feroviar si rutier,
putand fi usor abordat din toate partile. In viitor, se doreste ca in dreptul Ploiestiului s& fie
punctul de Tnceput al unei autostrazi catre Albita.

Municipiul Ploiesti este amplasat intr-un judet dens populat si urbanizat, in vecinatatea capitalei
Romaniei, in apropierea Aeroportului International Henri Coanda si in imediata vecinatate a
coridorului TEN-IV si TEN-IX. Tn fiecare an orasul devine din ce in ce mai sufocat de numarul
crescut de masini. Reteaua de trafic sistematizata dupa nevoile anilor 1970-1980 face fata cu
greu acestei aglomerari. Masuratori de trafic efectuate pe DN1 pe segmentul Barcanesti—
Brasov, care cuprinde centura de vest a Ploiestiului, inregistreaza un trafic anual intre
6.000.000-10.000.000 de treceri de vehicule.

Transportul de personae si marfuri se realizeaza terestru:

- Rutier prin intermediul retelei de drumuri si strazi
- Pe calea ferata — Ploiestiul fiind un important nod CF.

Reteau de transport rutierd in muncipiul ploiesti si in zona metropolitana este alcatuita din:

- Autostrazi si drumuri nationale ( retea administrata de Compania Nationala de
Autostrazi si Drumuri Natonala) ce leaga municipiul Ploiesti cu celelalte orase din
tara:

A3 — Bucuresti —Ploiesti cu legatura viitoare Comarnic - Brasov
DN1 Bucuresti - Ploiesti - Brasov (prin Valea Prahovei) (parte a Drumului
european E60), ocoleste Ploiestiul pe la vest;

o DN1A Bucuresti - Ploiesti - Brasov (prin Valenii de Munte), ocoleste Ploiestiul
pe la est.

o DNI1B Ploiesti - Buzau, porneste de la nord de Ploiesti, ocoleste orasul pe la
nord si vest

o DNT72 Ploiesti - Targoviste

Municipiul Ploiesti este deservit de un inel de centurd compus din doua segmente :

o Centura Vest — parte componenta din DN 1
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o Centura Est — parte componenta din DN 1 A

- Drumuri locale administrate de autoritatea loclala (Comsiliul Judetean Prahova si
Consiliile locale ale comunelor ) — drumuri judetene si comunale ce asigura legatura
cu localitatile limitrofe:

o DJ 101D Ploiesti (DN1A) - Rafov

o DJ 101G Ploiesti (centura) - Tinosu
o DJ 1011 Ploiesti - Nedelea

o DJ 102 Ploiesti - Paulesti - Slanic
o DJ 102E Ploiesti - Plopu

- Drumurile comunale din zona Ploiestiului deservesc legaturi de interes local, cu sate

si comune din apropiere:
o DC 92 Ploiesti - Berceni
o DC 108A Tatarani
o DC 111 Ploiesti - Strejnicu

- Reteaua de strazi si bulevarde de pe teritoriul Municipiului Ploiesti administratd de
Primaria Municipiului Ploiesti. Ploiestiul a dezvoltat istoric o retea stradala ih marea
majoritate pe o structura radiald, cu tranzitarea zonei centrale.

Orasul este legat prin linii de cale feratd de Bucuresti, Buzau (prin calea feratad Bucuresti-Galati-
Roman), Brasov (prin calea ferata Ploiesti-Brasov, ambele cai ferate dublu electrificate),
Urziceni, Maneciu, Slanic si Targoviste. Nodul feroviar are doua gari de calatori importante
(Ploiesti Sud si Ploiesti Vest), precum si garile secundare Ploiesti Est (spre Buzau), Ploiesti
Nord (spre Maneciu), plus Ploiesti Triaj (statie de triaj) aflata la sud de oras.

Activitatea de transport este generatoare de trafic. Aceasta se realizeaza in mai multe moduri —
terestru, naval sau aerian. In cazul Municipiului Ploiesti putem vorbi de transport exclusiv
terestru.

Daca analizam conexiunile Municipiului Ploiesti cu celelalte regiuni ale tarii vom constata ca
acestea sunt in principal legaturi rutiere.

Dintr-o analiza facuta Tn ceea ce priveste activitatea de transport se poate constata ca
transportul rutier este cel care genereaza cele mai multe célatorii, constatandu-se o crestere a
volumului de marfa si calatori transportat cu mijloace auto in detrimentul celor transportate pe
calea ferata.

Activitatea de transport are doua componente distincte:
- Transportul de marfa
- Trasportul de céalatori

Transportul de marfa in prezent se face atat pe calea feratd dar mai ales cu mijloace auto.

In ceea ce priveste transportul de persoane acesta este de doud tipuri: public si privat.
Transportul privat se realizazd cu mijloace personale (bicicleta, autoturism, motociclete). In
ceea ce priveste transportu public aceste se dezvolta pe doud niveluri:

- Transportul public urban
- Transportul public periurban
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- Transportul public urban este asigurat de autoritatea publice ce gestioneaza o retea
de transport formata din:

o 38 de linii din care cu lungime medie de 7.82 km cale dubla, deservite de
183 autobuze,

o 2 linii de tramvai cu lungime medie de 5.95 km cale dubla, deservite de 33
tramvaie

o 2 linii de trolebuz cu lungime medie de 5.55 km cale dubla, deservite de un
numar de 42 troleibuze.
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Anual in Municipiul Ploiesti sunt transportati, conform datelor din anul 2013, 82 milioane calatori,
pentru care mijloacele de transport public parcurg, in total, 7.236 mii km.

Am prezentat aceste cifre pentr ca ele se concretizeaza intr-un numar de calatorii care la randul
lor insemna volume de trafic

La acestea se mai aduga si transportul cu taximetrele, transport public asigurat de firme
private.
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O componentd importantd a activitatii de transport public de persoane co constituie
transportul periurban. Spre teritoriul periurban si restul judetului si al tarii, transportul
rutier se realizeaza prin operatori privati, cu plecari din statiile de transfer: Gara de Sud,
Gara de Vest, Strandului - Obor, Spitalul Judetean si Podul Tnalt

1.2 CONCEPTUL DE ABORDARE AL STUDIULUI. MOBILITATEA IN
MEDIUL URBAN S| PERI-URBAN

Intr-un inteles general, in domeniul de studiu al orasului si a vecinatatilor sale, mobilitatea
defineste capacitatea de deplasare a persoanelor, marfurilor si activitatilor, fiind determinata si
legatd de spatiu. Existenta unei distanie de parcurs, cat si a motivatiei fundamentale

.accesibilitatea activitatilor localizate” determina in sens larg mobilitate spatiala.

O mobilitate urbana sustenabila — care sa permita oamenilor si bunurilor sa circule liber,
in siguranta, cu protejarea mediului inconjurator - reprezinta principalul obiectiv al
comunitatii urbane care prin dezvoltarea politicilor de transport va crea cadrul necesar
pentru asigurarea calitatii vietii si pentru dezvoltarea economica.

In conditiile societatii actuale, "serviciul de transport” este rezultatul eforturilor depuse de
specialistii care isi aduc aportul la realizarea unei activitati eficiente. In acest sens, rolul
determinant in gestionarea mobilitatii urbane este conditionat de cooperarea factorilor implicati,
care prin actiunile lor, pot influentata “politica de transport” la nivel local (oras, judet) sau la

nivele superioare (stat, regiune).

In cadrul dezvoltarii urbane, politica de mobilitate a comunitatii este adesea influentata de
actiunile dezvoltatorilor, care investesc in activitati economice si in egala masura in
infrastructura de transport. Investitile in infrastructura de transport urmaresc realizarea unui

mediu rutier prietenos utilizatorilor si contribuie la armonizarea si eficientizarea serviciilor.

1.3 DATE SINTETICE FOLOSITE ASUPRA ZONEI DE STUDIU.
DEFICIENTE INREGISTRATE IN DESFASURAREA
DEPLASARILOR

Reteaua stradala
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“ Reteaua stradald a municipiului Ploiesti avand o lungime de 296 km, din care cca. 5% strazi
de pamant (conform statisticii furnizate de Primdria Municipiului Ploiegti), este o retea de tip
radial polarizata in centrul orasului. (fig. 1)

Drum national (DN} « 4 berws Aetera categora | Strada prncoala categona Il
4 S e ] Sueat category | — Man stroet calegory il
Drum natioral (DN - 2 berz: Fo— Metora categora Il Strada secundara categona il
Natonal Road - 2 lanes Sweat category ‘Secondary streset category It
Drum jucatsan (DJ) Swada categona s Strada categoria Il - de pamant Cortur PUZ Zona Cantrala
County Roac Swont category W+ Street category Il - unpaved City Center ZUP Limat

Fig. 1 - Reteaua rutiera stradalda a municipiului Ploiesti

Evolutia urbana a municipiului Ploiesti a determinat o dezvoltare neregulata a retelei de strazi a
orasului. Remarcam ca in zona centrala si estica a orasului exosta un tesut urban in care
predomina locuintele individuale. In aceste zone, trama stradala are un aspect neregulat, cu un
grad de sinuozitate sporit, fapt care determina viteze de circulatie modeste si pe cale de
consecinta o capacitate de circulatie redusa. Strazile din aceste zone pot fi incadrate in
categoria a lll-a (2 benzi). In zona vestica a orasului remarcam o forma diferita de locuire in
care predomina locuintele colective. In cadrul acestor forme urbane arterele de circulatie rutiera
sunt caracterizate prin spatii de deplasare cu sectiuni transversale care cuprind mai mule benzi
de circulatie pentru vehicule, incadrate cu spatii pentru pietoni (trotuare), precum si unele spatii

verzi. Strazile din aceste zone pot fi incadrate in categoria | si a ll-a. Cartierele de locuinte

CIRCULATIA SI MOBILITATEA URBANA SI METROPOLITANA 10



periferice (Bereasca, Rafov, Mitica Apostol,) au o trama stradala caracterizata prin elemente
geometrice modeste. Remarcam in aneste zone lipsa partial sistemelor rutiere moderne.

Strazile au pe alocuri un aspect rural.

Reteaua majora este reprezentata de axa nord-sud (Bd. Republicii) care se incadreaza in
categoria |. In zona centrala catre sud axa principala de transport este dublata de strazile Gh.
Doja, N. Balcescu, Democratiei. Pe directia est-vest axa de transport prezinta discontinuitati de

capacitate in zona centrala si pe sectorul estic, desfasurandu-se pe strazi de categoria a lll-a.

Reteaua rutiera a municipiului ploiesti nu detine o artera inelara care sa asigure deplasarea
traficului de vehicule care sa ocoleasaca zona centrala. Remarcam local pe partea de vest se
elemente ale unei trame stradale care poate contura un viitor inel de circulatie urbana: soseaua
Nordului-soseaua Vestului (artere de categoria a ll-a), strazile Andrei Muresanu, N. Titulescu,

Torcatori, Eroilor (strazi de categoria a lll-a).

In ceea ce priveste traficul vehiculelor grele pe reteua stradala a orasului, in anul 2006, Consiliul
Local a aprobat “Planul Strategic de Logistica” (pentru deplasarea marfurilor). In figura 2 este
prezentata harta municipiului Ploiesti in care snut figurate zonele cu restrictii de circulatie legate

de tonajul vehiculelor.
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Fig. 2 - Zone de circulatie cu restrictii de tonaj pentru vehicule

Intersectii

Din punct de vederea al definitiei, intersectile reprezinta spatiul amenajat in care se
intersecteaza doua sau mai multe fluctri de trafic. In practica ingineriei de trafic, intersectiile
reprezina spatiile rutiere care conditioneaza capacitatea de circulatie pe o retea rutiera.
Organizarea circulatiei in intersectii reprezinta o abordare de calcul care urmareste deplasarea
vehiculelor ca entitati distincte si a pietonilor ca grupuri in piscare. In ansamblu se poate afirma
ca intersectiile de pe reteaua majora a municipiului Ploiesti, exprima preocuparea autoritatilor
pentru asigurarea unor conditi de deplasare corespunzatoare pentru vehicule si pietoni.
Intersectiile existente in ansamblul lor, reprezinta aspectul geometric mostenit de la reteaua
rutiera dezvoltata in decursul timpului. In zonele in care trama rstradala este constituita din
vechea retea de strazi, intersectiile sunt conditionate ca elemente geometrice, de existenta

cladirilor invecinate si de finctionalitatea acestora.

In ansamblu remarca faptul ca in municipiul Ploiesti tesutul stradal prezinta o larga
neuniformitate a intersectiilor chiar in lungul arterelor majore de transport. In acest sens,
succesiunea intersectiilor prezinta capacitati de circulatie diferite fapt care conduce la aparitia
intarzierilor in trafic sau chiar a blocajelor, in lungul aceleiasi artere. Lipsa arterelor de circulatie
cu caracter inelar determina o incarcare suplimentara a intersectiilor din zona centrala datorate

traficului de tranzit.

Un aspect specific al desfasurarii traficului de vehicule este legat de faptul ca reteaua stradala
in ansamblul ei are un caracter diferentiat sub aspectul capacitatii de circulatie. Astfel, zonele
noi construite, care prezinta un grad ridicat locuire, beneficiaza de artere de circulatie si de
intersectii cu capacitate de circulatie ridicata. In general zona de est si nord a municipiului
Ploiesti asigura in ansamblu conditii corespunzatoare de circulatie. Problemele legate de
asigurarea unor conditilor de desfasurarea deplasarilor se inregistreaza in zonele in care
arterele de circulatie cu capacitate ridicata (strazi de categoria | si categoria Il) se intersecteaza
sau se racordeaza la vechea trama stradala. In aceste zone, datorita capacitatii reduse de
circulatie in intersectii, se inregistreaza intarzieri in trafic, viteze de deplasare reduse sau chiar
blocaje. Un aspect particular al desfasurarii traficului de vehicule si de pietoni se inregistreaza
in zona centrala in perimetrul urban delimitat de strazile: Vasile Milea, Emil Zola, stegan

Greseanu, Drobrogeanu Gherea. In acesta zona traficul ridicat de vehicule este completat de o
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circulatie pietonala intensa, determinata de prezenta pietei alimentare, Primaria Municipiului

Ploiesti, Prefectura jud. Prahov, Tribunalul, precum si zonele comerciale stradale.

Din constatarile si analiza efectuata anterior a rezultat ca in perioadele de varf - 7.30 — 9.30 si

16.00-18.00 - apar intarzieri si blocaje in intersectii pe arterele: str. Maraseseti, str. Tache

lonescu, str. Gageni, str. Domnisor, str. Marasesti, str. Torcatori, str. Gh. Doja.

Orgaizarea circulatiei in intersectii este reglementata prin semaforizare si prin semnalizare

rutiera. Din acest punct de vedere se constata un numar mare de intersectii in care circulatia

este reglementata prin semaforizare; esista posibilitatea ca aceasta semaforizare sa fie in

exces, fapt care poate conduce la acumularea de timpi pierduti de vehicule la parcurgerea a

mai multor intersectii succesive semaforizate. In figura 3 este prezentata reteaua intersectiilor

semaforizate din municipiul Ploiesti.
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Fig. 3 - Intersectiile semaforizate din municipiul Ploiesti

Referitor la intersectile nesemaforizate se constata ca in cea mai mare parte acestea

beneficiaza de o semnalizare rutiera corespunzatoare care reglementeaza prioritatea de trecere

a vehiculelor in intersectie. Intersectiile care au amenajata circulatia in sens giratoriu asigura

capacitati de circulatie limitate care pot determina la debite mari de trafic intarzieri sau blocaje.
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Ex intersectia dintre strazile Gh. Doja, St. Greceanu, Vasile Milea nu este amenajata

corespunzator si prezinta erori in semnalizarea rutiera.
Parcarea

Parcarea este una din cele mai importante probleme care conditioneaza efectuarea deplasarilor
in orase. In acelasi timp are un impact asupra planificirii urbane si interactioneazé cu
transportul public. Astfel, parcarea trebuie privitd ca un element cheie al planificarii mobilitatii

urbane.

In municipiul Ploiesti operatorul economic “S.C. Servicii de Gospodarire Urbana Ploiesti s.r.l.”
gestioneaza un numdr de 1377 locuri de parcare, din care 39 sunt destinate persoanelor cu

dizabilitati locomotorii, concentrate in zona centrala.

In figura 4 este prezentat planul distributiei parcajelor cu plata din municipiul Ploiesti.
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Fig. 4 - Planul distributiei parcajelor cu plata din municipiul Ploiesti.

In ansamblul municipiului Ploiesti se consata o grava lipsa a spatiilor de parcare, fapt care
determina stationari neregulamentare. Parcajele amenajate pe arterele cu trafic intens
determina o reducere importanata a spatiilor de circulatie atat pentru vehicule cat si pentru

pietoni cu impact major in desfasurarea fluenta a cirulatiei auto si pietonale. Lipsa spatiilor de
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parcare este accentuata in zonele centrale care se desfasoara activitati comerciale si in care
sunt aplasate sediile institutilor administrative. In acest sens se pot exemplifica strazile:
Dobrogeanu Gherea, Emil Zola, Vasile Milea, Basarabilor, Romana, lon Luca Caragiale, St.
Greceanu s.a.” [2] (Conform doc.: Raport Interimar 1 - Evaluarea sistemului de transport -
Analiza studiilor si planurilor existente - PLANURI DE MOBILITATE URBANA DURABILA
PENTRU POLII DE CRESTERE DIN ROMANIA - LOT 2: CRAIOVA, IASI, PLOIESTI — cap.:
5.1.1.1,5.1.1.2,5.1.1.3si 5.1.2)

2. CONCLUZII STRECOMANDARI

Municipiul Ploiesti are cateva caracteristici particulare, ce-l deosebesc de alte orase de aceeasi
dimensiune:

v Pornind de la pozitia geografica si de la faptul ca este unul dintre cei mai importanti
furnizori de carburanti si derivate petroliere, Municipiul Ploiesti este inconjurat de o
retea densa de transport rutier si feroviar.

v Reteaua feroviara este formaté dintr-un inel si mai multe magistrale ce sunt tangente
la aceasta. In aceasta situatie reteaua de cale feratd separa fizic reteaua de strazi a
municipiului de reteaua de drumuri nationale, judetene si locale adiacente
municipiului, legatura dintre acestea realizdndu-se doar prin céteva puncte, prin
intermediul unor pasaje supraterane sau a unor treceri la nivel. Numarul redus de
traversari a inelului cf. face ca in aceste puncte traficul sa devina foarte aglomerat
mai ales in orele de varf.

In ceea ce priveste reteaua de strazi din interiorul municipiului, aceasta este dezvoltata radial cu
doud axe principale N-S si E-V. Daca in ceea ce priveste axa N-S situatia este relativ buna,
aceasta fiind alcatuitd dintr-o succesiune de artere de categoria I-a si a-ll-a, n privinta axei E-V
situatia nu este similard. Aceasta este alcatuité dintr-o serie de artere de categoria a-ll-a si din
strézi de categoria a-lll-a ce au fost organizate in sistemul de circulatie cu sens unic. Traseul
acestei axe este sinuos si cu multe intersectii ceea ce face ca circulatia pe axa E-V sa se
desfasoare destul de greu.

Asa cum mentionam mai sus reteaua de strazi radiale nu este completatd si de o retea inelara
care sa permita realizarea legaturilor dintre diversele zone ale orasului fara a traversa centrul.

Existd In zona noud a orasului un segment de arterd inelard dar care acoperé doar 1/3 din
lungimea a ceea ce ar trebui sa fie unul dintre inelele municipiului.
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Transportul public acopera satisfacator necesitétile orasului, insd nu are o buna conexiune cu
transportul periurban. Circulatia mijloacelor de transport in comun este in general ingreunaté de
parcarea vehiculelor la bordura strazilor.

In cea mai mare parte spatiile de pacare sunt organizate dar sunt insuficiente. In spatiile de
parcare organizate, cele mai multe locuri de parcare sunt marcate pe partea carosabila, ceea ce
conduce la reducerea sectiunii strazilor cu o banda de circulatie, situatie care este completata si
de parcarile ilegale care afecteaza atat partea carosabild cat si trotuarele, producand perturbari
si in circulatia pietonilor, mai ales in zonele aglomerate (centrul municipiului).

In urma analizei efectuate considerdm ca pentru 0 mai buna functionare a orasului trebuie luate
o0 serie de masuri, dintre care cle mai importante sunt:

v' Masuri care se refera la sistem:
o Rezervare de spatii si realizare de proiecte pentru:

Realizarea unei axe E-V cel putin la nivelul celei N-S

Realizarea cel putin a unei artere inelare n interiorul orasului

Realizarea de terminale intermodale care sa asigure legétura si schimbul
de céalator cu toate modurile de transport din exteriorul municipiului (tren,
auto)

Realizarea de culoare unice pentru transportul public

indesirea retelei de transport public bazati pe analiza polilor generatori
de trafic

Realizarea mai multor traverséari supraterane sau subterane a retelei
feroviare, asigurandu-se o legaturd mai facila cu Sos. de Centura a
Municipiului si cu reteaua de drumuri nationale si locale.

v/ Masuri de stimulare a utilizarii mijlocelor de transport in comun si transportului alternativ:

Identificarea de trasee si realizarea de piste pentru biciclisti

Realizarea de parcaje (supraterane sau subterane) de resedinta
Realizarea de parcaje publice in zona centrala (subterane sau
supraterane)

Stabilirea unei politici de taxare diferentiatd a parcarii. Diferentierea
trebuie facuta intre parcarea de resedintd si parcarea ocazionala, iar
pentru aceasta din urma si in functie de zona in care este amplasat
spatiul de parcare.

In zona centrald foarte aglomeratd se poate concepe un sistem de
restrictionare a accesului auto in anumite intervale orare.

Realizarea unui sistem de taxare unitara si atractiva pentru transportul in
comun

Asigurarea unei frecvente bune pentru mijloacele de transport in comun
care sa stimuleze utilizarea acestui mod de transport in detrimentul
transportului cu mijloace private.

CIRCULATIA SI MOBILITATEA URBANA SI METROPOLITANA 16



3. REFERINTE BIBLIOGRAFICE

[1]., Wikipedia.org” - The Free Enciclopedia

[2]. PLANURI DE MOBILITATE URBANA DURABILA PENTRU POLII DE CRESTERE DIN ROMANIA - LOT 2:
CRAIOVA, IASI, PLOIESTI - cap.: 5.1.1.1, 5.1.1.2, 5.1.1.3 si 5.1.2

[3]- Synchro Studio 7 User Guide -1993 - 2006 Trafficware Ltd. - USA

[4]., Traffic Signal Timing and Coordination Manual” - Minnesota Departament of
Transportation - 2004

[5]. ,Intersection Capacity Utilization” - Trafficware Corporation - USA, 2003

[6]..,Signalized Intersections: Informational Guide” - Report No. FHWA-HRT-04-091

[7]..,Signal Timing Process - Final Report” - FHWA no. Dtfh61-01-c-00183

CIRCULATIA SI MOBILITATEA URBANA SI METROPOLITANA 17



