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Definitii si concepte

Plan de mobilitate urband - instrumentul de planificare strategici teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea
teriteriald a localitatilor din zona periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor,
bunurilor si marfurilor- CF. LEGII 351 J2001

Pentru o buna functionare, investitiile trebuie realizate pe mai multe niveluri: retea urbani (teritorial), oras, zon urbana
sau fragmente de oras. Pentru fiecare dintre aceste paliere, procesul de organizare a teritoriului se elaboreaz3 astfel
incat sd réspundi celor patru functiuni enuntate in Carta de la Atena: locuire, munci, recreatie, circulatie.

Teritoriu periurban - suprafata din jurul municipiilor si oraselor, delimitats prin studii de specialitate, n cadrul cireia se
creeaza relatii de independenta T domeniul economic, al infrastructurii, deplasarilor pentru munci, asigurarilor cu
spatii verzi si de agrement, asigurérilor cu produse agroalimentare etc- CF. LEGII 351 /2001

Zond de influentd: teritoriul si localitatile care Tnconjoara un centru urban si care sunt influentate direct de evolutia
orasului si de relatile de interconditionare si de cooperare care se dezvoltd pe linia activititilor economice, a
aprovizionarit cu produse agroalimentare, a accesului la dotarile sociale §i comerciale, a echipérii cu elemente de
infrastructura i cu amenajéri pentru odihng, recreere si turism. Dimensiunile zonei de influent sunt in relatie direct3
cu marimea si cu functiunile centrului urban polarizator.

Comuna: unitate administrativ-teritoriald de baza care cuprinde populatia rurald reuniti prin comunitatea de interese
si traditii, alcdtuitd din unul sau mai multe sate, in functie de conditile economice, social-culturale, geografice si
demografice. Satele in care fsi au sediul autoritatile publice ale comunei sunt sate resedinta.

Unitati administrativ teritoriale: comune, orase si judete; in conditiile legii, unele orase pot fi declarate municipii;

Localitate: form3 de agezare stabild a populatiei in teritoriu, alcituind un nucleu de viatd umani, cu structuri s marimi
variabile, diferentiate Tn functie de specificul activititilor de productie dominante ale locuitorilor, caracteristicile
organizdrii administrativ-teritoriale, numarul de [ocuitori, caracterul fondului construit, gradul de dotare social-cultural3
$i de echipare tehnico-edilitara. Tn functie de specificul si de ponderea activititii economice dominante, de numarul de
locuitori, caracterul fondului construit, densitatea populatiei si a locuintelor, de nivelul de dotare social-culturals si de
echipare

Localitate urbana: localitate in care majoritatea resurselor de muncs este ocupatd in activitati neagricole cu un nivel
diversificat de dotare si echipare, exercitand o influentd socio-economicd constants si semnificativa asupra zonei
nconjuratoare.

Retea de localitéti: Totalitatea localitatilor de pe un teritoriu (national, judetean, zona functional3) ale ciror existents
si dezvoltare sunt caracterizate printr-un ansamblu de relatii desfasurate pe multiple planuri (economice, demografice,
de servicii, politico-administrative etc.). Reteaua de localitati este constituits din localitati urbane si rurale.

Sistem urban: Sisten de localitdti invecinate intre care se stabilesc relatii de cooperare economics, sociald si culturals,
de amenajare a teritoriului §i protectle a mediului, echipare tehnico-edilitard, fiecare p#stréndu-si autonomia
administrativi.

Zona de influenta: teritoriul si localitétile care nconjoard un centru urban i care sunt influentate direct de evolutia
oragului §i de relatiile de interconditionare si de cooperare care se dezvoltd pe linia activititilor economice, a
aproviziondrii cu produse agroalimentare, a accesului la dotdrite sociale si comerciale, a echipdrii cu elemente de
infrastructurd i cu amenajdri pentru odihnd, recreere si turism. Dimensiunile zonei de influentd sunt in relatie directd
cu marimea §i cu functiunile centruiui urban polarizator.




INTRODUCERE

Denumirea obiectivului

Elaborare Studiu de Fezabilitate privind organizarea circulatiei si transporturilor pe zona Comunei Carpinis prin
amenajarea intersectiei DN 59A km 27+909 cu DN 59B 0+o00.

Beneficiar
D.R.D.P. Timisoara
Elaborator studiu

CESTRIN

Prezentul studiu de trafic privind organizarea circulatiei si transporturilor pe zena Comunei Cdrpinis prin amenajarea
intersectief DN 59A km 27+909 cu DN 59B o+000.

Conform normelor de aplicare a Legii 350/2001 actualizatd (aprobate prin Ordinul nr. 233/2016}, fundamentarea
propunerilor din cadrul documentatiilor se realizeazd pe baza studiilor de fundamentare, care sunt lucrari de
specialitate prin care se realizeaz3 analize si propuneri de solutionare a problemelor teritoriului si localitatilor, pe
domenii, rezultatele acestora avand drept scop sustinerea propunerilor de reglementare a modului de dezvoltare a
unitatilor administrativ - teritoriale, care se formuleaza prin documentatia de baza.

Urmand recomandarile Ordinului nr. 233, In legdturd cu studiile de fundamentare necesare in functie de categoria
unitatii administrativ-teritoriale de referintd, prezentul studiu de fundamentare privind organizarea circulatiei si a
transporturilor pe zona Comunei Carpinis prin amenajarea intersectiei DN 59A km 27+909 cu DN 59B 0+000, face parte
din categoria studiilor de fundamentare analitice.

Studiul de fundamentare respectd prevederile actelor normative specifice, cum sunt:

o Instructiunite tehnice C243 pentru efectuarea masuratorilor si sondajelor de trafic din localitati si teritoriul
de influents;

o Normativul ind. C242{1993 pentru elaborarea studiilor de circulatie din focalitati si teritoriul de influenta;

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

o Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice. M O 138/1998;

o Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu iInconjurator M 0 138/1998;

o Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor. M O 138{1998;

o Hotdrirea nr. 28/2008 privind continutul cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor

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

Carcteristicile si clasificarea drumurilor care se intersecteaza:

DN5gA este un drum national in judetul Timis, intre municipiul Timisoara si frontiera cu Serbia, la punctul de frontierd
de la Jimbolia. Str3bate zona de est a judetului pe axa est-vest, ajunge la Jimbolia dupd care se ndreaptd spre sud si
parcurge ultimii kilometerii pand la granita cu Serbia. Are o lungime totala de 47,873 km.

DN59B este un drum national in judetul Timis, ntre localitatea Carpinis si arasul Deta. Are o lungime totald de 75,032
km. Strabate zona de Vest- Sud-Vest - Sud a judetului, efectudnd o bucld aproximativ paraleld cu granita dintre Roméania
si Serbia.




Asadar, n zona intersectiei se suprapun mai multe categorii de fluxuri de trafic, deservind diferite perechi origine-

destinatie. in continuare sunt prezentate cateva imagini sugestive, care descriu modalitatea de desfasurare a circulatiei
in prezent.

Vedere spre Comuna Cenei (DN 598 Vedere spre lecea Micd (DJ 693)
P

FIGURA o-1 MODALITATEA DE DESFASURARE A CIRCULATIEI IN PREZENT

In prezent, in zona intersectiei analizate, accesul din DJ 693, respectiv DN 59B pe DN 59A se desfisoara cu dificultate la
orele de varf.

In prezentul studiu de circulatie a fost analizata reamenajarea intersectiei avand in vedere urmatoarele obiective:

(o]

o]

imbunatatirea circulatieila intersectia drumului DN 59A cu drumul DN 59B prin amenajarea unui sens giratoriu, care
sd respecte elementele constructive, conform normativului AND 600/2010;

Implementarea unui sistem de management al vitezei la nivel de sistematizare a circulatiei in comuna Carpinis, in
zona intersectiei analizate — acest sistem de management al vitezei are in vedere implementarea unor solutii care
sa oblige utilizatorii la respectarea si reducerea vitezei in aceastd zona prin implementarea unui sistem de
semnalizare cu indicatoare rutiere specifice;

Reducerea numarului de accidente rutiere prin propunerea unor solutii de intersectii prin care numérul punctelor
de conflict sd se reducd cat mai mult, precum si eliminarea pe cit posibil a punctelor de conflict generate de
intersectia ortogonala a fluxurilor de trafic (aceste puncte de conflict genereaza cele mai multe accidente si cu cele
mai grave vatamari (inclusiv decese);

Reducerea numarului de accidente inclusiv prin luarea in considerare si a utilizatorilor vulnerabili si printr-o
sistematizare corespunzatoare a circulatiei pietonale;

Reducerea timpilor in asteptare la traversarea intersectiei;

1.4 REGLEMENTARI TEHNICE

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

e]

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

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

Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu inconjurdtor M O 1381998

Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor. M © 138/1998




o Hotdrarea nr.28/2008 privind continutul cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor publice

o Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumuritor publice, indicativ PD-189/2012

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

o Normativ privind organizarea si efectuarea anchetelor de circulatie, origine-destinatie. Pregdtirea datelor de

ancheta in vederea prelucrarii. DD 506/2015

Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne. CD 155{2001

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

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

Normativ pentru dimensionarea sistermelor rutiere suple si semnirigide (metoda analitica). PD 177-2001

Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide. NP 082002

Normativul privind intretinerea si repararea drumurilor publice - indicativ AND 554-2004

Determinarea caracteristicilor traficului si a parametrilor de dimensionare a sistemelor rutiere s-a efactuat

considerandu-se, in afara documentatiilor de referinta mentionate anterior, si alte prescriptii tehnice, cum sunt:

o 0 ¢ 0 ¢ o

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

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

Intructiuni MLPAT 1993 - lucrdri de intretinere si reparatie a strazilor;

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

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

QO 0 O 0 ©

o Catalog AND - solutii tip de ranforsare a structurifor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115 KN pe osia
simpld.

Pentru estimarea gradului de utilizare a capacitdtilor de circulatie a retelei rutiere, traficul de vehicule fizice se

echivaleaza in vehicule etalon de calcul.

Drept vehicule etalon se utilizeaza:

o vehiculul etalon de tip autoturism, pentru calculele de capacitate de circulatie;
o osiastandard de 115 KN, pentru dimensionarea structurilor rutiere sia structurilor de ranforsare;

Pentru echivalarea traficului h vehicule etalon autoturisme {passenger car units - pcu)} se folosesc coeficientii de
echivalare reglementati in AND 584-2012.




LOCALIZARE, DESCRIERE, ACCES
1.5 INCADRAREA IN TERITORIU

COMUNA CARPINIS ESTE SITUATA PE DN 59 A LA 45°47:19-N, 20° 54+ 13+ E S| SE AFLA IN PARTEA DE VEST A JUDETULUI TIMIS, LA DISTANTA DE 28
KM FATA DE MUNICIPIUL TIMISOARA SI LA 15,2 KM DE ORASUL JIMBOLIA. COMUNA ESTE FORMATA DIN DOUA SATE: CARPINIS — RESEDINTA
COMUNEI S| SATUL COMUNEI IECEA MICA LA DISTANTA DE 4,5 KM DE CARPINIS, SI SE INTINDE PE O SUPRAFATA DE 4,15 KMP, DIN CARE 3,31 KMP
- CARPINIS SI 0,84 KMP — IECEA MICA.

LEGATURA CU RESEDINTA JUDETULUI - TIMISOARA ESTE ASIGURATA ATAT PE CALEA FERATA (PRIN STATIA CFR CARPINIS), CAT SI PE CALE
RUTIERA (DRUMUL NATIONAL TIMISOARA — JIMBOLIA).

FIGURA 0-1. LOCALIZAREA N CONTEXTUL RETELEI NATIONALE DE DRUMURI

Comuna Carpinis, are urmatoarele vecindtati:

Orasul Biled - in partea de Nord-Est a Comunei Carpinis;

Comuna lecea Mare - Tn partea de Nord-Vest a Comunei Carpinis;
Orasul Jimbolia - in partea de Vest a Comunei Carpinis;

Comuna Cenei-in partea de Sud a Comunei Carpinis;

Comuna Sdcdlaz - in partea de Sud-Est a Comunei Carpinis;

o 0 0 © 0 o

Comuna Becicherecu Mic - in partea de Sud-Est a Comunei Carpinis.

1.6 RETEAUA DE DRUMURI

Trama stradald a localitatii Carpinis si lecea Mica este de tip rectangular, alcatuita din strizi de categoria a Ill-a sia IV-a.
Lungimea totald a tramei stradale pentru Carpinis este de 22,6, iar pentru lecea Micd de 14,7 km.

Din punct de vedere al amenajarii, trama stradala se prezinta astfel:
e Lungime totala: 37,3 km (100%);
e Strazi modernizate: 9,85 km (26,41%);

e  Strazi nemodernizate (impietruire, balastate, de pamant): 27,45 km (73,59%).




Traficul de tranzit se desfasoard Intre diferite localitati si zone din afara satului, traversand comuna pe traseele:
» Pentrulocalitatea Carpinis:

DN 59A: Timisoara - Jimbolia - frontiera Serbia;

DN 59 B: Fibis - Ortisoara - Biled - lecea Micd - Cirpinis ~ Cenei — Cruceni - Banloc - Deta.
# Pentru localitatea lecea Mica:

DN 59B: Fibis - Ortisoara — Biled - lecea Mici - Carpinis - Cenei - Cruceni - Banloc - Deta.

DC 14: lecea Micad - lecea Mare — Lenauheim.

Relatii de legatura:

- DN 59A: Cdrpinis - Timisoara (28 km};

- DN 59A: Carpinis - Jimbolia (15,2 km);

- DN 59B: Carpinis ~ Cenei (8 km);

- DN 59B: Carpinis - lecea Mic (4,5 km);

- DN 59B: lecea Micd - Biled (8 km);

-DC14: lecea Micd - lecea Mare (4 km).

Pe teritoriul localitatii Carpinis existd c&i de circulatie feroviara, iar prin intermediul gérii CFR Carpinis (nod de cale ferat3)
este asigurata legatura dintre comuna Carpinis si municipiul Timisoara, orasul Jimbolia si localitatea Cenei, precum si
alte localitati din judet si tard. Prin gara Carpinis circuld trei rute de trenuri de cdltori:

- Timisoara Nord ~ Sdcdlaz - Beregsdu Mare — Cérpinis — Clarii Vii - Jimbolia (dus-intors);
- Cérpinis - Checea - Cenei - Pustinis - Otelec — lonel (dus-intors);

- Lovrin - Bulgdrus — Lenauheim — Grabat - Jimbolia - Clarii Vii — Carpinis — Beresgiu - Sicilaz - Timiscara
Nord.

Traseu! cdii ferate intersecteaza DN 59B forménd pasajul CF ce face parte din trama stradald a localitdti. Numarul de
kilometri de cale ferata (marfa si persoane) care traverseaza comuna Cérpinis este de 3 km.

Relatii de leg&tura:
- Carpinis — Timisoara Nord (24 km);

- Carpinis — Jimbolia (15 km).
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Fiind in imediata vecinatate a Municipiului
Timisoara, principalul pol de crestere la
nivel national pentru Regiunea de
Dezvoltare Vest (la 28 km de Timisoara,
prin DN 59A), comuna Carpinis se bucurad
de o accesibilitate mare, datoritd bunelor
legaturi rutiere cdtre granita cu Serbia si
Ungaria, si a prezentei Aeroportului
International “Traian Vuia” din Timisoara.

FIGURA 0-2. ACCESIBILITATEA PENTRU
DEPLASARILE INTERNE, LA NIVEL NATIONAL

Sursa: MPGT

De asemenea, aceasta proximitate pune comuna foarte aproape de Coridorul de Conectivitate Nationala, ORz2, conform

analizelor incluse in Master Planul General de Transport.

FIGURA o0-3. DESCRIEREA CORIDOARELOR DE
CONECTIVITATE NATIONALA

Sursa: MPGT

o OR1 - C(onecteazd Bucuresti cu

Regiunea Centru (conexiune intre polii
urbani Bucuresti, Ploiesti, Brasov)

o OR2 - Conecteazd Bucuresti cu
Regiunea Centru si Vest si Europa de Vest
(conexiune intre polii urbani Bucuresti, Sibiu,
Deva, Timisoara, Arad)

o OR3 - cu
Regiunea NE respectiv cu Ucraina si Rep.
Moldova (conexiune intre polii
Bucuresti, Bacau, Suceava)

Conecteaza Bucuresti

urbani

o OR4 - Conecteazd Bucuresti cu Regiunea SV respectiv cu Vestul Bulgarie si Serbia (conexiune intre polii

urbani Bucuresti si Craiova)

o ORs5 - Conecteazd Regiunea NE cu Regiunea Vest respectiv cu Europa de Vest (conexiune intre polii urbani

lasi, Tg. Mures, Arad, Cluj Napoca, Oradea).

Teritoriul urban poate fi definit ca un sistem de zone teritoriale in continua interactiune, asupra cdrora reteaua de
transport creaza relatiile necesare si contribuie la asigurarea coerentei si permanentei. Functia de baza a acestui
teritoriu este de a favoriza schimburile interne si externe intre persoane, bunuri si informatii.

Evolutia structurii populatieiin cadrul ariilor urbane este influentatd de factorii ce tin de amenajarea teritoriului, cum ar
fi habitatul individual, durata deplasarii la locul de muncd, amplasarea zonelor rezidentiale in raport cu centrul orasului,
dar si de factori economici cum ar fi echilibrul cerere-ofertd pe piata locuintelor ce stabileste pretul acestora.

Teritoriul din partea nordicd a Municpiului Timisoara a cunoscut dupa 1990 o dezvoltare intensd, care nu a fost insa
completatd de o evolutie corespunzatoare a sistemului de transport. Deservirea spatiald a acestuia a ramas aproximativ

aceeasi, fiind totusi realizate si cateva proiecte de anvergura in zona.

Infrastructura de transport:




o zona este tranzitatd de drumul national 59A (DN 5gA), principalul drum care leagd Municipiul Timisoara de

cele doud puncte de trecere a frontierei cu Serbia;

Gara CFR Cérpinis;

Aeroportul International “Traian Vuia” din

Timisoara.
Autostrada A1 care leaga orasul Timisoara de granita cu
Ungaria, ajutd ca zona s3d beneficieze de o masa
economicd mai mare decat ar avea in absenta
infrastructurii esentiale. Zona economicd a Timisoarei
concentreaza 470.000 de locuitori (aproximativ 3% din
populatia Romaniei)

Plansa alaturata prezintd analiza comparativd a
vitezelor libere de circulatie si a vitezelor curente, asa
cum aceasta este prezentata in MPGT.

Doar drumurile marcate cu verde au viteze apropiate
de cele considerate a fi adecvate pentru o retea
national3.

Obiectivele strategice identificate pentru sectorul de
transport rutier sunt urmatoarele:

o Imbunitatirea mobilititii populatiei si a
traficului aferent transportului de marfuri
in cadrul retelei TEN-T de baza si a retelei
extinse, prin constructia unei retele de
autostrazi si drumuri expres;

o Asigurarea accesului pentru populatie si
pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T
de baza si la reteaua extinsg,
constructia  coridoarelor de legaturd
nationald;

o Asigurarea unei retele de transport rutier
sigure si operationale, care s3 contribuie la

prin

Driving Buffers
around major cities
B comn

B 40 min.

B 50 min

60 min_from
city border

ISursa: Modelul National de Transport elaborat de cétre AECOM

reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de calitorie; Asigurarea accesului

international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine; si Asigurarea unei retele de transport propice
mediului inconjurédtor, prin implementarea proiectelor de varianta de ocolire.
Definirea Retelei Economice Primare pentru sectorul de transport rutier, conform MPGT, reprezintd o functie a

urmatorilor factori:

o Conectivitatea intre centrele populate importante si centrele importante definite de un nivel al populatiei

mai mare de 125.000;

o Conectivitatea cu puncte de deschidere cdtre exterior, precum treceri de frontiera, aeroporturi si porturi; si
o Coridoare de o importantd majora din punct de vedere economic, caracterizate printr-o capacitate mare ce

permite transportul intensiv de marfuri.
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CARACTERISTICILE RETELEI STRADALE

Pentru identificarea principalelor caracteristici functionale ale retelei stradale din comuna Cirpinis au fost realizate
inspectii vizuale. Reteaua stradal3 este Intr-o stare tehnica in general satisficitoare, strizile facilitdind deplasarea local3
a pietonilor si vehiculelor. Accesibilitatea este asigurata de drumurile nationale DN 59A si DN 59B si drurnul judetean DJ
693 (in urma modernizarii urmand a asigura 0 noud conexiune cu autostrada A1), care se intersecteazi i centrul
comunei. Intersectia dintre cele doud drumuri nationale si drumul judetean este nesemaforizati. Strazile au, in general,
un profil ngust, intre 3,5 si 6m.

Din punct de vedere al destinatiei, drumurile se impart in

a) drumuri publice - obiective de utilitate publici destinate circulatiei rutiere, in scopul satisfacerii cerintelor de
transport unitar ale economiei nationale, ale populatiei $i de aparare a tirii. Acestea sunt proprietate public;

b) drumuri de utilitate privat3 - destinate satisfacerii cerintelor proprii de transport rutier in activititile economice,
forestiere, petroliere, miniere, agricale, energetice, industriale si altora asemenea, de acces In incinte, <a si cele din
interiorul acestora, precum i cele pentru organizérile de santier; acestea sunt administrate de perscanele fizice
sau juridice care le au In proprietate sau in administrare.

Din punct de vedere al circulatiei, drumurile se impart in:

a) drumuri deschise circulatiei publice, care cuprind toate drumurile publice si acele drumuri de utilitate privata care
servesc oblectivele turistice ori alte obiective la care publicuf are acces;

b) drumuriinchise circulatiei publice, care cuprind acele drumuri de utilitate privatd care servesc obiectivelor la care
publicul nu are acces. Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, in ordinea importantei, drumurile
publice se impart In urmatoarele categorii:

o drumuri de interes national;
o drumuri de interes judetean;
o drumuri de interes local.

Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a statului si cuprind drumurile nationale, care asigurs legéturile
cu Capitala tarii, cu resedintele de judet, cu obiectivele de interes strategic national, intre ele, pracum si cu tdrile vecine,
si pot fi:

autostrazi;
drumuri expres;
drumuri nationale europene (E);

¢ 0 0O ¢

drurmuri nationale principale;
o  drumuri nationale secundare.

Drumurile de interes judetean fac parte din proprietatea publica a judetului si cuprind drumurile judetene, care asigurd
legdtura intre:

o resedintele de judet cu municipiile, cu orasele, cu resedintele de comund, cu statiunile balneoclimaterice si
turistice, cu porturile si aeroporturile, cu obiectivele importante, legate de ap#irarea tard, si cu objectivele
istorice importante;
orase si municipii;
resedinte de comuna.

Drumurile de interes local apartin proprietatii publice a unititii administrative pe teritoriul careia se afla si cuprind:

a) drumurile comunale, care asigurs legiturile:

intre resedinta de comund cu satele componente sau cu alte sate;
Intre orasul cu satele care Tt apartin, precum si cu alte sate;
intre sate;

"




b) drumurile vicinale sunt drumuri care deservesc mai multe proprietti, fiind situate la limitele acestora;
¢) strdzile sunt drumuri publice din interiorul localitatilor, indiferent de denumire: strada, bulevard, cale,chei, splai,
sosea, alee, fundaturd, ulita etc.

Prin strazi se inteleg drumurile publice din interiorul localitatilor, indiferent de denumire: strada, cale, chei, splai, sosea,
alee, fundaturg, ulita etc.

Zona drumului public cuprinde: amprizd, zonele de siguranta si zonele de protectie.

1.10 DE CE ESTE NEVOIE DE LUAT IN CONSIDERARE PRIMORDIAL SIGURANTA RUTIERA -STATISTICA
ACCIDENTE

Pentru evaluarea gradului de sigurantd a circulatiei urbane, din zona de influenta au fost analizate datele incluse in Baza
de Date Nationala a Accidentelor, administrata de catre Inspectoratul General al Politiei Romane, pentru intervalul 2018-
2019.

TABEL 0-1 STATISTICA NUMARULUI DE ACCIDENTE iN ZONA ANALIZATA

An Nr accidente Decese Réniti grav Réaniti usor Total victime
2018 j ' 9 3 5
2019 R 6 7
Total R 9 12

Sursa: Analiza Consultantului utilizind Baza de Date Nationald a Accidentelor

Legenda

Accidente rutiere
2018

Cauza producerii
accidentelor

B NEACORDAR
PRIORTTATE VEHICULE
INERI
DISTANTA INTRE

Cauza producerii
accidentelor
CONDUCERE SUB

"B UGS

ALCooLuLuL
NEACORDARE
ET

-

FIGURA 0-1 STATISTICA NUMARULUI DE ACCIDENTE PENTRU PERIOADA 2018-2019
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TABEL 0-2 STATISTICA CAUZELOR DE ACCIDENTE iN ZONA ANALIZATA

Cavza principala Nr Total
Neacordare prioritate vehicule 2
Nerespectare distantd intre vehicule 1 7

Pietoni pe partea carosabilé

Conducere sub influenta alcoolului

Neacordare de prioritate pietonilor

Vitez&d neadaptatd la conditiile de drum 1

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza de Date Nationald a Accidentelor

Se observa ca principala cauza de producere a accidentelor in comuna Carpinis este neacordarea de prioritate (28,57%),
aceste accidente producandu-se in apropierea intersectiei studiate.

Cauzele principale ale producerii accidentelor sunt viteza neadaptati la conditiile de drum (19,8%) si nerespectarea
distanteiintre vehicule (18,6%), urmate de neacordare prioritate vehicule (16,7%).

TABEL 0-3 MODALITATILE DE PRODUCERE A ACCIDENTELOR iN INTERVALUL 2018-2019

Mod producere Nr Total
Coliziune n lant 6
Lovire obstacol in afara carosabilului 2 15
Coliziune frontald 3
Lovire pieton 2
Rasturnare 1
Derapare 1

Sursa: Analiza Consultantului utilizand Baza de Date Nationald a Accidentelor

Principalele modalitdti de producere a accidentelor sunt coliziunea in lant (40%), lovirea unui obstacol in afara
carosabilului (20%) si lovirea pietonilor (13,3%).




i

rumurilor reprezintd un factor important care influenteazad costurile generalizate ale utilizatorilor,
precum si deciziile acestora de efectuare a cilitoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea rutei.

In vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat inspectii tehnice vizuale
pentru determinarea stiirii tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor Normativului CD 155-2001,, Instructiuni
tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor moderne”.

TABEL 0-4 CLASIFICAREA STARII TEHNICE A DRUMURILOR PUBLICE

Calificativul caracteristicilor

Stare o . - Lucriri obligatorii de
. - Capacitate Stare de . . - . . o
tehnica : . Planeitate = Rugozitate intretinere si reparatii
: - portantd degradare _ !
Foarte . . foarte -
x foarte bund | foarte bund - foarte buna
buna bund
cel putin cel putin cel putin Tratamente
. bund bund mediocra bitumninoase
- cel putin -
Bund N , . Straturi
bund cel putin cel putin < I
L M bund la rea bitumincase o .
mediocra bund . Intretinere
foarte subtiri .
p : - = pertodicd
I cel putin cel putin cel putin | foarte buna Covoare
Mediocrd - LT . . " .
mediocra mediocra mediocrd larea bituminoase
Reciclarea in situ
cel putin . celputin | foarte bund a
Rea - cel putin rea ' e e o
mediocrd ; rea larea imbracamintilor
bituminoase
. foarte " .
foarte buna o foarte buna Ranforsarea Reparatii
Foarte rea rea buni la I !
larea rea larea structurii rutiere curente

Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Starea tehnica a retelel rutiere din comuna Cirpinis este in general satisficitoare.

Mobilitatea populatiei si a marfurilor poate fi afectats de starea de viabilitate deficitard a strizilor. De asemenea, starea
tehnica nefavorabild are un impact negativ asupra accesibilit3tii.

Starea tehnicd a infrastructurii stradale (elementele geometrice, calitatea suprafetei de rulare, regulamentul de
circulatie [ parcare local) are ca efect direct / indirect cresterea timpilor de parcurs, cresterea consumului de carburanti,
cresterea uzurii vehiculelor si contribuie la disconfortul cauzat riveranilor.

Profile stradale pentru drumurile judetene ce traverseaza UAT Cirpinis au latimea carosabild de 6m.

Conform datelor primite de [a DRDP Timisoara, pe drumurile nationale DN 59A si DN 59B, au fost executate lucréri
{covoare asfaltice) in anul 2021, astfel pe zona intersectiei analizate, starea tehnics a strizilor este "BUNA”,
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INTENSITATEA TRAFICULUI

Se vor analiza rezultatele recensdmintelor generale de circulatie efectuate din 5 in 5 ani de cdtre Centrul de Studii
Tehnice Rutiere si Informaticd (CESTRIN) din cadrul Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere
(CNAIR).

Ultimul recensdmént de circulatie a fost efectuat in anul 2015.
Recensdmintele CESTRIN se efectueazd pentru cele 11 categorii de vehicule:

biciclete, motociclete, trotinete
autoturisme

microbuze

autocamionete

autocamioane si derivate cu 2 osii
autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
autovehicule articulate

autobuze

tractoare cu sau fard remorci

o o e ¢ 0 0 0 0 O 0

autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere)
o vehicule cu tractiune animald

Dintre acestea, categoriile de trafic 1, § si 11 au o micd influentsd, ele reprezentand un trafic redus, cu caracter local, de
cele mai multe ori de scurtd distanta.

Colectarea datelor a fost efectuatd cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente [a nivelul
CESTRIN, cu privire |a cele mai importante aspecte si conditionalitat, si anume:

o (lasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;
o Calendarul de tirmp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b
o Masuri de sigurantd si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5

Metodologia de estimare a valorilor MZA (medii zilnice anuale) a urmérit prevederile AND 602-2012, Art. 25, dupa cum
urmeaza:

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

n
1
MZA, = HZ GiiCrzCriCra
e

in care:

n = numarul de zile de recensamant;

qii = intensitatea traficului pentru grupa ,,K* de vehicule pe durata recensamantului efectuat in ziua ,,i%;
Ck: = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

cxi = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

ke = coeficient de ajustare la nivel anual.

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

Durata ziinica a recensamantului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore (8-12 si 14-18), care sa
includa varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.
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La desfasurarea recensamintelor de circulatie a fost utilizat formularul de inregistrare manuala a traficului din Anexa 1

la Normativ, prezentat tn continuare.

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII

DRUPCH v .
Y RUTIERE - S.A. Formular unic
Socria - - —— — - - -
Cond poi hm T
e " FORMULAR DE INREGISTRARE
Sensul & circulagic —— s D loregistrirs. zim __lune 3022
| T Avtavehicule Autibize. Awtacamioane s Aobiriue,
crial Fikiietons pian Microboze A stocammionck i Actocamioe: | Aulocamiome | articalak socar.  fradosrc|  derhai sutovchicule [Vehide cu|
""ﬁ" ,:";‘:‘:‘ Asttatonc cymax $11] ssespeciae " $ | ctip TIR) salle | miovbuecu  coBed o MTMA » 3.8 cu MTMA - | actiune “;::;
Gl . Tocurk  Jeu MTMA < 154 dorvaie dervatz  [amnehicalecw | pemeBéd remoroi | owremorci 3Stem animala® -
! wlane  loudsamdanci  poteduw [ remong
1 :
| 3 = 0y I3t
o e . = CIRRan! 4
- I

T e s

* Vehiculele cu tracfiune animal¥ nu se recenzeazi pe refeana de autostrizi si de drumuri nationale enropene.

FIGURA 01 FORMULAR DE INREGISTRARE A TRAFICULUI

Asadar, datele colectate au fost prelucrate dupa cum urmeaza:

Etapa 1. Determinarea valorii orei de varf in baza masuratorilor de trafic de pe DN 59A , respectiv virajele la
stanga sila dreapta pe DN 59B si DJ 693;

o Etapa2. Determinarea orei de varf pe DN59A si DN 59B spre trecerea de frontier si Timisoara;

o Etapa 3. Determinarea prognozei de trafic 2023-2033.
Figurile urmatoare prezinta, pentru categoriile definite ale cererii de transport:

(o]

o Distributiile orare ale intensitatii traficului;
o Distributia zilnica a intensitatii traficului;
o Distributia sezoniera (lunara) a traficului.
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Datele au ca sursa prelucrarii Proiectantului asupra datelor CESTRIN precum si baza de date proprie a Proiectantului.
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FIGURA 0-2 VARIATIA ORARA A INTENSITATII TRAFICULUI: AUTOSTRAZI (RAPOARTE DEBIT ORAR/MEDIE ZILNICA ORARA)
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FIGURA 0-3 VARIATIA ORARA A INTENSITATI TRAFICULUI: DRUMURI NATIONALE INTERURBANE (RAPOARTE DEBIT ORAR/MEDIE ZILNICA ORARA)

Principala diferentd, intre distributiile intensitatii orare a traficului pentru autostrazi si drumuri nationale, este
pozitionarea varfului de trafic de dupd-amiaza: in timp ce pentru autostrazi intensitatea orard maxima a traficului
corespunde intervalului orar 14:00-15:00, pentru drumurile nationale interurbane acesta este localizat in intervalul orar
16:00-17:00.

Dupa ora 18:00 traficul scade progresiv de la un raport de 1,4 fatd de media orara zilnica pani la valoarea minim3 a
raportului de 0,4, corespondent orei 03:00-04:00.

Varful de trafic de dimineata este localizat intre orele 07:00-10:00, In timp ce pentru intervalul orar 07:00-21:00
intensitatea orard a traficului este cel putin egald cu media orara (raportul reprezentat grafic anterior este mai mare
decat1).

Este interesant de observat cresterea usoard a traficului in ora 23:00-24:00, valabild doar pentru autostrazi.
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Variatia zilnica a traficului: Camioane grele
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Variatia zilnicd a traficului (reprezentatd prin rapoartele
intre valorile zilnice si media valorile zilnice, pentru zilele
saptamanii) a fost determinatd pentru zona studiata pe
baza masurdtorilor automate de circulatie (contori
automati de trafic) administrati de CESTRIN.

Variatie zilnica a intensitatii traficului difera semnificativ pe
segmente ale cererii, dupd cum urmeaza:

o  Autoturisme: traficul zilnic este constant de-a lungul
intregii sdptamani, cu exceptia zilei de vineri, atunci cand
traficul este cu 12% mai ridicat decat media saptamanals;

o Autobuze si microbuze: reprezentdnd mai ales
transportul interurban si international de calatori, traficul
de autobuze si microbuze creste progresiv pana in ziua de
vineri, atunci cand atinge punctul de maxim; in weekend,
traficul scade la 85%-80% din media zilnica;

o  Furgonete: reprezinta vehiculele de transport marfa
usoare, cu masa maxima autorizatad de 3,5 tone. Traficul
este fluctuant, zilele de marti si vineri avand valorile
maxime, cu un raport de 1,15, respectiv 1,19. Tn weekend
traficul scade semnificativ la 75% (sémbata), respetiv 65%
(duminicd);

o Camioane usoare si medii: aratd o variatie zilnica
diferitd fata de cea a furgonetelor. Ziua de vineri este in
continuare ziua de varf de trafic, in schimb se inregistreaza
un alt varf de trafic In ziua de luni. Miercuri, intensitatea
traficului este egala cu cea de duminica, la 82% din valoarea
medie.

o Camioane grele: acestea se desfasoara mai ales pe
distante lungi iar intensitatea traficului este relativ
constantd In timpul saptdminii (cu exceptia zilei de
miercuri atunci cand se Inregistreaza o scadere pand la 103%
din medie). Tn week-end, traficul de camioane grele
aproape se injumatateste.

FIGURA 0-4 VARIATIA ZILNICA A TRAFICULUI, PE CATEGORII DE
VEHICULE

Sursa: Analiza Projectantului asupra datelor CESTRIN si baza
de date proprie
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Variatia lunard a traficului: Autoturisme
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Variatiille sezoniere (lunare) ale traficului pentru
autoturisme diferd semnificativ fatd de cererea de
transport reprezentatd de autobuze si camioane.

o} Traficul de autoturisme creste progresiv
incepand cu prima luna a anului, ajungand la maxim in
luna august, dupa care scade treptat pana in luna
noiembrie.

o} Traficul de autobuze inregistreaza mici
variatii de la luna la lund, inregistrand minimumul in
luna decembrie (80% din MZA)

o Furgonete: a doua jumatate a anului prezint3
valori mai mari ale traficului fatd de lunile ianuarie-iunie.

o Camioane usoare si medii: exista un varf de
trafic in luna martie si in lunile iulie-august-septembrie,
luna august ilustrand un maxim de 125% din media
zilnicd anuald.

o} Pentru camioane grele, lunile de maxim sunt
martie si octombrie. Acestea coincid cu lunile in care se
intensifica fluxurile de import-export, in special date de
transporturile de cereale.

FIGURA 0-5 VARIATIA LUNARA A TRAFICULUI, PE CATEGORII DE
VEHICULE

Sursa: Analiza Proiectantului asupra datelor CESTRIN si
baza de date proprie




Tabelul 4-1 prezinta rezultatele masuratorilor din teren coordonate de CESTRIN, sub forma fluxurilor de vehicule medii
zilnice anuale la 24 ore si total vehicule, pentru sectoarele drumurilor nationale DN59A si DN5gB care traverseaz3 limita
administrativd a comunei Carpinis.

TABEL 0-1. REZULTATELE MASURATORILOR DIN TEREN S| COMPOZITIA TRAFICULUI

Autovehicule ; .
i Autocamionete . . . . Autobuze, | Autocamione si | Autoturisime,
s Microbuze cu | . .| Autocamioane | Autocamioane | articulate (tip } ;
= e Bieilete si R si autospeciake X fadlad - . autocare, dervate cu  |autovehicule cu
Post si directie P Autoturisme maxim 8+1 sidervate cu 2 | sidervatecu 3 | TIR) si alte 2 Total vehicule
motociclte ocuri cu MTMA < 1 tovelicule microbuze cu MTMA MTMA
- Vi . &
Ll 350 e I ae | AMOVEIKUECU | e 8+ locuri| > 3.5t <35
peste 4 axe
Post 1 0 242 21 41 14 5 13 0 0 1 337
Post 2 9 299 52 16 33 L) 26 0 13 4 461
Post 3 0 372 69 10 25 5 28 0 2 9 521
Post 4 0 176 14 31 10 1 21 0 2 10 265
Post 1% clasa vehicule 0.00% 71.81% 6.23% 12.17% 4.15% 1.48% 3.86% 0.00% 0.00% 0.30% 100.00%
Post 2 % clasa vehicule 1.95% 64.86% 11.28% 3.47% 7.16% 1.95% 5.64% 0.00% 2.82% 0.87% 100.00%
Post 3 % clasa vehicule 0.00% 71.40% 13.24% 1.92% 4.80% 1.15% 5.37% 0.00% 0.38% 1.73% 100.00%
Post 4% clasa vehicule 0.00% 66.42% 5.28% 11.70% 3.77% 0.38% 7.92% 0.00% 0.75% 3.77% 100.00%
Tabel 0-2. Rezultatele mdsurdtorilor din teren si compozitia traficului pentru anul 2023
| irob Auocamonete " 3 i Auobwz,  |A W0ne st Auorsme,
i 2033 Total Moto/Bik AR lav 8U5 E Avotursme | maum s:lx'. . idemaie cu | sidenale cu3 | TIR) nt: % ne S st o
w. o YAle Y s S L amae PR ek AR | s | i [ ek
| beun 35 e swdae  |auoveheu cu §1 e 35t 350
pesizdae e S S
Post 1virsj stanga 3 g 5 5 4 2 0 5 2 4 2 1 1 0 Q 0
Post Linainte 198 0 140 % 2 B 0 140 3 5 9 3 8 0 [ 1
Post 1vira] dreapta 114 0 81 15 11 7 0 a1 pid 15 5 2 5 0 Q 0
Post 2virg] stanga 11 4 Bl 9 3 5 4 11 n 7 1 ] 1 0 5 2
Post 2inainte 125 2 30 6 B pty 2 80 14 5 39 3 7 0 4 1
Post 2 vira] dreapta 142 3 90 & % 16 3 0 16 5 u 3 8 0 4 1
Post 3virz] stanga 152 0 107 ] 19 2 a 107 21 3 8 2 3 0 1 3
Post Jinainte 250 0 175 10 31 H 1] 15 3 5 13 3 14 0 1 5
Post 3viraj dreapta n 0 32 3 3 n 0 52 1 1 4 1 4 0 ] 1
Post 4viraj stanga 68 0 o u 3 4 a u ) 8 3 0 E 0 1 3
Post dinainte % 0 0 7 5 3 0 3 3 5 2 0 4 0 2 2
Post 4 vira] draapta u7 0 7 13 b3 6 1] % 6 1 5 0 10 0 1 3
Tabel 0-3. Rezultatele masurdtorilor din teren si compozitia traficului pentru anul 2033
|
Post 1 virzj stanga % | 0 9 3 2 2 0 9 2 3 1 Q 1 Q i} 0
Post Linainte 145 [ 15 18 14 3 0 15 9 18 6 2 5 0 0 0
Post 1virs] dreapta 3 | [ & bU] 8 5 ] & 3 10 3 1 3 ] qQ ]
Post 2 viraj stanga 190 | 3 a1 § 5 15 3 3l 1 5 10 3 8 ] 4 1
Post Zinainte B | 2 0 4 1 10 2 EY 10 3 7 2 5 ] 3 1
Post 2uirz] drezptz 104 2 8 5 18 2 2 & 12 4 7 ! 5 [l 3 1
Post 3 virzj stanga m 0 ) 4 13 15 0 0 15 2 5 1 3 a 0 2
Post 3inainte 184 0 Bl 7 n 4 0 31 ] 4 3 ] 1 ] 1 3
Past virg) dreapta E ] 3 ] 5 7 0 3 i 1 3 1 3 ] [ 1
Post 4 viraj stanga EY o B 8 5 3 i 3 3 § 2 ] ] ] 2 2
Post 4inaintz H 0 pij 5 4 2 0 B 2 4 1 0 3 0 0 1
Post 4uirg] dreapta 8 0 57 JE] 1 5 0 57 5 | 0w 3 0 7 0 1 3
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W e

Utilizadnd metodologia descrisa énterior, s-au obtinut valori MZA péhtrﬂ fluxurile de trafic descrise Etapé 1.
Determinarea valorii orei de varf in baza masuratorilor de trafic de pe DN 59A si virajele la staga si la drepta de

pe DN 59B si DJ 693;

Post 1 viraj stanga 26 19 3 2
Post 1 inainte 146 105 18 14
Post 1 viraj dreapta 84 60 10 8
Post 3 viraj stanga 112 0 80 4 13
Post 3 inainte _ 184 0 131 22
Post 3 viraj dr'ea_pfca 54 ) 39 6

Post 1 viraj stanga 35 0 25 5 oA
Post 1 inainte 198 0 140 26 20
Post 1 viraj dreapta 114 0 81 15 11

Post 3 viraj dfeapta
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| Post 3 viraj stanga 152 0 6 19
| Post 3 inainte 250 0 175 10 31
73 0 52 3 9
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Analiza virajelor pentru anul 2023

Post 1 Post 1 Post 1 Post 2 Post 2 Post 2 Post 3 Post 3 Post 3 Post 4 Post 4
virdj inainte viraj viraj inainte viraj viraj inainte viraj viraj inainte
stanga dreapta  stanga dreapta  stanga dreapta  stanga

=Total ®WMoto/Bike ®BCAR =LGV ®HGY

Analiza virajelor pentru anul 2033

0 I l-— Ill | I.I |_|I II-I I_I I I |-l lIII l I_l | Ill | I--

Post 1 Post 1 Post 1 Post 2 Post 2 Post 2 Post 3 Post 3 Post 3 Post 4 Post 4
viraj inainte viraj viraj inginte viraj viraj inainte viraj viraj inainte
stanga dreapta  stanga dreapta  stanga dreapta  stanga

uTotal WMoto/Bike BCAR ®LGY ®HGV
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PROGNOZA TRAFICULUI
1.14 TENDINTE DE CRESTERE LA NIVEL NATIONAL

Traficul rutier n Romania pe ansamblul retelei de drumuri nationale si autostrazi a crescut de la o valoare MZA de 3077,
N 1990 la 54411n 2010 (Figura 5.1). Imediat dupd 1990, cdnd au fost anulate restrictiile referitoare la utilizarea drumurilor
pentru transportul de marfuri pe distante mai mari de 50 km si combustibilul si autoturismele au devenit mai accesibile,
s-a produs o crestere rapida a traficului.

Tntre 1995 si 2000 s-a Inregistrat o stagnare a traficului rutier mediu. Aceasta stagnare s-a inregistrat datoritd cresterii
motorizarii, Tn ciuda scdderii PIB-ului. Tn perioada urmatoare, din 2000 pand in 2005 s-a produs insa o crestere
importanta, bazata pe cresterea mare a PIB.

Traficul rutier de pe drumurile nationale si autostrazi a inregistrat o crestere medie de 1.89% pe an intre 1990 si 2000, si
de 3.91% pe an din 2000 pana n 2010. Conform datelor primite de la CESTRIN se estimeaza ca traficul rutier va creste cu
o rata similara, ajungand la o medie pe retea de 8030 vehicule fizice (MZA) n 2020.

n figura urmatoare se prezinta evolutia traficuluimediu pe reteaua de drumuri publice in perioada 1990 - 2035, conform
datelor furnizate de CESTRIN.
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3 1030 _ _ . WE __—

603 e e s
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998 nug
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1990 1995 2010

- DN si A - Estimare CESTRIN, 2005

—&--[1- Estimare CESTRIN, 2005
DC - Estimare CESTRIN, 2005

—e— DN si A (2010)
—=—D3(2010)

—a— D 201

= = DN siA - Estimare CESTRIN, 2010
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- DC - Estimare CESTRIN, 2010

FIGURA 0.1 EVOLUTIA TRAFICULUI MEDIU PE RETEAUA DE DRUMURI PUBLICE IN PERIOADA 1990-2035, CONFORM ESTIMARII CESTRIN
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1.15 SCENARIUL DE CRESTERE APLICAT

Avand n vedere variatiile traficului inregistrate in intervalul 2010-2015, se recomand3 aplicarea scenariului de crestere
pesimist determinat ulterior desfasurdrii Recensamantului National de Circulatie 2015. Ratele de crestere pentru
intervalul 2010-2045, pentru reteaua de drumuri nationale europene, sunt prezentate in tabelul urmétor.

TABEL o-1. SCENARIUL DE CRESTERE MINIM, RETEAUA DE DRUMURI NATIONALE EUROPENE (2010-2045)

i — ]
o .8 @

z o B8 5% 2

Pt T SR f

o = EoAES g M 2 Sl m o e

= o o e L2l 5, 2 > L 5 2

Wi N o v - [+] -—

= 3 E E a E o = o = m B a

3 o © o m o= [ a2 it 3

g g giandS  d Boag g 55 a5 o8

= S g 5% S5 5F A N

< = < <o <o <5 = < ¢ >
2010 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
2015 0.89 1.20 1.18 1.16 1.16 1.13 1.12 1.15 1.07 1.09 0.35 1.20
2020 0.79 1.36 1.30 1.26 1.27 1.21 1.22 1.29 1.15 1.18 0.13 1.36
2025 0.70 1.54 1.44 1.36 1.38 1.30 1.34 1.44 1.21 1.28 0.04 1.54
2030 0.62 1.73 1.58 1.55 1.50 1.39 1.46 1.61 1.28 1.38 0.02 1.73
2035 0.55 1.95 1.73 1.76 1.62 1.47 1.58 1.79 1.35 1.48 0.01 1.94
2040 0.46 2.12 1.86 1.87 1.73 1.56 1.69 1.94 1.42 1.58 -0.13 2.11
2045 0.37 2.30 2.00 2.01 1.85 1.64 1.81 2.10 1.49 1.67 -0.21 2.29

Sursa: AND 584-2012

Ratele de crestere au fost translatate la nivelul anului de baza 2023 si extrapolate pentru intervalul 2023-2033, conform
tabelului urmator.

TABEL 0-2. SCENARIUL DE CRESTERE A TRAFICULUI APLICAT (2023-2033)

| An Autoturisme |Cami cu 2 osit | Camioane cu 3-4 osii | Camioane articulate |Autobuze | | ]
| 2022 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
| 2023 1.026 1.019 1.014. 1.018 1.024
2024 1.052 1.037 1.028 1.033 1.048
2025 1.078 1.056 1.042 1.053 1.071
2026 1.104 1.074 1.056 1.070 1095 | 16
2027 1133 1.09 1.072 1,091 1121
2028 1.162 1112 1.087 1112 1.146
2029 1192 1130 1.10 1133 1171
2030 1.221 1149 1.119 1154 1197
2031 1250 1168 1.134 1175 w22 |
2032 1.281 1.188 1150 1.196 1.251
2033 1.312 1.208 1.166 1.218 1.280
| 2034 1.343 1.228 1.182 1.239 1.309
| 2035 1.373 1.249 1197 1.260 1.338 2
| 2036 1.404 1.269 1.213 1.281 1.367.
2037 1.440 1.289 1227 1.302 1.397
2038 1.476 1.310 1.241 1.323 1.428
2039 1.511 1.330 1.255 1.344 1.458
2040 1.547 1350 1.269 1.365 1.489 13
2041 158 1.371 1.283 1.386 1.520
2042 1.619 1.391 1.297 1.407 1.551
| 2031 1.440 1289 1227 1302 1397
| 2032 1.476 1.310 1241 1323 1.428
2033 151 1330 1255 1344 1458 | M
2034 1.547 1.350 1.269 1.365 1.489
2035 1.583 1.371 1.283 1.386 1.520
2036 1.619 1391 1.297 1.407 1.551
2037 1557 1.412 131 1.429 1.583 5
2038 1.695 1.433 1.326 1.451 1615
2039 1734 1.455 1340 1473 1648
2040 1774 1.477 1.355 1496 1.682
2041 1.815 1.499 1.370 1.519 1717
2042 1.857 1.522 1385 1.543 1.752 1
2043 1.900 1.544 1.400 1.567 1.788 2022 3013 2024 2005 2006 2007 2028 2019 2030 2031 203 3033 2034 2035 2036 2037 (038 2039 1040 1041 2042
2044 1.944 1.568 1415 1591 1.824 —AUTOlUTIEN e~ {amioane cu 2 osil =——=Camioane cu 34 osi Camioane articulate =———Autobuze |
2045 1.989 1.591 1431 1615 1.862 |
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1.16 VALORI DE TRAFIC PENTRU PERIOADA DE PERSPECTIVA 2023-2033

Valorile de trafic aferente anilor de perspectivd 2023 si 2033 sunt prezentate in tabelele urmatoare.

TABEL 0-3. VALORI DE TRAFIC, PERIOADA DE PERSPECTIVA (VALORI ORA DE VARF)

Autovehicule
A 2 i) v ; : Autol Autocamione si|  Autotunsme,
Rk ; | Autocamionete si | Autocamioane | Autocamioane | ariculate (tip s ; ;
s Bicikete si : Microbuze cu maxim ¥ R [ : | autocare, derivate cu  |autovehicule cul
Drum/Directie An i Autoturisme 3 autospeciale cu MTMA| si denvate cu2 | siderivate cu3 [ TIR) sialte it I
mofociclete §+1 bocun % merobwecu | MTMA | MTMA
<35 o | swdaw | adowhicdecul o 35 1t
; | pestedaxe PO S =
2023 5
DN59A spre Timisoara 3 453 b1 50 33 9 34 0 8
2033 4 519 83 71 47 13 49 0 8 2
2023 4 0 5
DNSBA spre Vara 2 455 70 3 32 3 £’} E]
2033 3 508 97 43 % 12 49 0 7 13
S 223 2 pEN) 3 7 17 3 3 0 4 8
2033 2 307 39 39 24 5 32 0 6 12
o663 203 7 381 80 28 E 9 31 0 10 6
2033 g 509 83 40 1 13 I 0 14 9

Valorile de trafic vor fi reprezentate sub forma de curenti de trafic intre cele patru zone generatoare de trafic, respectiv
1(Vama), 2 (DN 59B), 3 (Timisoara) si 4 (Dj 693).

FIGURA 0.2 CODIFICAREA RELATIILOR DE TRAFIC

@
—

__Timisoara
Vama S — = —
&3 &n
b
@ |
L
‘ 5
b
I i
Rl Post masurare
1 toate
imi irectii 2 sté eapt 3 fnaint
spre Timisoara directiile stdnga 4 dreapta R
3 toate - —
a irectii 2 4 sta 1 fnaint
spre Vama directiile dreapta nga b
4 toate . .
t ta
DN 59B directiile 1 stanga 2 inainte 3 dreap
ol 1 dreapta 3 stanga 4 nainte
DJ 693 dirctiile P g
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TABEL 0-4. VALORI DE TRAFIC, PERIOADA DE PERSPECTIVA (VALORI MZA)

: : ; ) 5 ] 3 5 : e (tp A A : st Anotwsme.
Drum/Dicectie An BRiia | Ao | SO R L S o WA o deiveis 2 dihaiicu ], TR sk | PooNs | rierie o aksehint 91
motociclete 8+1 locun . microbuze cu MTMA MTMA
<35 axe sau4 axe mmpmsﬂbmm e 3t
peste 4 axe e %
ONS94 spre Timisoara 2023 27 4631 607 49 327 90 345 0 53 84
2033 37 6187 845 705 465 128 450 0 75 119
IE— 2023 0 4554 598 339 32 84 343 0 57 )
2033 27 6083 973 482 458 120 487 0 66 132
DN 598 2023 18 27298 281 273 167 34 226 1] 41 82
2033 24 3070 392 388 237 49 321 0 58 117
— 2023 5 3308 598 280 302 92 309 0 102 5
2033 % 5087 333 398 a8 131 439 2 144 a1

1.17 DETERMINAREA TRAFICULUI DE CALCUL

Dimensionarea straturilor unei structuri rutiere presupune evidentierea in prealabil a traficului vehiculelor cu sarcin
mai mare de 3.5 t (autocamioane si derivate cu 2 osii, autocamioane si derivate cu 3 si 4 osii, autovehicule articulate,
autobuze, trenuri rutiere).

in vederea determinarii traficului de calcul necesar dimensionarii structurii rutiere, volumul de trafic obtinut in urma
simularilor la diferite orizonturi de timp a fost exprimat, la nivel MZA, in vehicule etalon osii standard 115 kN.

Volumul de trafic de calcul a fost stabilit conform "Normativului pentru determinarea traficului de calcul pentru
proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie", indicativ AND 584-2012.

Acesta se determind cu urmatoarea relatie:
Nc =365 x 10-6 x Pp x Crt x 0.5 x (MZASi + MZASF)
unde :

365 - numarul de zile calendaristice dintr-un an;

Pp perioada de perspectivad de 20 ani (2024-2044);

Crt  coeficient de repartitie transversala a traficului pe banda cea mai solicitata

(0.50 pentru drum cu doud benzi si doud sensuri de circulatie);

(0.45 pentru autostrazi cu 2x2 benzi de circulatie)

(0.35 pentru drum cu 4 benzi, 2x2 benzi de circulatie)

MZA Siintensitatea medie zilnica anuald a traficului exprimat3 in osii standard de 115 kN/24 ore, la inceputul
perioadei de perspectivd, anul 2024; MZASF intensitatea medie zilnicd anuald a traficului exprimata in osii
standard de 115 kN/24 ore, la sfarsitul perioadei de perspectivd, anul 2044;

Coeficientii de echivalare [a osii standard sunt derivati din tabelul urmator si au valorile de 0.1 pentru categoria LT, 0.7
pentru categoria MT, 0.6 pentru BUS si 0.9 pentru categoria HT.

O 0 O 0o 0 0 O

Tabel 0-5. Coeficienti medii de echivalare a vehiculelor fizice in osii de 115 kN

Grupa de vehicule

Tipuri de structuri rutiere

Cam cu 2 Cam. cu 3-4 Veh artic Autobuze Tren
5 = Tractoare 3
osii (LT) osii (MT) (HT) (BUS) rutier
Suple si semirigide 0.1 0.7 0.9 0.6 0.1 1.0
Ranforsari structuri rutiere
. . 0.1 0.8 11 0.6 0.1 1.2
suple si semirigide
Rigide 0.2 2.6 1.5 2.0 0.2 1.4

TABEL 0-6. CLASELE DE TRAFIC PENTRU DRUMURILE PUBLICE INTERURBANE
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Clase de trafic drumuri CD155-2001 (osii 115kN)
Volum trafic Ne (m.o.s.) Clasa de trafic
<0.03 Foarte usor
0.03 Usor
0.1 Mediu
0.3 Greu
1 Foarte greu
3
7 Exceptional

Volumul de trafic de calcul stabilit pe baza "Normativului pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea
drumnurilor din punct de vedere al capacitatii portante si a capacitatii de circulatie" indicativ AND 584/2012 este

prezentat, pentru segmentele reprezentative ale intersectiei, in tabelul urmator.

TABEL 0-7. DETERMINAREA TRAFICULUI DE CALCUL PENTRU DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE

coeficienti echivalare in osii 115 kN

suple si
semirigide

ranforsari

0.70

0.90

0.60

1.00

structuri rutiere
suple si
semirigide

rigide

0.80

0.60

1.20

2.60

2.00

1.40
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toral osii

osii 1§53 kN <
115 KN
suple si 32.73 62.82 310.28 0.00 53.03 458.86
semirigide
ranforsari
2023 t i Tuti
structuri Tutierel g2 93 71.80 379.73 .00 53.64 547.40
suple si
semirigide
DNS9A spre Timisoasa Srlgall:ha : £5.46 233.35 517.13 .06 74.25 320.18
U 1
pes 46,53 8831 441.09 C.0G 75.39 652.32
semirigide
ranforsari
2033 structuri cutierel o 102.07 530,11 0.00 20.47 778.18
suple si
sermnirigide
rigide 93.06 331.73 735.15 Q.00 105.55 1265.48
suple st 32,19 5891 308.43 0.00 16.54 446.07
semirigide
ranforsari
2023 sti i ruti
ructur utierel g5 19 67.32 37657 0.0 55.84 $32.33
suple si
semirigide
igid 5 . , 0.00 £65.15 g
DBNSSA spre Yama 5:g: :5‘ £64.38 218.81 514.05 862.40
E
F_’ o 45.78 8375 438.46 0.00 66.16 634.13
semirigide
ranforsari
033 structust rutiere| 0 yg 95.71 535.50 0.00 79.39 756,76
suple si
semirigide
rigide 91.53 311.07 730.77 0.00 92,62 1225.98
suple si 16.67 .12 208.09 0.00 40,85 284.72
semirigide
ranforsari
2023 i ruti
structun rutiere) g 67 27.56 24822 0.00 .02 341.47
suple si
samirigide
DN 598 ngxlde i 33.34 89.58 338.48 0.00 57.19 518.59
SUF .E .SI 3,70 34.28 28871 .00 58.07 a04.77
semisgide
ranforsari
203 i ruti
3 structuri rutiere) 3 74 39,18 352.87 000 £9.68 485.43
suple si
semirigide
rigide 47.60 127.34 481.19 0.00 81.29 737.23
SUF.]I.e .SI 34,20 84.57 278.14 0.00 101.62 478.52
semirigide
ranforsari
2023 i ruti
structorl wtlerel a4 50 7379 339.94 0.00 12194 $69.67
suple si
sermirigide
) 693 Sl;llgllc:.;i £8.40 239,83 463.56 0.00 142,26 914.05
?, ) 48.62 91.79 30540 G.0C 144.46 680.26
semirigide
ranforsari
2033 structur mt.lere 48.62 104.50 483.26 0.00 173.35 810.13
suple si
semizigide
ri_;_ﬁde 97.23 340.94 659.00 0.00 202.24 1259.41
Ncm.o.s.
suple si semirigide 1.014
ranforsari structuri
DNS59A spre Timisoara rutiere suple si 1.210
semirigide
rigide 1.967
suple si semirigide 0.986
ranforsari steucturi
DNS9A spre Vama rutiere suple si 1.176
semirigide
rigide 1.906
suple si semirigide 0.629
ranfarsari structuri
DN 598 rutiere suple si 0.755
semirigide
rigicde 1.146
suple si semirigide 1.057
ranforsari structuri
DJ 693 rutiere suple si 1.259
semirigide
rigide 2.020
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Intersectia se incadreaza in clasa de trafic ,,FOARTE GREU”, traficul de calcul pentru dimensionarea sistemelor rutiere

fiind de 1,057 m.o.s. (perioade perspectivd 2023-2033), pentru sistem rutier suplu nou.

Coeficienti de
Evolutie 2033

1.450
1.400
1.350
1.300
1.250
1.200
1.150
1.100
1.050
1.000

CAR LGV HGV

u Coeficienti de

Evolutie 2033 1.336 1.422 1.422
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2017 2020 2025 2030 2035
CAR 1 1.112 1.259 1.387 1.481
LGV 1 1.135 1.322 1.488 1.616
HGV 1 1.134 1.319 1.483 1.609
Coeficienti de

Evolutie 2033 | 2023 2033

CAR 1.000 1.336

LGV 1.000 1.422

HGV 1.000 1.422

BUS 1.000 1.393

BUS

1.393




1.18 SOLUTII TEHNICE PROPUSE

Tn urma analizei situatiei existente, a fost propusa reconfigurarea intersectiei existente ca sens giratoriu.

Aceastd solutie reprezintd o interventie minimal, dar cu efecte majore asupra sigurantei circulatiei .

FIGURA 0.3 PLAN DE DE SITUATIE VARIANTA PROPUSA

Intersectia giratorie va avea raza interioard de 7.0om si razi exterioara de 12.00m, calea inelar3 este prevazuta cu o
banda de circulatie avand ltimea de 7m (2x3.50m). S-a avut in vedere inscrierea lucririlor proiectate in ampriza
existenta a DN 59A pe cat posibil.
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ANALIZA DE CAPACITATE A INTERSECTIILOR. MICROSIMULAREA TRAFICULUI
1.19 DESCRIEREA MODELULUI DE MICROSIMULARE A TRAFICULUI

A fost elaborat un program de microsimulare a traficului rutier in

intersectia DN 59A — DN 59B, realizat cu ajutorul pachetului
software PTV Vissim.

PTV Vissim reprezintd un pachet software de simulare
microscopica multimodala a fluxurilor de trafic, dezvoltat de citre
compania germanad PTV AG. Numele acestuia este derivat de la
»Verkehr In Stadten - SIMulationsmodel” - care nseamni ,,trafic
in orase — model de simulare”.

Simularea microscopica sau microsimularea inseamni c3 fiecare
entitate (autoturism, tren, persoani, etc) este simulatd in mod
individual. Modelul care guverneazd miscarea si interactiunea
dintre vehicule a fost dezvoltat de citre Rainer Wiedemann in
1974 la Universitatea Karlsruhe, Germania.
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Tn continuare sunt atasate cateva imagini extrase din programul de microsimulare a circulatiei, elaborat pentru studiul
de fata.

FIGURA o0-1 MICROSIMULARE TRAFIC 2023 (EXISTENT)

FIGURA 0-2 MICROSIMULARE TRAFIC 2033 (VARIANTA PROPUSA)

Programul de microsimulare a circulatiei furnizeaza urmatorii indicatori de performanti a circulatiei:

Nivelul de Serviciu

Numarul de vehicule care tranziteaza intersectia
Intarzierea medie pe vehicul, in secunde

Viteza medie la nivel de retea modelata

c O O O

Determinarea nivelului de serviciu (LOS) se face conform tabelului urmator. Nivelul de Serviciu este masura prin care se
evalueaza performanta/caracteristicile de operare a unei intersectii sau a unui segment de drum.
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TABEL 0-1 DETERMINAREA NIVELULUI DE SERVICIU

TABEL 0-2 CARACTERIZAREA NIVELULUI DE SERVICIU
Nivel de serviciu

A Circulatie fluenta, fara cozi de asteptare, viteza libera de circulatie
B : Circulatie fluenta, fara cozi de asteptare \nteza mai redusa
C Circulatie acceptabila, posibilitati pentru formarea

 asteptare, viteza mai redusa

1.20 -AN:AL[ZA SITUATIEI EXISTENTE (2023) Sl DE 'P’ERSF’-ECTIV;\ (2023-2033)
La nivelul anului curent, 2023, intersectia dintre DN 59A si DN 59B, se realizeaza printr-o intersectie de tip ,,cruce”.

Intersectarea celor doua drumuri permite toate virajele mai putin intoarcerea.

FIGURA 0-3 AMENAJARE ACTUALA INTERSECTIE DN 59A- DN 59B LA CARPINIS
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TABEL 0-3. ANALIZA INTARZIERILOR IN CONFIGURATIA ACTUALA LA NIVELUL ANULUI 2023 (FARA PROIECT,

)

1800-5400 |DNS3EB dinspre Cenei - DNS3A spre Jimbolia 156 36.75 1.97 137 64.75 1260 15.01 0.93
1800-5400 |DN53B dinspre Cenei - DNS9A spre Timiscara 156 36.75 217 0.41 72.56 14.12 16.82 1.04
1800-5400 |DN59B dinspre Cenei - DI694 spre Biled 156 36.75 434 115 42.79 833 9.92 0.51
1800-5400 |DI6S4 dinspre Biled - DN5S9A spre Jimbolia 5.64 63.79 5.22 0.82 110.30 21.46 25.56 1.58
1800-5400 |DI6%4 dinspre Biled- DN59A spre Timisoara 5.64 63.79 7.40 155 181.36 35.29 42.03 2.60
1800-5400 |D)694 dinspre Biled - DN53B dinspre Carpinis 5.64 63.79 6.12 111 50.15 17.54 20.85 129
1800-5400 |DNS9A spre limbolia - DN59A spre Jimbelia 032 37.26 103 0.23 107.48 2091 24.91 154
1800-5400 |DN53A spre Jimbolia - DJ694 spre Biled 0.32 37.26 0.13 0.08 55.06 10.71 12.76 0.79
1800-5400 |DN53A spre Jimbolia - DN59B dinspre Carpinis 0.32 37.26 0.93 0.35 2170 4.22 5.03 0.31
1800-5400 [DN59A spre Timisoara - DN59A spre Timisoara 17 57.29 0.63 0.23 142.88 27.80 33.11 2.04
1800-5400 |DNS59A spre Timisoara - DJ634 spre Biled 172 57.29 2.08 0.70 95.07 1850 22.03 136
1800-5400 |DNS9A spre Timisoara - DN53B dinspre Carpinis 0.02 12.21 0.22 0.18 28.42 553 6.59 0.41
1B00-5400 |Existant total 1.85 6379 3.00 0.63 1012.07 | 196.91 23456 14.48

TABEL 0-4. ANALIZA INTARZIERILORLA NIVELUL ANULUI 2023 (CU PROIECT)

1800-5400 |DN59B dinspre Cenei - DNSA spre Timisoara 1.83 45.35 58 879 299 0.69 81.94 15.94 18.99 117
1800-5400 |DN53B dinspre Cenei - D634 spre Biled 1.83 45.35 33 1154 4.07 097 32.78 6.38 160 0.47
1800-5400 |DN59B dinspre Cenei - DN59A spre limbolia 1.83 4535 57 LOS C 15.07 6.63 098 66.01 12.84 15.30 0.94
1800-5400 |DJ694 dinspre Biled - DNS9A spre Timisoara 179 57.39 134 7.91 112 037 103.61 | 20.16 24.01 148
1800-5400 |DI694 dinspre Biled - DI694 dinspre Biled 179 57.39 % 6.80 125 0.34 64.06 1246 1485 0.92
1800-5400 |04694 dinspre Biled - DNS9A spre Jimbalia 179 57.39 30 8.32 180 047 66.00 12.84 15.30 094
1800-5400 |DNS9A spre Jimbolia - DI634 spre Biled 114 43.59 79 4.46 0.63 0.15 44.12 859 10.23 0.63
1800-5400 |DN53A spre Jimbolia - DI684 dinspre Biled 114 43.58 26 7.14 114 0.42 20.63 4.01 4.78 0.30
1800-5400 [DNS3A spre Jimbolia - DN53A spre limbolia 114 4358 160 8.05 1.29 0.34 122.16 23.77 28.31 175
1800-5400 |DNS9A spre Timisoara - DNSA spre Timisoara 403 56.08 187 11.83 244 073 183.77 | 35.76 4259 253
1800-5400 |DN59A spre Timisoara - D694 spre Biled 4.03 66.08 106 11.05 224 0.73 103.46 | 2013 23.98 148
1B00-5400 [DN59A spre Timisoara - DI634 dinspre Biled@17.2 4.03 66.08 43 12.22 282 081 45,69 B.89 10.59 0.65
1800-5400 |Giratoriu total 2.20 66.08 1114 9.30 211 0.55 934.57 | 18183 | 21660 | 13.37
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Tabel 0-5. Analiza intarzierilor in configuratia actuala la nivelul anului 2033 (féra proiect)

DN59B dinspre Cenei - DN59A spre Jimbalia i
1800-5400 |DN59B dinspre Cenei - DN59A spre Timisoara 16.48 145 146.84 28.57 34.03 2.10
1800-5400 |DN53B dinspre Cenei - DI694 spre Biled 19.34 2.67 79.30 15.43 1838 113
1800-5400 |DJE94 dinspre Biled - DNS9A spre limbolia 18.83 2.64 236.43 46.00 54.80 3.38
1800-5400 |DI634 dinspre Biled - DN59A spre Timisoara 24.23 4.18 382.71 74.46 8370 5.48
1800-5400 |DJ694 dinspre Biled - DN59B dinspre Carpinis 20.92 3.04 135.03 37.95 45.20 279
1800-5400 |DNSSA spre Jimbolia - DN59A spre limbolia 1.70 0.24 144,55 28.12 3350 207
1800-5400 |DN59A spre Jimbolia - DI694 spre Biled 0.86 0.15 7172 13.95 16.62 1.03
1800-54D0 |DN58A spre Jimbolia - DN598 dinsore Carginis 0.83 0.42 23.12 4.50 5.36 0.33
1800-5400 |DNS3A spre Timisoara - DN5S9A spre Timisoara 1.72 0.48 233.40 15.41 M 3.34
1800-5400 {DN59A spre Timisoara - DJ694 spre Biled 3.57 109 156.83 30.51 3635 2.24
1800-5400 |DNS9A spre Timisoara - DN53B dinspre Carpinis 0.44 0.19 3379 6.57 7.83 0.48
1800-5400 |Existent total 9.19 1.47 1851.10 | 360.16 | 429.01 26.48
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DN598 dinspre Cenei - DN59A spre Timisoara 2031 | 16294 | 142 [ 39.18 | 1845 | 257 | 29134 | 5668 | 67.52 417
1800-5400 |DNS98 dinspre Cenei - DJ694 spre Biled 2031 | 162.94 61 (5 4816 | 2317 | 3.03 | 14831 | 2886 | 34.37 212
1800-5400 |DNS38 dinspre Cenei - DN594 spre Jimbolia 2031 | 15294 3 [ 5254 | 2496 | 316 | 13000 | 2529 | 30.13 1.36
1800-5400 |DI634 dinspre Biled - DN59A spre Timisoara 8% | 10653 | 14 |osc| 1609 | 38 0.95 | 12985 | 2526 | 30.09 1.86
1800-5400 |DJ634 dinspre Biled - DJ634 dinspre Biled 8.96 106.53 140 105 C 15.56 3.49 0.85 141.30 27.49 3275 2.02
1800-5400 |DJ634 dinspre Biled - DN53A spre Jimbalia 89 | 10653 | 197 | LOSC | 1561 | 344 094 | 20367 | 3963 | 47.20 2.91
1800-5400 [DNS9A spre limbolia - DJ634 spre Siled 083 | 3090 103 4.78 041 0.20 5865 | 1141 | 1359 084
1800-5400 |DNSGA spre limbolia - DJ634 dinspre Biled 0.88 3050 33 8.04 109 0.23 2826 | 550 6.55 0.40
1800-5400 |DN594 spre Jimbolia - DN594 spre Jimbolia 088 | 3050 153 8.90 0.83 035 | 15086 | 2935 | 34.95 216
1800-5400 |DN594 spre Timisoara - DNS9A spre Timisoara 1457 | 11168 258 IosC | 2193 5.09 144 | 367.07 | 7142 | 8507 5.25
1800-5400 | DNS3A spre Timisoara - DJ634 spre Biled 1457 | 11168 | 141 | 1OSC | 1916 | 437 126 | 18574 | 3614 | 43.05 266
1800-5400 |DNS8A spre Timisoara - DJ634 dinspre Biled 1457 | 11168 58 l0SC | 2105 | 4% 159 | 8208 | 1597 | 19.02 117
1800-5400 |Giratoriu total 1118 | 16294 | 1495 | 10S.C | 2025 | 6.24 124 | 1915.05 | 37260 | #3.83 | 27.40
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CONCLUZII S| RECOMANDARI

Tn prezent, in zona intersectiei analizate, accesul pe DN 59A precum si descircarea acesteia se desfisoard in conditii de
lipsd de capacitate de circulatie si lipsd de sigurants.

Zona analizatd prezintd fluxuri ridicate de trafic, intersectia deservind:

o traficul de lunga distanta, pe relatia Timisoara-Vama Serbia, care utilizeazd drumul national DN 5g4;
o ftraficullocal generat de obiectivele de interes din zona.
La nivelul anului curent, 2022, intersectia dintre DN 59A si DN 59B, se realizeazd printr-o intersectie de tip ,,cruce .

Modul actual de amenajare a circulatiei genereazd manevre generatoare de puncte de conflict periculoase, avand ca
efecte negative:

o cresterea riscului de aparitie a accidentelor, avand in vedere debitele de trafic ridicate, precum si vitezele de
circulatie relativ mari - in zond nu exista astdzi un sistem de management al sigurantei rutiere la nivel de
viteze de deplasare in zona de localitate.
timpi de asteptare crescuti
lipsa de capacitate de circulatie

impact negativ asupra mediului construit, urmare a surplusului de emisii poluante.

Avand in vedere:

1. Prioritatea zero - reducerez numarului de accidente din zona intersectiei, inclusiv 1a nivel de decese si victime
cu raniri grave este necesard o interventie la nivelul de astazi, prin reconfigurarea intersectiei DN 59A cu DN
598;

2. Prioritatea zero ~ reducere numarului de accidente din zona drumului national pe zona de intravilan a localitati
prin introducerea unui sistemn de managemaent al vitezel. Acest management al vitezei include amenajarea unei
giratii care va avea inclusiv rolul de calmare a traficului si reducere a vitezei de deplasare;

3. Prioritatea zero - introducerea unor mdsuri de protectie a utilizatorilor vulnerabili ai drumului, inclusiv
necesitatea sistematizarii corespunzitoare a circulatiei pietonale si a biciclistilor;

4. Resursele financiare foarte limitate ale Consilivlui Local Timis, Consililu Local cu calitatea de Beneficiar al
investitiel;

5. Posibile interventii ulterioare [a nivelul drumului national DN 59A prin chiar Administratorul acestuia, CNAIR;

6. Alte interventii similare, chiar pe fonduri europene nerambursabile, interventii de tip ,,No regret”. Aceste
interventii de tip No regret sunt interventii care au la baza principiul: trebuie s3 facem neaparat ceva! Pentru
ca situatia nu mai poate continua asa.

Este imperativ a se interveni in zona intersectiel DN 59A cu DN 59B,
Din punct de vedere al sigurantei circulatiei, solutia propusa fsi va aduce aportul imediat dupd implementare si va

conduce [a un control optim asupra sigurantei circulatiei, inclusiv 1a nivelul utilizatorilor vulnerabili si al capacitatii de
circulatie in zona intersectial si nu numai.
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