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Sinteza raportului

Firma Egis (membru al consortiului care include Egis, Helios, Tieg si Espelia) a fost selectata
pentru realizarea studiului strategic privind soseaua de centura a Bucurestiului, ca parte a
Serviciilor de consultanta BEI (EIBAS) - activitati in interiorul si in afara UE 28.

Obiectivul acestui studiu este de a sprijini dezvoltarea unei viziuni strategice pentru drumurile
orbitale din jurul Bucurestiului, avand in vedere atat conectivitatea strategica cat si planificarile
de utilizare a terenurilor, in interiorul zonelor de dezvoltare existente si viitoare din jurul capitalei.

Studiul este destinat sa sprijine factorii de decizie in alegerea alternativei optime in ceea ce
priveste dezvoltarea infrastructurii rutiere strategice in regiunea Bucuresti-lifov, pentru
orizonturile de timp mediu (anul 2025), si pe termen lung (anul 2040). Rezultatele vor facilita
estimarea necesitatilor de investitii in viitoarea infrastructura rutiera, vor clarifica diferitele
posibilitati de etapizare, pentru a raspunde cererii de trafic estimata pentru diferite etape, intre
momentul prezent si anul 2040.

Acesta este Raportul de analiza a optiunilor strategice (Final), care rezuma toate activitatile
intreprinse in cadrul acestui studiu si care demonstreaza procesul de obtinere a optiunii globale
preferate. Raportul include urmatoarele componente principale:

" Contextul strategic al soselelor de centura ale Bucurestiului

Aceasta sectiune prezinta cerintele si / sau prioritatile stabilite prin documente strategice la nivel
european, national si local si care au fost luate Tn considerare in legatura cu dezvoltarea
soselelor de centura ale Bucurestiului. Sectiunea face trimiteri la Regulamentul privind Retele
Trans-Europene de Transport (TEN-T), la Master Planul General de Transport al Roméniei, la
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 si la Planul de Mobilitate Urbana Durabila
pentru zona Bucuresti - lifov. Toate aceste documente sustin, la nivel strategic, necesitatea
imbunatatirii soselelor de centura ale Bucurestiului.

" Sjtuatia existenta

Aceasta sectiune descrie situatia actuala a centurii Bucuresti, a studiilor efectuate pentru
dezvoltarea soselelor de centura ale Bucurestiului, precum si a actiunilor aflate in derulare cu
privre la aceste aspecte.

Pe scurt, actuala centura a Bucurestiului este un drum national cu lungimea de 72 km, impartit
in doua sectoare majore:

e Centura de Nord (circa 40 km), de la autostrada Al pana la autostrada A2, care
intersecteaza urmatoarele drumuri nationale: DN7, DN1A, DN1, DN2 si DN3, precum si
autostrada A3 Bucuresti - Ploiesti
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e Centura de Sud (aproximativ 32 km), de la autostrada A1 pana la autostrada A2, care
intersecteaza urmatoarele drumuri nationale: DNG, DN5 si DN4.

In ceea ce priveste caracteristicile tehnice ale soselei de centurd existente, aceasta variaza de-
a lungul aliniamentului dupa cum urmeaza:

e 2x2 benzi pe Centura de Nord de la DN7 la DN2;
e 2x1 benzi pe Centura de Nord de la A1 la DN7 si de la DN2 la A2, precum si pe
intreaga Centura de Sud.

Studiile realizate Tn legatura cu dezvoltarea soselelor de centura ale Bucurestiului sunt:

e Studii de fezabilitate pentru largirea pe 4 benzi a Centurii de Sud - Search Corporation
(2008), revizuit si actualizat de Luca Way in 2016;

e Studii de fezabilitate pentru constructia autostrazii de centura a Bucurestiului -
Autostrada de Sud si Autostrada de Nord - IPTANA (2007).

Stadiul actiunilor intreprinse de CNAIR pentru solutionarea problemelor de trafic in zonele
critice este urmatoarea:

e Largirea la 4 benzi a sectorului Al - DN7 al Centurii de Nord - lucrarile sunt in curs;
e Largirea la 4 benzi a sectorului DN2 - A2 al Centurii de Nord - licitatie in derulare;

e Constructia pasajului Domnesti la intersectia Centurii de Sud cu drumul judetean DJ602
- contract de proiectare si constructie in derulare;

e Constructia pasajului pe drumul national DN1A la intersectia cu Centura de Nord -
licitatie in derulare;

e Construirea de intersectii denivelate la intersectia Centurii de Sud cu drumul national
DN4 si cu drumul judetean DJ401 si largirea la 4 benzi a Centurii de Sud intre cele 2
intersectii - licitatie in derulare.

Evaluarea Capacitatii infrastructurii existente

Aceasta sectiune prezintd evaluarea capacitatii infrastructurii existente, respectiv a fiecarei
sectiuni a centurii existente si a drumurilor radiale, precum si a intersectiilor de-a lungul centurii
existente.

Analiza a fost efectuata la nivelul anului 2017 (anul de baza) avand in vedere urmatoarele date
de intrare:

e numaratorile de trafic realizate de Consultant Tn decembrie 2017;

e numaratorile de trafic si anchetele origine-destinatie realizate de CESTRIN in 2015, ca
parte a Recensamantului National al Traficului Rutier;

o Modelul de trafic dezvoltat de Consultant pe baza datelor de mai sus.

Evaluarea a fost efectuatd in conformitate cu normativele tehnice roménesti referitoare la
capacitatea drumurilor, care sunt similare cu liniile directoare internationale.

Analiza a indicat faptul ca existd mai multe sectiuni si intersectii pe soseaua de centura
existenta care opereaza in prezent la nivelul de serviciu E si F si exista, prin urmare, o nevoie
urgenta de a implementa imbunatatiri si de a creste capacitatea.
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Cele mai mari volume de trafic se inregistreaza pe DN1, desi este de asteptat ca o parte din
traficul de pe DN1 sa fie transferat pe autostrada A3, atunci cand aceasta va fi extinsa spre
interioriul Bucuresti.

In ceea ce priveste saturatia, cele doua sectoare care sunt inca la doua benzi pe Centura Nord
s-au dovedit a fi saturate si, prin urmare, este necesara finalizarea urgenta a largirii la 4 benzi a
acestor sectiuni.

Pe Centura de Sud existenta, toate sectiunile au fost estimate sa functioneze in prezent la limita
nivelului de serviciu. In ceea ce priveste saturatia, toate sectiunile din Sectorul de Sud Est de pe
Centura de Sud (intre A1 si DN5) functioneaza in prezent intre 43% si 86% din saturatie.

Existd, de asemenea, numeroase drumuri radiale, in special sectiunile din interiorul
Bucurestiului, care opereaza la nivel de serviciu F, avand un nivel ridicat de saturatie.

Analiza concluzioneaza ca, la nivelul anului 2017, problemele majore de trafic pe soseaua de
centurd apar in intersectiile, ceea ce creeazd o lungime importantd a cozilor si intarzieri
semnificative de calatorie.

¥ Analiza Constrangerilor Existente

Aceasta sectiune analizeaza principalele constrangeri fizice care afecteaza dezvoltarea
drumurilor orbitale din Bucuresti, si anume:

e Constrangeri de mediu (inclusiv arii Natura 2000 si alte zone protejate);

e Constrangeri sociale (inclusiv impactul asupra industriei si locurilor de munca si a
proprietatilor rezidentiale);

e Constrangeri cu privire la utilitati (inclusiv utilitati subterane si Linii electrice aeriene);

e Constrangeri arheologice (inclusiv situri de interes arheologic),

e Conditii privind calea ferata si alte infrastructuri

Referitor la fiecare parte a zonei Bucurestiului, analiza concluzioneaza urmatoarele:

e Partea de nord: ca urmare a constrangerilor existente date de utilitdtile subterane
paralele, a dezvoltarii rutiere existente, a cailor ferate paralele si a liniilor electrice
aeriene, largirea centurii de nord existente (la parte carosabila dubla cu trei benzi) nu ar
fi posibila decat cu costuri extrem de ridicate si cu consecinte sociale si economice
majore asupra proprietatilor adiacente. Pentru a creste capacitatea de circulatie in
partea de nord, constructia unui drum paralel - autostrada orbitala de nord - pare a fi
singura optiune fezabila.

e Partea de sud: calea feratd paralela existentd si scopul masurilor de dezvoltare a
drumurilor existente impun, de asemenea, constrangeri considerabile pentru a asigura
largirea in acelasi aliniament la parte carosabila dubla cu 2 benzi. Datorita liniei de cale
ferata paralela existente de-a lungul a aproape 80% din lungimea drumului sudic,
celelalte 2 benzi pot fi construite numai pe partea exterioara a centurii. Mai multe zone
construite vor fi afectate, desi exista doar cateva case. Acest impact negativ, printre alte
efecte pozitive si negative, a fost evaluat in continuare ca parte a analizei multicriteriale
pentru fiecare Sector al Centurii de Sud. Pentru limitarea acestor efecte negative si
pentru cresterea capacitatii infrastructurii in conformitate cu cerintele impuse de volumul
de trafic pe termen lung, ar trebui sa se ia in considerare si constructia unui drum
paralel - Autostrada Orbitala de Sud.
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" Lista Lunga de Optiuni Strategice

Avand in vedere capacitatea actuala a infrastructurii, constrangerile fizice, precum si tendintele
in evolutia traficului, sectiunea defineste optiunile strategice pentru dezvoltarea drumurilor
orbitale din Bucuresti.

Sunt prezentate urmétoarele informatii:
e Situatia existenta (scenariul "a nu face nimic"), care nu ia in considerare lucrarile in curs
sau alte actiuni intreprinse de CNAIR;
e Situatia existentd + extinderea autostrazii A3 spre centrul Bucurestiului (aproximativ 3
km), pentru care lucrarile sunt in desfasurare si se asteapta ca acestea sa se finalizeze

celm

ai tarziu Tn 2018;

e Scenariul "Fara regrete", care include, pe langa extinderea autostrazii A3, si celelalte
actiuni in desfasurare, si anume:

O O O O

Largirea la 4 benzi a sectoarelor A1 - DN7 si DN2 - A2 ale centurii de nord,;
Constructia pasajului de la Domnesti;

Constructia pasajului pe DN1A la intersectia cu Centura de Nord;

Realizarea de noduri rutiere la intersectia centurii de sud cu drumul national
DN4 si cu drumul judetean DJ401 si extinderea la 4 benzi a sectorului rutier de
centura dintre ele.

in conformitate cu solicitarea partilor interesate, scenariul "Fara regrete” a fost analizat in
comparatie cu scenariului "A nu face nimic + prelungire A3".

Pentru toate celelalte 16 optiuni definite de Consultant (conform tabelului de mai jos), Scenariul
"Fara regerete” a fost considerat cel de referinta.

Lista Lunga de Optiuni

Optiunea 1 | Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud

Optiunea 2 | Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud + Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 3 | Largirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
imbunatéatirea intersectiilor pe centura de SV

Optiunea 4 | Largirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
fmbunatatirea intersectiilor pe centura de SV + Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 5 | Largirea la 4 benzi a centurii de SV + Constructia Autostrazii Orbitale de SE +
imbunétatirea intersectiilor pe centura de SE

Optiunea 6 | Largirea la 4 benzi a centurii de SV + Constructia Autostrazii Orbitale de SE +
fmbunatatirea intersectiilor pe centura de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 7 | Constructia Autostrazii Orbitale de Sud + imbunatatirea intersectiilor pe centura de Sud

Optiunea 8 | Constructia Autostrazii Orbitale de Sud + imbunatatirea intersectiilor pe centura de Sud +
Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 9 | Largirea la 4 benzi a centurii de SV + Constructia Autostrazii Orbitale de SE +
imbunatatirea intersectiilor pe centura de SE + constructia autostrazii orbitale de NE (A2-
DN1)

Optiunea 10 | Largirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
imbunatatirea intersectiilor pe centura de SV + constructia autostrazii orbitale de NV (intre
Al si DN1)

Optiunea 11 | Lérgirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
imbunétatirea intersectiilor pe centura de SV + constructia autostrazii orbitale de NV la A3
(intre Al si A3)

Optiunea 12 | Lérgirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
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imbunatatirea intersectiilor pe centura de SV + constructia autostrazii orbitale de NV la
DN2 (intre Al si DN2)

Optiunea 13 | Largirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia Autostrazii Orbitale de SV +
imbunatéatirea intersectiilor pe centura de SV + constructia autostrazii orbitale de N
constructia autostrazii orbitale de NE la DN3 (intre Al si DN3)

Optiunea 14 | Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + Constructia Autostrazii Orbitale de Sud +
Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 15 | Largirea la 4 benzi a Centurii de SV + imbunatatirea intersectiilor pe centura de SE
+Constructia Autostrazii Orbitale de Sud

Optiunea 16 | Largirea la 4 benzi a Centurii de SV + imbunétatirea intersectiilor pe centura de SE
+Constructia Autostrazii Orbitale de Sud+Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunile propuse variaza de la o optiune "minimald" 1, in care soseaua de centura sud ar fi
largita la patru benzi, pana la optiunea "Maxima" 14 care implica largirea soselei de centura de
sud la patru benzi, constructia completa a autostrazii orbitale de nord si a autostrazii orbitale de
sud.

Fiecare optiune alternativa este prezentata intr-un grafic simplificat impreuna cu un rezumat al
lucrarilor propuse ca o serie de "puncte ". Pe grafic, situatia de baza Tnainte de implementarea
Optiunii este prezentata in negru, iar modificarile propuse sunt prezentate in rosu.

In plus, sectiunea include solutiile tehnice orientative luate in considerare pentru fiecare
componenta a optiunilor analizate. Trebuie subliniat faptul ca solutiile tehnice se bazeaza pe
diferitele documentatii tehnice puse la dispozitie de CNAIR.

" Modelarea Traficului

Aceasta sectiune descrie modelul dezvoltat de Consultant pentru scopul proiectului. Sunt
furnizate urmatoarele detalii:
o Etape de constructie a modelului, si anume:

o Construirea matricelor de baza pe baza modelelor existente (PMUD Bucuresti
si MPGT Romania) si a datelor de trafic existente (date CESTRIN si date
colectate de Consultant);

o Calibrarea afectarii;

o Construirea matricelor viitoare, afectarea si generarea prognozelor de trafic
pentru fiecare scenariu.

e Zonare: 1703 zone, din care 365 zone pentru Bucuresti, 52 zone pentru periferia
Bucurestiului si 1286 zone exterioare.

e Reteaua rutiera: centuri existente, drumuri radiale, alte drumuri existente in zona
(drumuri locale, drumuri judetene) si noua autostrada orbitald (cu o lungime totala de
aproximativ 1700 km).

e Rezultatele anchetelor de trafic efectuate de consultant, precum si grupurile de fluxuri
generate pe aceasta baza.

e Metodologia si rezultatele afectarii traficului la nivelul anului de baza (2017).
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e Prognozade Trafic

Aceastad sectiune prezintd prognozele de trafic pentru 2025 si 2040 pentru scenariul "Fara
regrete" si pentru fiecare dintre cele 6 optiuni selectate pentru lista scurta (a se vedea mai jos),
pe legaturi si pe tip de trafic (usor si greu). Rezumatul rezultatelor este prezentat in tabelul de
mai jos.

Centralizatorul Prognozelor de Trafic

Fara Regrete
2017 17 933 459 1189 256 810 944 29 169
2025 22514128 1398 909 1443776 42 684
2040 27 436 450 1 640 966 2 475 658 65 474
Optiunea 2
2017 19 063 904 1240 201 769 908 26 871
2025 23 894 827 1483 804 1337747 37187
2040 28 544 490 1759 832 2277107 54 390
Optiunea 4
2017 19 136 879 1238 683 770970 26 965
2025 24 005 681 1491 487 1 340 998 37 304
2040 28 790 790 1775 365 2 265 804 53 927
Optiunea 8
2017 19 257 735 1246 288 767 797 26 862
2025 24 163 940 1 506 546 1 337 260 37 035
2040 28 968 614 1801 203 2241 240 53 226
Optiunea
12
2017 18 934 632 1230174 777871 27 395
2025 23792 522 1476 560 1358 428 38094
2040 28 558 185 1778 680 2312474 56 110
Optiunea
14
2017 19 246 728 1247 103 765 532 26 643
2025 24 162 715 1494 681 1331 446 36 588
2040 28 941 046 1766 937 2 244 528 52 656
Optiunea
16
2017 19 261 507 1249 649 767 242 26 783
2025 24 177 845 1 502 646 1337 581 36 904
2040 28 996 312 1785 985 2239218 52 892

" Analiza Multicriteriala si Optiunile de pe Lista Scurta

Aceasta sectiune prezintd metodologia si rezultatele analizei multicriteriale efectuate de
consultant pentru a defini lista scurta de optiuni.

Cele 16 optiuni definite mai sus au fost evaluate din perspectiva criteriilor de mai jos.

Criteriile aplicate pentru analiza optiunilor de pe lista lunga

1 Contributie la imbunatatirea conditiilor de trafic 60%
1.1 Separarea fluxurilor de trafic intern de cel de tranzit 5%
1.2 Conextivitatea intre optiunile planificate si reteaua existenta 5%
1.3 Scaderea ratei de saturatie pe centura 40%
1.4 Imbunatatirea nivelului de serviciu pe centura 10%
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2 Impactul asupra Mediului 15%
2.1 Impact asupra ariilor Natura 2000 10%
2.2 Suprafata noii infrastructuri rutiere construite 5%
3 Impact Social 15%
3.1 Suprafata de teren de expropriat in zonele construite (estimata) 10%
3.2 Numarul de gospodarii/ familii ce vor fi afectate 5%
4 Riscur (de centralizat in matricea riscurilor) 10%
4.1 Riscuri legate de impactul schimbarilor climatice si a conditiilor extreme 4%
4.2 Interferenta proiectului cu zona construita si aferenta 3%
4.3 Interferenta cu alte infrastructuri majore (cale ferata, linii de fnalta 3%
tensiune, conducte de gaz, etc.)
TOTAL 100%

Pe baza acestor criterii, urmatoarele optiuni au fost selectate pentru analiza suplimentara:

Optiunile selectate pentru Lista Scurta

Optiunea 51,79 7,5 5,3 5,3 69,89 3
2

Optiunea 52,12 6,5 4,5 6,2 69,32 4
4

Optiunea 49,04 6 5 7,6 67,64 5
8

Optiunea 47,29 12,5 6,5 5,77 72,06 2
12

Optiunea 60 5,5 1 6,43 72,93 1
14

Optiunea 53,4 5,5 1,6 6,94 67,44 6
16

Consultantul a efectuat o analiza cost-beneficiu pentru scenariul "Fara Regrete" (comparativ cu
scenariul "Minim + prelungire A3") si a celor 6 optiuni de pe lista scurtd (comparativ cu
Scenariul "Fara regrete"). Metodologia este descrisd in detaliu in Raport. in conformitate cu
aceasta, au fost obtinute urméatoarele rezultate:

Rezultatele of Analizei Socio-Economice pentru Opsiunile de le Lista Scurta

Fara

Regrete
(Scenariu de
baza pentru

Optiunile de | 155 53201, DN4, DN1A - pasaj)
mai jos)

Largirea la 4 benzi a Centurii de Nord (A1-
DN7 + DN2-A2) + largirea la 4 benzi a

DN4-DJ401 sectiunea pe Centura de Sud 2.789.683.163 | 49,67%
+ Imbunatatirea intersectiilor pe centura

Largirea la 4 benzi a intregii Centurii de

Optiunea 2 Sud + Contructia Autostrazii Orbitale de 7.309.885.874 | 29,13% 5
Nord
Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 17




egis

Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Est
Optiunea 4 + Constructia Autostrazii Orbitale de SV + 7.338.659.546 | 24,82% 4
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord

: Constructia Autostrazii Orbitale de Sud + o
Optiunea 8 | conructia Autostrazii Orbitale de Nord 8.104.874.152 | 23,41% 2

Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Est
: + Constructia Autostrazii Orbitale de SV + o
Optiunea 12 Contructia Autostrazii Orbitale de Nord 5.656.305.967 | 24,87% 6

Vest la DN2 (intre Al si DN2)

Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud +
Optiunea 14 | Contructia Autostrazii Orbitale de Sud + 7.866.716.562 | 21,54% 3
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord

Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Vest
Optiunea 16 | + Contructia Autostrazii Orbitale de Sud + | 8.185.256.200 | 23,81% 1
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 16, care consta in "Largirea la 4 benzi a centurii de sud-vest, imbunatatirea
intersectiilor pe centura de sud-est, construirea sectorului sudic si nordic al autostrazii
orbitale" a rezultat ca cea mai buna, prin compararea valorilor economice actuale ale tuturor
celor 6 optiuni.

in plus, pe baza acestei analize preliminare, scenariul "Fara regrete" are ca rezultat un efect
fezabil, efectele pozitive fiind mult mai mari decat costul total si efectele negative.

" Rafinarea Otiunii Preferate

Sectiunea contine analiza solutiilor tehnice propuse in Studiul de fezabilitate 2016 pentru
imbunatatirea intersectilor pe Centura de Sud. Scopul acestei analize a fost identificarea
solutiilor potentiale pentru optimizarea acestor solutii tehnice. In conformitate cu analiza
efectuata de consultant, solutiile pentru urmatoarele intersectii ar putea fi modificate pentru a
reduce costul investitiei si impactul social:
e Centura - Strada Splaiul Unirii / Libertatii: solutia alternativa propusa de consultant ar
putea conduce la reducerea costului investitiei cu mai mult de 50%. in plus, suprafata
de expropriat va fi redusa cu 90%.
e Centura si DN5 (Jilava): solutia alternativa propusa de consultant ar putea conduce la
reducerea costului investitiei cu mai mult de 60%.
e Centura - DC18 (Magurele): solutia alternativa propusa de consultant ar putea coduce
la reducerea costului investitiei cu mai mult de 30%.

Ca parte a acestei sectiuni a Raportului, consultantul prezinta rezultatele analizei capacitatii
sectorului rutier pe intreaga perioada de referintd, dupa ce toate componentele optiunii
preferate sunt implementate (2025-2045).

La nivelul anului 2025 se asteapta depasirea capacitatii multor drumuri radiale pe sectoarele
dintre zona Bucurestiului si Centura (DN1, DJ200B, DN2, DN3, DN4). Prin urmare, Consultantul
recomanda:
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e Largirea acestor drumuri radiale ori de cate ori este posibil;

e Devierea traficului de pe drumurile radiale suprasaturate catre alte drumuri, prin crearea
/ imbunatatirea legaturilor dintre drumurile radiale, prin imbunatatirea intersectiilor cu
acestea si / sau prin masuri adecvate de semnalizare;

e In mod exceptional, crearea de noi legaturi.

Situatia Actuala, Nevoi Viitoare si Strategia de Implementare

Sectiunea prezintd rezultatele evaluarii efectuate de Consultant in legatura cu fiecare dintre
masurile "Fara regrete" si fiecare componentd a "Optiunii preferate" din urmétoarele
perspective:

e Pregatirea pentru finantare din fonduri UE;

e Maturitate, disponibilitate pentru implementare.

Pe baza evaluarii situatiei actuale, consultantul a identificat problemele ramase nesolutionate si
a definit calendare orientative de implementare pentru fiecare componenta, acoperind atat
rezolvarea problemelor in asteptare, cat si implementarea corecta si completd a componentelor
proiectului.

Data estimata pentru finalizarea scenariului "Fara regrete" este 2021.

Mé&sura cea mai riscanté din acest scenariu este cea legaté de "Imbunétatirea intersectiilor DN4
si DJ401 pe Centura de Sud", datoritd faptului cad documentatia existenta nu este suficient de
matura pentru o implementare fara probleme. Ne referim in principal la procedura de achizitie a
terenurilor si la evaluarea impactului asupra mediului. Cu toate acestea, conform declaratiilor
CNAIR n cadrul Tntalnirii din 30.01.2018, procedura de achizitie a terenurilor va fi finalizata in
timp util, cu sprijinul unui furnizor de servicii cadastrale si juridice legate de exproprierea
terenurilor. In ceea ce priveste evaluarea impactului asupra mediului, rezultd ca CNAIR are
capacitatea interna de a gestiona aceasta problema.

Data finala estimata pentru finalizarea "optiunii preferate” este 2024, cu diferite date estimate
pentru finalizarea diverselor componente. Durata totala estimata ia in considerare riscurile
rezonabile.

in cazul componentei legate de "Constructia Autostrazii Orbitale de Sud", se asteaptd ca
Antreprenorul sa-si asume responsabilitadiile legate de investigatile suplimentare pe teren,
modificarea si detalierea proiectului, obtinerea / reinnoirea permiselor si a autorizatiilor etc.

Este de asteptat ca CNAIR sa se ocupe de alte probleme nerezolvate prin alte mijloace (de
exemplu, resursele interne pentru probleme de mediu, contractul cu Autoritatea Rutiera din
Romania pentru auditul sigurantei rutiere etc.).

in cazul componentelor pentru care nu a fost inca lansata nicio licitatie (si anume lucrérile
legate de Centura de Sud si de Constructia Autostrazii Orbitale de Nord), existd inca timp
pentru a analiza diferitele optiuni de implementare:
e 1) contract de proiectare si executie (similar cu cel pentru autostrada orbitala de sud)
sau
e 2) contract de servicii de proiectare, urmat de un contract de lucrari.
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Consultantul a concluzionat ca data finalizarii nu este influentatd in mod semnificativ de
optiunea aleasa, dar a doua optiune ar putea aduce anumite avantaje din punctul de vedere al
calitatii si costului, cum ar fi:

e valoarea contractelor de lucrari este evaluata mai bine;

e se imbunatatesc documentatiile de atribuire pentru lucrari;

e evaluarea ofertelor pentru lucrari este mai usoara si mai obiectiva;

e proiectantul independent, actionand, de asemenea, ca supervizor, asigura o mai buna
calitate a lucrérilor de constructie si o mai buna gestionare a cantitatilor si a costurilor.

Prin urmare, consultantul recomanda ca decizia sa fie luata dupa o analiza atenta a experientei
anterioare Tn cadrul diferitelor abordari.

" Analiza Cost-Beneficiu

Pe baza strategiei revizuite de implementare si a costurilor de investitie revizuite (avand n
vedere datele primite de la CNAIR), consultantul a realizat analiza cost-beneficiu pentru
scenariul "Fara regrete” si pentru "Optiunea preferata”.

Analiza a fost efectuata in conformitate cu metodologia convenita anterior cu expertii JASPERS
la nivelul analizei optiunilor, cu urmatoarele exceptii: metodologia de calcul al costului de
functionare a vehiculelor si al emisiilor de CO2 este acum in conformitate cu Manualul MPGT.
Analiza a luat in considerare comentariile facute de expertii JASPERS 1in diferite etape (in ceea
ce priveste valorile unitare ale externalitatilor, rata inflatiei care urmeaza sa fie utilizata,
eliminarea TVA de la unele costuri economice etc.).

in functie de rezultatele analizei cost-beneficiu, ambele scenarii ("Fara regrete” si "Optiunea
preferata") sunt fezabile si recomandate pentru finantare si implementare. Rezultatele analizei
economice sunt prezentate in tabelul de mai jos:

VPNE (euro) RIRE (%)
Scenariul "Fara Regrete” 1,881,017,146 29.30
Optiunea Preferata 11,390,454,508 33.63

Structura costurilor si efectelor este prezentata in tabelul urmator.

EUR %

FARA REGRETE

EFECTE

Economii de timp 3.045.970.068 142,77%
Costuri de operare vehicule -737.157.532 -34,55%
Accidente -190.330.712 -8,92%
Poluarea aerului -29.546.116 -1,38%
Zgomot 5.689.785 0,27%
Reducere GES 18.066.354 0,85%
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Valoare reziduala 20.763.983 0,97%
Total 2.133.455.829 99,03%
COSTURI

Costuri de Investitie 201.335.602 95,46%
Costuri de operare si intretinere 9.575.115 4.54%
Total 210.910.717 100,00%
OPTIUNEA PREFERATA

EFECTE

Economii de timp 8.582.157.534 65,39%
Costuri de operare vehicule 2.340.072.007 17,83%
Accidente 1.936.191.869 14,75%
Poluarea aerului -44.867.408 -0,34%
Zgomot 20.616.325 0,16%
Reducere GES 131.810.820 1,00%
Valoare reziduala 159.171.764 1,21%
Total 13.125.152.911 100,00%
COSTURI

Costuri de Investitie 1.104.946.073 78,01%
Costuri de operare si intretinere 311.408.803 21,99%
Total 1.416.354.876 100,00%

e Atat scenariul "Farad regrete", cat si "Optiunea preferatd" conduc la economii

semnificative de timp, care reprezinta principalul beneficiu al fiecarui scenariu.
Cresterea VOC in cazul scenariului "Fara Regrete" din cauza faptului ca reducerea
consumului de combustibil pe km la un anumit cost / litru nu compenseazad numarul
crescut de vehicule-km. VOC este mai mic in cazul optiunii preferate, datorita faptului
ca cresterea semnificativa a vitezei duce la o scadere semnificativa a consumului de
combustibil care compenseaza cresterea numarului de vehicule-km.

Costul accidentelor creste in cazul scenariului "Fara regrete”, deoarece traficul este
transferat din mediul urban (unde rata accidentelor si impactul acestora sunt mai mici)
catre Drumurile nationale si judetene situate in zonele dens populate. Pentru aceste
tipuri de drumuri, atat rata accidentelor cat si impactul acestora sunt foarte mari. Tn
cazul optiunii preferate, traficul este transferat de pe drumurile situate in zonele dens
populate pe autostrada, unde rata accidentelor si impactul acestora sunt cele mai
scazute. Prin urmare, optiunea duce la o scadere semnificativd a costurilor legate de
accidente.

Costul poluarii aerului creste atat in cazul "Fara regrete", cat si in cazul optiunii
preferate datorita faptului ca costul unitar redus al poluarii aerului in afara zonelor
urbane nu compenseaza cresterea numarului de vehicule-km.
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e Costul emisiilor de CO2 scade atat in cazul "Fara regrete”, cat si al optiunii preferate,
datorita faptului ca reducerea consumului de combustibil pe km la un anumit cost de
emisie / litru compenseaza cresterea numarului de vehicule-km.

e Costul zgomotului scade atat in cazul "Fara regrete", cat si al optiunii preferate,
datorita faptului ca, Tn ambele cazuri, traficul este deviat in afara zonei urbane.

In ceea ce priveste analiza financiara, consultantul a luat in considerare unele venituri din
inchirierea spatiilor de servicii de-a lungul autostrazii, insa aceste venituri sunt comparabile cu
costurile de intretinere. Prin urmare, in cazul finantarii UE, ar trebui luata in considerare un
deficit de finantare de 100%.

In conformitate cu cerintele partilor interesate in cadrul ntalnirii din 30.01.2018, Consultantul va
prezenta un raport separat privind ACB, in conformitate cu Anexa Ill la Regulamentul CE nr.
207/2015.

" Concluzii

Sectiunea rezuma concluziile studiului strategic realizat de consultant si subliniaza rolul viitor al
fiecarui drum orbital:

e 1) drumul existent va deveni un bulevard interior dedicat traficului local;
e 2) noua autostrada orbitala va asigura traficul de tranzit, In conformitate cu nevoile de
cerere la nivel regional si national.
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Capitolul 1. Introducere

1.1 Context General

Centura Bucuresti actuala are o lungime totald de aproximativ 72 km si este impartita in doua
sectiuni principale: una nordica de aproximativ 40 km (intre intersectia cu autostrada Al la vest
si intersectia cu autostrada A2 la est) si una sudica de 32 km intre intersectiile mentionate mai

Sus.

Necesitatea modernizarii si imbunatatirii Centurii Bucuresti a condus la realizarea unui numar
de proiecte de lucrari incepand cu anul 2007. Lucrarile au constat in principal in modernizarea
autostrazii de la doua la patru benzi (2 parti carosabile separate, inclusiv 2 benzi pe directie).

Situatia actuala este ilustrata schematic in figura de mai jos.

Figura 1-1 Centura Bucuresti — imbunatatiri Estimate la Zi
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Rezultatele studiilor de fezabilitate anterioare au aratat ca este necesara o planificare strategica
globala pentru dezvoltarea drumurilor orbitale din jurul Bucurestiului, tindnd seama de viitoarele
dezvoltari ale utilizarii terenurilor dincolo de centura existenta. De asemenea, a fost ridicata
problema necesitatii unei alte infrastructuri — o autostrada orbitala.

Banca Europeana de Investitii (BEI) a fost abordatd de autoritatile roméane pentru a sprijini
implementarea proiectelor fazate relevante pana in 2020. Un acord (PASSA) incheiat in iulie
2016 intre BEI si Ministerul Fondurilor Europene (MEF) a condus la infiintarea unei echipe de
experti a BEI cu sediul la Bucuresti, care sa sprijine implementarea proiectelor rutiere prin
intermediul serviciilor de consultanta tehnica finantate de BEI. Consultantul (furnizorul de
servicii) este considerat terta parte in cadrul PASSA.

Misiunea curenta este implementata de Egis (membru al consortiului care cuprinde Egis, Helios,
Tieg si Espelia) si se axeaza pe strategia de dezvoltare privind drumurile orbitale existente si
propuse in jurul capitalei.

1.2 Obiectivele Proiectului, Aspectele Cheie si Rezultatele Asteptate

Obiectivul acestui studiu este de a sprijini dezvoltarea unei viziuni strategice pentru drumurile
orbitale din jurul Bucurestiului, avand in vedere atat conectivitatea strategica, céat si evolutia
utilizarii terenurilor, in cadrul zonelor de dezvoltare existente si viitoare din jurul capitalei.

Studiul este destinat sa ajute factorii de decizie sa aleaga alternativa optima in ceea ce priveste
dezvoltarea infrastructurii rutiere strategice in regiunea Bucuresti-lifov Tn orizonturile de timp
mediu (2025) si pe termen lung (anul 2040).

Rezultatele vor facilita estimarea nevoilor de investitii necesare pentru viitoarea infrastructura
rutiera si vor clarifica diferitele posibilitati de fazare a acestora, pentru a raspunde cererii de
trafic estimate Tn diferite etape ntre prezent si anul 2040.

Rezultatele includ Tn principal:

e Analiza datelor existente;

e Situatia actualad a traficului de-a lungul sectiunilor rutiere relevante si in intersectii si
limitele capacitatii

e Constrangeri legate de dezvoltare, de ex. mediu, social, utilitati, financiare;

® Modelarea traficului si prognoza traficului;

e Definirea unei liste lungi de optiuni strategice;

e Analiza listei lungi de optiuni care rezulta intr-o lista scurta;

e Evaluarea optiunilor selectate si rafinarea optiunii preferate;

e |dentificarea cerintelor si a calendarului de implementare;

® Analiza cost-beneficiu a optiunii strategice preferate.
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Capitolul 2. Contextul
Strategic al Soselelor de
Centura ale Bucurestiului

2.1 Contextul Strategic la Nivel European

In conformitate cu Regulamentul (UE) nr 1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului
din 11 decembrie 2013 care stabileste Facilitatea « Conectarea Europei», Romania este
traversata de doua Coridoare Trans-europene de transport principale:

Coridorul mediteranean Orient / Est, care face legatura intre Europa de Nord-vest, cu
regiunile sale din sud-est, de la Marea Baltica pana la Marea Mediterana.

Coridorul Rin-Dunare, care este o legatura de est-vest, intre tarile Europei continentale
Al doilea coridor (Rin-Dunare) strabate Romania de la Arad la Constanta, trecand prin
Timisoara, Lugoj, Deva, Orastie, Sibiu, Pitesti si Bucuresti.

Soseaua de centura Bucuresti este prevazuta ca parte a Coridorului Rin-Dunare pe teritoriul
Romaniei si, prin urmare, aceasta trebuie sa fie proiectata conform prevederilor Regulamentului
UE.

Constructia primelor autostrazi din Romania a inceput in perioada comunista. Prima autostrada
- Al Bucuresti - Pitesti a fost construita intre 1967 si 1972 si a fost complet reabilitata in anul
2000. A doua autostrada - A2 Bucuresti - Constanta - a fost construita intre 1987 si 2012.

Figura 2-1 Autostrazile din Romania

Ambele autostrazi sunt acum parte din Coridorul Rin-Dunare pe teritoriul Romaniei. La
momentul actual, legatura intre ele este asigurata de soseaua de centura Bucuresti existenta. In
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2012, a fost finalizata a treia autostrada - A3 Bucuresti - Ploiesti. Acesta este prevazuta ca parte
a coridorului Bucuresti - Ploiesti - Comarnic - Brasov - Tg. Mures - Cluj-Napoca - Oradea.

In conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului
din 11 decembrie 2013 privind liniile directoare ale Uniunii pentru dezvoltarea retelei
transeuropene de transport (harta 9.4), soseaua de centura Bucuresti face parte din reteaua
transeuropeana centrald, care asigura conectarea autostrazilor A1l si A2 de Nord, de Sud sau
de ambele parti ale Bucurestiului.

In conformitate cu articolul 17 din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013, infrastructura de transport
rutier pentru TEN-T, care joaca un rol important in traficul de marfuri si calatori pe distante lungi,
consta Tn "drumuri de inalta calitate".

Soseaua de centura existenta nu putea fi consideratd ca un "drum strategic conventional”, dar
datoritéd dezvoltarii urbane, aceasta deserveste atéat traficul local, cat si cel de lunga distanta
ceea ce a condus la depasirea capacitatii de circulatie a drumului. Volumul ridicat de trafic
conduce la congestii cu toate efectele negative (intarzieri de deplasare, poluare a aerului,
zgomot, etc.).

Este evident c&, in conditile actuale, centura existentd nu poate servi in mod corespunzator
traficului pe distante lungi. Prin urmare, cel putin o conexiune intre Al si A2 (de Nord sau de
Sud) trebuie sa fie asigurata de un drum de inalta calitate.

2.2 Master Planul General de Transport

Master Planul General de Transport aprobat prin HG nr. 666/2016 defineste strategia de
dezvoltare a retelei nationale de infrastructura de transport pana la sfarsitul anului 2030 si, pe
baza unei analize la jumatatea perioadei, pana la sfarsitul anului 2040.

in conformitate cu Master Planul General de Transport al Romaniei, Centura Bucuresti asigura
conectarea coridoarelor prioritare nationale iar construirea / modernizarea drumului existent la
standarde de autostradd (sau similar) este considerata o prioritate. In baza Master Planului,
Autostrada Orbitald va asigura traficul de tranzit si va permite ca Centura existentd sa
deserveasca:

e Persoanele care traiesc in zona Bucuresti pentru tranzit si;

e Zonele rezidentiale dezvoltate in jurul Bucurestiului, care genereaza volume mari de
trafic.

Costul pentru construirea autostrazii orbitale a fost estimat la peste 1,3 miliarde de euro. Va
implica un efort financiar semnificativ si va avea nevoie de timp (intre 5 si 8 ani).

Tntre timp, trebuie abordate problemele de trafic de pe centura existenta. Atata timp cat lucrarile
pentru largirea centurii de nord erau in executie, largirea la 4 benzi a intregii centuri a fost
stabilitd ca o prioritate in Master Plan, avand ca scop deservirea traficului local in crestere si,
panp la construirea autostrazii, traficul pe distante lungi.

2.3 Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020

In conformitate cu strategiile UE privind transportul si coeziunea, cu strategiile nationale si Tn
baza prevederilor Regulamentului (UE) nr. 1303/2013, autoritatile roméane au elaborat
programele operationale care urmeaza sa fie cofinantate de Comisia Europeana in perioada
2014-2020.
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Unul dintre programele operationale cele mai importante este Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 (POIM), care a fost aprobat de Comisia Europeana in 10 iulie
2015.

Printre proiectele majore care urmeaza a fi finantate in cadrul POIM se numara Centura de Sud
a Bucurestiului, care va trebui sa inceapa in trimestrul Il 2016. Va fi finantata prin Axa prioritara
nr. 1, deoarece este parte din TEN-T principal.

2.4 Nivel Local

La nivel local, Planul de Mobilitate Urbana Durabild pentru Bucuresti si judetul llifov a fost
elaborat si adoptat in 2016 si defineste strategia de Tmbunatatire a mobilitatii urbane durabile
pana la sfarsitul anului 2030.

Ca o prioritate de prim plan, planul prevede modernizarea centura de sud, care se preconizeaza
ca va facilita accesul pentru judetului Ilfov si va contribui la mobilitatea a peste 3 milioane de
locuitori care traiesc in jurul sau tranziteaza zona metropolitana a Bucurestiului .
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3.1 Situatia Curenta a Drumurilor Orbitale Bucuresti

Prima centurd Bucuresti a fost initial construitd ca un drum cu 2 benzi, in jurul Bucurestiului,
avand o lungime totaléd de aproximativ 72 km si trecand prin toate drumurile principale nationale
care incep de la Bucuresti.

Avand in vedere legatura cu cele doua autostrazi A1 si A2, Centura existenta este Tn general
tratata ca avand doua sectoare majore:

e Partea de nord (circa 40 km), de la autostrada A1 péna la autostrada A2, care
intersecteazd urmatoarele drumuri nationale: DN7, DN1A, DN1, DN2 si DN3,
autostrada A3 Bucuresti - Ploiesti;

e Partea de sud (aproximativ 32 km), de la autostrada A1 pana la autostrada A2, care
intersecteaza urmatoarele drumuri nationale: DN6, DN5 si DN4.

Centura traverseaza si 5 drumuri judetene si un drum rural.
Sectorul central al centurii de nord (DN2 - DN7) a fost largit la 4 benzi in perioada 2007-2010.

Pentru largirea centurii de sud la 4 benzi (sau pentru alte optiuni de imbunatatire), a fost realizat
un prim studiu de fezabilitate de catre Search Corporation in 2008.

Studiul de fezabilitate din 2008 a aratat ca, in 2010, capacitatea centurii de sud existente ar fi
depasita. Tn plus, in 2026, capacitatea unui viitor drum cu 4 benzi va fi depasitd pe anumite
sectiuni: sectiunea A2 - DN4 si sectiunea DN6 - Al. Cele mai mari valori ale traficului au fost
prevazute pentru sectiunea dintre DN6 si A1, unde traficul a fost estimat la peste 8000 de
vehicule / ord in 2025. Cel mai mic trafic a fost estimat pentru sectiunea DN5 - DNG6
(aproximativ 6500 vehicule / ora in 2025 ).

Prin urmare, Search Corporation a recomandat largirea la 4 benzi a intregii centuri de sud.
Costul estimat de investitie pentru solutia recomandata de Search Corporation a fost de
aproximativ 190 MEUR (fara TVA).

Studiul de fezabilitate elaborat de Search Corporation Tn 2008 a fost revizuit / actualizat Tn 2009
de catre acelasi consultant, fara modificari majore.

Datorita modificarii legislatiei (HG 28/2008), printre alte motive, a fost elaborat un alt studiu de
fezabilitate de catre Luca Way ih 2016 pe baza datelor de trafic colectate de CESTRIN Tn 2015.
Nu s-au efectuat sondaje suplimentare privind originea-destinatie. Luca Way a efectuat
investigatii legate de timpul de calatorie pe diferite trasee. Pe baza datelor de trafic CESTRIN,
cel mai mare volum de trafic din 2015 a fost inregistrat in sectiunea A2 - DN4.

Luca Way estimeaza ca in 2030 va fi depasitd capacitatea unei viitoare centuri cu 4 benzi.
Trebuie mentionat ca prognoza de trafic efectuatd de Search in 2008 si de Luca Way in 2016
este diferita si ofera diferite prioritati pentru sectiunile cu largire a autostrazii de sud.
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Costul estimat de investitie pentru solutia recomandata de Luca Way este de aproximativ 340
milioane EUR (fara TVA). Cresterea costului a fost generatd de solutii tehnice costisitoare
propuse pentru intersectii la intersectia centurii cu diverse drumuri radiale.

Existd 2 motive principale pentru care dezvoltarea drumurilor orbitale din Bucuresti este
justificata Tn mod intuitiv:

e dezvoltarea urband intensiva si extensiva a zonei metropolitane a Bucurestiului, care a
dus la o crestere semnificativa a traficului local pe soseaua de centura existenta;

e dezvoltarea activitatii economice la nivel national, ceea ce conduce la cresterea
continud a volumului de trafic pe reteaua rutierd nationald; atata timp cat Bucurestiul
este amplasat la intersectia principalelor coridoare de transport, traficul de tranzit Tn
zona este in mod evident in crestere.

Avand in vedere cresterea preconizata a traficului in zona Bucurestiului, autoritatile au initiat
actiunile de dezvoltare a unei autostrazi orbitale din Bucuresti.

Figura 3-1 Centura Bucuresti — Existenta si Planificata

In acest sens, in 2007, autorittile romane au facut primii pasi.

IPTANA a elaborat Studiile de fezabilitate pentru constructia viitoare a Autostrazii orbitale
Bucuresti: sectorul Nord si sectorul Sud.

Studiul de fezabilitate a evidentiat principalele motive pentru cresterea traficului:

e Dezvoltarea extinsa a pietei imobiliare Tn zona urbana si periurband a municipiului
Bucuresti (constructia de cartiere rezidentiale);

o Tnfiin’garea de depozite cu ridicata, puncte de vanzare cu o zona foarte mare de
constructie, inclusiv filiale ale unor companii multinationale importante;

e Diversificarea traficului de marfuri care a fost folosit pentru traversarea zonei urbane
catre centurg;
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e Cresterea globala a intensitatii medii a traficului pe reteaua rutierd nationala, favorizata
de evolutia economica pozitiva.

La acel moment, Studiul de fezabilitate a aratat ca capacitatea centurii de nord existente era
deja depasita si ca erau necesare actiuni rapide pentru cresterea capacitatii. Studiul a
recomandat constructia autostrazii de Nord ca o prioritate. Constructia autostrazii de sud ar
putea fi amanata cu 3-4 ani, conform studiului realizat Tn 2007.

3.2  Actiuniin curs

In ciuda extinderii la 4 benzi a sectorului central al Centurii de nord si datorita lipsei oricarei
actiuni de imbunatatire a conditiilor de trafic pe Centura de Sud, situatia a devenit critica. Aceste
probleme sunt cunoscute de toata lumea, subliniate si comentate Tn mod obisnuit de mass-
media, care exercitd presiuni asupra CNAIR, ca organism responsabil de dezvoltarea si
gestionarea infrastructurii de transport rutier.

CNAIR este constient si preocupat de aceste probleme, si a luat masuri pentru implementarea
unui set de masuri care vor conduce cu siguranta la imbunatatirea conditiilor de trafic, chiar
daca nu au fost inca efectuate o analizd comparativa si o prioritizare a actiunilor.

in ceea ce priveste Centura de Nord, situatia masurilor considerate este urmatoarea:

e Sectorul Al - DN7: contractul de proiectare si executie a fost semnat in noiembrie 2001,
lucrarile de extindere la 4 benzi sunt in curs de desfasurare si urmeaza sa fie finalizate
n 2019;

e Sectorul DN2 - A2: primul contract de proiectare si executie a fost semnat in august
2012, dar a fost anulat din cauza insolvabilitatii contractantului; procedura de licitatie
pentru contractul de lucrari a fost relansata in aprilie 2017, dar nu a fost finalizata pana
la data raportului; se asteapta ca lucrarile din acest sector sa fie finalizate in 2020;

e Imbunétatirea conditiilor de circulatie la intersectia soselei de centurd cu DN1A prin
construirea unui pasaj peste DN1A,; licitatia pentru contractul de proiectare si executie a
fost lansata in iunie 2017, dar nu a fost finalizata pa&na la data raportului; se
preconizeaza ca lucrarile vor fi finalizate in 2020.

Pe baza studiilor de fezabilitate existente, CNAIR a intreprins primele actiuni de imbunétatire a
conditiilor de circulatie pe sectiunile critice ale Centurii de Sud, dupa cum urmeaza:

e construirea pasajului de la Domnesti la intersectia centurii cu drumul judetean DJ602;
contractul de proiectare si executie a fost semnat in mai 2017;

e construirea de noduri rutiere la intersectia centurii cu drumul national DN4 si drumul
judetean DJ401 si largirea la 4 benzi ale sectiunii dintre aceste intersectii; licitatia a fost
lansata in mai 2017, dar contractul de proiectare si execuutie nu a fost inca atribuit.

Masurile intreprinse pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie pe soseaua de centura prevad
legaturi sau intersectii suprasaturate.

in plus, cu scopul finantarii proiectului in cadrul Programului Operational Infrastructurd Mare
2014-2020, n iulie 2017 CNAIR a lansat licitatia pentru proiectarea si construirea autostrazii
orbitale de sud. La data raportului, licitatia este in desfasurare.
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4.1 Volume de Trafic si Capacitati de Legatura pe Centura Existenta

Analiza conditiilor de trafic existente pe centura a fost efectuata pe baza celor doua normative
romanesti cele mai relevante in domeniu, respectiv si anume:

e AND 584/2012 - pentru calculul traficului si pentru capacitatea de circulatie si;

e PD 189/2012 - pentru calculul capacitatii de circulatie si al nivelului de serviciu.

Intreaga analizi se bazeazi pe sectiuni cu caracteristici de trafic omogene, de obicei intre doua
intersectii importante. in cele din urma, analiza este compuséa din 56 de sectiuni (legaturi) si a
fost impartita in doua categorii principale de sectiuni:
e 20 sectiuni (legaturi) pe Centura
e 36 sectiuni (legaturi) pe Drumurile Radiale, din care: 5 pe autostrazi, 16 pe drumurile
nationale, unul fiind Splaiul Independentei (o strada importanta pentru Bucuresti), 11 pe
drumurile judetene si 3 pe drumurile comunale.

In conformitate cu normativele mentionate, analiza a inclus urmatoarele etape:

e Valorile de trafic pentru cele 11 categorii de vehicule se inmultesc cu rata de crestere
care depinde de tipul de drum;

e Valorile de trafic pentru fiecare an se inmultesc cu un coeficient de echivalenta pentru
transformarea vehiculelor fizice Tn echivalent vehicule etalon (acesta depinde de tipul
drumului si tipul de relief);

o In functie de trei coeficienti (unul care ia in considerare raportul dintre fluxul orar de
trafic de la ora de varf si MZA, unul care ia in considerare repartizarea traficului pe
directii si unul care depinde de neuniformitatea orelor de vérf); se calculeaza fluxul orar
de trafic pe directie;

e In functie de numérul de benzi, a fost calculat fluxul orar de trafic pentru fiecare directie;

e In cele din urma, nivelul de serviciu rezultat a fost calculat in functie de densitatea
traficului, care este legatd de fluxul de trafic pe banda de circulatie pe directie si de
viteza medie.

e Rata de saturatie este raportul dintre capacitatea de trafic idealéd (pe ora si banda de
circulatie) si fluxul orar de trafic pe banda de circulatie.

Valorile datelor de trafic pentru aceasta analiza au fost obtinute din doua surse:

e Masuratori de trafic 2016/2017 - realizate de Egis ca parte a contractului in urmatoarele
perioade - prima parte a lunii decembrie 2016, februarie 2017 si aprilie 2017. Aceste
masuratori au fost efectuate pentru doua categorii: categoria 8 ore de varf (16 legaturi)
si categoria 24 de ore (pentru 5 legaturi) si;

e Masuratori de trafic 2015 - realizate de CESTRIN si incluse Th modelul de trafic al Egis
in 2017 (pentru restul legaturilor).

e Modelul de trafic dezvoltat de Consultant intr-un program specific (VISUM), in 2017
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Intreaga analiza a conditiilor de trafic existente se bazeaza pe urmatoarele ipoteze:

Viteza de circulatie pentru flux liber a fost masurata in trafic real si comparata cu cea
calculata;
Valoarea coeficientului raportului dintre fluxul orar al celei de-a 50-a ore de varf si MZA
a fost considerata pentru scenariul mediu;
Valoarea coeficientului de repartitie a traficului pe directie a fost luatd in considerare
pentru scenariul mediu;
Fluxul orar de trafic pentru drumurile cu doua benzi a fost calculat pe baza benzii de
circulatie (directiei) cu traficul mai mare. Pentru banda de circulatie cu trafic mai ridicat,
valoarea minima luata in considerare la efectuarea calculelor a fost de 60%;
Pentru calculul ratei de saturatie, traficul orar pe banda de circulatie si directie a fost
comparat cu debitele maxime de serviciu pentru nivelul de serviciu D (in conditia
minima acceptabild). in conformitate cu PD189 / 2012, valorile acestora sunt
urmatoarele:
o Drumuri cu 2 benzi: 1465 vehicule etalon pe ora si pe banda de circulatie in
conformitate cu Anexa 3 din PD189 / 2012,
o 0 Drumuri cu 4 benzi: 1400, 1530 sau 1705 vehicule etalon pe ora si pe banda
de circulatie, in functie de viteza de circulatie libera, in conformitate cu Art. 13
(3) din PD189 / 2012;
o Autostrazi: 1900 sau 2110 vehicule etalon pe ora si pe banda de circulatie, in
functie de viteza de circulatie libera, in conformitate cu Art. 18 (3) din PD189 /
2012;

Rezultatele analizei sunt prezentate in figura urmatoare care identifica nivelul de serviciu pe
fiecare sectiune de drum examinata. Figura urmatoare prezinta rata de saturatie pentru fiecare
sectiune de drum examinata.
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Figura 4-1 Nivelul de Serviciu Curent pe Centura Existenta si Drumurile Radiale
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1] 0-15%
B 15-30%
2 30 - 45 %
45 - 60 %
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135. 150 %
150 - 165 %

Figura 4-2 Ratele de Saturatie pe Centura Existenta si Drumurile Radiale
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Tabel 4-1 Rezultatele Analizei Capacitatii pentru sectiunile Centurii Bucuresti

MzZA MZAet Debit Ora de Varf Nivel Rata de
Cod SECTIUNE (veh) (veh.et) (veh.et/banda) Serviciu| saturatie

2017 2017 2017 2017 2017
001 Centura Bucuresti, Sectiune: DN1- DJ 200B 31134 33805 976 C 57%
002 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ 200B - A3 36013 39016 1126 C 66%
003 |Centura Bucuresti, Sectiune: A3 - DJ200 29208 32464 937 C 55%
004 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ200- DN2 25940 29130 841 B 49%
005 Centura Bucuresti, Sectiune: DN2- DN3 23334 32207 1699 F 116%
006 Centura Bucuresti, Sectiune: DN3- A2 17821 23690 1250 E 85%
007 Centura Bucuresti, Sectiune: A2- Splai 17285 21891 1155 D 79%
008 Centura Bucuresti, Sectiune: Splai - DJ301A 19392 23940 1263 E 86%
009 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ301A - DC13 16456 20659 1090 D 74%
010 |Centura Bucuresti, Sectiune: DC13- DN4 8898 11836 624 C 43%
011 Centura Bucuresti, Sectiune: DN4 - DJ401 5235 8595 453 B 31%
012 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ401- DN5 10031 14540 767 C 52%
013 Centura Bucuresti, Sectiune: DN5- DC19 13284 19333 1020 D 70%
014 Centura Bucuresti, Sectiune: DC19- DN6 12187 20345 1073 D 73%
015 Centura Bucuresti, Sectiune: DNG6 - DJ602 11378 17009 897 C 61%
016 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ602 - Al 11255 16071 848 C 58%
017 Centura Bucuresti, Sectiune: Al-DJ601A 15874 22223 1172 D 80%
018 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ601A - DN7 19784 27257 1438 E 98%
019 Centura Bucuresti, Sectiune: DN7-DN1A 20401 23374 675 B 40%
020 Centura Bucuresti, Sectiune: DN1A - DN1 20973 23222 670 B 39%
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Tabel 4-2 Rezultatele Analizei Capacitatii pentru sectiunile de Drumuri Radiale

MzA MZzZAet Debit Ora de Varf Nivel Rata de
Cod SECTIUNE (veh) (veh.et) (veh.et/banda) Serviciu| saturatie

2017 2017 2017 2017 2017
032 DN1- Lainterior de Centura Bucuresti 83797 84568 1627 F 116%
033 |DN1-intre Centura Bucuresti si Orbital 64257 64680 1244 D 81%
034 |DN1- La exterior de Orbital 22346 22961 442 A 26%
035 DJ200B - La interior de Centura Bucuresti 21642 22220 1172 F 80%
036 |DJ 200B - la exterior de Centura Bucuresti 5406 5841 308 C 21%
037 |A3- Lainterior de Centura Bucuresti
038 |A3-intre Centura Bucuresti si Orbital 12707 13614 258 A 14%
039 |A3- Laexterior de Orbital 12716 13621 258 A 12%
040 DJ 200 - La interior de Centura Bucuresti 17462 18422 972 F 66%
041 DJ 200 - La exterior de Centura Bucuresti 2330 2508 132 B 9%
042 DN2 - Lainterior de Centura Bucuresti 41332 41647 1202 F 86%
043 |DN2-intre Centura Bucuresti si Orbital 21529 22006 635 B 42%
044  |DN2- La exterior de Orbital 15532 16254 469 A 28%
045 DN3 - Lainterior de Centura Bucuresti 17450 19936 1052 E 72%
046 DN3 - La exterior de Centura Bucuresti 7342 8674 458 B 31%
047 |A2- Lainterior de Centura Bucuresti 29016 32075 715 B 38%
048 |A2-intre Centura Bucuresti si Orbital 13571 14580 325 A 17%
049 ]|A2- Laexterior de Orbital 16983 18340 613 A 29%
050 |Splai - Lainterior de Centura Bucuresti 13973 14281 412 B 29%
051 DJ301A - La exterior de Centura Bucuresti 2358 2530 133 B 9%
052 DC13 - La interior de Centura Bucuresti 8239 9226 487 C 33%
053 DN4 - Lainterior de Centura Bucuresti 18730 20219 1067 F 73%
054 |DN4-intre Centura Bucuresti si Orbital 10016 11319 597 C 41%
055 |DN4- La exterior de Orbital 8457 9573 505 B 34%
056 DJ401 - La interior de Centura Bucuresti 14386 15548 820 E 56%
057 DJ 401 - la exterior de Centura Bucuresti 5946 6274 331 C 23%
058 DNS5 - Lainterior de Centura Bucuresti 27552 28526 823 D 59%
059 DNS5 - intre Centura Bucuresti si Orbital 19495 21692 626 B 41%
060 |DN5 - La exterior de Orbital 13291 14809 427 A 25%
061 DC19 - La interior de Centura Bucuresti 12627 13409 707 D 48%
062 DC19 - La exterior de Centura Bucuresti 1982 2132 112 A 8%
063 DN6 - Lainterior de Centura Bucuresti 22261 22620 653 C 47%
064 |DNG6 - intre Centura Bucuresti si Orbital 14858 15377 444 A 29%
065 |DNG6 - La exterior de Orbital 9478 10118 292 A 17%
066 DJ602 - La interior de Centura Bucuresti 12034 12791 675 D 46%
067 DJ602 - La exterior de Centura Bucuresti 3070 3214 170 B 12%
068 |Al- Lainterior de Centura Bucuresti 50062 52728 999 C 53%
069 ]Al-intre Centura Bucurestisi Orbital 34231 38058 721 B 38%
070 ]A1l- Laexterior de Orbital 27849 31350 891 B 42%
071 DJ601A - La interior de Centura Bucuresti 18386 19794 1044 F 71%
072 DJ601A - La exterior de Centura Bucuresti 5655 6379 336 C 23%
073 DN7 - Lainterior de Centura Bucuresti 23825 24388 704 C 50%
074 |DN7-intre Centura Bucuresti si Orbital 20596 21206 612 B 40%
075 |DN7- La exterior de Orbital 12665 13258 383 A 22%
076 DN1A - La interior de Centura Bucuresti 29407 29880 862 D 62%
077 |DNI1A -intre Centura Bucuresti si Orbital 15738 16145 466 A 30%
078 |DN1A - La exterior de Orbital 5737 6646 351 B 24%
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4.2 Volume de Trafic si Capacitatea de Circulatie in sectiunile
Nodurilor Rutiere de pe Centura Existenta

Consultantii au efectuat, de asemenea, o analizd a conditiilor de trafic existente pentru
intersectiile existente pe Centura Municipiului Bucuresti. Analiza capacitatii de intersectie a fost
efectuata in conformitate cu normativul romanesc: AND600 / 2015 — Normativ pentru
proiectarea intersectiilor la nivel pe drumuri publice.

Datele de trafic pentru analiza se bazeaza pe Modelul de Trafic dezvoltat pentru Proiect, care a
luat in considerare urmatoarele date:
e Masuratorile de trafic pentru schimbarile de directie - realizate de Egis in decembrie
2016.
e date CESTRIN 2005 si 2010 (inclusiv matrice Origine-Destinatie)

Intreaga analiza a conditiilor de trafic in intersectiile la nivel se bazeaza pe urmétoarele ipoteze:
e Intreaga analiza are in vedere doar anul de baza 2017;
e Analiza fiecarei intersectii a fost efectuata individual independent si nu ia Th considerare
ajustarea capacitatii potentiale datorata intersectiilor din amonte;
e Datele de trafic nu iau in considerare viitoarele modificari ale retelei;
e Analiza a fost efectuata pentru ora de varf AM
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42.1 Intersectia intre “DN1” si Centura Bucuresti
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Figura 4-3 Intersectia Existenta intre Centura si DN 1A
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Tabel 4-3: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu la Vest de “DN1”

Debite | Debite de Capacitate | Intarziere | Njye| de | Intarziere . Intarziere Nivelde | Lungimea
. . N ) benzi | medie de . . | medie de | Nivel de| medie de . .
A q q . Vehicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare |control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) |(veh.etalo|(veh.etalon pe N 3 pe asteptare
n/h) /h) (veh.etalo| banda brat pe brat | intersectie | o | vehicule)
n/h) (s/veh) | banda [ (s/ven) (s/veh) | intersectie
Inapoi 24.0% 983 98.4
Centura Stanga 24.0%
. = 98.4 F
Bucuresti Vest | Inainte | 24.0%
Dreapta | 24.0% 105 £
Inapoi | 20.0% '
Centura Stanga 20.0%
. = 11.6 B
Bucuresti Est Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
Tabel 4-4: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” la Vest de “DN1”
Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarzi d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e. € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . - Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control L control pe L
Brat intersectie| Directie orare N potentiala| de miscare B N asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare 5 pe brat intersectie "
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare (seq) pe brat | pe brat ) Intersectie
e Sec) (vehicule) Sec) (vehicule) S€c)
Stanga
Centura —
. Inainte 24%
Bucuresti Vest
Dreapta
Stanga
Centura —
. Inainte 7% 0.96 A
Bucuresti Est
Dreapta
Stanga
DN1acces Vest| Inainte 7%
Dreapta 309 336 689 689 10.23 B 2.4
Tabel 4-5: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” la Est de “DN1”
- — Nivel d Lungime — Lungime . —
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere “’42_ € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control - control pe -
Brat intersectie| Directie orare N potentiala| de miscare ~ B asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare | miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
(g (sec) (vehicule) (sec) (vehicule) (sec)
Stanga
Centura —
R Inainte 20%
Bucuresti Vest
Dreapta
@it Stanga
ntur:
€ u-a Inainte 14% 2.62 A
Bucuresti Est
Dreapta
Stanga
DN1acces Est | Inainte 7%
Dreapta
Tabel 4-6: Rezultatele Analizei Capacitéatii pentru Sensul Giratoriu la Est de “DN1”
Debite Debite de Capacit?te Intar.ziere Nivel de Intar.ziere . Intar'ziere Nivel de | Lungimea
B B ) 3 benzi medie de . . | medie de | Nivel de| medie de . .
. . . . Vebhicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) | (veh.etalon |(veh.etalon pe . . pe asteptare
/h) /h) (veh.etalon/| banda brat pe brat | intersectie | tersectie | (vehicule)
h) (s/veh) | banda [ (s/ven) (s/veh) | intersectie
Inapoi 14.0% ! 1 1573 236.5 101.7
Centura Stanga 14.0% 1537 1752 57 236.3 F
Bucuresti Est Inainte | 14.0% 1578 - i
Dreapta | 14.0% 2 2
Inapoi | 16.0% | 48 56 1633 | 57 | A |
Centura Stanga 16.0% 2 2
. 11.0 B 123.4 7
Bucuresti Vest | Inainte | 16.0% 1633 13.5 “
Dreapta | 16.0% 1494 1733
Inapoi 7.0%
Nord - acces Stanga 7.0% 413 - 1.8 B
local Inainte 7.0% '
Dreapta 7.0%
Note:

Datorita liniei continue in fata intersectiilor in "T", care nu permite virarea la stanga in intersectii,
Nivelul de Serviciu functional este A. Totusi, dupa amenajarea celor doua Sensuri Giratorii pe
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Centuraura, in Sud si Nord, problemele de trafic au fost transferate catre aceste intersectii.
Analiza capacitatii acestor intersectii arata ca Nivelul de Serviciu este E si F datorita virajelor la
stanga si inapoi, care inlocuiesc de fapt virajele la stanga din intersectiile in "T".

Principalul avantaj al acestei configuratii a intersectiei cu DN 1 consta in faptul cd numarul total
de masini in asteptare este mai mic, impartit pe 2 pozitii diferite si fara legatura intre ele. Acest
lucru conduce in final la mai putin timp necesar pentru traversarea intersectiei, pe total si pe
fiecare miscare.

42.2 Intersectia intre “DJ 200B” si Centura Bucuresti

Figura 4-4 Intersectiile Existente intre Centura si DJ 200B
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Tabel 4-7: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe “DJ200B”

Debite Debite de Capacit'ate Intar}iere Nivel de Intar'ziere . Intar?iere Nivel de [ Lungimea
5 ; ) ) benzi | medie de . .| medie de | Nivel de| medie de .. "
. n q A Vehicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) |(veh.etalo|(veh.etalon B B pe asteptare
n/h) /h) (veh.etalo brat pe brat | intersectie | ie | (vehicule)
n/h) (s/veh) (s/veh) intersectie
Inapoi 12.0%
Stanga 12.0%
DJ200B_Nord - 486 E
Inainte 12.0%
Dreapta | 12.0%
Inapoi 5.0%
St 5.0%
DJ200B_Sud LR i 32 c 29.2 D
Inainte 5.0%
Dreapta 5.0%
Inapoi 13.0%
A Cent St 13.0%
cces Cen L,”a a-nga b 18.9 c
Bucuresti Inainte 13.0%
Dreapta | 13.0%
Tabel 4-8: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe “Centura”
A p Capacitate| Intarziere [ Njye| de | Intarziere Intarziere . q
. . Lo D-ebute ‘.’e benzi | medie de . . | medie de | Nivel de| medie de vae.l (fle Lunx;-{mea
. . . . Vehicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu L. Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare |control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) | (veh.etalo |(veh.etalon pe . A pe asteptare
n/h) /h) (veh.etalo| banda brat pe brat | intersectie | e | (vehicule)
n/h) (s/ven) | banda | (s yen) (s/veh) | intersectie
Inapoi 13.0% 1266 25.0 D 14.8
Centura Stanga | 13.0% | 1366 | 1544 ]
ur ng |65 ] - ws | ¢ .
Bucuresti Est Inainte 13.0% 1288 6.7 A 17
Dreapta | 13.0% 461 1162 7.8 A 2.0
Inapoi 17.0% 1008 7.9 1.5
Cent St 17.0% 319 373
entura Sl g 539.8 F 3415 F
Bucuresti Vest | Inainte 17.0%
Dreapta | 17.0% 1175 1375
Inapoi 11.0%
Stanga 11.0% 636 706
Acces DJ200B e : 635.7 F
Inainte 11.0%
Dreapta | 11.0%
Note:

Sensul Giratoriu din intersectia DJ 200B cu accesul la Centura, ih ansamblul sdu, opereaza la
Nivel de Serviciu D, chiar daca deplasarea catre inainte din partea de nord a DJ 200b opereaza

la Nivel de Serviciu E.

Sensul Giratoriu din intersectia Centurii cu accesul la DJ 200B, ca intreg, opereaza la Nivel de
Serviciu F, datorita celor 3 schimbari de directie ca functioneaza la Nivel de Serviciu F.
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4.2.3 Intersectia intre Autostrada A3 si Centura Bucuresti

Figura 4-5 Intersectia Existenta intre Centura si A3

Tabel 4-9: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu la Est de A3

o Capacitate | Intarziere | Njye| de | Intarziere Intarziere | niol de q
. . D.Eblte(.’e benzi medie de . .| medie de | Nivel de| medie de . Lung:mea
. . . . Vehicule | Debit orar circulatie . Serviciu L. Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare | control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) |(veh.etalon|(veh.etalon pe . A pe asteptare
/h) (veh.etalon| banda brat pe brat | intersectie | e | (vehicule)
/h) (s/veh) | banda | (s/ven) (s/veh) [ Intersectie
Inapoi 19.0% 11.6
Centura Stanga 19.0% 1102 1311 16.2 C
Bucuresti Est Inainte 19.0% ’
Dreapta | 19.0% 179 213
Inapoi 18.0%
Cent St 18.0% 543
entura 253 6 1460 12 A 535 F
Bucuresti Vest | Inainte | 18.0% 3
Dreapta | 18.0% 1350 1593
Inapoi 16.0%
Stnga | 160% | 85 | %
Acces A3 = 242.1 F
Inainte | 16.0% 706 2681 | F |
Dreapta | 16.0%
Note:

Datorita volumului foarte mare de trafic pentru deplasarea spre stanga din A3, sensul giratoriu,
ca intreg, opereaza la Nivel de Serviciu F.
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424 Intersectia intre “DJ 200B” si Centura Bucuresti

\ T A WX
Figura 4-6 Intersectiile Existente intre Centura si DJ 200

Tabel 4-10: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe DJ200

Capacitate | Intarziere | Njye| de | Intarziere Intarziere

Debi .
ebite de benzi | medie de medie de | Nivel de| medie de

Vehicule | Debit orar circulatie

Nivel de | Lungimea

: : eyl . ici cozii de
Brat intersectie | Directie intrare | control pe control pe | Serviciu | control pe SaviER

grele (%) | (veh./h) |(veh.etalon|(veh.etalon (eetncteltr|| Gencs - ne brat | intersectie | pe . ?:::::J:
/h) (s/veh) (s/veh) (s/veh) | intersectie

Inapoi 6.0%
Stanga 6.0%

DJ 200 Nord e : 8.7 A
Inainte 6.0%
Dreapta 6.0%
Inapoi 2.0%
St 2.0%

DJ 200 Sud gl 2 121 B 108 B
Inainte 2.0%
Dreapta 2.0%
Inapoi 24.0%

Al Centl St 24.0%

cces Centura anga b 8 A

Bucuresti Inainte 24.0%
Dreapta | 24.0%
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Tabel 4-11: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu la Vest de DJ200

Debite Debite de Capacitate | Intarziere | Njyel de | Intarziere . Intarziere Nivelde [ Lungimea
. . N ) benzi medie de . . | medie de | Nivel de| medie de L "
A . . - Vehicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare | control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) |(veh.etalon|(veh.etalon (veh.etalon| banda pe brat brat. | intersectie pe asteptare
. pe br: . q i
fhiy /h} /h) (s/veh) | banda | (c/ven) (s/veh) | intersectie  (vehicule)
Inapoi 23.0% 1212 95.3 F 40.0
Centura Stanga 23.0% 88.7 F
BucurestiEst | Inainte | 23.0% 1236 :
Dreapta | 23.0%
Inapoi | 25.0% 1365 | 117 | B |
Centura Stanga 25.0% 264 1238 B 455 £
Bucuresti Vest | Inainte | 25.0% 1381 | 138 | B | : :
Dreapta | 25.0% 1085 1356
Inapoi 4.0%
Stanga | 40% I R

Acces DJ 200 -
Inainte 4.0%

Dreapta 4.0%

Note:
Sensul Giratoriu pe DJ200, ca intreg, opereaza la Nivel de Servici B.

Sensul Giratoriu de pe Centura, in ansamblu, opereaza la Nivel de Serviciu E, datorita
deplasarilor spre stanga care provin din partea de nord a DJ 200 si din partea de vest a

Centurii.

425 Intersectia intre “DN 2” si Centura Bucuresti

Figura 4-7 Intersectia EX|stenta intre Centura si DN 1A
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Tabel 4-12: Rezultatele Analizei Capacitétii pentru Intersectia in “T” cu Centura la Nord-Vest de DN2

Vol Intarz] Niveld Lungime Intarzl Lungime Intarzlere d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere “’,e, € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
A A A .| Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control . control pe .
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare B B asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare i pe brat intersectie B
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare (seq) pe brat | pe brat (seq) Intersectie
= = (vehicule) | ‘€ (vehicule) =
Stanga 0
Centura Bucuresti =
Inainte 20% 1040
Sud-Est
Dreapta 253
. Stanga 351
Centura Bucuresti —
Inainte 24% 988 2.79 A
Nord-Vest
Dreapta 0
Stanga 0
DN2 Acces Nord Inainte 3% 0
Dreapta 31 1167 235 235 20.34 C 0.5
Tabel 4-13: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” cu Centura la Sud-Est de DN2
Vol Intarai Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e' € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
A g q . | Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control . control pe 00
Brat intersectie Directie orare ) potentiala| de miscare B . asteptare Serviciu | asteptare | . N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie B
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
(veh/h) (sed (vehicule) | (529 (vehicule) [ (e
— " Stanga 0
entura Bucuresti
Inainte 20% 1202
Sud-Est
Dreapta 0
Contura Bucresti |-St2n€3 7 [ 102 ] ea0 ] eso | 13z |8 ] 04 ] o8 ] A | 04
entura Bucures'
Ura BUEUreSt M inainte | 24% [ o017 1950.43 F
Nord-Vest
Dreapta 0
Stanga 361 2261 146678  F | 1633
DN2 Acces Sud Inainte 3% 0 11398.73
Dreapta 91 1202 224 224 21.09 C 2.0
Note:

Intersectiile de pe DN2 opereaza la Nivel de Serviciu A si Nivel de Serviciu F. Datorita volumului
ridicat de trafic provenind de la DN2 in relatia de intoarcere spre stanga, problemele apar la
intersectia Sud-Est.
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Intersectia intre “DN 3” si Centura Bucuresti

Figura 4-8 Intersectia Existenta intre Centura si DN 3

Tabel 4-14: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Nord de DN3

- - Nivel d Lungime - Lungime e —
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.ev e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control - control pe L
Brat intersectie| Directie orare | potentiala| de miscare 3 ) asteptare Serviciu | asteptare | ) Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare i pe brat intersectie .
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
(veh/h) (sec) (vehicule) (sec) (vehicule) (sec)
" Stanga 0
entura Miainte | 32% | 843
Bucuresti Sud
Dreapta 192
cont stanga 3 [aoss |75 | 754 ] o790 ] A ] o0 ] oo ] A 00
en lfra Inainte 17% 813 586.93 F
Bucuresti Nord
Dreapta 0
Stanga 297 1758 40277 | F | 1088
DN3 Acces Nord| Inainte 12% 0 3453.39
Dreapta 82 939 368 368 14.78 B 0.9
Tabel 4-15: Rezultatele Analizei Capacitétii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Sud de DN3
Vol Intarsi Nivel d Lungime Intarsi Lungime \ntarsiere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e N € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control - control pe L
Brat intersectie | Directie orare N potentiala| de miscare B . asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare " pe brat intersectie .
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
(veh/h) (sec) (vehicule) (sec) (vehicule) (sec)
@t Stanga 0
entura
Inaint: B2 592
Bucuresti Sud painte %
Dreapta 184
G Stanga 169
en l.”a Inainte 17% 941 491.97 F
Bucuresti Nord
Dreapta 0
Stanga 224
DN3 Acces Sud | Inainte 12% 0
Dreapta 443
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Note:

Intersectiile functioneaza la Nivel de Serviciu F. Problema majora pentru ambele este volumul
mare de trafic pe relatia de intoarcere spre stanga provenind din DN3.

Intersectia intre “DJ301” si Centura Bucuresti

Figura 4-9 Intersectia

Existenta i

i Y

ntre Centura si D

J 301

Tabel 4-16: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DJ 301

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
5 Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere lv.e. € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control - control pe L
Brat intersectie Directie orare " potentiala| de miscare N . asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie B
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare =) pe brat (seq) Intersectie
ve € (vehicule) 5€6) (vehicule) e
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte | 22% 622
Dreapta 41
i i Stanga 312
entura Bucuresti
Inainte 18% 853 4.27 A
Nord
Dreapta 0
Stanga 20
DJ301 Acces Inainte 2% 0
Dreapta 154
Note:

Intersectia DJ301, ca intreg, functioneaza la Nivel de Serviciu A, dar miscarea spre stanga din
DJ301 opereaza la Nivel de Serviciu F.
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Intersectia intre Autostrada A2 si Centura Bucuresti

mima

-
-

lelor

Figura 4-10 Intersectiile Existente intre Centura si A2

+ &

Tabel 4-17: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru “T” Intersection pe centura la nord de A2

A q q . | Vehicule Volime
Brat intersectie Directie Grele (%) orare
(veh/h)
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 23% 651
Dreapta 401
Stanga 292
Centura Bucuresti Nord| Inainte 17% 581
Dreapta 0
Stanga 269
A2 Acces Nord Inainte 22% 0
Dreapta 13

Volume
orare de
conflict
(veh/h)

Capacitate
potentiala
(veh/h)

Capacitate
de miscare
(veh/h)

Intarziere | Nivel de
de control | Serviciu pe
miscare

Lungime
coada
asteptare
pe miscare
(vehicule)

Intarziere
de control
pe brat
(sec)

2390.15

Lungime
Nivel de coada
Serviciu | asteptare
pe brat | pe brat

(vehicule)

Intarziere de

Nivel de
control pe
. N Serviciu pe
intersectie 5
Intersectie
(sec)
307.21 F
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Tabel 4-18: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Sud de A2

Vol Intarzi Nivel d Lungime Crterd Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere “’F, e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
a 0 . . | Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control L control pe L
Brat intersectie Directie orare potentiala| de miscare ) asteptare Serviciu | asteptare Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare (seq) pe brat | pe brat (seq) Intersectie
(vehicule) (vehicule)
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 25% 408
Dreapta 408
Stanga a4
Centura Bucuresti Nord | Inainte 19% 807 el A
Dreapta 0
Stanga 0
A2 Acces Sud Inainte 24% 0
Dreapta 644 408 579 579 11.22 B 20.1
Note:

Intersectiile pe A2 functioneaza la Nivel de Serviciu A si, respectiv, la Nivel de Serviciu F. La
intersectia Centurii cu ramura nordica a A2, Nivelul de Serviciu F rezultd din volumul foarte
mare al miscarilor de intoarcere spre stanga din A2.

Intersectia intre Strada Libertatii si Centura Bucuresti

T =

Figura 4-11 Intersectia Existenta intre Centura si Strada Libertatii
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Tabel 4-19: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu Strada Libertatii

Vehicule Volume
Brat intersectie Directie Grele (%) orare
(veh/h)
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 17% 816
Dreapta 1
Stanga 298
Centura Bucuresti Sud | Inainte 15% 816
Dreapta 0
Stanga 0
Strada Libertatii Inainte 12% 0
Dreapta 458

Volume
orare de
conflict
(veh/h)

g6 | ssa | a0 | a1e7 |8 ] 16 ] 307 ] A | 16 |

Capacitate
potentiala
(veh/h)

Capacitate
de miscare
(veh/h)

Intarziere

Nivel de

de control | Serviciu pe

pe miscare
(sec)

miscare

Lungime
coada
asteptare
pe miscare
(vehicule)

Intarziere
de control
pe brat
(sec)

Nivel de
Serviciu
pe brat

Lungime
coada
asteptare
pe brat
(vehicule)

Intarziere de

Nivel de
control pe -
. N Serviciu pe
intersectie A
Intersectie
(sec)
3.52 A

Note:

Intersectia opereaza la Nivel de Serviciu A.

Intersectia intre Strada Splaiul Independentei si Centura Bucuresti

| EE

Figura 4-12 Intersectia Existenta intre Centura si Splai

ul Independentei
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Tabel 4-20: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu Splaiul Unirii

Vol Intarzi Nivelde | “EME | iarz Lungime | @ rriere d
Vehicul Volume ° un:’e Capacitate | Capacitate d" arz :rel & |v.e N e dn arz :rel Nivel de coada n ar:|erle e Nivel de
Brat intersectie Directie ehicue | are orare. N potentiala| de miscare € uc!n ro r\.nuu pe asteptare e control | gorviciu asteptare -uon ro! p.e Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare pe brat intersectie
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) a pe miscare ) pe brat | pe brat (seq) Intersectie
ve sed (vehicule) sec] (vehicule) sec
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 18% 803
Dreapta 461
Stanga 209 803 905 905 10.17 B 0.9 2.24 A 0.9
Centura Bucuresti Sud | Inainte 13% 741 1504.78 F
Dreapta 0
— Stanga 374 1962 66 54 10809.81 F 163.4
WRDELIED Inainte | 11% 0 gs1414 | F 207.7
Independentei
Dreapta 101 803 432 432 13.33 B 0.9
Note:

Intersectia functioneaza la Nivel ed Serviciu F,

Bucuresti spre A2.

Intersectia intre DJ301A si Centura Bucuresti

datorita volumului ridicat de trafic dinspre
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Tabel 4-21: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DJ 301A

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime e ad
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v'e . e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control . control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare B N asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare 5 pe brat intersectie N
(veh/h) (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat Intersectie
(veh/h) N (sec)
(vehicule)
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 14% 765
Dreapta 78
Stanga 146
Centura Bucuresti Nord| Inainte 16% 758 3.03 A
Dreapta 0
Stanga 25
DJ301A Inainte 1% 0
Dreapta 185 804 450 450 13.01 B 24
Note:

Intersectia, ca intreg, functioneaza la Nivel de Serviciu A, dar relatia de intoarcere dinspre
DJ301A functioneaza la Nivel de Serviciu F.

f [ ;:: % il

Figura 4-14 Intersectia Existenta intre Centura si DC 13
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Tabel 4-22: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DC 13

Vol Intarzi Nivelde | “UEME [ jtarsi WTGIE || et
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere lv.e. e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control - control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare N . asteptare Serviciu | asteptare | B Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie B
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare () pe brat pe brat (seq) Intersectie
ve sec) (vehicule) sec) (vehicule) sec
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 12% 203
Dreapta 579
Stanga 5
Centura Bucuresti Sud | Inainte 15% 773 1.64 A
Dreapta 0
Stanga 71
DC13_Sud Inainte 1% 0
Dreapta 5 493 637 637 10.66 B 0.0
Note:

Intersectia, ca intreg, functioneaza la Nivel de Serviciu A, dar relatia de intoarcere dinspre DC13

functioneaza la Nivel de Serviciu E.

Intersectia intre DN4 si Centura Bucuresti

) -

Figura 4-15 Intersectia Existenta intre Centu
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Tabel 4-23: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DN 4

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e. e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
q A . . | Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control - control pe o
Brat intersectie Directie orare . potentiala| de miscare B . asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare | miscare " pe brat intersectie .
(veh/h) h/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare ) pe brat | pe brat (seq) Intersectie
(3 sec] (vehicule) sec) (vehicule) sec
Stanga 504 379 1153 1153 10.54 2.3 5.65 2.3
DN4_Nord Inainte 7% 434
Dreapta 2
Stanga 48 1004 ] 100 ] 844 | A f 01 [ o7 [ A | 01|
DN4_Sud Inainte 8% 379
D t: 41
e 2667.10 F
Centura Bucuresti Stened 9
ura Bucuresti
o Inainte | 33% | 228 1917 12037.79]  F | 1022 | 1203779 F 102.2
Dreapta 0
D " Stanga 7 242.34 1.2
entura BUCLrest Minainte | 35% | 203 30 | 10696.68 89.9 | 1034820 F 936
Nord-Est
Dreapta 0
Note:

Intersectia functioneaza la Nivel de Serviciu F, cu 3 dintre miscari la Nivel de Serviciu F.
Volumul total de vehicule care trec prin intersectie este foarte ridicat in comparative cu
capacitatea din configuratia actuala.

4.2.14 Intersectia intre DJ401 si Centura Bucuresti

Ny

e
s Axailiternational
Consulting

Figura 4-16 Intersectia Existenta intre Centura si DJ401
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Tabel 4-24: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DJ401

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime \ntarziere d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |\(e' € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de 5 N de control | Serviciu pe de control - control pe L
Brat intersectie Directie orare . potentiala| de miscare ~ N asteptare Serviciu | asteptare | | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (seq) pe miscare (seq) pe brat | pe brat (seq) Intersectie
v (vehicule) (vehicule)
Stanga 2 362 1186 1186 8.04 A 0.0 0.02 A 0.0
DJ401_Nord Inainte 4% 324
Dreapta 393
Stanga 9
DJ401_Sud Inainte 7% 362
Dreapta 57 352.61 E
Stanga 236 1933.06 F
Centura Bucuresti Vest| Inainte 20% 171 905 258 255 20.66 C 5.4 1002.95 F 126.7
Dreapta 52 521 522 522 11.90 B 0.3
Stanga 136 990 194 81 1372.40 F 33.6
Centura Bucuresti Est | Inainte 38% 106 1101 183 180 52.33 F 3.9 784.60 F 73.6
Dreapta 3 362 609 609 10.94 B 0.0

Note:

Intersectia functioneaza la Nivel de Serviciu F, cu intoarcerea la stanga, dinspre vest, spre centrul
Bucurestiului, care opereaza la Nivel de Serviciu F. Volumul total al vehiculelor care trec prin aceasta
intersectie este foarte ridicat avand in vedere capacitatea configuratiei actuale.

4.2.15

Intersectia intre DN5 si Centura Bucuresti
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Tabel 4-25: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Est de DN5

Vol Intarzi Niveld Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e- € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere ce Nivel de
. . . . Vehicule orare de 5 . de control | Serviciu pe de control L control pe L.
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare . . asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) o pe miscare i pe brat | pe brat (seq) Intersectie
ve sec (vehicule) sec] (vehicule) sec)
Stanga 0
Centura Bucuresti Vest| Inainte 25% 465
Dreapta 225
Stanga 178
Centura Bucuresti Est | Inainte 24% 272 9.05 A
Dreapta 0
Stanga 120
DN5 acces Sud-Est Inainte 13% 0
Dreapta 3 578 555 555) 11.49 B 0.0
Tabel 4-26: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Sud-Vest de DN5
Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
N Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v-e- € coada ntarziere | nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . " .| Vehicule orare de N N de control | Serviciu pe de control . control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare B B asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie -
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
tigii (sec) (vehicule) (sec) (vehicule) (=)
Stanga 0
Centura Bucuresti Vest| Inainte 25% 394
Dreapta 111
Stanga 78 105 | 1054 ] seo ] A ] o2 [ 173 | A | 02
Centura Bucuresti Est | Inainte 24% 314 12.91 B
Dreapta 0
Stanga 218
DN5 acces Sud-Vest | Inainte 13% 0
Dreapta 296 450 641 641 10.62 B 2.5
Tabel 4-27: Rezultatele Analizei Capacitétii pentru Intersectia de tip “2xT” a Centurii la Vest de DN5
Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e‘ € coada NArZIere | nivel de coada ntarziere €€ | Nivel de
. . . . | Vehicule orare de a N de control | Serviciu pe de control . control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare N N asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (se<) pe miscare () pe brat | pe brat (seq) Intersectie
b = (vehicule) | €€ (vehicule) =
Stanga 0
DN5 Sud Inainte 13% 716
Dreapta 120
Stanga 0
DN5 Nord Inainte 12% 715
Dreapta 515
3.38 A
Stanga 0
Centura Bucuresti Est | Inainte 20% 0
Dreapta 403 7] B | 81|
Left 0
Centura Bucuresti Vest| Through | 20% 0 22.57 C 2.7
Right 189

Note:

Intersectia pe DN5 opereazd la Nivel de Serviciu A. Intersectile in "T" dinspre Centura
functioneaza la Nivelde Serviciu A si Nivel de Serviciu B, dar miscarea de intoarcere spre
stanga dinspre DN5 opereaza la Nivel de Serviciu F.
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Intersectia intre DC18 si Centura Bucuresti
= -

Figura 4-18 Intersectia Existenta intre Centura si DC18

Tabel 4-28: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” a Centurii la Vest de DC18

. . | vehicute | VOUme
Brat intersectie Directie Grele (%) orare
(veh/h)
Stanga 0
Centura Bucuresti Vest| Inainte 36% 286
Dreapta 220
Stanga 292
Centura Bucuresti Est | Inainte 15% 240
Dreapta 0
Stanga 287
DC18_Acces Sud Inainte | 25% 0
Dreapta 220

Volum Intarzier: Nivel di EAREime Intarzier: LLpeime
olume Capacitate | Capacitate arziere .e N € coada arziere Nivel de coada

orare de de control | Serviciu pe de control -

N B . asteptare Serviciu | asteptare

conflict pe miscare | miscare

p? br;t pe brat | pe brat
sec (vehicule)

potentiala| de miscare
(veh/h) (veh/h)

pe miscare
(vehicule)

(veh/h) (sec)

1089.96

Intarziere de P
Nivel de
control pe i
. N Serviciu pe
intersectie 5
Intersectie
(sec)
359.47 F
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Tabel 4-29: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” pe DC18 la Sud de Centura

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzl Lungime Intarziere d
Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere e de coada ntarziere | \;vel de coada ntarziere ce Nivel de
o q q .| Vehicule orare de . N de control | Serviciu pe de control L control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare . . asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare | miscare ) pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (sec) pe miscare - pe brat | pe brat = Intersectie
ve sec) (vehicule) = (vehicule) =
Stanga 0
DC18_Nord Inainte 16% 185
Dreapta 319
Stanga 188 1392 | 1392 ] 79 | A ]| o5 | 203 | A | 05
DC18_Sud Inainte 10% 325 113.81 F
Dreapta 0
Stanga 336
Centura Bucuresti Sud | Inainte 12% 0
Dreapta 176

Note:

Ambele intersectii in "T" opereaza la Nivel de Serviciu F, datorita relatiei de intoarcere la stanga
care vine de pe strada Atomistilor, intre DC18 si Centura.

Intersectia intre DN6 si Centura Bucuresti
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Tabel 4-30: Rezultatele Analizei Capacitétii pentru Intersectia in “T” pe Centura la Nord de DN6

Vol Intarai Nivel d Lungime Intarzl Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere W,EA € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . .| Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control . control pe L.
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare . N asteptare Serviciu | asteptare | | B Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare 3 pe brat intersectie 8
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) ) pe miscare - pe brat | pe brat = Intersectie
ve sec) (vehicule) sec (vehicule) sec
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 19% 255
Dreapta 383
Stanga 250 1103 | 1103 ] 8e2 [ A ]| 08 | 417 | A | 08
Centura Bucuresti Sud | Inainte 36% 278 191.43 F
Dreapta 0
Stanga 306
DN6 Acces Sud-Vest | Inainte 18% 0
Dreapta 152 255 784 784 9.59 A 0.7
Tabel 4-31: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” pe DN6 la Sud-Vest de Centura
Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime \ntarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere WAEA € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere ce Nivel de
. . . . Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control L. control pe L
Brat intersectie Directie orare ) potentiala| de miscare 5 3 asteptare Serviciu | asteptare | . ) Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie B
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat | pe brat Intersectie
(veh/h) (sec) (vehicule) (sec) (vehicule) (sec)
Stanga 0
DN6_Nord Inainte 5% 832
Dreapta 347
Stanga 184
DN6_Sud Inainte 6% 815 593.60 F
Dreapta 0
A - Stanga 286
cces Centura
) Inainte 18% 0 2633.15
Bucuresti
Dreapta 347
Note:

Ambele intersectii in "T" opereaza la Nivel de Serviciu F, datorita relatiei de intoarcere la stanga,
care provine din legaturile rutiere dintre DN6 si Centura.
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Intersectia intre DJ602 si Centura Bucuresti

r O
a—

Figura 4-20 Intersectia E

xistenta intre Centura si DJ 602

Tabel 4-32: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DJ 602

Vol Intarzi Niveld Lungime intarzi Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v'e. € coada ntarziere | \ivel de coada ntarziere ce Nivel de
. . . . Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control L. control pe L
Brat intersectie Directie orare n potentiala| de miscare B N asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare | miscare ) pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (G pe miscare (seq) pe brat pe brat ) Intersectie
ve sec (vehicule) sec) (vehicule) sec)
Stanga 62
DJ602 _Vest Inainte 4% 161
Dreapta 191
Stanga 155
DJ602 _Est (Bucharest) | Inainte 5% 173
Dreapta 208
588.25 F
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 41% 189 976 216 182 28.02 D 18.7 21.18 C 0.5
Dreapta 111 161 792 792 9.55 A 0.5
Stanga 167 1022 198 39 6102.88 F 67.7
Centura Bucuresti Nord| Inainte 20% 213 872 270 228 136.35 F 14.6 1912.88 F 227.7
Dreapta 169 277 721 721 11.52 B 0.9

Note:

Intersectia functioneaza la Nivel de Serviciu F, cu 2 relatii care functioneaza la Nivel de Serviciu F.
Volumul total al vehiculelor care trec prin aceasta intersectie este foarte ridicat comparativ cu configuratia

actuala.
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4.2.19 Intersectia intre Al si Centura Bucuresti
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Figura 4-21 Intersectia Existenta intre Centura si A1

Tabel 4-33: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in “T” pe Centura la Sud de Al

. Volume Vethme Capacitate
Brat intersectie Directie Yehiculs orare °rare_de potentiala
Grele (%) (veh/h) conflict (veh/h)
(veh/h)
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 30% 525
Dreapta 295
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 31% 459
Dreapta 0
Stanga 171
Acces Sud Al Inainte 36% 0
Dreapta 94 525 488

Capacitate
de miscare
(veh/h)

Intarziere

de control

pe miscare
(sec)

Nivel de
Serviciu pe
miscare

Lungime
coada
asteptare
pe miscare
(vehicule)

Intarziere Lungime
1€ | Nivel de coada
de control

B Serviciu | asteptare
P (se<) pe brat pe brat
(vehicule)

Intarziere de
Nivel de
control pe s
. N Serviciu pe
intersectie .
Intersectie
(sec)
6.89 A
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Tabel 4-34: Rezultatele Analizei Capacitétii pentru Intersectia in “T” pe Centura la Nord de Al

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e. € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . Vehicule orare de 5 . de control | Serviciu pe de control L. control pe L
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare ) ) asteptare Serviciu | asteptare | . ) Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat pe brat Intersectie
(el (se) (vehicule) | 29 (vehicule) (sec)
Stanga 0
Centura Bucuresti Nord| Inainte 30% 540
Dreapta 339
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 30% 630 405.15 F
Dreapta 0
Stanga 443 1170 20247 | F | 1214
Acces Nord A1 Inainte 4% 0 1256.65
Dreapta 275
Tabel 4-35: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe Centura la Nord de Al
Debite Debite de Capaat?te Intar.1|ere Nivel de Intarlzlere . Intar.nere Nivel de INnmmes
. . ) . benzi medie de . . | medie de | Nivel de| medie de L. "
. . " . Vehicule | Debit orar orare circulatie ) Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie | Directie intrare | control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) (veh.etalo | (veh.etalon pe ) ) pe asteptare
h h (veh.etalon| banda brat pe brat | intersectie | . hicul
n/h) /h) /h) (s/veh) | banda (s/veh) (s/veh) intersectie | (vehicule)
Inapoi 32.0% 1258 8.8 A 2.3
Centura Stanga 32.0% 28 A
Bucuresti Nord | Inainte | 32.0% 1281 ’
Dreapta | 32.0%
Inapoi | 30.0% 1634
Centura Stanga 30.0% o1 A 0 A
Bucuresti Sud | Inainte | 30.0% 1634 ’ ’
Dreapta | 30.0%
Inapoi 18.0%
Stanga 18.0%
Strada locala = £ 2 7.1 A
Inainte 18.0%
Dreapta | 18.0%

Note:

Intersectiile functioneaza la Nivel de Serviciu A, F si C. Intersectia in "T" pe Centura la nord de
A1 opereaza la Nivel de Serviciu F datorita traficului care vine de pe A2 pe relatia spre stanga
care este foarte mare.

Intersectia in "T" de pe Centura la sud de A1, ca intreg, opereaza la Nivel de Serviciu A, dar
datorita volumului mare de trafic provenit din A2, relatia spre stanga functioneaza cu Nivel de

Serviciu F.
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Intersectia intre DJ601A si Centura Bucuresti

VAM Auto Mans,

Figura 4-22 Intersectia Existenta intre Centura si DJ 601A

Tabel 4-36: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu de pe Centura la Sud de DJ601A

A Average A
Flow . . verage Control verage
Heavy Volumes Flow Circulating |Entry Lane| Control LOS Delay for LOS Control L0S Queue
Link Direction | Vehicles ) Volumes | Flow rates | Capacity | Delay for | for each g for each | Delay for length
(vehicles/ each Roundabout 5
(%) h) (pce/h) (pce/h) (pce/h) |eachlane| Lane (e Approach | Roundabout (vehicles)
(s/veh) (s/veh) (s/veh)
Turn back| 18.0% 1150 11.3 3.8
Left 18.0%
RingRoad South-East 9.7 A
g Through | 18.0% 1177 5.9
Right 18.0%
Turn back| 20.0% 1632
Left 20.0%
RingRoad North-West 6.5 A 7.9 A
g Through | 20.0% 1632
Right 20.0%
Turn back| 2.0%
Lef 2.
Local acces ett 0% 7.9 A
Through | 2.0%
Right 2.0%
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Tabel 4-37: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia in T in Est a Centurii cu DJ601A

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzl Lungime Intarziere d
. Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v.e. € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . " . | Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control L. control pe L.
Brat intersectie Directie orare ) potentiala| de miscare 3 3 asteptare Serviciu | asteptare | . ) Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare 3 pe brat intersectie 8
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) (sec) pe miscare - pe brat | pe brat = Intersectie
e sec) (vehicule) sec (vehicule) sec
Stanga 0
Centura Bucuresti Est | Inainte 18% 675
Dreapta 539
Stanga 0
Centura Bucuresti Sud | Inainte 20% 1018 3.51 A
Dreapta 0
Stanga 0
DJ 601A_Chiajna Inainte 9% 0
Dreapta 595

Tabel 4-38: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu in Vest de pe

Centura la intersectia

cu DJ601A
. . Capacitate | Intarziere | Njye| de | Intarziere Intarziere . q
. y D D.eblte l.’e benzi medie de . . | medie de | Nivel de| medie de vae,l ‘f‘e Lung.{mea
A A a n Vebhicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie Directie intrare | control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) |(veh.etalon|(veh.etalon (veh.etalon| banda pe e | P pe asteptare
X e bra N 0 i
/h) /h) /h) (s/veh) banda (s/veh) P (s/veh) intersectie | (vehicule)
Inapoi 22.0% 1159 8.7 A
. Stanga 22.0%
Centura Bucuresti Nord-Vest 13.7 B
Inainte | 22.0% 1186 16.6
Dreapta | 22.0%
Inapoi | 20.0% 1530
Centura Bucuresti Sud-Est Stanga | 20.0% 10.6 B 12.2 B
Inainte | 20.0% 1537 | 127 | B | T )
Dreapta | 20.0% 852 1022
Inapoi 8.0%
Stanga 8.0% 91 795 13.4
D1 601A - ragomirest ngs | B0% sl Lok SR NEVIN T o
Inainte 8.0%
Dreapta 8.0%

Note:

Sensul giratoriu de pe Centura la sud de DJ601 si intersectia in "T" a Centurii cu DJ601A
(Chiajna) opereaza la Nivelul de Serviciu A. Sensul giratoriu vestic la intersectia Centurii cu
DJ601A (Dragomiresti) opereaza la Nivel de Serviciu B.
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Figura 4-23 Intersectia Existenta intre Centura si DN 7
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Tabel 4-39: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DN 7

Debite | Capacitate Intarziere "
. " Nivel de
’ ’ Debitede| .\ repe [ benzi | ™€ [ Nivelde |intarziere medie| Nivelde | medie de |
. . . . Vehicule | Debit orar circulatie . medie de - . Serviciu cozii de
Brat intersectie Directie brat intrare Serviciu de control pe | Serviciu | control pe
grele (%) (veh./h) |(veh.etalo| (veh.etalo (veh.etalon | (veh.etalo control pe band brat (s/veh) & intersectic pe asteptare
8 8 pe banda pe brat N " i
n/h) /h) n/h) banda (s/veh) (s/veh) intersectie | (vehicule)
Inapoi 19.0%
St 19.0%
Centura Bucuresti Vest a‘nga 28.4 D
Inainte | 19.0%
Dreapta 19.0%
Inapoi 32.0%
St 32.0%
Centura Bucuresti Est a.nga 30.5 D
Inainte | 32.0%
D t 32.0%
reap.a b 146 B
Inapoi 6.0%
St 6.0%
DN7Sud (Bucuresti) E1Ed 2 63 A
Inainte 6.0%
Dreapta 6.0%
Inapoi 8.0%
Stanga 8.0%
DN7 Nord (Chitila) ng d 6.7 A
Inainte 8.0%
Dreapta 8.0%

Note:

Intersectia, ca intreg, opereaza la Nivel de Serviciu B, dar cu toate relatiile la Nivelul de Serviciu
D minim.

4.2.22 Intersectia intre DN1A si Centura Bucuresti

N =Ry - ew—— i

2 ¥ Ko W\
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Figura 4-24 Intersectia Existenta intre Centura si DN 1A
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Tabel 4-40: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Intersectia Centurii cu DN 1A

. . Debite Capacitate . Intarziere " .
i A Nivel de
’ ’ Debite | Debitede( v | benzi | ™' | Nivelde [intarziere medie| Nivelde [ mediede [ o O¢ | Lunsimea
Brat intersectie Directie VLR || CLLIBETES GED_ || CIEED brat intrare EEDED Serviciu | de control ici | Sei I
pe | Serviciu | control pe
grele (%) (veh./h) (veh.etalo | (veh.etalo (veh.etalon | (veh.etalo control pe band brat (s/veh) 5 intersectic pe asteptare
2 2 pe banda pe brat o 5 i
n/h) n/h) h) n/h) banda (s/veh) (s/veh) intersectie | (vehicule)
Inapoi 25.0% 10.4
. Stanga 25.0% 268 835
Centura Bucuresti Sud-Vest = 1168 1253 37.8 E
Inainte 25.0% 526 658
Dreapta 25.0% 208 260
napoi | s0: [N |
Stanga 8.0% 361 390
Centura Bucuresti Nord-Est = E i 1106 1194 24.2 ©
Inainte 8.0% 235 254
Dreapta 8.0% 510 551 29.0 D
Inapoi 7.0% :
St 7.0% 643 688
DN 1A Sud (Bucuresti) EhLE J 1071 871 333 D
Inainte 7.0% 78 83
Dreapta 7.0% 93 100
Stanga 13.0% 70 79
DN 1A _ Nord (Mogosoaia) = B - 1330 861 19.6 C
Inainte 13.0% 620 701
Dreapta 13.0% 72 81

Note:

Intersectia, ca intreg, opereaza la Nivel de Serviciu D, dar una dintre legaturi opereaza la Nivel
de Serviciu E.

4.3 Centralizarea Volumelor de Trafic si a Capacitatilor de Circulatie

In sectiunile anterioare ale acestui raport, Consultantul a prezentat analiza situatiei actuale in
ceea ce priveste volumele de trafic si capacitatile legaturilor si intersectiilor pe centura actuala
din Bucuresti.

Capacitatile de legatura au fost evaluate in conformitate cu normativele romanesti:
e AND 584/2012 - pentru calculul traficului si pentru capacitatea de circulatie si;
e PD 189/2012 - pentru calculul capacitatii de circulatie si al nivelului de serviciu.

Metodologia de evaluare a capacitatii prevazute de normativele romanesti este similara cu cea
prevazutd de normele internationale, insd normele internationale sunt mai complexe si mai
detaliate.

Analiza a indicat ca exista cateva sectiuni pe centura actuald a Municipiului Bucuresti, care
functioneaza in prezent la nivelurile de servicii E si F si exista, prin urmare, o necesitate urgenta
de a implementa masuri de imbunatatire in vederea cresterii capacitatii.

Cele mai mari volume de trafic se afla pe DN1, desi se estimeaza ca, odata cu extinderea A3
spre centrul orasului, pe DN1 se va inregistra o scadere a traficului.

Din punct de vedere al saturatiei, celelalte sectiuni cu doua benzi de circulatiei ale Centurii de
nord au rezultat in mod substantial saturate si, prin urmare, devine urgenta completarea
masurilor de largire prevazuta in prezent pentru aceste sectiuni ramase.

Pe sectiunile Centurii de nord care au fost deja largite, atingerea Capacitatii de rezerva actuala
creata este preconizata pentru orizontul de termen mediu, astfel ca va fi nevoie sa fie prevazuta
0 capacitate suplimentara pentru orizontul de timp peste termen mediu.

Analiza Consultantilor privind intersectiile la nivel, pe baza volumelor de trafic actuale, prezinta
situatii inadecvate semnificative, respectiv aproape toate intersectiile la nivel opereaza la Nivelul
de Serviciu F. Tnlocuirea unor intersectii prioritare cu 3 si 4 cai cu un sens giratoriu ar putea fi
reprezenta o solutie, dar numai pe termen scurt.
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Pe Centura de Sud existenta, toate sectiunile au fost estimate sa functioneze in prezent la
nivelul de seviciu F. in ceea ce priveste saturatia, toate sectiunile din Sectorul de Sud-Est al
Centurii de Sud (intre A1 si DN5) functioneaza in prezent cu o saturatie de peste 100%. Prin
urmare, devine urgenta suplimentarea Capacitatii pe aceste sectiuni care formeaza Sectorul de
Sud-Est. Desi sectiunile dintre DN5 si DC13 sunt in prezent sub saturatia de 100%, pe termen
mediu, se estimeaza ca acestea vor depasi aceasta saturatia de 100%. Sectiunile vestice ale
Centurii de Sud (intre intersectiile cu DC 13 si A2) functioneaza si la niveluri de saturatie mai
mari de 100% si, prin urmare, necesitd suplimentarea Capacitatii pe termen scurt.

Pe Centura de Sud, toate sectiunile opereaza in prezent la limita nivelului de serviciu. in ceea
ce priveste saturatia, toate sectiunile din Sectorul de Sud-Vest al Centurii de Sud (intre A1 si
DN5) functioneaza in prezent la o saturatie intre 43% si 86%.

Existd, de asemenea, numeroase drumuri radiale pe centura, in special sectiunile din interiorul
Bucurestiului, care opereaza la nivelul de serviciu F si care au rate mari de saturatie.

In concluzie, se poate observa c&, la nivelul anului 2017, principalele probleme de trafic se
intélnesc Tn intersectii si sunt necesare actiuni urgente pentru cresterea capacitatii lor pe termen
mediu.
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5.1

Introducere

Acest capitol prezinta principalele constrangeri care afecteaza dezvoltarea optiunilor strategice
pentru Drumurile orbitale ale Municipiului Bucuresti. Aceste constrangeri includ:

Constrangeri de mediu (inclusiv Natura 2000 si alte zone protejate);

Constrangeri sociale (inclusiv impactul asupra industriei si locurilor de munca si a
proprietatilor rezidentiale);

Constrangeri impuse de utilitati (inclusiv utilitdti subterane si retele de transmisie a
energiei electrice);

Constrangeri arheologice (inclusiv situri de interes arheologic),

Constrangeri impuse de linia feroviara si alte infrastructuri.

Acestea sunt prezentate in continuare.

5.2

Constrangeri de Mediu

In Regiunea Bucuresti - lIfov, au fost declarate urmatoarele zone protejate:

2 situri de importanta comunitara (SCI);
ROSCI 0224 - Scrovistea, cu o suprafata de aprox 34 km2;
ROSCI 0308 — Lacul si Padurea Cernica, cu o suprafata de aprox. 33 km2;
3 Arii de Protectie Speciala Avifauninstice (SPA):
ROSPA0044 - Gradistea — Caldarusani — Dridu, cu o suprafata de aprox 64 km2;
ROSPAO0140 - Scrovistea, cu o suprafata de aprox 34 km2;
ROSPAQ0122 - Cernica Lake and Forest, cu o suprafata de aprox 37 km2.

Zona Lacului si Padurii Snagov a fost declarata zona nationajala protejata.

5.3

Constrangeri Sociale

Constrangerile sociale includ impactul potential al lucrarilor de extindere si modernizare asupra
industriei si ocuparii fortei de munca care genereaza utilizarea terenurilor din regiunea Bucuresti
- lifov. Regiunea este deosebit de importanta, iar in anul 2015, rata de ocupare a fortei de
munca in Regiunea Bucuresti-lifov a fost de 83,1%, in timp ce la nivel de tara a fost de numai
66,8%. Principalele sectoare de ocupare a fortei de munca sunt:

Industrie & Manufactura (23.2%);
Comert cu Ridicata si cu Amanuntul (16.9%);
Constructii (10.1%).
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Exista, de asemenea, constrangeri impuse de prezenta proprietéatilor rezidentiale din apropiere,
care ar putea fi afectate de extindere si modernizare si, prin urmare, necesita achizitionarea de
teren si relocarea rezidentilor.

5.4 Constrangeri impuse de Utilitati

Consultantii au analizat amplasamentele utilitatilor subterane paralele din vecinatatea
aliniamentului centurii Bucuresti. Consultantul a indentificat, de asemenea, si diferite Linii
electrice aeriere.

2.5 Constrangeri Arheologice

Exista situri de interes arheologic si istoric care limiteaza posibilitatea extinderii si modernizarii
centurii Bucuresti.

5.6 Constrangeri impuse de Linia Ferata si alte Infrastructuri

Pe o mare parte din centura Bucuresti exista linii de cale ferata paralele cu carosabilul, ceea ce
limiteaza posibilitatea extinderii si modernizarii. Amplasamentul liniilor ferate existente pe
fiecare sectiune a drumului de centura din Bucuresti au fost identificate de consultanti pe hartile
de constrangeri indicate in cele ce urmeaza.

5.7 Identificarea Constrangerilor pe Sectiune de Drum de Centura
Existent

Aceasta sectiune a raportului identificd principalele constrangeri pentru fiecare sectiune a
drumului de centura existent. Harta cheie de mai jos identifica 20 de sectiuni de-a lungul
drumului de centura existent, iar urmatoarele sub-sectiuni ale raportului identifica constrangerile
pentru fiecare sectiune. Pe hartile de constrangeri pentru fiecare sectiune, partea dreaptad se
refera la "interiorul" drumului de centura existent, iar partea stadnga se refera la "exteriorul"
drumului de centura.
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Figura 5-1 Harta Cheie a Constrangerilor pe Centura Existenta

Section 1 DN 1-DJ2008
Section 2 DJ200B-A3
Section 3 A3-DJ200
Section 4 DJ200-DN2
Section5 DN2-DN3
Section 6 DN3-A2
Section 7 A2-Splai
Section 8 Splai-DJ301A
Section 9 DJ201A-DC13
Section 10 DC13-DN4
Section 11 DN4-DJ401
Section 12 DJ401-DNS
Section 13 DN5-DC19
Section 14 DC19-DN6
Section 15 DN6-DJ602
Section 16 DI602-A1
Section 17 A1-DJ601A
Section 18 DJIG01A-DN7
Section 19 DN7-DN1A
Section 20 DN1A-DN1
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5.7.1  Sectiunea 1: DN1-DJ200B
Figura 5-2 Harta Constrangeri pentru Sectiunea 1: DN1-DJ200B

LEGENDA / LEGEND

BN EXISTING RING ROAD

Existing Ring Road_Section 1 DN1-DJ200B
CONSTRUCTED AREAS & Left Righ(

NATURA 2000 &M Expropriations

Parallel Underground
Utilities

55%

20%

45%

5%

ARCHAEOLOGICAL SITE #53 CONSTRUCTED AREAS
588 Parallel Railway

30%

70%

LAKES Railway

1crossing

RIVERS # § Forest

25%

25%

Exista utilitati subterane paralele pe 20% din aliniamentul existent pe "interiorul" drumului de

centura si pe 55% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de centura.

Aria construita cuprinde 5% din aliniamentul existent pe "interiorul" drumului de centura existent

si 45% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 70% din aliniamentul existent pe
"interiorul” drumului de centura existent si pe 30% din aliniamentul existent la "exteriorul"
drumului de centura. Exista, de asemenea, o trecere de cale feratd pe aceastad sectiune a

drumului de centura existent.

Exista paduri pe fiecare parte a aliniamentului existent pentru 25% din lungimea sectiunii.
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5.7.2  Sectiunea 2: DJ200B-A3
Figura 5-3 Harta Constrangeri pentru Sectiunea 2: DJ200B-A3

LEGENDA / LEGEND

EXISTING RING ROAD

—
% CONSTRUCTED AREAS
.

Existing Ring Road_Section 2 DJ200B-A3
Left Right

NATURA 2000
RAILWAY
LEA

Expropriations

ARCHAEOLOGICAL SITE Parallel Underground 60%
. Utilities
LAKES . v o= 3 CONSTRUCTED AREAS [  55%
RIVERS Parallel Railway 100%

Exista utilitati paralele subterane pe 60% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de
centura.

Existd, de asemenea, diferite retele de Liniee electrice aeriene, inclusiv o sectiune scurta care
se desfasoara in paralel pe "interiorul” drumului de centura existent si un punct de traversare a
Liniilor electrice aeriene pe aceasta sectiune.

Aria construita reprezintda 55% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de centura
existent, dar nu sunt prezente pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paraleld existentd este prezentd pe 100% din aliniamentul existent pe
"interiorul" drumului de centura existent, dar nu este prezent pe "exteriorul" drumului de centura.
Nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de centura existent.
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Sectiunea 3: A3-DJ200
Figura 5-4 Harta Constrangeri pentru Sectiunea 3: A3-DJ200

Existing Ring Road

Expropriations
Parallel Underground
Utilities
CONSTRUCTED AREAS
Parallel Railway
Parallel LEA

LEGENDA / LEGEND
B EXISTING RING ROAD

Exista utilitati paralele subterane pe 60% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de
centura existent.

Exista Linii electrice aeriene (LEA) care se desfasoara in paralel pe 85% din "interiorul"
drumului de centura existent.

Aria construita reprezinta 50% din aliniamentul existent pe "exteriorul" drumului de centura, dar
nu este prezenta pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 100% din aliniamentul existent pe
"interiorul” drumului de centura existent. Nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune a
drumului de centura existent.

Exista o padure pe 75% din aliniament pe "interiorul" drumului de centurd existent si pe 20% din
aliniament pe "exteriorul" drumului de centura.
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Sectiunea 4: DJ200-DN2
Figura 5-5 Harta Constrangeri pentru Sectiunea 4: DJ200-DN2

Existing Ring Road

Existing Ring Road_Section 4 DJ200-DN2
Left

| Expropriations
Parallel Underground

LEGENDA / LEGEND
B EXISTING RING ROAD

ﬂ/@ CONSTRUCTED AREAS

NATURA 2000
RAILWAY
LEA

Exista utilitdti subterane paralele pe 50% din aliniamentul existent la “exteriorul" drumului de
centura.

Exista Linii electrice aeriene (LEA) care se desfasoara in paralel pe 100% din "interiorul"
drumului de centurd existent si un punct de trecere a Liniilor electrice aeriene in aceasta
sectiune.

Zonele construite se desfasoara pe 40% din aliniament pe "exteriorul” drumului de centura, dar
nu sunt prezente pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale feratd paraleld existentd este prezentd pe 100% din aliniament pe "interiorul”
drumului de centura existent. Nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de
centura.

Exista o padure pe 30% din aliniament pe “interiorul" drumului de centura existent si pe 30% din
aliniament pe "exteriorul" drumului de centura.
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Sectiunea 5: DN2-DN3
Figura 5-6 Harta Constrangeri pentru Sectiunea 5: DN2-DN3

Existing Ring Road

Expropriations
Parallel Underground

1crossing
20%
3crossing

LEGENDA / LEGEND
B EXISTING RING ROAD
CONSTRUCTED AREAS

NATURA 2000
RAILWAY
LEA

ARCHAEOLOGICAL SITE

LAKES
RIVERS

Exista utilitati paralele subterane pe 45% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura
existent.

Exista diverse Linii electrice aeriene (LEA), incluzadnd o sectiune scurta ce se desfasoara in
paralel pe 20% din "interiorul" drumului de centura existent si trei puncte de trecere a Liniilor
electrice aeriene in aceasta sectiune.

Zonele construite sedesfasoara pe 35% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura
existent, dar nu sunt prezente pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 100% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centurd existent si exista o trecere de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de
centura.

Exista paduri pe 20% din alinierea existenta pe "interiorul" drumului de centura existent si pe
10% din alinierea existenta pe "exteriorul" drumului de centura.
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Sectiunea 6: DN3-A2
Figura 5-7: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 6: DN3-A2

Existing Ring Road

CHOy COUNT \/

Existing Ring Road_Section 6 O
Left

Expropriations
Parallel Underground

20%

CONSTRUCTED AREAS 15%

Parallel Railway 100%

1 crossing
25%

4 crossing

1 crossing

3

Exista utilitdti paralele subterane pe 20% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura
existent.

Exista mai multe Linii electrice aeriene (LEA), incluzand o sectiune scurta care se desfasoara in
paralel pe 25% din "interiorul" drumului de centura existent si patru puncte de trecere a Liniilor
electrice aeriene in aceasta sectiune.

Zonele construite se desfasoara pe 15% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura
existent, dar nu sunt prezente pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 100% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centura existent si exista o trecere de cale feratd pe aceasta sectiune a drumului de
centura.

Aceasta sectiune traverseaza teritoriu Natura 2000 si include o traversare de lac. Exista, de
asemenea, 3 situri arheologice Tn imediata apropiere a aliniamentului existent.
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Sectiunea 7: A2-Splai
Figura 5-8: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 7: A2-Splai

Existing Ring Road Scction 7 A2-Splal
Type Lefy Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS

Paralel Ralway
Bridge Dambovita river

Nu exista utilitati paralele subterane in aliniamentul drumului de centura existent.

Exista diverse Linii electrice aeriene (LEA) si trei puncte de trecere a liniilor electrice aeriene in
aceasta sectiune.

Zonele construite se intand pe 27% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura existent si
20% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paraleld existentd este prezentd pe 73% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centura existent si nu exista treceri de cale feratd pe aceasta sectiune a drumului
de centura.

Aceasta sectiune include un pod peste raul Dambovita, care reprezinta 2% din lungimea
sectiunii.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 77



(2)egis

5.7.8  Sectiunea 8: Splai-DJ301A
Figura 5-9: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 8: Splai-DJ301A

AL
Existing Ring Road_Sectio 8Splai-DJ301A
Type Left Right

61%

\ M Paralel Railway
Archaeologlcal site 1
;i. LEA 2 crossing

Nu exista utilitéti paralele subterane in aliniamentul drumului de centura existent.

Exista diverse Linii electrice aeriene (LEA) si doua puncte de trecere a Liniilor electrice aeriene
in aceasta sectiune.

Zonele construite se desfasoara pe 61% din aliniament la "" drumului de centurd existent si pe
51% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura existent.

Nu exista nicio linie feroviara paralela pe aceasta sectiune a aliniamentului existent.

Exista un (1) sit arheologic in imediata apropiere a aliniamentului existent.
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5.7.9  Sectiunea 9: DJ301A-DC13
Figura 5-10: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 9: DJ301A-DC13

Existing Ring Roac
ON 9 DJ 301A - DC

DJ301A

Existing Ring Road_Section 9 DJ301A-DC13
Type Left Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 55%
Paralel Railway 62%
Parallel LEA 100% 62%
Archaeological site 2

Nu exista utilitéti paralele subterane in aliniamentului drumului de centura existent.

Exista mai multe Linii electrice aeriene (LEA), pe 100% din aliniament pe "exteriorul" drumului
de centura existent si 62% din aliniament pe "interiorul" acestei sectiuni.

Zona construita reprezinta 55% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura existent si
doar 3% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta la 62% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centura existent si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta.

Exista doua (2) situri arheologice in imediata apropiere a aliniamentului existent.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 79



(2)egis

5.7.10 Sectiunea 10: DC13-DN4
Figura 5-11: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 10: DC13-DN4

Existing Ring Road_Section 10 DC13-DN4
Type Left

Expropriations
CONSTRUCTED AREAS
Paralel Railwa

Nu exista utilitati paralele subterane in aliniamentul drumului de centura existent.
Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura existent.

Zonele construite se desfasoara pe 40% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura
existent si doar pe 6% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 100% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centura existent si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune.
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5.7.11 Sectiunea 11: DN4-DJ401
Figura 5-12: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 11: DN4-DJ401

DN4

Existin&'ng Road Sectin 11 DN4-DJ401
Type Left Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 77% 10%
paralel Railway 90%
Forest 4%

Nu exista utilitati paralele subterane in aliniamentul drumului de centura existent.
Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura existent.

Zonele construite se desfasoara pe 77% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura
existent si pe 10% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 90% din aliniament pe "interiorul"
soselei de centura existente si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune.

Exista padure pe 4% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura existent.
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5.7.12 Sectiunea 12: DJ401-DN5
Figura 5-13: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 12: DJ401-DN5

Existing Ring Road_Section 12 DJ401-DN5
Type Left
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 45%

Paralel Railway 70%
Railway(under) 1 crossing

™

Nu exista utilitati paralele subterane in aliniamentul drumului de centura existent.

Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura existent.

Aria construita se intinde pe 45% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura existent si pe

20% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 70% din aliniament pe "interiorul"

drumului de centura si exista o subtraversare de cale ferata pe aceasta sectiune.
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5.7.13 Sectiunea 13: DN5-DC19
Figura 5-14: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 13: DN5-DC19

xisting Ring Roac
SECTION 13 DNS - DC19

Existing Ring Road_Section 13 DN5-DC19
Type Left Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 46%
Paralel Railway 100%;
Forest 20%

Nu exista utilitati paralele cu aliniamentul drumului de centura.
Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Ariile construite cuprind 46% din aliniament la "exteriorul" drumului de centura, dar nu sunt
prezente pe "interiorul” drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 100% din aliniament pe "interiorul"
drumului de centura si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune.

Exista padure pe 20% din aliniament doar pe "exteriorul" drumului de centura.
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5.7.14 Sectiunea 14: DC19-DN6
Figura 5-15: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 14: DC19-DN6

Existing Ring Road_Section 14 DC19-DN6
Type Left Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 61% 15%
Paralel Railway 85%
Railway 1crossing

Nu exista utilitati paralele cu aliniamentul drumului de centura.
Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Aria construita cuprinde 61% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 15% din
aliniament pe "interiorul” drumului de centura.

"

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 85% din aliniament pe "interiorul
drumului de centura si exista o trecere de cale ferata pe aceasta sectiune.
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5.7.15 Sectiunea 15: DN6-DJ602
Figura 5-16: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 15: DN6-DJ602

Existing Ring Roac

Existing Ring Road_Section 15 DN6-DJ602
Type Left Right

Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 69% 10%
Paralel Railway

Nu exista utilitati paralele cu aliniamentul drumului de centura.
Nu exista Linii electrice aeriene(LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Aria construita cuprinde 69% din aliniament pe “"exteriorul" drumului de centura si 10% din
aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 74% din aliniament pe “interiorul”
drumului de centura si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune.
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5.7.16 Sectiunea 16: DJ602-Al
Figura 5-17: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 16: DJ602-A1

Existing Ring Road_Section 16 DJ602-A1
Type Left Right
Expropriations
CONSTRUCTED AREAS 58% 18%
Paralel Railway 82%
LEA 2 CrOSSING

Nu exista utilitati paralele cu aliniamentul drumului de centura.

Exista diferite Linii electrice aeriene (LEA) si doua puncte de trecere a Liniilor electrie aeriene in
aceasta sectiune.

Zonele construite cuprind 58% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 18% din
aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 82% din aliniament pe “interiorul"
drumului de centura si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de
centura.
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5.7.17 Sectiunea 17: A1-DJ601A
Figura 5-18: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 17: A1-DJ601A

xisting Ring Roac

JIN A1-DJOUTA

DJ 601A

Iuting Ming flowd_Section 17 AL-DIGIIA
Left gt

Fx fations
|Parallel Underground
Utilities
CONSTHUCTED ANEAS
Parallol lwawy

5%

Exista utilitati paralele subterane pe 100% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si
pe 35% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Ariile construite cuprind 90% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 30% din
aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 70% din aliniament pe “interiorul”
drumului de centura si exista o trecere de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de
centura.
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5.7.18 Sectiunea 18: DJ601A-DN7
Figura 5-19: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 18: DJ601A-DN7

isting ling Rasd_Section 18 DX6O1A-DN7
h | mgh |

Parallel Undergrouna
Liilinies
CONSTRUCTED AREAS L4 AN
Joussing

1 crossing
LEGEND

&v Y

Exista utilitati subterane paralele pe 45% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si pe
50% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Exista diverse Linii electrice aeriene (LEA) si trei puncte de trecere a Liniilor electrice aeriene pe
aceasta sectiune.

Zonele construite cuprind 35% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 45% din
aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Exista o trecere de cale ferata pe aceasta sectiune a drumului de centura.
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5.7.19 Sectiunea 19: DN7-DN1A
Figura 5-20: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 19: DN7-DN1A

LEGENDA / LEGEND
isting Ring Road_Section 19 DN7-DN1A
Left Right

B EXISTING RING ROAD

Expropriations
Paralle! Underground
Utilities
CONSTRUCTED AREAS |  35% 20%
1 crossing

1 crossing

45% 30%

Ardraeolosig_al Sites 1

Exista utilitati paralele subterane pe 45% din aliniament pe "exteriorul” drumului de centura si pe
30% din aliniament pe "interiorul" drumului de centura.

Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Aria construita cuprinde 35% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 20% din
aliniament pe "interiorul” drumului de centura.

Pe aceasta sectiune exista un punct de traversare a lacului si o trecere de cale ferata a
drumului de centura.

Exista un sit arheologic in apropierea aliniamentului existent.
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5.7.20 Sectiunea 20: DN1A-DN1
Figura 5-21: Harta Constrangeri pentru Sectiunea 20: DN1A-DN1

Xisting Ring Road
YN DNTA = DI\

LEGENDA / LEGEND
B EXISTING RING ROAD

CONSTRUCTED AREAS

Ring Road_Section 20 DN1A-DN1 NATURA 2000
Left Right RAILWAY
W X propriations ~ LEA
ARCHAEOLOGICAL SITE

Par:‘.:llel Underground 0% 100% -

Utilities

CONSTRUCTED AREAS | 65% 100% 4 AR

Parallel Railway 35% RIVERS

Exista utilitati paralele subterane pe 70% din aliniament pe "exteriorul” drumului de centura si pe
100% din aliniament pe “interiorul" drumului de centura.

Nu exista Linii electrice aeriene (LEA) pe aceasta sectiune a drumului de centura.

Zonele construite cuprind 65% din aliniament pe "exteriorul" drumului de centura si 100% din
aliniament pe "interiorul” drumului de centura.

Linia de cale ferata paralela existenta este prezenta pe 35% din aliniament pe "exteriorul"
drumului de centura si nu exista treceri de cale ferata pe aceasta sectiune.
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5.8 Centralizatorul Constrangerilor pe Autostrada de Nord si cea de
Sud

Tabel 5-1: Centralizatorul Constrangerilor pe Autostrada de Nord Bucuresti

CONSTRANGERI PE AUTOSTRADA CENTURA
BUCURESTI
TRONSON NORD
Noduri rutiere cu autostrazi 3
Noduri rutiere cu drumuri 4
nationale
Pasaje peste drumuri locale 13
Cale ferata 6 traversari
Traversari rauri 3 traversari
Traversari lacuri 2 traversari
ZONE CONSTRUITE 7 zone traversate
NATURA 2000 Km 49 —km 51
Padure 5 traversari
LEA 12 traversari
Situri arheologice 2

Tabelul de mai sus prezinta principalele constrangeri ale sectiunii de nord a autostrazii orbitale
Bucuresti. Desi majoritatea constrangerilor care apar datorita liniei de cale ferata paralela,
utilitatilor paralele si dezvoltarea de-a lungul drumului au fost evitate prin aliniamentul actuaa a
Autostrazii orbitale de nord Bucuresti ; sectiunea care traverseaza Natura 2000 existenta intre
km 49 si km 51 ramane o constrangere majora. Pentru a reduce impactul asupra lacului Cernica
si a padurii din aria Natura 2000, aliniamentul autostrazii orbitale a fost deviat spre vest,
aproape de aliniamentul soselei de centura existente. O solutie alternativa pentru reducerea
impactului asupra ariei Natura 2000 ar putea fi devierea aliniamentului la est de Lacul si
Padurea Cernica, desi acest lucru ar conduce probabil la o crestere semnificativa a costurilor de
investitie.

Tabel 5-2: Centralizatorul Constrangerilor pe Autostrada de Sud Bucuresti

CONSTRANGERI PE AUTOSTRADA CENTURA BUCURESTI
TRONSON SUD

Noduri rutiere cu drumuri nationale 3
Pasaje peste drumuri locale 17

Cale ferata 4 traversari

Traversari rauri 22 traversari

ZONE CONSTRUITE 5 zone traversate

Padure 2 traversari

LEA 5 traversari
Situri arheologice 6
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Tabelul anterior prezinta principalele constrangeri ale sectiunii de sud a Autostrazii orbitale
Bucuresti. Majoritatea constrangerilor generate de linia de cale ferata paralela, utilitatile paralele
si dezvoltarea de-a lungul drumului au fost evitate prin aliniamentul actual al Autostrazii orbitale
de nord Bucuresti. Propunerile actuale prevad doar 3 noduri rutiere cu drumurile nationale
(DN4, DN5 si DN6). Ar putea exista o crestere a atractivitatii autostrazii orbitale sudice prin
cresterea numarului de noduri rutere, de exemplu, cu DJ 602. Cu toate acestea, acest lucru ar fi
neobisnuit, deoarece, in mod normal, autostrada s-ar intersecta doar cu drumuri nationale.

5.9 Concluzii si comentarii privind Constrangerile

in ceea ce priveste Centura de Nord existenta, ca urmare a constrangerilor existente impuse de
utilitatile subterane paralele, a dezvoltérii rutiere existente, a cailor ferate paralele si a retelelor
de Liniii electrice aeriene, consultantul concluzioneaza ca extinderea in aliniament a Centurii de
NOrd (pana la carosabil dublu cu trei benzi pe sens) nu ar fi posibila decat cu costuri extrem de
ridicate si cu consecinte sociale si economice majore asupra proprietatilor adiacente. Prin
urmare, se considerd ca suplimentarea viitoare a capacitatii ar putea fi realizatd numai prin
constructia unei alternative de imbunatatire in afara aliniamentului existent sub forma autostrazii
orbitale de nord.

In ceea ce priveste Centura de Sud, calea ferata paralela existentd si amploarea dezvoltarii
rutiere existente impun, de asemenea, constrangeri considerabile pentru largirea in aliniamentul
existent la carosabil dublu cu 2 benzi pe sens. Datorita liniei de cale ferata paralela existente
de-a lungul a aproape 80% din lungimea centurii de sud, celelalte 2 benzi pot fi construite
numai pe partea exterioara a centurii. Mai multe zone construite vor fi afectate, desi exista doar
cateva case. Acest impact negativ, printre alte efecte pozitive si negative, a fost evaluat n
continuare ca parte a analizei multi-criteriale pentru fiecare sector al Centurii de Sud.

in functie de evaluarea impactului social negativ, Consultantul considera ca suplimentarea
viitoare a capacitatii pentru Drumul de Centura de Sud ar putea fi asigurata si prin constructia
unei alternative de imbunatatire in afara aliniamentului sub forma autostrazii orbitale de sud.

Consultantul subliniaza faptul ca problemele de trafic de pe Centura existenta sunt esentiale si,
prin urmare, orice costuri sociale si economice generate de extinderea carosabilului trebuie
analizate prin comparatie cu costul socio-economic al situatiei actuale.

in etapa ulterioara de proiectare si constructie, ar putea fi identifica solutii specifice pentru a
minimiza efectele negative.
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6.1 Introducere

Aceasta sectiune a raportului prezintd sugestiile anterioare ale consultantilor pentru o "lista
lunga" de optiuni strategice alternative, care a fost pregatitd ca baza pentru discutiile initiale cu
factorii interesati. Lista lunga de optiuni va fi testatd cu o metoda multicriteriala pentru a selecta
o lista scurta de optiuni care vor fi testate cu modelul.

In ansamblu, a fost propusa o "listd lungd" de 16 optiuni. Optiunile propuse variaza de la o
Optiune "minimala@" 1, in care centura de sud ar fi largita la patru benzi, pana la Optiunea
"Maximum" 14, care implica largirea centurii de sud la patru benzi, constructia autostrazii
orbitale de nord in varianta completa si constructia completa a autostrazii orbitale de sud.

Fiecare optiune alternativa este prezentata cu o grafica simplificata si un rezumat al lucrarilor
propuse ca o serie de "puncte ". Pe grafic, situatia de baza inainte de implementarea Optiunii
este prezentata in negru, iar modificarile propuse sunt prezentate in rosu.

A fost prezentatd o descriere a situatiei existente (in care centura de nord este largita intre
intersectiile cu DN7 si DN2). De asemenea, este descrisa situatia “fara regrete” (pe baza careia
va fi comparatd evaluarea proiectului), care include imbunatatirile deja facute in raport cu
centura, in principal dublarea sectiunilor ramase din centura de nord (DN7-A1 si DN2-A2),
finalizarea pasajului de la Domnesti la intersectia cu DJ602, si cu centura de sud raméanand la
doua benzi.

Alte optiuni includ diverse combinatii care implica construirea partiala sau completa a autostrazii
de nord, dublarea partiald sau completa a centurii de sud impreuna cu realizarea Sectorului de
Sud-Vest sau Sud-Est a Autostrazii de Sud.

Scenariile de baza si de referinta, precum si cele 16 optiuni strategice sunt ilustrate schematic si
comentate in sectiunile urmatoare.

6.2 Situatiile de baza si de referinta si cele 16 Optiuni Strategice

Graficul simplificat de mai jos prezinta situatia existenta pe centura.

Scenariul "a nu face nimic" reprezinta, de asemenea, si "Situatia existenta". Acesta include
reteaua existenta la data de 1 ianuarie 2017. Aceasta este reteaua utilizata pentru calibrarea
modelului. Acesta cuprinde:

e Partea de nord a centurii largita la parte carosabila dubla intre intersectiile DN7 si DN2.
Celelalte parti ale centurii raman la o singura parte carosabila;

e Fara pasaj la Domnesti (DJ 602);

e [Fara imbunatatirea intersectiei pe centura de sud;
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e Fara extindere a autostrazii A3.

Figura 6-1: Situatia Existenta

A3

DJ2008

BUGURESTI

DJe02 Indepondentol

DJ401

AZ
Base Change
Junction
. . Improvement
— 2 lanes RR

e s 4 lanes RR/Orb.

Acest scenario este denumit “Nu face nimic+A3 in interiorul Centurii.

Singura diferenta fatd de scenariul precedent este extinderea autostrazii A3 in interiorul centurii
spre centrul Bucurestiului - care va fi finalizaté pana la sfarsitul anului 2018.

Figura 6-2: Nu face nimic+A3 in interiorul Centurii

A3

DJ2008

BUCURESTI

DJe02 Indepondentol

DJ40

A2
Base Change
Junction
. . Improvement
— 2 lanes RR

w4 lanes RR/Orb.

Extinderea autostrazii A3 in interiorul centurii presupune construirea a circa 3,325 km de

autostrada.
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Scenariul “fara regrete” se bazeaza pe scenariul "Nu face nimic", la care se adauga toate
proiectele deja angajate:

Extinderea autostrazii A3 in interiorul centurii spre centrul Bucurestiului - care va fi
finalizata pana la sfarsitul anului 2018;

Dublarea sectiunilor ramase ale centurii de nord: sectiunea DN7-A1 care urmeaza sa fie
finalizata pana la sfarsitul anului 2019, iar sectiunea DN2-A2 va fi finalizata pana la
sfarsitul anului 2021;

Finalizarea pasajului de la Domnesti la intersectia cu DJ602 - care va fi finalizat pana la
sfarsitul anului 2020;

Intersectii imbunatatite pe centura de sud: DN4 si DJ 401 - care vor fi finalizate pana la
sfarsitul anului 2021;

Dublarea sectiunii dintre intersectia DN4 si DJ401 - care va fi finalizata pana la sfarsitul
anului 2021;

Intersectii imbunatatite ntre centura si DN1A - care vor fi finalizate pana la sfarsitul
anului 2020.

Figura 6-3: Fara regrete

A3

DJ2008

BUGURESTI

AZ

DJe02 Indepondentol

Base Change
Junction

. . Improvement

— 2 lanes RR

DJ401
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Acest scenariu a fost definit prin luarea Tn considerare a masurilor deja intreprinse de Compania
Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere pentru a aborda problemele critice de trafic
pe centura existenta.

in general, notiunea de “fara regrete” se refera la masurile care contribuie definitiv la realizarea
obiectivului general ("imbunatatirea conditiilor de trafic") si care ar trebui implementate cat mai
curand posibil. Acestea sunt actiunile intreprinse, chiar daca eficacitatea acestora este incerta.

Cu toate acestea, Tn cadrul analizei cost-beneficiu, consultantul a evaluat rentabilitatea
economica a masurilor “fara regrete”.
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Optiunile proiectului sunt 0 combinatie de diverse sub-proiecte sau modificari de intersectii:

o Imbunatatirea intersectiilor;

e Largirea diverselor sectiuni ale Centurii de Sud

e Constructia diverselor sectiuni ale Autostrazii Orbitale de Nord
e Constructia diverselor sectiuni ale Autostrazii Orbitale de Sud

Combinatiile pentru fiecare dintre optiuni sunt explicate mai jos si ilustrate cu o grafica
simplificata.

Toate optiunile cuprind imbunatatirea intersectiilor pe centura de sud, si in plus, intersectiile
imbunatatite in scenariul "fara regrete”. Intersectiile vizate sunt:

¢ Intersectia cu Splai;

e DJ301A;
o DC13;

e DC17;

e DNS5;

o DC18;

o DC20;

e DNB6.

Tmbunététirile pentru intersectiile enumerate mai jos fac deja parte din scenariul "Fara regrete":

e DN4 - solutie deja lansata pentru licitatie;
e DJ401 - solutie deja lansata pentru licitatie;
e DJ602 - contract Proiectare si Executie in curs de desfasurare.

Figura 6-4: Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud
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Optiunea 1: Imbunatatiri Minimale — Dublarea Centurii de Sud

Optiunea 1 ar reprezenta o imbunatatire minimala care sa includa:

e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Dublarea centurii de sud.

Aceasta optiune ar oferi un drum "de Tnalta calitate" pe centura existenta.

Nu ar asigura legaturi la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3.

Figura 6-5: Optiunea 1
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Optiunea 2: Autostrada Orbitala de Nord in variant complete si Dublarea Centurii de

Sud

Optiunea 2 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Dublarea centurii de sud;
e Constructia in varianta completa a Autostrazii Orbitale de Nord;

Ar oferi conexiuni la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3.

Ar elibera intersectia Centurii de Nord cu DN1.

De asemenea, ar oferi o varianta de ocolire sudica de 4 benzi "de inalta calitate".

Aceasta optiune este afisata in graficul simplificat de mai jos.

Figura 6-6: Optiunea 2

A3

DJz2008

Al

Base Change

Junction
. . Improvement

2 lanes RR

DJ40

e w4 lanes RR/Orb.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului

Pag. 98



egis

Optiunea 3 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019), dar fara constructia Autostrazii Orbitale de
Nord;
e Constructia Autostrazii Orbitale de Sud intre A1 si DN5 care va asigura o conexiune de
autostrada de inalta calitate intre A1 si DNS5;
e Dublarea centurii de sud intre A2 si DN5, dar nu intre A1 si DN5.

Nu ar asigura o legéatura de autostrada de inalta calitate intre A1, A2 si DN1-A3.

Nu ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele in Sectorul de Sud-Vest
Aceasta optiune este prezentata in graficul simplificat de mai jos.

Figura 6-7: Optiunea 3
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Optiunea 4: — Autostrada Orbitala de Nord in variant complete si Sectorul de Sud Vest

al Autostrazii Orbitale de Sud

Optiunea 4 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Dublarea centurii de sud intre DN5 si A2;
e Constructia intregii Autostrazi Orbitale de Nord;

e Constructia Autostrazii Orbitale de Sud intre A1 si DN5.

Aceasta ar asigura conexiuni la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3
extinsa pentru a asigura legatura pe autostrada pentru traficul nord-sud care utilizeaza DN5.

Ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele Tn Sectorul de Sud-

Vest.

Aceasta optiune este aceeasi ca si optiunea 3 suplimentat cu sistemul orbital de nord.

Figura 6-8: Optiunea 4
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6.2.9 Optiunea 5: Sectorul de Sud Est al Autostrazii Orbitale de Sud

Optiunea 5 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019), dar fara constructia Autostrazii Orbitale de
Nord;
e Constructia Autostrazii Orbitale de Sud intre A2 si DN5;
e Dublarea centurii de sud intre Al si DN5, dar nu intre A2 si DN5.

Aceasta ar asigura o conexiune de autostrada de nalta calitate intre A2 si DNS
Nu ar asigura o legéatura de autostrada de inalta calitate intre A1, A2 si DN1-A3

Nu ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1

Figura 6-9: Optiunea 5
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6.2.10 Optiunea 6: Autostrada Orbitala de Nord in variant complete impreuna cu Sectorul de
Sud Est

Optiunea 6 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Dublarea centurii de sud intre A1 si DN5, dar nu intre A2 si DN5;
e Constructia Autostrazii Orbitale de Nord;
e Constructia Autostrazii Orbitale de Sud intre A2 si DN5.

Aceasta ar asigura conexiuni la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3
extinsa pentru a asigura legatura pe autostrada pentru traficul nord-sud care utilizeaza DN5.

Nu ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta optiune este aceeasi ca si optiunea 5 suplimentata cu sistemul orbital de nord.

Figura 6-10: Optiunea 6
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6.2.11 Optiunea 7: Autostrada Orbitala de Sud in variant completa

Optiunea 7 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019), dar fara constructia Autostrazii Orbitale de
Nord;
e Constructia Autostrazii Orbitale de Sud intre A1 si A2;
¢ Nu este inclusa dublarea centurii de sud, desi ar fi incluse imbunatatiri ale intersectiilor
principale existente.

Aceasta ar asigura conexiuni la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1 si A2, precum
si o legatura de autostrada de Tnalta calitate pentru traficul intre A1-DN5 si A2-DN5.

Nu ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele in Sectorul de SV.

Figura 6-11: Optiunea 7
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6.2.12 Optiunea 8: Autostrada Orbitala de Nord impreuna cu Autostrada Orbitala de Sud in
variante complete

Optiunea 8 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Construirea Autostrazii Orbitale de Nord si a Autostrazii Orbitale de Sud;
¢ Nu este inclusa dublarea centurii de sud, desi ar fi incluse imbunatatiri ale intersectiilor
principale existente.

Aceasta ar furniza legaturi la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3,
precum si o legatura pe autostrada pentru traficul nord-sud care utilizeaza DN5 si in toate
directiile de circulatie.

Ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele in Sectorul de SV.

Figura 6-12: Optiunea 8
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6.2.13 Optiunea 9: Autostrada Orbitala de Est

Optiunea 9 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019),

e Construirea autostrazii orbitale de nord intre DN1 si A2 extinsd prin construirea
autostrazii orbitale de sud intre A2 si DN5;

e Dublarea centurii de sud intre A1 si DN5, dar nu intre A2 si DN5.

Aceasta ar asigura o conexiune de autostrada de inalta calitate intre A2 si DN5S si intre A2 si
DN1/A3.

Nu ar asigura o legatura de autostrada de inalta calitate intre A1 si DN1-A3 sau intre A1 si DN5.

Ar elibera partial intersectia centurii de nord cu DN1, dar nu pentru traficul de est.

Figura 6-13: Optiunea 9
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6.2.14 Optiunea 10: Autostrada Orbitala de Vest

Optiunea 10 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);

e Constructia autostrazii orbitale de nord intre A1 si DN1 extinsd prin construirea

autostrazii orbitale de sud intre A1 si DNS5;

e Dublarea centurii de sud intre A2 si DN5, dar nu intre A1 si DN5.

Aceasta ar asigura o conexiune de autostrada de inalta calitate intre DN5 si DN1 prin A1.

Nu ar asigura o legatura de autostrada de inalta calitate intre A2 si DN1-A3 sau intre A2 si DN5.

Ar elibera partial intersectia centurii de nord cu DN1, dar nu pentru traficul spre vest.

Figura 6-14: Optiunea 10
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6.2.15 Optiunea 11: Autostrada Orbitala de Vest Extinsa pana la A3

Optiunea 11 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Constructia autostrazii orbitale de nord intre A1 si A3 extinsa prin construirea autostrazii
orbitale de sud intre A1 si DNS5;
e Dublarea centurii de sud intre A2 si DN5, dar nu intre A1 si DN5.

Aceasta ar asigura o conexiune de autostrada de inalta calitate intre A1 si DN5S si intre A1 si
A3.

Nu ar asigura o legatura de autostrada de inalta calitate intre A2 si A3 sau intre A2 si DN5.

Aceasta ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Figura 6-15: Optiunea 11
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6.2.16 Optiunea 12: Autostrada Orbitala de Vest Extinsa pana la DN2

Optiunea 12 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Constructia autostrazii orbitale de nord intre A1 si DN2 extinsd prin construirea
autostrazii orbitale de sud intre A1 si DN5;
e Dublarea centurii de sud intre A2 si DN5, dar nu intre A1 si DN5.

Conexiune de autostrada de inalta calitate intre A1 si DN5 si intre A1 si DN2.
Nu ar asigura o legéatura de autostrada de inalta calitate intre A2 si DN2 sau intre A2 si DNS.
Aceasta ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta optiune este prezentata graficul simplificat de mai jos.

Figura 6-16: Optiunea 12
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6.2.17 Optiunea 13: Autostrada Orbitala de Vest Extinsa pana la DN3

Optiunea 13 ar include:
e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019),

e Constructia autostrazii orbitale de nord intre A1 si DN3 si construirea autostrazii orbitale
de sud intre A1 si DN5;

e Dublarea centurii de sud intre A2 si DN5, dar nu intre A1 si DN5.

Aceasta ar asigura o conexiune de autostrada de inalta calitate intre A1 si DN5 si intre A1 si
DN3.

Nu ar asigura o legatura de autostrada de Tnalta calitate intre A2 si DN3 sau intre A2 si DNS.

Aceasta ar elibera intersectia centurii nord cu DN1.

Figura 6-17: Optiunea 13

A3

DJ2008

Al

A2

Base Change
Junction

. . Improvement

2 lanes RR

e s 4 lanes RR/Orb.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 109



egis

6.2.18 Optiunea 14. Autostrada Orbitala Completa si Dublarea completa a Centurii

Optiunea 14 este cea mai cuprinzatoare. Aceasta optiune ar include:

e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
e Dublarea centurii de sud;

e  Construirea autostrazii orbitale de nord;

o  Construirea autostrazii orbitale de sud.

Aceasta ar furniza legaturi la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3,
precum si o legatura pe autostrada pentru traficul nord-sud care utilizeaza DN5 si pentru toate
directiile de circulatie.

Ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele in Sectorul de SV.

Figura 6-18: Optiunea 14
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6.2.19 Optiunea 15: Autostrada Orbitala de Nord in varianta completa si Dublarea Centurii de
SV

Optiunea 15 ar include:

e Finalizarea dublarii centurii de nord (2019),

e Dublarea centurii de sud intre A1 si DN5;

e Constructia autostrazii orbitale de sud intre A1 si A2, dar fara construirea autostrazii
orbitale de nord.

Aceasta ar asigura conexiuni de autostrada standard intre autostrazile A1 si A2, precum si o
legatura de autostrada de Tnalta calitate pentru traficul intre A1-DN5 si A2-DN5.

Nu ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele in Sectorul de SV.

Figura 6-19: Optiunea 15
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6.2.20 Optiunea 16: Autostrada Orbitala in varianta completa si Dublarea Centurii de SV

Optiunea 16 ar include:

Finalizarea dublarii centurii de nord (2019);
Dublarea centurii de sud intre A1 si DNS5;
Construirea autostrazii orbitale de nord;
Construirea autostrazii orbitale de sud.

Aceasta ar asigura legaturi la nivel standard de autostrada intre autostrazile A1, A2 si A3,
precum si o legatura pe autostrada pentru traficul nord-sud care utilizeaza DN5 si pentru toate

directiile de circulatie.

Ar elibera intersectia centurii de nord cu DN1.

Aceasta ar permite un trafic suplimentar asociat dezvoltarii zonei Magurele Tn Sectorul de SV.

Figura 6-20: Optiunea 16
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6.2.21 Observatii si Concluzii cu privire la Lista Lunga de Optiuni

Aceasta sectiune a raportului prezinta sugestiile anterioare ale consultantilor pentru "lista lunga"
de optiuni strategice alternative, care a fost pregatita ca baza pentru discutiile initiale cu factorii
interesati.

Toate scenariile si optiunile sunt rezumate in urmatorul tabel:

Definirea Modificarilor pentru Fiecare Optiune

Road Section / Intersection Change Do Do No Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt. Opt.
Not. Not. Re- 1 2 3 a4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
+A3 gret

A3 Motorway Extension - - -

North RR - section A1-DN7  Widening - - -

North RR - section DN2-A2  Widening - - -
Intersection RR-DJ 602 Improvement - - -
Intersection RR-DN4 Improvement - - -
Intersection RR-DJ401 Improvement - - -
Intersection RR-DN1A Improvement - - -

South RR - sect. DJ401-DN4 _ Widening - e e |

North Orb.

Section A1-DN1 Construction - - -

Section DN1-A3 Construction - - -
Section A3-DN2 Construction - - _
Section DN2-DN3 Construction - - _
Section DN3-A2 Construction - -

South RR

West section A1-DN5 Widening

East section DN5-A2 Widening

South Orb.

West section A1-DN5 Construction

East section DN5-A2 Construction

Lista lunga de optiuni a fost analizata ulterior folosind o analizd multi-criteriala pentru a ajunge
la o lista scurta de optiuni clasificate Tn ordinea importantei.

6.3 Solutii Tehnice Indicative pentru Componentele Optiunilor

6.3.1  Solutii tehnice pentru Masurile "Fara regrete"

Solutiile tehnice luate in considerare de Consultant pentru masurile "Fara regrete" se bazeaza
pe urmatoarele documente:

e Largirea la 4 benzi de drum a Centurii de Nord
Sectiunea transversala tip a centurii de nord consta in:
o Parte carosbaila - 4x3,50m (2 benzi pe directie);
o Separator de fluxuri de trafic - 1,60m;
o Acostamente - l1atime variabila.

e Pasaj Mogosoaia (Centura - DN1A) - documentatia tehnica (Viacons), anexata la
documentele de licitatie pentru contractul Proiectare si executie (anunt de
participare nr.176022) - pasaj peste soseaua de centura (4 benzi), care traverseaza
DN1A.
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Figura 6-21: Pasaj Mogosoaia (Centura - DN1A)
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e Pasaj Domnesti - proiect ilustrativ (AECOM), anexat la documentele de licitatie
pentru contractul de Proiectare si executie (anuntul de participare nr. 157926)

Lucrérile constau intr-un pasaj peste "Prelungirea Ghencea" (DJ 602) care traverseaza soseaua
de centurd si linia de cale feratd. Pasajul traverseaza legaturile Centurii (sens giratoriu

denivelat).
Profilul transversal al Centurii este format din:
o Parte carosabila - 4 benzix3.50m (2 benzi pe directie);

o Acostamente - 2 x 1,00 m;
o Separator de fluxuri de trafic - 1,6 m.

Profilul transversal al DJ602 este compus din:

Parte carosabila - 4 benzix3.50m (2 benzi pe directie);
Acostamente - 2x1,00m;

Trotuare - 2x1,50m;

Banda mediana - 2.00m

O O O O

Figura 6-22: Nod Rutier Domnesti (Centura - DJ602)
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o imbunatatirea intersectiilor Centurii de Sud cu DN4 si DJ401 si extinderea la 4
benzi a sectorului dintre ele - Studiu de fezabilitate (Luca Way, 2016), parte din
documentele de licitatie pentru contractele Proiectare si executie (anunt de
participare 175455)

o Nod Rutier Centura - DN4 - sens giratoriu denivelat intre un pasaj peste
DN4 si un pasaj peste Centura (4 benzi).

Figura 6-23: Centura - DN4

Nod rutier DN4

(Oltenita)

X

o Nod Rutier Centura - DJ401 - sens giratoriu denivelat intre pasaj peste
DJ401 si pasaj peste Centura (4 benzi).

Figura 6-24: Centura - DJ401
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o Imbunatatirea celor doua intersectii cu acoperirea sectorului de la km 29 +
500 la 35 + 600 din Centura de Sud, care va fi extinsa la 4 benzi. Sectiunea
transversal tip este aceeasi ca si pentru toate celelalte sectoare de pe
centura de sud (a se vedea figura 5 21: Profilul transversal tip — centura de
sud).

Optiunile care vizeaza extinderea la 4 benzi a diferitelor sectiuni ale centurii de sud au luat in
considerare solutiile propuse in studiul de fezabilitate elaborat de Luca Way in 2016.

Profilul transversal tip este prezentat in figura de mai jos si consta in:

e Parte carosabila (C): 4 benzi de 3,50m.
e Efect de margine optic 2x0.40m

e Acostament: 1,50m

e Zona mediana (M): 1,60m
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Figura 6-25: Profil transversal tip — Centura de Sud

PROFIL TRANSVERSAL TIP CB

SCARA 1:100

b 5,00 M

|
I
| a0
Ll

Fame caesh b
Zona necesara reloce| utllalllor
| 15,06, 25m) | 1.60 040 .50 | 550
Tt
* Purapet gk Mew Jorsey
x
-

% _ar ; b o b
| S — < o F reny _}

o EgsEL AR AN

=]

Dacapara st
adlers ﬂl (50em)
Canalizare pluviala proiectata

Gl de sourpooe ampleeane b atara
cant] carveathe

inie CI

L

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 117




6.3.3

egis

Intersectiile Centurii de Sud

Toate optiunile prevad imbunatatirea intersectiilor de pe Centura de Sud. In scopul analizei
optiunilor, consultantul a luat in considerare solutiile tehnice propuse de Luca Way in studiul
elaborat in 2016.

in sectiunile urmatoare din prezentul raport, consultantul a propus solutii pentru optimizarea
acestor solutii tehnice, care pot fi luate in considerare in etapa ulterioara de proiectare si
implementare, daca CNAIR le considera adecvate.

Cifrele de mai jos arata solutiile propuse de Luca Way pentru fiecare intersectie a Centurii de
Sud.

e Centura - Splaiul Unirii/ Strada Libertatii

Studiul prevede un schimb de informatii pentru a asigura conexiunile numai cu deplasari spre
dreapta. In zona de intersectie, traseul centurii va fi deviat datoriti cladirilor existente. Aceasta
abatere presupune un nou pod peste raul Dambovita si accesul la Statia de epurare Glina.

Figura 6-26: Centura - Splaiul Unirii/ Strada Libertatii

e Centura-DJ301A

Studiul prevede un nod rutier pentru a asigura conexiunile numai virajele la dreapta. Pe
DJ301A, este prevazut un pasaj peste soseaua de centurd, pentru a evita virajele la stanga.
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Figura 6-27: Centura - DJ301A

e Centura- DC13 (Leordeni)

Studiul prevede un pasaj peste soseaua de centura pentru a evita virajele la stanga.

Figura 6-28: Centura - DC13

e Centura- DC17 (Gara Jilava)
Studiul de fezabilitate prevede un sens giratoriu cu 5 legaturi.

Figura 6-29: Centura - DC17
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e Centura- DN5 (Jilava)

Studiul prevede un nod rutier cu 3 nivele (Nivel -1) - trecere subterana existenta pe DN5; Nivel
0 - bretele pentru viraj la dreapta si snsuri giratorii si Nivelul 1 - pasaj pe Centura - 4 benzi).

Figura 6-30: Centura - DC17
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e Centura- DC18 (Magurele)

Studiul prevede un nod rutier cu 3 nivele (Nivel (-1) - trecere subterana pe Centura- 4 benzi;
Nivel O - bretele pentru viraj la dreapta si sensurile giratorii si Nivelul 1 - pasaj peste DC18.

Figura 6-31: Centura - DC18
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e Centura—DC20
Studiul de fezabilitate prevede un sens giratoriu cu 3 legaturi.

Figura 6-32: Centura - DC20
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e Centura—- DNG6

Studiul prevede un nod rutier cu 3 nivele (Nivel (-1) - trecere subterana pe Centura - 4 benzi;
Nivel O - bretele pentru viraj la dreapta si sensuri giratorii si Nivelul 1 - pasaj peste DN6).

Figura 6-33: Centura - DN6
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Optiunile care cuprind constructia diferitelor sectoare ale autostrazii orbitale au luat in

considerare solutiile prevazute in studiul de fezabilitate elaborat de IPTANA in 2007.

Cifrele de mai jos arata sectiunile transversale tip ale autostrazii orbitale.

Profilul transversal tip consta in:

Platforma: 26.00m;

Parte carosabila: 4 benzi of 7.50m (2 benzi pe sens);
Benzi de dirijare - 4 x 0.50m (2 benzi pe sens);
Benzi de urgenta - 2x2.50 (1 banda pe sens);
Acostamente - 2x0.5m (1 pe sens);

Zona mediana: 3.00m.
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Figura 6-34: Autostrada Orbitala — Sectiunea Transversala Tip - Rambleu
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Figura 6-35: Autostrada Orbitala - Sectiune Transversala Tip — Rampe la Poduri si Pasaje
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Figura 6-36: Autostrada Orbitala - Sectiune Transversala Tip — Benzi de Accelerare si Decelerare
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Figura 6-37: Autostrada Orbitala - Sectiune Transversala Tip — Profil transfersal Convertit sau Suprainaltat
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Figura 6-38: Autostrada Orbitala - Sectiune Transversala Tip - Debleu
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7.1 Prezentare a Abordarii Modelarii Transportului

Dupa cum se mentioneaza in Ghidul JASPERS privind modelarea traficului, un model de
transport trebuie sa fie proiectat pentru a se potrivi problemei studiului. Drumurile orbitale din
jurul Bucurestiului au ca scop asigurarea unei variante ocolitoare competitive a zonei urbane
Bucuresti pentru traficul interior, care permite inclusiv fluxuri spre / dinspre Bucuresti, pentru a
asigura accesul din diverse drumuri radiale spre centrul orasului. Acest lucru pare a fi o
chestiune de alegere a rutei pentru traficul rutier, fara a avea, sau foarte putin, impactul
preconizat asupra distributiei calatoriilor (OD-uri) si alegerea modului. Prin urmare, putem
presupune ca proiectul nu va avea un impact semnificativ in ceea ce priveste cererea globala,
distributia calatoriilor sau alegerea modului.

Prin urmare, din moment ce problema este o chestiune de congestie si alegere a traseului, cea
mai potrivita solutie pentru a testa optiunile proiectului pare a fi un model de afectare mono-
modala in functie de numaratorile si anchetele de trafic. In cazul nostru, un model clasic in 4
pasi ar fi un instrument dificil si nu ar prezenta niciun avantaj in ceea ce priveste rezultatul final.

Egis a dezvoltat un model care ruleaza pe Visum, un program care este potrivit pentru acest tip
de model de afectare, datorita flexibilitatii sale pentru modelarea retelelor de drumuri mari si
varietatea de optiuni pe care le ofera. Visum este frecvent utilizat pentru modelele urbane si
suburbane din Europa.

Ca program de modelare statica, Visum este conceput pentru a evalua congestia pe baza
curbelor ale flux de viteza pe legaturi. Acesta nu ia in considerare aspecte de stocaj al
vehiculelor ca model dinamic, dar ofera mai multe optiuni pentru a lua in considerare timpul
petrecut in intersectii.

Modelul de transport urban, care acopera in detaliu zona Bucuresti si llfov, a fost selectat ca
find cel mai adecvat pentru implementarea studiului. Acesta a fost completat cu elemente
(legaturi de acces, zone externe) din alt model national, initial un Transcad.
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The model was built according to the following steps (see figures below). First the base model
was built and calibrated.

Modelul a fost creat conform urmatorilor pasi (a se vedea figurile de mai jos). In primul rand, a
fost creat si calibrat modelul.

Figura 7-1: Pasii de Creare a Modelului de Baza

Crearea Modelului de Baza

Date socio-economice
(populatie, rata de
angajare, PIB)
Rezultate masuratori ale cordonului
extern pe baza rezultatelor

anchetelor MPGT si Cestrin Rezultatele
Calcul cerere cu rriodelul Matrice Model anchetelor
in trei pasi Bucuresti varianta suplimentare
oo extinea o
Crearea matricelor calatorii an
de baza
; Reteaua Rutiera
Matrice Bucuresti varianta
: _oextinsa . 2
Calibrarea afectarilor
Generare trafic pentru anu:E Indicatori de validare:
de baza si viitor pe zone & Matrice calibrate timp, numaratori Retea calibrata

(GEH)

Rezultatele celor trei etape ale modelului de transport urban Bucuresti varianta extinsa au fost
utilizate pentru construirea caracteristicii de generare a traficului pentru anul de baza si viitor.
Acesta face distinctie intre vehiculele usoare si cele grele.

Matricea calatoriilor pentru anul de referinta este construita pe baza Matricei Modelului pentru
varianta extinsa Bucuresti pentru calatorii interne, rezultatelor anchetelor MPGT si Cestrin
pentru traficul intre regiuni si de tranzit, completate de rezultatele anchetelor de trafic
suplimentare.

Matricele calatoriilor, reteaua rutiera extinsa pentru Bucuresti si drumurile de acces sunt
utilizate pentru calibrarea modelul de afectare. Rezultatele calibrarii sunt verificate cu indicatori
de validare si rezulta in matricele si reteaua calibrate.
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Apoi, procesul de prognozare a continuat cu urmatorii pasi:

Figura 7-2: Pasii de Prognozare a Traficului

Generare trafic pentru anuf Indicatori de validare:

de baza si viitor pe zone Matrice calibrate timp, numaratori Retea Calibrata

4 Prognoza
: Creare Matrice Calatorii :
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de mediu (veh.km; veh.h, etc.)

Indicatori de performanta Costuri Proiect de j

Matricea calatoriilor viitoare este construita avand la baza elementele calibrate in faza
anterioara, in special matricea calibrata la care se aplica ratele de crestere pe zona.

Traficul de referinta pentru anul de baza si viitor se calculeaza pe baza retelei calibrate pentru
anul de baza la care se adauga un proiect deja lansat (cum ar fi aliniamentul, intersectia etc.).

Acest lucru permite identificarea blocajelor si a lacunelor din reteaua existenta pentru a defini
scenariile de dezvoltare.

Rezultatele acestor scenarii sunt in cele din urma calculate cu afectarea retelelor specifice
pentru fiecare orizont de timp studiat. Acest lucru permite calcularea indicatorilor de
performanta operationali, economici si alti indicatori de performanta.

Pasii de mai sus sunt detaliati in sectiunile urmatoare.
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Zona de Studiu

Modelul acopera zona extinsa a orasului Bucuresti, cu accent pe periferie, unde se afla
drumurile orbitale.

Sistemul de zonare initial pentru din diverse anchete recente si modele disponibil epentru zona
de studiu a inclus:

e Anchete OD ale Cestrin. Acopera intreaga tara si alte tari. Zonarea este o agregare a
localitatilor in cadrul judetelor. Exista o singura zona pentru Bucuresti

e Modelul MPGT. Are un sistem de zonare similar cu cel al Cestrin cu unele variatii. In
cazul particular pentru Bucuresti, exista sase zone (care corespund sectoarelor)

e Zonarea din Modelul de Transport Urban pentru Bucuresti este foarte detaliata in
interiorul orasului (365 zone). Impreuna sunt 46 zone pentru Ilfov. Unele localitati mai
mari din lifov sunt impartite in doua sau trei zone. Zonele externe au la baza punctele
de intrare in retea.

A fost retinuta zonarea din Modelul Urban initial in plus la zonarea din MPGT pentru traficul
extern.

Acesta a fost adaptat necesitatii noilor anchete OD, cu suficiente detalii pentru a diferentia
fluxurile in relatie cu centura si eventualele drumuri orbitale. Aceasta se bazeaza pe teritoriul
administrative “localitate”, care a fost divizata pentru realizarea studiului.

e Bucuresti a fost impartit in 19 zone mai mici care corespud celor sase sectoare ale
orasului completate de zone concentrice pentru a lua in calcul distanta de la centru
catre centura.

e Pe baza limitelor administrative, au fost subdivizate si alte localitati din Ilfov pentru
realizarea studiului. Localitatiie amplasate pe centura au fost impartite pentru a
diferentia cererea generate din partile interioare si exterioare ale drumului, rezultand 52
zone.

e Pentru cererea externa (in afara llfov), s-a utilizat o zona pe judet si una pe tara. Pentru
unele judete inchise, a fost utilizata zonarea din MPGT. Zonele externe sunt conectate
cu drumurile de acces catre zona de studio. In unele parti ale modelului (nord), au fost
extinse unele drumuri principale dincolo de zona de studiu pentru a ajunge zonele
externe aflate la distanta mare si pentru a obtine o distributie a calatoriilor intre
drumurile de intrare catre zona de studiu.

Ca rezultat, modelul cuprinde 1703 de zone, dintre care 365 zone pentru Bucuresti, 52 zone
pentru periferia Bucurestiului si 1286 zone externe (corespunzatoare altor judete din Romania si
tari straine).

Urmatoarele harti prezinta sistemul de zonare utilizat pentru ancheta.
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Figura 7-3: Sistemul de zonare al sondajului (intreaga zona de studiu)
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Figura 7-4: Sistemul de Zonare al Sondajului (Zona Bucuresti)
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Deoarece au fost utilizate mai multe surse de informatie pentru a evalua cererea pentru model
(a se vedea mai jos), nefiind neaparat corelate, si prin urmare au fost create tabele de
echivalenta pentru analiza datelor.
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7.2.2 Reteaua Rutiera
Reteaua rutiera cuprinde toate legaturile din modelul initial de transport urban pentru Bucuresti.
Urmatoarea clasificare a drumurilor a fost stabilita pe baza denumirilor oficiale pentru drumurile

din afara Bucurestiului (A, DN, DJ, DC si CB) si dimensiunile drumurilor pentru drumurile si
strazile din Bucuresti.

Figura 7-5: Clasificarea Retelei Rutiere
=

Flerbinti-Targ .-~

undulea

Road classification
I Motorway (A)
mmm N ational road (DN)
s County road (DJ)
Communal road (DC)
— CB
| arge urban road
= Small urban road
——— Large street

Small street

Sursa: Modelul de Transport Urban pentru Bucuresti
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Clasificarea retelei rutiere din Modelul Urban initial a fost subdivizata in continuare de Egis
pentru a distinge numarul de benzi. Sunt definite tipuri specifice pentru legaturile cu o singura
banda si doua benzi ale soselei de centura.

Acolo unde este relevant, unele drumuri sunt adaugate la reteaua Modelului Urban existent, in
special in vecinatatea centurii DNCB existente, deoarece aceasta poate juca un rol important in
generarea traficului de acces catre / dinspre noua infrastructura (a se vedea exemplul din
Figura urmatoare).

Figura 7-6: Reteaua Rutiera la Jilava — DNCB Sud

Inainte Dupa

Road classification
—croenay (A)

— ol 1008 (ON)

— County road (DJ)
Communal road (OC)

—

— L rban fond

— Smat uthan road

—— Large sveet

Smat wreet

Unk

De asemenea, a fost luat in considerare faptul ca traficul greu este interzis pe anumite legaturi.
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Crearea Matricei

In ceea ce priveste Modelul de Transport Urban pentru Bucuresti, vehiculele au fost agregate in
doua tipuri de matrice. Vehicule usoare si Vehicule grele. Tipurile de vehicule sunt prezentate
mai jos.

Tabel 7-1: Tip de Vehicule

1 | biciclete Bicycles and moto 1 Motorbike LV
2 | autoturisme Passenger car 2 Cars LV
3 | microbuze Minibuses up to 8+1 seats 3 Minibus (<8) LV
4 | autospeciale Pick-ups and trucks with MPTM < | 5 Goods < 3.5t LV
3.5 tonnes
5 | autocam_2axe 2 axle trucks and derivatives 6 goods - 2 axles HV
6 | autocam_3_4axe Trucks and derivatives with 3 or 4 | 7 Goods - 3/4 axles HV
axes
7 | autoveh_tir Articulated vehicles and truck- | 8 Goods - 4 +axles (Artic) HV
tractors with trailer, with more than
4 axes
8 | autobuze Buses and coaches 4 Bus/Coach HV
9 | tractoare Tractors with / without trailers, and | 9 Tractors HV
special vehicles
10 | tren_rutier Trucks with 2, 3 or 4 axis with trailer | 10 Goods - 2,3 or 4 axles+trailer HV
(truck-trailer)
11 | Nombre de | Animal-drawn vehicles 11 Animal-pulled vehicles HV
tract_animala

Modelul a fost elaborat pentru perioada de varf dimineata, perioada in care se observa cele mai
mari volume de trafic, fapt ce o clasifica drept perioada de dimensionare a infrastructurii. Pe de
alta parte, in special pentru a dimensiona intersectiile, s-a dezvoltat o matrice de ore de varf de
seara, pe baza inversarii matricei de dimineata cu coeficientul de dimensionare si calibrata cu
numaratorile relevante.

Matricele OD au fost construite pe baza anchetelor OD existente si noi, tinand cont de modelele
existente. Matricele nu vizeaza reprezentarea tuturor fluxurilor din zona Bucurestiului, ci sunt
esentiale pentru captarea acelor fluxuri (trafic de tranzit sau trafic intre regiuni prin Bucuresti,
comunele suburbane sau judete si tari externe) potential interesate de drumurile orbitale.

Pe baza statiilor pentru numaratorile in 24 ore din datele de traficale CESTRIN din 2015 si
numaratorile pentru 24 ore realizate de consultant, modelul include un factor care permite
fluxurilor TMZA sa fie interpolate din cifrele pentru ora de varf, utile in special pentru evaluarea
economica.
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Matricele utilizate in model au fost construite pe baza:

e Anchetelor Origine-Destinatie realizate in 2012 in cadrul dezvoltari MPGT pentru
traficul de tranzit si de schimb

e Matricea OD existenta a modelului de transport urban pentru Bucuresti pentru traficul
intern in zona Bucuresti si llfov;

e Ancheta origine-destinatie realizata in aprilie 2017, in trei puncte de pe drumul de
centura, pentru a imbogati matricea cu un tipar de trafic mai specific care trece prin
drumul de centura.

Pentru relatiile cu zonele externe (tranzit, schimb) s-au utilizat rezultatele sondajelor MPGT si
anchetele OD ale CESTRIN. Acestea constituie 0 matrice cordon in jurul zonei de studiu care
permite evaluarea traficului de schimb si de tranzit cu zone externe (in afara llfov).

In matricea CESTRIN, A3 nu a fost analizata. Al si A2 au fost probabil analizate in zonele de
odihna (judecand dupa locatia posturilor). Interviurile OD au fost extinse corect pentru a se
potrivi volumului de trafic din fiecare statie. Am verificat ca numarul total de vehicule numarate
sa fie foarte aproape de totalul calatoriilor inregistrate in matrice, inclusiv in functie de mod. In
studiile MPGT, A3 a fost analizata si poate completa informatiile lipsa din sondajele CESTRIN
cu factori de ajustare relevanti. A se retine ca in acest ultim studiu, A1 nu a fost studiata.

Matricea MPGT a fost utilizata ca o matrice cordon, in special in jurul zonei de studiu (in afara
lIfov), pentru a identifica traficul de tranzit si de schimb. In plus, rezultatele sondajului Cestrin au
fost utilizate pentru a extrage traficul de pe Al, deoarece aceasta ruta nu a fost analizata in
MPGT.

Tabel 7-2: Referinte ale Anchetei OD din MPGT

Stat Drum Cod Km Indicatii
Nb.
1 DJ200B BUC1 009+800 | sector Tunari - Balotesti
aproximativ 1 km after the admin. limit Tunari
2 A3 BUC2 015+000 | catre Ploiesti, la aprox 3 km dupa intersectia cu centura Bucuresti
3 DN2 BUC3 030+500 | sector Afumati - Movilita
la aprox 1 km dupa limita administrativa Sinesti
4 DN3 BUC4 031+100 | sector DNCB - Fundulea
la aprox 2 km inainte de intersectia cu DJ402
5 A2 BUCS 012+500 | catre Fundulea, la aprox 0,5 km dupa intersectia cu centura Bucuresti
6 DN4 BUC6 020+350 | DNCB - Budesti sector, after the Frumusani administrative limit
7 DJ401 BUC7 017+000 | sector Berceni - Varasti, dupa limita administrativa Berceni
8 DN5 BUCS8 024+000 | sector Adunatii Copaceni - Calugareni, la aprox 0,5 km dupa
intersectia cu Centura Bucuresti
9 DN6 BUC9 014+900 | sector DNCB - Mihailesti, la aprox 4 km dupa intersectia cu Centura
Bucuresti
10 Al BUC10 - Fara Ancheta OD
11 DJ601A BUC11 | 009+000 | sector DNCB - Bacu, la aprox 1,5 km dupa intersectia cu Centura
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Stat Drum Cod Km Indicatii
Nb.
Bucuresti
12 DN7 BUC12 | 022+350 | sector Chitila - Tartasesti, la aprox 1 km dupa intersectia cu DJ602
(Sabareni)
13 DN1A BUC13 | 025+500 | sector Buftea - Butimanu, dupa limita administrativa Crevedia
14 DN1 BUC14 | 032+400 | sector Otopeni - Ciolpani, dupa limita administrativa Tancabesti

Sursa: MPGT 2012

Au fost luate in considerare numai interviurile inregistrate pe parcursul a trei ore in perioada de
varf dimineata, intre orele 07:00 - 10:00 si trei ore in timpul perioadei de varf de seara intre orele
16:00 si 19:00.

Rezultatele anchetei din MPGT au fost extinse pe baza numaratorilor realizate in aceleasi locatii
ca anchetele OD. Numaratorile si anchetele OD, realizate in 2012, au fost actualizate pe baza
evolutiei traficului de schimb si de tranzit in zona de studiu. Volumele totale ale traficului din
analiza Cestrin pentru vehicule usoare si vehicule grele pe principalele drumuri radiale (Al, A2,
A3, DN1, DN1, DN2, DN3, DN3, DN4, DN5 DN6 si DN7) au fost comparate cu anii 2010 si
2015.

Tabel 7-3: TMZA Numaratori la Statiile Radiale principale in Zona Analizata, 2010 si 2015

All LV HV
DN1 14+270 54134 65645 50761 62487 3374 3158
DN2 15+480 26361 22938 23740 19898 2621 3039
DN3 18+950 6870 5312 5535 4486 1335 826
DN4 20+320 11230 9535 9229 8350 2001 1185
DN5 12+774 14962 16636 10698 10775 4264 5860
DN6 14+050 16715 24377 13358 21864 3355 2513
DN7 22+800 11638 14196 9963 12455 1674 1742
DN1A 12+360 16028 12376 12659 9918 3369 2456
Al 23+050 45618 32065 35807 18916 9812 13150
A2 20+050 14977 19032 12183 16027 2794 3005
A3 17+000 5895 14201 3847 11233 2048 2969

Sursa: Cestrin 2010 si 2015

Rata medie anuala de crestere aferenta pentru perioada 2010-2015 este de 0,9% pe an pentru
vehiculele usoare si de 1,7% pe an pentru vehiculele grele. Aceasta rata anuala de crestere a
fost aplicata matricei din MPGT. Rezultatul obtinut pentru fluxul de trafic de tranzit a fost impartit
in doua, pentru a tine cont de numaratorile duble in statiile OD.
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Modelul de transport urban existent pentru Bucuresti a fost folosit pentru a identifica fluxurile de
trafic interne din lifov si Bucuresti. Aceasta matrice este construita pe baza unui model in patru
pasi, care include autoturisme si camioane, dar si transportul public si pietoni. Calatoriile sunt
considerate mai fidele in interiorul Bucurestiului, zona pentru care calibrarea a fost realizata in
cea mai mare parte, si mai putin fidele pentru zona din afara orasului. Matricea a fost construita
fara anchete OD pentru vehiculele din afara Bucurestiului. Matricea nu cuprinde traficul de
tranzit (intre zonele externe).

Matricea calatoriilor existenta a fost ajustata cu constatarile recente si observatiile privind
virajele. Numarul ridicat si locatiile diferite ale punctelor in care au fost efectuate masuratorile de
trafic au asigurat un control independent efectuat ca parte a procesului de validare (a se vedea
procesul de afectare).

Organizare

Anchetele OD initiale au fost realizate in statiile de combustibil de-a lungul centurii, fiind unica
sursa de informatii de trafic aflata pe centura. Cu toate acestea, deoarece reprezentativitatea
esantionului poate fi partial partinitoare, s-a decis sa nu se utilizeze rezultatele acestor anchete
in modelul final.

In schimb, a fost organizat un studiu special pentru a imbogati matricea existenta cu un tipar de
trafic mai specific care trece prin soseaua de centura. Rezultatele au fost deosebit de
importante pentru a fi luate in considerare deoarece niciun interviu nu a fost vreodata organizat
anterior de-a lungul soselei de centura iar acest trafic este deosebit de relevant pentru
proiectele care urmeaza sa fie studiate.

Sondajele au fost realizate la inceputul lunii aprilie 2017 de-a lungul soselei de centura pe
sectiunile dintre fiecare autostrada, pentru a observa:

o traficul de tranzit intre fiecare autostrada;

e traficul intre regiuni;

o traficul local de-a lungul centurii;

o traficul din Bucuresti care utilizeaza centura.

Statiile pentru anchete au fost amplasate pe soseaua de centura intre fiecare dintre cele trei
autostrazi, care au permit captarea mai fidela a traficului de schimb, asa cum este ilustrat in
figura urmatoare.
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Figura 7-7: Locatiile statiilor OD de-a lungul Centurii (Aprilie 2017)
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Pozitiile exacte ale acestor statii OD au fost:

Tabel 7-4: Pozitiile Statiilor OD

Directia
RefOD StatCode KM analizata Directia

OD11 E_CB_71+280 71+280 1 Internal
OD12 E_CB_14+165 14+165 1 Internal
OD13 E_CB_39+530 39+530 2 External

Cu acordul si coordonarea Politiei, sondajul a avut loc intr-o singura zi intr-o directie de la ora
7:00 la 17:00.
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Rezultate

Au fost realizate 1340 interviuri. Numarul total de interviuri pentru fiecare statie OD pe tip de
vehicul (LV: vehicul usor; HV vehicul greu) este urmatorul:

Tabel 7-5: Numar Interviuri pe Statie OD

OD11 346 184 530
OD12 271 89 360
OD13 295 155 450
Total 912 428 1340

Anchetele OD s-au extins pe baza rezultatelor numaratorilor realizate de-a lungul drumului
pentru directia 1 (flux intern) si directia 2 (flux extern) la orele de varf de dimineata (8 AM), dupa
cum urmeaza:

Tabel 7-6: Vehicule numerate la orele de varf dimineata (8 AM) pe Statie OD

LV OD11 894 1106 2000
LV OD12 615 792 1407
LV OD13 331 293 624
HV OD11 206 207 414
HV OD12 183 175 358
HV OD13 111 128 238

Diferenta dintre rezultatele anchetelor si calatorile modelate a fost analizata in termeni de
distributie intre traficul local, cel de tranzit si cel de schimb.

Originea si destinatia vehiculelor au fost analizate in functie de tipul relatiei care distinge trei
zone concentrice:

e in interiorul centurii
e in afara centurii dar in llIfov
e in exteriorul llfov
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Tabel 7-7: Tip de Relatie in fiecare Statie OD

1.Local 34% 19% 19% 26%
1.1.0D in interiorul centurii 16% 10% 7% 13%
1.2.0D intre localitatile din lifov 18% 8% 12% 13%

2.Schimb Local 29% 29% 44% 32%
2.1.. in interiorul centurii — in afara

centurii 29% 29% 44% 32%

2.Schimb 32% 42% 29% 35%
2.2. in interiorul centurii — Externa 14% 25% 18% 19%
2.3. in exteriorul centurii — Externa 18% 16% 11% 16%

3.Tranzit 5% 11% 8% 7%
3.Tranzit 5% 11% 8% 7%

Total 100% 100% 100% 100%

Observam importanta traficului local inregistrat pe OD 11 in comparatie cu celelalte doua
(traficul total este, de asemenea, mai mare pe OD11). Tranzitul reprezinta doar intre 5% si 11%

din fluxul de trafic in cele trei statii.

Pentru autovehiculele usoare, proportia schimburilor si a fluxului de tranzit este mai mica. Este

mult mai mare pentru vehiculele grele.

Tabel 7-8: Tip de Relatie in fiecare Statie OD — Vehicule Usoare

1.Local 36% 19% 21% 28%
1.1.0D in interiorul centurii 18% 11% 9% 14%
1.2.0D intre localitatile din Ilfov 19% 9% 13% 14%

2.Schimb Local 32% 30% 52% 34%
2.1.. in interiorul centurii — in afara

centurii 32% 30% 52% 34%

2.Schimb 29% 40% 22% 31%
2.2. in interiorul centurii — Externa 14% 24% 12% 17%
2.3. in exteriorul centurii — Externa 14% 16% 11% 14%

3.Tranzit 3% 11% 5% 6%
3.Tranzit 3% 11% 5% 6%

Total 100% 100% 100% 100%
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Tabel 7-9: Tip de Relatie in fiecare Statie OD — Vehicule Grele

l.Local 23% 15% 14% 18%
1.1.0D in interiorul centurii 10% 9% 4% 8%
1.2.0D intre localitatile din lifov 12% 7% 9% 10%

2.Schimb Local 18% 23% 22% 21%
2.1.. in interiorul centurii — in afara

centurii 18% 23% 22% 21%

2.Schimb 48% 50% 48% 48%
2.2. in interiorul centurii — Externa 13% 31% 34% 24%
2.3. in exteriorul centurii — Externa 35% 19% 14% 24%

3.Tranzit 11% 12% 17% 13%
3.Tranzit 11% 12% 17% 13%

Total 100% 100% 100% 100%

Grupuri de fluxuri

Dupa o prima afectare a unei matrice combinand MPGT si MTU Bucuresti, grupurile de flux au
fost utilizate pentru a inlocui in matrice fluxurile in trei locatii de pe soseaua de centura prin
fluxurile masurate de Egis in aprilie 2017. Grupurile de flux rezultate din anchetele OD sunt
prezentate mai jos.
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Figura 7-8: Grupuri de Fluxuri — Centura de Nord-Vest (CB 71+280)
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Figura 7-9: Grupuri de fluxuri — Centura de Nord Est (CB 14+280)
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Figura 7-10: Grupuri de fluxuri — Centura de Sud (CB 39+530)
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Calatorile OD observate au inlocuit calatoriile echivalente in modelul initial. Corectarea
matricelor cererii a fost realizata atunci cand s-au facut toate celelalte verificari posibile (a se
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vedea paragraful urmator: afectarea traficului) pentru a se asigura functionarea corecta a
codarii retelei si a functiilor matematice relevante.

Asa cum a fost solicitat, Analiza capacitatii intersectiilor (ICA) a fost utilizatéd pentru a evalua
capacitatea pentru diverse schimbari de directie in intersectii. Aceasta analiza ia in considerare
interactiunile dintre fluxurile conflictuale. Aceasta necesita o procedura de afectare specifica
care limiteaza traficul permis intr-o intersectie utilizand un model de blocare Tnapoi pentru a
simula vehiculele care se afla in asteptare inaintea zonelor aglomerate. Pentru aceasta analiza,
au fost alocate 18 intersectii cheie de pe soseaua de centura din punct de vedere al latimii si
numarului de benzi.

Cu toate acestea, calibrarea pentru intersectiile cele mai problematice (DNCB / DJ602 si DNCB
/ DN4) utilizand ICA s-a dovedit dificila din cauza situatiei haotice in timpul orelor de varf si a
limitelor metodei. La afectarea modelului cu ICA, VISUM foloseste un model de blocare inapoi,
care a limitat volumul de trafic pe drumuri fara prioritate, sporind in mod dramatic timpul
petrecut de vehicule pe acele zone de intrare. Programul nu permite reglarea fina a capacitatii
in intersectie pentru a ajusta rezultatul la observatiile de pe teren. Acest lucru conduce la un
timp mai mare de pana la doua ore de intarziere pentru vehiculele care sosesc intr-o intersectie
deosebit de problematica. Fluxurile de pe centura se indreapta spre rute alternative pe
drumurile prioritare radiale, crescand astfel intarzierile pe soseaua de centura.

Acest lucru se intampla Tn mod deosebit la intersectia dintre Centura si DJ602, limitele stabilite
de ICA schimba traficul de pe Centura pe DJ602, reducand in continuare capacitatea DNCB. n
acest caz extrem, intarzierea calculatd ajunge la 2h20min. In afard de timpul de calatorie,
calculul ICA pentru aceste intersectii duce la o subestimare considerabila a fluxurilor pe centura
si o supraestimare a fluxurilor pe DJ602.

Count: 1 -
TSysSet HV,HV_Egis LV.LV_Egis
Length 0,545km
CapPrT 500
Numlanes 1
VOPT B0kmsh
WCur_PrT Sys(LV) Dkemsh
VCur_PrTSys(HV) Lot Calibration result
VolVehPrT(AF) 1 Trafic charos
VolVeh_TSys(LV.AP) 9 Dj602 % a0
VolVeh_TSys(HV.AP) 2(3 o ﬁl
Avghctive:CountLocations'LV_AM_PEAK 243
Avghctive:CountLocations\HV_AM_PEAK 126 -
Project 1]
TCur_PrTSys(HV) Zh 21min 5 -0
TCur_PrTSys(LV} L2 i : v

Pentru a rezolva aceasta problema, am incercat cu o anumitd reusitd sa clasificam aceste
intersectii problematice ca opriri catre toate directiile, mai degraba decéat oprirea bidirectionala,
combinata cu o scadere a capacitatii liniare a legaturilor non-prioritare. Acest lucru ne-a permis
sa tinem seama de capacitatea limitatd a unei intersectii date, de interactiunea dintre fluxurile
conflictuale si de faptul ca principalele intarzieri raméan pe Centura.

Pe de alta parte, pentru alte intersectii cum ar fi Sensul giratoriu pe Centura de sub DN1,
modelul ICA pare sa supraestimeze capacitatea si sa nu reproduca nicio congestie observata
pe teren cu fluxuri similare. Si in acest caz, a fost folosita o alta abordare, prin reducerea
capacitatii asupra legaturilor de intrare si a schimbarilor de directie.
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In general, modelul de blocare inapoi s-a dovedit a fi foarte greu de calibrat, cu un timp de
calcul mult mai lung, convergenta de afectare dificila si congestie, la un moment dat generand
reactii in lant in retea ale caror surse sunt greu de identificat. Un echilibru satisfacator intre
fluxurile de trafic si timpul de calatorie a fost in mod special dificil de arhivat: datorita modelului
de blocare Tnapoi, reducerea capacitatii de a creste timpul de célatorie duce, de obicei, la
scaderea traficului, mai degraba decat la un timp de calatorie mai lung. Numeroase incercari de
calibrare a modelului din matricele de pornire au condus la rezultate similare.

Rezolvarile de la caz la caz ne-au permis sa rezolvam aceste probleme pentru a calibra
modelul Tn ceea ce priveste fluxurile si durata calatoriei (a se vedea sectiunea de mai jos). Cu
toate acestea, nu este clar cum vor functiona aceste solutii in anii urmatori. Mai mult decéat atat,
au fost necesare numeroase estimari de matrice pentru a obtine rezultate satisfacatoare in
ceea ce priveste fluxurile, datoritd constrangerilor puternice generate de sistemul de blocare si
de modelul ICA. Grupurile de flux pe modelul calibrat, precum si calibrarea dinamica (adica
testarea Autostrada Orbitala la anul de baza) au aratat ca distorsiunile matricei la fluxurile
calibrate nu sunt satisfacatoare. Asa cum se arata pe hartd de mai jos, testarea autostrazii
orbitale la anul de baza ofera rezultate nerealiste cu privire la Autostrada Orbitala de Sud, cu
foarte putin trafic pe partea de sud-vest si mult mai mult trafic in partea de sud-est.

Traffic assignment
Morning peak hour

Charge[Véh)-SysTr (HV,PA)
71479253
0

13 contributeues o Ypundiestitop

Concluzii cu privire la metoda de afectare utilizata

Dupa cateva incercari nereusite de calibrare a afectarii traficului cu procedura de afectare a
echilibrului ICA din VISUM, datoritd modelului inerent de blocare, in final, o calibrare buna a
modelului a fost realizata prin combinarea unei proceduri conventionale de echilibru cu analiza
ICA pentru anumite intersectii cheie:

A fost utilizata o metoda de afectare a echilibrului, deoarece afectarea completa a ICA nu a
functionat corect.

Pentru unele intersectii cheie (C-DJ602, C-DN4, RR-DC13, C-DJ401) a fost utilizata o metoda
ICA pentru schimbarile de directie.
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Nombre 3985 Num  CBA CATEGORY Code Nom NumType TypeRégul Méthode TGauNooud %000 TGANooU »
1 1287 RR- D602 0 signaks: =+ | Calcul dutemps généraliné des noeuds (ACT) x z
2 1333 RR-DN¢ 0 signaksator Calcul du temps généralisé des noeuds (ACH) b4
3 1341 RR-DC13 0 sgnalisator Calcul du temps géndralisé des noeuds (ACH) x
4 1343 Ring Road DN3 - A2 0 sgnalisator Caleul du temps génédcalisé des noeuds (ACH) O
5 2514 RR-DM01 0 ssgnakisator Calcul du temps géndralisé des noeuds (ACH) =
6 4705 RR-DN3 0 signaksavor Calcul dulemps généralisé des noewds (ACY) O
7 4707 RR-DN3 0 signaksator Calcul du temps géndcaliné des noewds (ACT) a
8 £356 RR-DMOY 0 signaksator Calcul dutemps généralieéd des noeuds (ACH O
3 136 RR-Splai 0 signaksator Courbe DV de Mvts noeud 0O
10 1354 RR - Splw 0 signalisator Courbe D-V de Mvts noeud O
1" 2129 RR-DN! 0 Inconnue  Courbe D'V de Mvis noeud X
12 2178 RR-DISOIA 0 Inconowe  Courbe D-V de Mvis nooud n

Combinatia de capacitati pe legaturi si noduri (pentru a lua in considerare impactul intersectiilor)
imbunatateste modelul si capacitatea sa de previzionare:

e Pentru a facilita convergenta si calibrarea, durata maxima petrecuta pentru accesul intr-
o intersectie a fost stabilita la 7 minute.

in scenarii cu proiecte care sé reflecte imbunatétirea:

¢ Intersectiile problematice sunt adaptate si constrangerile ICA anterioare sunt eliminate
pentru aceste intersectii. De ex. o intersectie denivelata pentru C-DJ602.

\

e Capacitatile sunt adaptate pentru a tine seama de Imbunatatirea generalda a
intersectiilor de-a lungul soselei de centura pentru a modela imbunatatirea acestora pe
centura. De exemplu, pe Centura de Sud este setata la 1400 VH / ora.

7.4 Afectarea Traficului

7.4.1  Principalele Caracteristici ale Modelului de Afectare

Modelul de afectare utilizeaza un model de afectare a echilibrului utilizatorilor, tinand cont de
constrangerile de capacitate ale sectiunilor de drum si ale intersectiilor principale.

Din moment ce Romania nu are drumuri cu taxa, costurile generalizate includ timpul de
calatorie ca in modelul de transport urban pentru Bucuresti.

Parametrii modelelor existente, cum ar fi valoarea timpului, curbele de variatie a vitezei etc., au
fost utilizate cu prioritate si ajustate in scopul calibrarii, atunci cand a fost relevant.

Acest model a permis testarea diferitelor combinatii de proiecte pe reteaua rutiera si de
intersectie in zona de centura si potentiala autostrada orbitala.

Estimarea parametrilor modelului de afectare a retelei rutiere a fost realizata cu:
¢ Imbunatatirea Capacitatii pe tipuri de conexiuni;
e Verificarea conectorilor in zone;
o Verificarea erorii de codare din retea;
e Adaugarea de conexiuni noi relevante;
o Reglarea vitezei fluxului liber pe tipuri de conexiuni bazate pe indicatori de timp;
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e Calibrarea functiei flux / intarziere in intersectii;

o Verificarea functiilor costurilor generale prin coordonare cu economistul;
e Verificarea parametrilor de alegere a traseului;

o Verificarea matricei cererii pentru fiecare mod de transport.

O prima calibrare s-a bazat pe valori fara viteza (comparativ cu timpul din afara orelor de varf).
A fost verificata probabilitatea caii folosite in model. Apoi, volumul vehiculului observat
(numaratorile existente si recente in diferite locatii ale retelei) au fost comparate cu cele
afectate.

Tabelul de mai jos afiseaza capacitatea, gradul (pentru prioritate in intersectii) si viteza fluxului
liber pentru diferitele tipuri de legaturi din model. In scopul calibrarii modelului, anumite viteze si
Capacitati au fost, de asemenea, ajustate pentru unele legaturi individuale.

Au fost adaugate legaturi noi, in special in afara centurii pentru a completa reteaua de drumuri.

Tabel 7-10: Tipuri de Conexiuni

Denumire Grad Numar Capacitate Viteza flux liber
de benzi
Autostrada (A) - 2 benzi 1 2 3800 130km/h
Autostrada (A) - 3 benzi 1 3 5700 130km/h
Autostrada Orbitala (A) - 2 benzi 1 2 3800 130km/h
Drumuri Nationale (DN) - 1 banda 2 1 1500 70km/h
Drumuri Nationale (DN) - 2 benzi 2 2 3000 70km/h
Drumuri Nationale (DN) - 3 benzi 2 3 4500 70km/h
Drum judetean (DJ) - 1 banda 2 1 1000 55km/h
Drum judetean (DJ) - 2 benzi 2 2 2000 55km/h
Drum Comunal (DC) 3 1 800 50km/h
DNCB - 1 banda 3 1 1200 60km/h
DNCB - 2 benzi 3 2 2700 60km/h
Drum urban mare - 1 banda 4 1 900 40km/h
Drum urban mare - 2 benzi 4 2 1800 40km/h
Drum urban mare - 3 benzi 4 3 2700 40km/h
Drum urban mare - 4 benzi 4 4 3600 40km/h
Drum urban mare - 5 benzi 4 5 4500 40km/h
Drum urban mare - 6 benzi 4 6 5400 40km/h
Drum urban mic - 1 banda 5 1 700 35km/h
Drum urban mic - 2 benzi 5 2 1400 35km/h
Drum urban mic - 3 benzi 5 3 2100 35km/h
Drum urban mic - 4 benzi 5 4 2800 35km/h
Drum urban mic - 5 benzi 5 5 3500 35km/h
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Denumire Grad  Numar Capacitate Viteza flux liber
de benzi
Drum urban mic - 6 benzi 5 6 4200 35km/h
Strada majora - 1 banda 6 1 600 30km/h
Strada majora - 2 benzi 6 2 1200 30km/h
Strada majora - 3 benzi 6 3 1800 30km/h
Strada majora - 4 benzi 6 4 2400 30km/h
Strada majora - 5 benzi 6 5 3000 30km/h
Strada majora - 6 benzi 6 6 3600 30km/h
Strada minora - 1 banda 7 1 500 25km/h
Strada minora - 2 benzi 7 2 1000 25km/h
Strada minora - 3 benzi 7 3 1500 25km/h
Strada minora - 4 benzi 7 4 2000 25km/h
Strada minora - 5 benzi 7 5 2500 25km/h
Strada minora - 6 benzi 7 6 3000 25km/h
Sens giratoriu - 1 banda 1 1 1500 30km/h
Sens giratoriu - 2 benzi 1 1 3000 30km/h
Bretea autostrada - 1 banda 9 1 1300 50km/h
Bretea autostrada - 2 benzi 9 2 2600 50km/h
Bretea autostrada - 3 benzi 9 3 3900 50km/h
Bretea 2 - 1 banda 10 1 1500 40km/h
Bretea 2 - 2 benzi 10 2 3000 30km/h
Bretea 2 - 3 benzi 10 3 4500 30km/h
Bretea 3 - 1 banda 11 1 900 40km/h
Bretea 3 - 2 benzi 11 2 1800 40km/h
Bretea 3 - 3 benzi 11 3 2700 30km/h
Bretea 4 - 1 banda 12 1 800 40km/h
Bretea 4 - 2 benzi 12 2 1600 40km/h
Bretea 4 - 3 benzi 12 3 2400 30km/h
Bretea 5 - 1 banda 13 1 800 40km/h
Bretea 5 - 2 benzi 13 2 1600 40km/h
Bretea 5 - 3 benzi 13 3 2400 30km/h
Bretea 6 - 1 banda 14 1 800 30km/h
Bretea 6 - 2 benzi 14 2 1600 30km/h
Bretea 6 - 3 benzi 14 3 2400 30km/h
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Validarea calibrarii modelului s-a bazat pe timpul de deplasare si volumul traficului observat
comparativ cu rezultatele modelului.

Modelul a fost calibrat pe baza observatiilor de timp pe itinerariile soselei de centura si pe cele
pe drumurile radiale, care ofera o alternativa. Reteaua de viteza fara sarcina a fost comparata
cu rezultatele sondajului de calatorie in timpul perioadei de varf. Reteaua de viteza cu sarcina a
fost comparata cu rezultatul timpului de deplasare cu matricea orei de varf afectata.

Pentru timpul de deplasare, s-au folosit rezultatele sondajului timpului de deplasare, precum si
indicatorii de timp Google pentru mai multe trasee, inclusiv pe timp de noapte pentru a obtine o
viteza fluxului liber.

Rezultatele afectarii au fost comparate cu observarea fluxului, tinand seama de constatarile mai
recente efectuate de Consultant.

In plus, pentru a lua in considerare diferentele relative sau absolute intre observatii si rezultatele
modelului, indicatorul statistic GEH a fost utilizat conform Ghidului de Evaluare JASPERS
(Transport).

Trafic observat versus Trafic Modelat

Pentru calibrarea fluxurilor au fost utilizate 169 masuratori de trafic, din urmatoarele surse:
e  Cestrin 2015: 24 masuratori
e MPGT 2012: 24 masuratori
e Consultant: 121 masuratori

R2 si GEH au fost estimate separate pentru vehicule usoare si grele. Masuratorile Cestrin si din
MPGT au fost pastrate doar acolo unde Egis nu a efectuat masuratori de trafic noi. In unele
cazuri, cand s-au efectuat mai multe numaratori de trafic in aceeasi locatie, pentru calibrare s-a
folosit o valoare medie.

Dupa calibrarea cu utilizarea ME, R? obtinut este de 0,97 si 0,87 pentru vehiculele usoare si
respectiv pentru vehiculele grele, cu urmatoarele rezultate in termeni de GEH. Desi acesti
indicatori par sa fie satisfacatori, traficul tinde sa fie in general subestimat din cauza dificultatii
de a gasi un echilibru intre fluxurile de trafic si durata de deplasare cu metoda de afectare ICA
si cu modelul de blocare a acesteia.

Tabel 7-11: Valori GEH pe conexiune dupa Estimarea Matricei

<5 103 130 74% 93%
<10 35 10 25% 7%
<20 2 0 1% 0%
<30 0 0 0% 0%

=30 0 0 0% 0%
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Figura 7-11: Fluxuri de trafic LV observate versus modelate

Fluxuri de trafic LV observate versus modelate
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Figura 7-13: Valori GEH pe Post pentru Vehicule Grele pe Conexiune dupa Estimarea Matricei
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Timp de deplasare observant versus timp de deplasare modelat

Tabelele de mai jos prezinta diferente in ceea ce priveste timpul de deplasare masurat de Egis
si timpul de calatorie modelat pentru unele dintre itinerariile principale. Diferentele in timpul de
deplasare par satisfacatoare, desi timpul de deplasare este, in medie, usor subestimat.

Tabel 7-12: Diferentele in Duratele de Deplasare pe Principalele Rute

Diferenta Timp de
deplasare
(model-observat)

Inelul interior

Inelul exterior

Al1l-DN1 -2,3 -9% -7,3 -21%
DN1-A3 0,9 12% 0,6 6%
A3-A2 -2,5 -12% -1,2 -6%
A2-DN5 -7,3 -16% -1,0 -4%
DN5-A1 0,6 3% -3,7 -16%
Total -10,5 -9% -12,6 -11%
A3-Al -1,3 -4% -6,7 -15%
A2-A3 -2,5 -12% -1,2 -6%
Al-A2 -6,7 -10% -4,7 -9%
Total -10,5 -9% -12,6 -11%
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Timpii de deplasare pe mai multe conexiuni cheie au fost inregistrati in timpul orelor de varf de
noapte si de dimineata. Potrivit Google, timpii de deplasare la ora de varf dimineata (8am) par
sa fie mai mari decat cei observati de Egis. Subestimarea timpului de deplasare pe soseaua de
centura pare a fi mai mare atunci cand se compara modelul cu datele din Google Maps.

Tabel 7-13: Diferente in Timpul de Deplasare pe Principalele Rute noaptea si ora de varf de dimineata

Al1->A2 TO (night) TCur (8am)

DNCB Sud exterior -1,3 -3% -5,6 -9%

Centru oras -7,0 -15% 0,3 0%

DNCB Nord interior 1,2 3% -19,1 -24%
A2->A1 TO (night) TCur (8am)

DNCB Sud interior -1,9 -5% -8,1 -14%

Centru oras -2,1 -5% -4,6 -7%

DNCB Nord exterior 0,2 1% -14,0 -22%
Al1->A3 TO (night) TCur (8am)

DNCB Nord interior 2,7 10% -17,0 -29%

Centru oras 3,9 10% -0,7 -1%
A3->A1 TO (night) TCur (8am)

DNCB Nord exterior -0,3 -1% -2,0 -6%

Centru oras 3,8 10% 4,5 7%
A2->A3 TO (night) TCur (8am)

DNCB Nord-Est exterior -0,4 -2% -6,8 -27%
A3->A2 TO (night) TCur (8am)

DNCB Nord-Est interior -0,1 0% 1,1 6%

Pentru evaluarea economica, volumele la orele de varf au fost convertite in TMZA.
TMZ (Trafic Mediu Zilnic)

Un prim coeficient a fost calculat pentru a converti datele de la ora de varf TMZ (traficul mediu
zilnic pentru o zi medie a saptamanii).

Fluxul de trafic TMZ a fost calculat pe baza observarii raportului dintre ora de varf dimineata si
cea de seara si intreaga zi (zi de lucru, adicd doar de luni pana vineri). Se bazeaza pe
observarea masuratorilor de 24 de ore realizate de consultant pe parcursul unei saptamani in
cinci pozitii: trei pe drumuri radiale (A1, A2, DN5) si douéa pe soseaua de centura (CB 3 + 560 si
CB 39 + 530).
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Deoarece perioada orei de varf este foarte raspanditd in perioadele de varf, in functie de
locatie, pentru a mai multa precizie au fost luate in calcul media celor doua ore de varf

dimineata (7 si 8) si trei ore de varf seara (16, 17, 18). (a se vedea tabelul de mai jos).

Tabel 7-14: Distributia traficului pe timpul unei zile in zona Bucuresti

O 0 No Ll A W N KL O

N N NN R P PP R R R R R R
W N P OO ONO UL MM WN PR, O

Total

noaptea

noaptea

noaptea

noaptea

noaptea

noaptea

zi_in afara orei de varf
Orade varf_AM
Orade varf_AM
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
Ora de varf_PM
Ora de varf_PM
Ora de varf_PM
zi_in afara orei de varf
zi_in afara orei de varf
noaptea

noaptea

noaptea

1%
1%
1%
1%
2%
3%
5%
8%
6%
5%
5%
5%
6%
5%
5%
5%
6%
8%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
100%

Sursa: Masuratori Consultant

2%
2%
2%
2%
3%
4%
5%
6%
5%
5%
5%
6%
6%
6%
6%
6%
6%
7%
5%
5%
4%
3%
2%
1%
100%

Ca urmare, transformarea din ore de varf in TMZ (zi medie de lucru) rezulta in model din doua

formule, respectiv pentru vehicule usoara (LV) si vehicule grele (HV).

LV_ADT = (LV_AM_PEAK + LV_PM_PEAK) * 7.2
HV_ADT = (HV_AM_PEAK+HV_PM_PEAK) * 8.5

TMZA (Trafic Mediu Zilnic Anual)

Avand in vedere ca TMZ este reprezentativ pentru o zi de lucru tipica din cursul unei saptamani,

cand traficul este maxim, TMZA ia in considerare:

Variatie saptdmanala: Variatia traficului intre zilele sdptamanii si alte zile, in special zilele de
week-end, cand cifrele de trafic sunt diferite.

Variatia sezoniera: Variatia traficului in diferite perioade ale anului.
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Pentru a converti volumul traficului din TMZ in TMZA, sunt utilizate volumele din masuratorile
Cestrin (doar date oficiale anuale disponibile). Exista doua tipuri de masuratori:
e datele MZO (media zilnica orara) care inregistreaza masuratori ora de ora reprezentative pentru o
zi lucratoare;
e date MZA (media zilnica anuala) care inregistreaza traficul mediu pe parcursul unui an tipic pe
baza mai multor zile observate pe parcursul anului.

To compute this coefficient, the ratio between the cumulated 24h volume MZO count and the
MZA counts was computed on the count stations in the area: (see table below).

Pentru a calcula acest coeficient, a fost calculat raportul dintre masuratori MZO pentru volum de
24h cumulate si masuratorile MZA pe statiile de masurare din zona: (a se vedea tabelul de mai
jos).

Tabel 7-15: Comparatie intre volumele TMZ si TMZA in zona Bucuresti

MZA MzZO MZA/MZO

Statie LV HV LV HV LV HV

Al _23+050 18 916 13150 16 952 11 850 1.12 1.11
A2_20+050 17 221 2184 14 379 3102 1.20 0.70
DN1_14+270 62 487 3158 78 592 4661 0.80 0.68
DN1A_12+360 9918 2 456 17 005 4248 0.58 0.58
DN2_15+480 19 898 3039 21 958 3718 0.91 0.82
DN3_18+950 4 486 826 8 847 1631 0.51 0.51
DN4_20+320 8 350 1185 8183 1162 1.02 1.02
DN5_12+774 10 775 5 860 13 638 11 695 0.79 0.50
DN6_14+050 21 864 2513 22 008 2530 0.99 0.99
CB_06+020 15 647 6 074 20 853 10 751 0.75 0.56
CB_17+180 10 950 6 926 13 987 7075 0.78 0.98
CB_22+900 12 686 4515 17 311 7112 0.73 0.63
CB_28+500 8042 6 856 10 211 7116 0.79 0.96
CB_48+450 6 692 5 286 8 557 9150 0.78 0.58
CB_53+100 5645 3286 6 209 5208 0.91 0.63
Total 233577 67 314 278 690 91 009 0.84 0.74
Total Centura 59662 32943 77128 46412 0.77 0.71
Total Altele 137778 19037 170231 29645 0.81 0.64
Total 36137 15334 31331 14952 1.15 1.03

Autostrada

Sursa: masuratori Cestrin MZO si MZA

Observam ca variatia traficului datoratad variatiilor sdptaménale si sezoniere este mai mare
pentru HV decat pentru LV, rezultdnd un factor de ajustare mai mic. Variatia este mai mare
pentru drumul mai apropiat de oras (Drumul de Centura) decét de celelalte drumuri (in principal
radiael). Este aproape egala cu unitatea pentru autostrazi.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 157



egis

Transformarea din TMZ in TMZA rezulta in model din doua formule, respectiv pentru vehicule

usoara (LV) si vehicule grele (HV).
LV_AADT = LV_ADT * AADT_LV_Coef
HV_AADT = HV_ADT * AADT_HV_Coef

Cu urmatorul coefficient aplicat:

LV HV
Centura: 0.77 0.71
Alt drum: 0.81 0.64
Autostrada: 1.15 1.03

Acest lucru este compatibil cu cifra practicata in literatura de specialitate pentru a deduce TMZA
din TMZ, caz in care se iau in considerare, de obicei, intre 280 si 310 de zile din 365 de zile,
adica un raport de 0,77-0,85.

Rezultatele afectarii sunt prezentate mai jos pentru scenariul « Nu face nimic » la anul de baza
2017. Volumele de trafic sunt prezentate in format tabelar, inclusiv orele de varf AM si PM si
volumul TMZA pentru vehiculele usoare si grele. Volumele de trafic sunt, de asemenea,
prezentate sub forma de harti cu volume de trafic pentru vehicule usoara si grele pentru
legaturile modelate in zona de studiu pentru dimensionarea orei de varf AM.

Tabel 7-16: Previziuni de Trafic — 2017 — “Nu face nimic”

Sectiune Drum Lungime Ora varf AM
(Km) Usor Greu

Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ
200B 5.8 2 340 387
Centura DJ 200B -
A3 3.4 2 823 428
Centura A3 - DJ200 1.2 2 286 465
Centura DJ200 -
DN2 2.0 1956 465
Centura DN2 - DN3 6.1 1657 427
Centura DN3 - A2 5.0 1426 288
Centura A2 - Splai 1.6 1469 229
Centura Splai -
DJ301A 0.9 1530 224
Centura DJ301A -
DC13 1.8 1196 233
Centura DC13 -
DN4 2.4 815 156
Centura DN4 -
DJ401 3.6 274 195
Centura DJ401 -
DN5 7.0 630 287
Centura DN5 -
DC19 3.9 1039 362
Centura DC19 -
DN6 4.4 732 419
Centura DNG6 -
DJ602 2.9 740 337
Centura DJ602 - Al 3.4 801 280
Centura Al - 2.5 1176 358

Ora varf PM
Usor Greu
2619 484
2 946 551
2077 596
1804 575
1692 538
1248 350
1263 272
1615 271
1429 224
519 163
302 170
720 203
739 295
565 468
725 275
745 244
1062 332

T™Z

Usor

33497

38 970
29 474

25 402
22 622
18 062
18 460

21 247

17 733

9012

3890

9124

12 014

8 763

9 902
10 447
15118

Greu

7523

8 459
9172

8 986
8331
5511
4325

4270

3946

2759

3155

4234

5680

7661

5287
4523
5962

TMZA
Usor Greu
25792 5341
30 007 6 006
22 695 6 512
19 560 6 380
17 419 5915
13 908 3913
14 214 3071
16 360 3032
13 654 2 802
6 940 1959
2 995 2 240
7 025 3 006
9251 4033
6 747 5439
7 624 3754
8 044 3211
11641 4233
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. Lungime Ora varf AM Ora varf PM T™MZ TMZA
Sectiune Drum
(Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

DJ601A
Centura DJ601A -
DN7 6.6 1391 419 1454 393 19 223 7017 14 802 4 982
Centura DN7 -
DN1A 2.2 1525 416 1254 553 18 775 8 373 14 457 5945
Centura DN1A -
DN1 4.6 1820 306 1347 428 | 21396 6335 16475 4 498
Intersectii pe Centura Existenta
Centura - DN1 1.0 810 76 1025 102 12398 1533 9 547 1088
Centura - DJ200B 0.7 1191 85 1356 94 | 17208 1552 | 13250 1102
Centura - A3 2.3 726 110 663 112 9 377 1921 7220 1364
Centura - DJ200 0.7 623 81 768 76 9 396 1355 7 235 962
Centura - DN2 0.8 631 61 492 40 7 585 873 5840 620
Centura - DN3 0.6 712 87 671 135 9 348 1915 7 198 1360
Centura - A2 1.1 683 145 686 210 9 252 3 068 7124 2178
Centura - Splai 0.1 1912 226 1833 316 | 25301 4685| 19481 3327
Centura - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centura - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centura - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centura - DJ401 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centura - DN5 0.4 594 167 490 136 7 318 2619 5635 1859
Centura - DC19 0.5 823 63 706 156 10329 1893 7 953 1344
Centura - DN6 0.4 843 140 915 202 | 11875 2 955 9144 2098
Centura - DJ602 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Centura - Al 2.4 479 112 388 104 5 858 1867 4511 1326
Centura - DJ601A 0.2 653 72 659 72 8 862 1246 6 824 884
Centura - DN7 0.5 556 83 635 53 8 046 1171 6 196 832
Centura - DN1A 0.1 2 545 221 2 330 413 | 32930 5478 25 356 3889
Sectiuni pe Drumurile Radiale
DN1 - Interior -
DNCB 4.0 6 235 135 7707 186 | 101 550 2409 | 82256 1542
DN1 - DNCB -
Orbital 7.0 4 935 102 5812 75 78 284 1323 63 410 847
DN1 - Orbital -
Exterior 35.6 1878 137 1701 118 26 069 1922 | 21116 1230
DJ200B - Interior -
DNCB 5.4 1721 42 1882 38| 26242 602 | 21256 386
DJ 200B - DNCB -
Exterior 9.3 350 28 517 32 6 317 453 5117 290
A3 - DNCB - Orbital 5.4 683 105 662 113 9472 1761 10892 1814
A3 - Orbital -
Exterior 49.9 682 105 665 114 9 483 1758 10 905 1811
DJ 200 - Interior -
DNCB 3.8 1232 51 1619 82 20 767 1001 16 821 640
DJ 200 - DNCB -
Exterior 20.9 141 10 234 15 2729 186 2210 119
DN2 - Interior -
DNCB 3.4 3024 64 3876 67| 50252 982 | 40704 628
DN2 - DNCB -
Orbital 2.7 1543 139 1945 59 25 404 1488 20 577 952
DNZ2- Orbital -
Exterior 25.9 1039 133 1349 168 | 17 394 2255| 14089 1443
DN3 - Interior -
DNCB 2.3 1287 166 1390 178 | 19498 2589 | 15794 1657
DN3 - DNCB -
Exterior 19.5 632 88 462 97 7 967 1388 6 453 888
A2 - Interior -
DNCB 2.1 1268 289 1560 448 | 19912 5939 22899 6117
A2 - DNCB - Orbital 1.8 719 116 708 127 10 047 1959 11 554 2017
A2 - Orbital -
Exterior 22.4 911 154 851 172 12 409 2 634 14 270 2713
Splai - Interior -
DNCB 5.1 1204 58 1060 70| 16491 962 | 13357 616
DJ301A - DNCB -
Exterior 8.6 202 10 179 14 2 769 180 2243 115
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. Lungime Ora varf AM Ora varf PM T™MZ TMZA
Sectiune Drum
(Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

DC13 - Interior -
DNCB 4.0 380 77 905 60 9 360 1028 7 582 658
DN4 - Interior -
DNCB 5.9 1 586 138 1420 68 21 897 1 552 17 737 993
DN4 - DNCB -
Orbital 2.4 776 97 774 84 11 293 1 357 9 147 869
DN4 - Orbital -
Exterior 6.6 672 86 636 68 9522 1163 7713 744
DJ401 - Interior -
DNCB 4.7 1066 90 1241 71| 16804 1210 13612 774
DJ 401 - DNCB -
Exterior 11.2 444 23 527 23 7071 342 5728 219
DNS5 - Interior -
DNCB 4.1 2101 191 2238 215 31 607 3047 25 602 1 950
DN5 - DNCB -
Orbital 3.1 1168 434 1392 480 | 18643 6865 15101 4394
DNS5 - Orbital -
Exterior 10.6 868 299 870 332 | 12661 4744 10 255 3036
DC19 - Interior -
DNCB 5.0 996 43 1056 65| 14945 815 | 12105 521
DC19 - DNCB -
Exterior 5.6 168 5 151 16 2324 156 1882 100
DNG6 - Interior -
DNCB 51 1650 90 2001 59 26 597 1121 21543 718
DNG6 - DNCB -
Orbital 3.7 1171 100 1172 116 17 062 1621 13820 1038
DNG6 - Orbital -
Exterior 9.4 723 131 667 135 10121 2 000 8198 1280
DJ602 - Interior -
DNCB 4.8 931 72 1023 33| 14233 789 | 11529 505
DJ602 - DNCB -
Exterior 5.0 223 9 282 11 3673 149 2 975 96
Al - Interior -
DNCB 1.2 2591 318 2933 324 | 38895 5177 44730 5332
Al - DNCB - Orbital 6.5 1499 475 1783 447 23110 7432 26 576 7 655
Al - Orbital -
Exterior 10.2 1217 408 1357 436 | 18126 6800 20845 7 004
DJ601A - Interior -
DNCB 7.5 1514 90 1444 105 21 539 1467 17 447 939
DJ601A - DNCB -
Exterior 19.8 359 55 517 46 6 384 755 5171 483
DN7 - Interior -
DNCB 4.6 1797 191 2 050 43 28 021 1762 22 697 1128
DN7 - DNCB -
Orbital 5.4 1629 128 1655 125 23922 1905 19377 1219
DN?7 - Orbital -
Exterior 14.1 958 121 987 126 14 170 1855 11478 1187
DN1A - Interior -
DNCB 5.0 2323 89 2501 108 | 35137 1479 | 28461 946
DN1A - DNCB -
Orbital 3.9 1284 64 1245 106 18 423 1273 14 923 815
DN1A - Orbital -
Exterior 25.8 416 62 453 64 6 336 946 5132 606
ALTE LEGATURI
Drumuri Urbane 566.5 1365 27 1494 30| 20825 426 | 16 868 272
Drumuri Sub-
urbane 646.1 110 10 148 13 1879 176 1522 113
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Figura 7-14: Previziuni de Trafic (Volum ora de varf AM) —Retea scenario “Nu face nimic” 2017
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7.4.4.1. Distributia traficului pe tip de deplasare

A fost realizata o afectare a traficului pentru Anul de baza 2017 pentru reteaua rutiera existenta,
facand distinctie intre vehiculele grele si usoare si intre traficul de tranzit, traficul de schimb si
deplasarile origine - destinatie ale traficului local. Rezultatele sunt prezentate in figurile de mai
jos, care indica procentajul fiecarui tip de circulatie a traficului pentru fiecare dintre legaturile
principale. Rezultatele confirma proportiile relativ scazute ale traficului de tranzit prin intermediul
drumului de centura existent.
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Figura 7-15: Trafic Vehicule Usoara pe Tip de Deplasare Origine-Destinatie
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Figura 7-16: Trafic Vehicule Usoara pe Tip de Deplasare Origine-Destinatie
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8.1 Principalele premise pentru prognoza

Matricele viitoare au fost calculate folosind rezultatele modelului urban pentru Bucuresti in 4-
pasi existent pentru zona de studiu si modelul MPGT pentru zonele externe.

Cresterea numarului de calatorii interne

Modelul urban existent utilizeaza orizonturile de timp 2015 si 2030. Acesta tine cont de
premisele factorului de dezvoltare socio-economica (populatia si ocuparea fortei de munca
pentru calatori si PIB pentru transportul de marfuri). Matricele viitoare ale modelului de afectare
(2025 si 2040) se bazeaza pe aceste rezultate cu interpolare liniara.

Baza de calcul a cresterii numarului de calatorii

Cresterea cereri de calatorii depinde de patru factori principali®:

1. Tmbunétatirea serviciilor prestate, precum si a noilor proiecte de drum / transport in
zona comuna sau imbunatatirea TP / tarifelor;

2. Implementarea politicilor, cum ar fi restrictile legate de parcare sau introducerea de
drumuri cu taxa;

3. Modificarea comportamentului, precum si a predispozitiei de a calatori printr-o
campanie de constientizare comuna sau publica a utilizarii bicicletelor;

4. Schimbarile socio-demografice, precum si amploarea populatiei sau cresterea PIB.

Factorii de crestere a calatorilor au fost calculati pe baza rezultatelor primilor 3 pasi ale
modelului Tn patru pasi cu:

e Utilizarea previziunilor privind populatia si ocuparea fortei de munca pentru anul 2030,
pentru estimarea numarului de calatorii generate pentru fiecare analiza a traficului pe
zona (ATZ).

e Generarea de calatorii pentru anul 2030 a fost distribuita intre ATZ, in functie de gradul
de generare si de atractie din utilizarea terenului.

¢ Reteaua rutiera si serviciile de transport public in scenariul de baza, bazate pe situatia
actuala, cu modificarile minime produse de proiectele in curs au fost utilizate pentru a
evalua impartirea modala pentru calatoriile proiectate pentru 2030.

Prin urmare, au fost calculati urmatorii factori de crestere.

1 AVENSA, ROM, “Planul de Mobilitate Urbana Durabild Regiunea Bucuresti — Iifov, Raport Interimar 2: Modelul de
Transport si Metodologia de Prioritizare”, lunie 2015
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Volum de Calatori

In modelul PMUD, au fost calculati urmatorii factori de crestere (a se vedea mai jos).

Tabel 8-1: Crestere Volum de Trafic pentru Autoturisme (Numar Vehicule) in modelul PMUD

Volum 2015 146 169 155 083
Volum 2030 182 399 197 145
Crestere 2030/2015 25% 27%

Crestere anuala 2030/2015
ann 1.5% 1.6%

Sursa: model PMUD

Rata medie de crestere a volumului automobilelor pentru aceasta perioada este estimata intre
25% si 27% in decursul perioadei. Aceste cifre au fost comparate cu evolutia volumului de
calatori, asa cum este prezentat in raportul PMUD (a se vedea mai jos).

Tabel 8-2: Evolutia numarului Total de Calatorii (Numar de calatori) pe Autovehicul si pe TP in orele de
varf dimineata

Total calatorii cu autovehicului dimineata 192 459 249 132 29%
Total calatorii cu transportul public dimineata 60 272 59 495 -1%

Sursa: “Raport Interimar 2: Modelul de Transport si Metodologia de Prioritizare; lunie 2015”

Numarul total de calatorii este similar celui din observatia cu privire la matricea existenta daca
ludm in considerare o rata de ocupare de 1,3 calatori in 2015 si 1,4 in 2030. Rata de crestere
intre 2015 si 2030 este apropiata pentru autoturisme (25% din matrice si 29% in acest tabel).

In acelasi sens, o rata medie de crestere de 1,5% pe an va fi utilizata pentru calatoriile
interne ale matricei vehiculelor usoare, dar este important de asemenea sa se tina cont de
diferentele de crestere a traficului din zonele individuale datoritd dezvoltarii socio-economice
specifice pe zona (a se vedea tabelul de mai jos).

Tabel 8-3: Crestere trafic intre 2015 si 2030 pentru fiecare zona individuala

Minim -91% -68%
Mediu 24% 25%
Maxim 880% 350%

Source: PMUD model

Existd o distributie larga a ratelor ratei de crestere in functie de zone, datoritd variabilitatii
modului de dezvoltare a terenului si a transportului in zona de studiu. In loc sa se aplice o rata
uniformé de crestere, a fost aplicata matricelor o metoda Fratar in functie de zona pentru a
tine seama de aceasta variabilitate a generarii de trafic si a atractiilor pe zona. Zonele cu
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valori extreme de crestere au fost verificate si acoperite pentru a evita deformarea inadecvata a
matricei cererii (de exemplu, plafonata la dublul ratei medii de crestere).

Marfurile in cifre

In modelul PMUD, pentru marfuri, au fost observati urmatorii factori de crestere (a se vedea mai
jos).

Tabel 8-4: Crestere Volum Trafic la ora de varf dimineata pentru Camioane (Numar de vehicule) in

modelul PMUD
Volum 2015 800 3895 4695
Volum 2030 756 5638 6394
Crestere 2030/2015 -6% 45% 36%
Crestere anuala 2030/2015 -0.4% 2.5% 2.1%

Sursa: model PMUD

Traficul de camioane in modelul PMUD este foarte variabil, cu aproape nicio rata de crestere la
ora de varf de dimineata si o ratd mare de crestere seara. In raportul PMUD, care se axeaza in
principal pe calatori, se mentioneaza ca exista o lipsd de date pentru estimarea traficului de
marfuri si ca@ modelul se bazeazd mai degraba pe estimari decat pe date reale privind circulatia
camioanelor in zona metropolitana a Bucurestiului. Media celor doua ore de varf ofera o rata
anuala de crestere de 2,1% pe an.

Avand n vedere aceastad lipsd de precizie si variabilitatea cifrelor existente, s-a propus
utilizarea unei ipoteze conservatoare pentru traficul intern si aplicarea unei cresteri globale de
1% pentru calatoriile interne ale vehiculelor grele (de fapt doua treimi din traficul de calatori,
deoarece traficul de marfa cresterea creste in general mai putin decat cel de calatori).

Cresterea Traficului Extern si de Schimb

Pentru zonele externe, cifrele de crestere a traficului din modelul PMUD si MPGT sunt utilizate
cu interpolarea liniara relevanta. incadrarea cresterii cererii se aplicd matricei de baz& calibrate
pentru a calcula calatoriile anuale viitoare.

Numai traficul de schimb este avut in vedere (traficul de tranzit nu este luat Tn considerare n
modelul PMUD). Se fac schimburi de calatorie intre zonele interne ale modelului, respectiv
Bucurestiul si judetele llifov si zonele externe (restul judetelor din Romania si tarile straine). Tn
modelul PMUD, zonele interne ale modelului sunt conectate la zonele externe printr-o matrice
cordon. Factorii globali de crestere de 60% in perioada 2015-2030 se aplica pentru calatoriile
generate si atrase pentru traficul de schimb utilizand matricea cordon, asa cum se arata in
tabelul urmator. La cifrele rezultate se aplica un model de distributie gravitationala.
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Tabel 8-5: Cresterea Atragerii si Generarrii de Autoturisme (Numar de vehicule) la ora de varf dimineata in

801
802
803
804
805
806
807
808
809
810
811
812
813
814
815

Sursa:

Modelul PMUD
Al 590 944 968 1549 60% 60%
A2 440 705 940 1504 60% 60%
A3 784 1254 1447 2315 60% 60%
DJ101 78 125 144 231 60% 60%
DJ301 241 386 445 712 60% 60%
DJ401 176 281 324 519 60% 60%
DJ601A 166 266 335 536 60% 60%
DN1 963 1541 1946 3113 60% 60%
DN2 474 758 823 1317 60% 60%
DN3 475 759 846 1353 60% 60%
DN4 381 610 864 1383 60% 60%
DN5 322 515 552 884 60% 60%
DN6 496 793 839 1342 60% 60%
DN7 436 697 660 1056 60% 60%
DN1A 377 604 696 1114 60% 60%

model PMUD

Ipotezele utilizate in modelul PMUD pentru traficul exterior ofera o crestere a traficului de
3,2% pe an. Aceasta cifra este compatibila cu rata de crestere a traficului data ih modelul
MPGT.

Baza de calcul a cresterii traficului in MPGT

Urmatorii factori socio-economici pentru fiecare regiune si tara au fost utilizati pentru a calcula
cresterea traficului?:

cresterea PIB;

PIB pe tip de activitate;

Populatia, din care activa;

Ocuparea fortei de muncs;

Grad de motorizare (bazat pe schimbarea PIB).

2 AECOM, Ministerul Transporturilor, "Master Plan General de Transport pentru Romania - Raport asupra Elaborérii
Modelului ", Decembrie 2013.
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Pentru calatori, parametrii individuali variaza in functie de scopul céalatoriei (calatorii de vacanta
si calatorii personale, de afaceri etc.) si relatia tip (international, de tranzit, intern). Calculul
deplasarilor de marfuri s-a bazat pe cresterea PIB pe categorii de marfuri pentru transportul
intern si pe cresterea importurilor si exporturilor pe categorii de marfuri pentru deplasarile
internationale.

Ca rezultat, ratele de crestere a traficului calculate au fost urmatoarele.

Rezultate preconizate

Am avut acces la o matrice detaliatda a MPGT pentru anul 2011, dar nu pentru 2020 si 2030.
Rata anuala de crestere ar putea fi estimatd pe baza rezultatelor afectarii care ne-au fost
furnizate din modelul MPGT: anul de baza pentru anul 2011 si anul de referinta pentru 2020 si
2030. Cifrele sunt identice pentru transportul de marfuri si calatori.

Tabel 8-6: Evolutia Traficului afectat pe Reteaua MPGT intre 2011 si 2030

de

689438 884811 1217223 28.30% 37.60% 76.60% 2.80% 3.20% 3.00%
1348461 2013325 3040614 49.30% 51.00% 125.50% 4.60% 4.20% 4.40%

EES (scenarii)

Vol

Vol-km

689 438 885775 1041758 28.50% 17.60% 51.10% 2.80% 1.60% 2.20%
1348461 2349720 3400183 74.30% 44.70%  152.20% 6.40% 3.80% 5.00%
Sursa: Model MPGT

Exista variatii ale ratei medii anuale de crestere in functie de cifrele luate in considerare:
scenariul de referintd sau scenariul EES. Daca luam in considerare volumul total de trafic
afectat, intre 2011 si 2030 este luata in considerare o crestere de 3% pe an.

Avand Tn vedere convergenta observatiilor, a fost sugerata o ipoteza conservatoare de
crestere a traficului de 3% pe an pentru aplicarea la matricea pentru vehicule usoare. in
cazul vehiculelor de transport de marfa, se propune doud treimi din cresterea numarului de
calatori, deoarece cresterea traficului de marfuri se observa in general mai putin decét traficul
de calatori. Acest lucru da o crestere de 2% pe an pentru transportul de marfa (si in
conformitate cu ipoteza PMUD).

Sinteza

Ratele anuale de crestere observate ale modelelor PMUD si MPGT existente au fost folosite
pentru a calcula matricele de baza 2025 si 2040 din matricea actualizata calibrata 2016. Pentru
perioada 2030-2040, din cauza lipsei unor informatii de fond mai precise, au fost utilizate ratele
medii de crestere 2016-2030 cu o scadere de 10%. Astfel, au fost utilizate urmatoarele rate de
crestere:
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Tabel 8-7: Rata de Crestere Anuala in Matricele Cererii

2016-2030
Vehicule calatori 1.5% (avg.) 3%
Vehicule Marfa 1% 2%
2030-2040
Vehicule calatori 1.35% 2.70%
Vehicule marfa 0.90% 1.80%

imbunétatirea drumului de centurd existent si intersectiile sale si crearea unor sectiuni ale
autostrazii orbitale, imbunatatind accesibilitatea pentru oameni si activitatile deservite, va crea o
noua mobilitate cunoscuta sub numele de trafic indus. Aceasta noua mobilitate va fi aplicata
traficului existent, care se asteapta sa creasca datoritd reducerii costurilor de transport.

Principiul care sta in spatele traficului indus este ca se vor efectua deplasari suplimentare ca
urmare a costurilor mai scazute de calatorie pe drumuri sau intersectii imbunatatite sau pe
drumuri noi. Numarul de deplasari suplimentare se bazeaza, de obicei, pe reducerea costului
de operare al vehiculului si a timpului de calatorie, cu raspunsul bazat pe elasticitatea preturilor.
Aceasta este schimbarea proportionala a numarului de calatorii pe unitatea de schimbare a
pretului.

in afara de modificarile de costuri, cal&torii nu reactioneaza doar la un pret mai mic, ci si la o
calatorie mai rapida si mai confortabild. Este dificil s& se separe acest lucru de efectul pretului,
dar daca generarea calatoriilor ca urmare a unei imbunatatiri majore a drumurilor reprezinta la
fel de mult un raspuns la calitatea serviciului si la reducerea costurilor, atunci nivelul de
generare nu va fi strans legat de reducerea costurilor si, prin urmare, nu este util un calcul
exact.

Cuantificarea noilor utilizatori este esentiald deoarece acestea pot reprezenta o parte
semnificativa a traficului pe ruta imbunatatita. Nerespectarea traficului indus va conduce, pe de
o parte, la o subestimare a infrastructurii si, pe de altad parte, la o prejudecata in evaluarile
socio-economice si financiare derivate din studiile de trafic.

Traficul generat este definit de urmatoarele formule pe baza traficului existent si a reducerii
costurilor:

Elasticitatea traficului in raport cu reducerea costurilor este definita de:

AT
T1
E= 5=

AC

c1

Prin urmare traficul indus este calculat astfel:

AT (ﬂc—) 1
= 1 o
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under:
e e: elasticitatea (care este negativa deoarece traficul creste pe masura scaderii
costurilor);
e T1ssiT2: trafic initial si final (unde 1 semnifica situatia de trafic “normal” si 2 situatia “cu
proiect”;

e AT =(T2-T1) : trafic suplimentar = trafic generat
e C1siC2: cost generalizat initiala si final,

e AL =(C2-C1): reducere cost;

Aceasta formula a fost aplicata fiecarei calatorii de la origine la destinatie vizata de o schimbare
a costurilor de calatorie. Calculul traficului crescut din cauza imbunatatirii rutei sau a
intersectiilor se bazeaza pe costurile totale ale calatoriei si nu doar pe costurile suportate pe
drumurile sau intersectiile studiate. In multe cazuri, c&latoria pe drumul proiectului va face parte
doar dintr-o calatorie mai lunga. Acest lucru ar reduce costul global al costurilor de calatorie si
cantitatea de generare a traficului.

Metoda de aplicare a elasticitatii si valoarea utilizatd este cea recomandata de Agentia Federala
a Autostrazilor (FHWA) 3. Se recomanda sa se utilizeze mai degraba elasticitatea traficului
pentru timpul de deplasare, decét elasticitatea pe kilometri de vehicul calatoriti, pentru a estima
mai bine impactul congestiei, in special la ora de varf.

In literaturd sunt propuse cateva valori de elasticitate. Metoda propusd de FWHA trebuie
aplicata fiecarui OD pentru care se modifica timpul de calatorie. Este un calcul simplu cu
elasticitati In ceea ce priveste timpul de deplasare si in functie de ora célatoriei si de
caracteristicile mediului. Aceastd metoda se aplica oricarui proiect. In cazul zonelor urbane la
ora de varf, se propune o elasticitate a traficului in timpul calatoriei de -0,55 pentru calatorii in
ora de varf si intr-un mediu urban?.

Estimari detaliate ale elasticitatii diferitelor tipuri de calatorii (calatorii-vehicule, kilometri-
vehicule, calatorii in tranzit, mersul pe jos / mers cu bicicleta, naveta, calatorii de afaceri etc.) in
ceea ce priveste timpul de calatorie al masinilor in diferite conditii (de exemplu, si utilizarea
tranzitului, tipul cal&toriei etc.) sunt de asemenea propuse in literatura de specialitates. n
tabelul de mai jos este prezentatd elasticitatea kilometrilor parcursi in functie de timpul de
calatorie in zonele cu numar ridicat de masini aflate in proprietate (mai mult de 450 de vehicule
la 1000 de locuitori), ceea ce este cazul Bucurestiului (cu o populatie estimata de 1,86 milioane
locuitori Tn 2017 si 1,19 milioane de vehicule, unde se inregistreaza 640 de vehicule la 1.000 de
locuitori).

3 Formerly Bureau of Public Road (BPR) — Fostul Birou al Drumurilor Publice, FHWA este agentia federala pentru
autostrazi a Statelor Unite. Este parte a Departamentului de Transporturi SUA (U.S.).

4 Noland R.B (2007), Planificarea Transportului si Evaluarea de Mediu: implicatile Efectelor Calatoriilor Induse,
Jurnalul International de Transport Durabil

5 Manual de Elasticitate: Elasticitatile pentru Costext Prototipic, TRACE; Costul Calatoriilor pe Drumuri Private si
Efectele lor asupra cererii, Incluzand Elasticitati pe Termen scurt si lung; Elaborat de Comisia Europeana, Directia
Generala de Transport, Contract Nr. RO-97-SC.2035, 1999
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Tabel 8-8: Elasticitati de Calatorie la Drum Lung cu privire la Timpul de Calatorie cu Masina

Scop calatorie Sofer [Pasager Transport Public
Naveta -0.96 -1.02 0.7
Afaceri -0.12 -2.37 1.05
Educatie -0.78 -0.25 0.03
Altele -0.83 -0.52 0.27
Total -0.76 -0.6 0.39

Acest tabel rezuma efectele schimbarilor in timpul célatoriei cu vehiculul pe modurile de cerere de
calatorie pe tipuri de célatorii.

Principalii economisti de transport din Marea Britanie au concluzionat ca elasticitatea volumului
de calatorie cu privire la timpul de calatorie este -0,5 pe termen scurt si -1,0 pe termen lung®.

Prin urmare, o elasticitate medie de -0,75 a traficului a fost aplicata la timpul de calatorie pentru
diferite orizonturi de timp. Aceasta inseamna ca o reducere cu 10% a timpului de calatorie pe o
anumitd OD datoritd unui proiect oarecare conduce la o crestere de 7,5% a traficului pe aceasta
distanta. Acest fenomen a fost luat in considerare atat pentru scenariul "minim" (prin comparatie
cu scenariul "nu face nimic"), cat si pentru diferitele optiuni strategice testate.

Pentru a aplica acest trafic indus, modelul de trafic a fost initial rulat cu si fara proiect pentru a
calcula diferenta in timpul calatoriei. Apoi, traficul generat a fost calculat si adaugat intr-o
matrice specifica de deplasare. A fost important de urmarit traficul indus in comparatie cu
traficul obisnuit, deoarece rezultatele afectarii trebuie sa fie procesate in mod diferit in timpul
evaluarii economice.

De asemenea, se poate remarca faptul ca, in absenta implementarii proiectului, deteriorarea
situatiei poate coduce la o inducere negativa a traficului pe rutele in cauza. Un scenariu de
baza fara proiect ar putea genera o scadere a calatoriei potentiale. Aceasta reducere ar duce la
pierderi economice.

Beneficiul economic rezultat din acest trafic este calculat ca jumatate din beneficiul pentru o
cantitate egala de trafic normal.

8.2 Principalele rezultate previzionate

Prognozele de trafic generate de modelul de trafic sunt prezentate mai jos. Se reaminteste ca
modelul a fost dezvoltat pentru dimineata (8: 00-9: 00) si pentru ora de varf de seara (17: 00-18:
00), care reprezinta perioada de referinta pentru dimensionarea infrastructurilor rutiere si a
intersectiilor, in mediu urban si suburban. Acesta a fost calibrat pe baza masuratorilor de trafic
al consultantului (121 de masuratori), completate de datele Cestrin (24 de masuratori) si datele
din Master Planul General de Transport (24 masuratori).

5 Drumuri nationale si Generarea Traficului, UKDoT, HMSO, Londra;1994
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Prognozele pentru orizontul 2025 si 2040 cu trafic indus sunt prezentate pentru Optiunile care
au fost alese la sféarsitul fazei de selectie a listei scurte. Acestea sunt:

Fara regrete: scenariul de baza fata de care sunt comparate toate optiunile.

Optiunea 2: Autostrada Orbitala de Nord Completa si Dublarea Centurii de Sud;
Optiunea 4: Autostrada Orbitala de Nord Completa si Sectorul de SV al Centurii de Sud;
Optiunea 8: Autostrada Orbitala de Nord si cea de Sud Complete;

Optiunea 12: Autostrada Orbitala de Vest extinsa spre DN2;

Optiunea 14: Autostrada orbitala completa si dublarea intregii centuri existente;
Optiunea 16: finalizarea completa a drumului Orbital si a Dublarea Centurii in SV.

Pentru fiecare prognoza, volumele de trafic sunt prezentate in format tabelar, incluzand ora de
varf AM si PM si volumul TMZA pentru vehiculele usoare si grele. Prognozele sunt prezentate si
sub forma de harti cu volume de ftrafic pentru vehiculele usoare si grele pentru legaturile
modelate in zona de studiu pentru dimensionarea orei de varf AM.
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Tabel 8-9: Prognoze trafic — 2025 — Fara regrete

Sectiune de Lungim Ora de varf AM Ora de varf PM T™MZ TMZA
Drum e (Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ

200B 5.8 3036 509 3317 522 42 918 8911 33 047 6 326
Centura DJ 200B -

A3 3.4 3116 506 3493 554 44 645 9161 34 377 6 504
Centura A3 -

DJ200 1.2 2 507 543 3545 539 40 887 9 349 31483 6 638
Centura DJ200 -

DN2 2.0 2 558 561 3147 528 38 542 9 406 29 677 6678
Centura DN2 -

DN3 6.1 2 488 524 3084 548 37 639 9 259 28 982 6 574
Centura DN3 - A2 5.0 1907 336 1888 357 25 634 5983 19 738 4248
Centura A2 - Splai 1.6 1547 241 1625 261 21432 4 331 16 502 3075
Centura Splai -

DJ301A 0.9 2012 266 2211 399 28 525 5739 21964 4074
Centura DJ301A -

DC13 1.8 2158 365 2413 382 30 881 6 453 23779 4 581
Centura DC13 -

DN4 2.5 1742 350 1428 352 21413 6 068 16 488 4 308
Centura DN4 -

DJ401 3.6 1303 400 1324 380 17 751 6 737 13 668 4783
Centura DJ401 -

DN5 6.9 1667 422 1645 415 22 379 7 231 17 232 5134
Centura DN5 -

DC19 3.9 1446 439 1311 446 18 622 7 642 14 339 5426
Centura DC19 -

DN6 4.4 1359 493 1179 560 17 147 9 091 13 203 6 455
Centura DNG6 -

DJ602 3.1 1704 446 1479 460 21499 7 828 16 554 5 558
Centura DJ602 -

Al 3.3 1826 396 1776 416 24 332 7 010 18 735 4977
Centura Al -

DJ601A 2.5 1933 463 2 099 467 27 240 8 042 20 975 5710
Centura DJ601A -

DN7 6.6 2 400 526 2974 506 36 303 8 915 27 954 6 330
Centura DN7 -

DN1A 2.3 2273 515 2 449 543 31901 9 140 24 564 6 489
Centura DN1A -

DN1 4.6 2414 345 2084 406 30 385 6 487 23 397 4 606
Intersectii pe Centura Existenta

DNCB - DN1 1.0 977 96 1320 110 15515 1781 11 947 1265
DNCB - DJ200B 0.7 1447 63 1843 77 22 225 1212 17 113 860
DNCB - A3 2.3 871 150 858 159 11 683 2677 8 996 1901
DNCB - DJ200 0.7 881 83 1231 44 14 263 1096 10 983 778
DNCB - DN2 0.8 850 73 766 41 10921 980 8 409 696
DNCB - DN3 0.6 1045 115 1041 133 14 094 2144 10 852 1522
DNCB - A2 1.1 918 169 987 226 12 867 3410 9 907 2421
DNCB - Splai 0.1 2382 264 2534 501 33215 6 606 25576 4 690
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 979 98 954 108 13 058 1784 10 055 1266
DNCB - DJ401 0.6 646 55 782 53 9 652 931 7 432 661
DNCB - DN5 0.4 769 167 779 160 10 455 2 823 8 050 2 004
DNCB - DC19 0.5 895 60 950 134 12 464 1678 9 597 1192
DNCB - DN6 0.4 1263 191 1303 151 17 332 2 955 13 345 2098
DNCB - DJ602 0.3 1224 110 1176 87 16 218 1702 12 488 1208
DNCB - Al 2.4 700 156 675 140 9293 2 556 7 155 1815
DNCB - DJ601A 0.2 938 70 1034 69 13 323 1206 10 259 856
DNCB - DN7 0.5 750 80 820 64 10 609 1238 8 169 879
DNCB - DN1A 0.1 2 663 79 3361 196 40 698 2 376 31 337 1687
Autostrada Orbitala

Orbital DN1 - A3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A3 - DN2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Sectiune de Lungim Ora de varf AM Ora de varf PM T™Z TMZA
Drum e (Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

Orbital DN2 - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN3 - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN4 - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN5 - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN6 - A1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital A1 - DN7 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN7 -

DN1A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital DN1A -

DN1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Intersectii pe Autostrada Orbitala

Orbital - DN1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - A3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - A1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN7 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN1A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior -

DNCB 4.0 6921 200 9418 184 | 119012 2 886 96 399 1847

DNL1 - DNCB -

Orbital 7.0 5534 92 6 960 87 91 004 1347 73713 862

DN1 - Orbital -

Exterior 35.6 1341 144 1826 142 23 063 2 150 18 681 1376

DJ200B - Interior -

DNCB 5.4 2 344 43 2419 39 34 695 617 28 103 395

DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 843 35 891 52 12 628 650 10 229 416

A3 - Interior -

DNCB 4.9 1732 14 2135 19 27 222 271 31 305 279

A3 - DNCB -

Orbital 5.4 2 451 148 3115 153 39 185 2428 45 063 2501

A3 - Orbital -

Exterior 49.9 2216 145 1810 147 28 340 2 348 32 591 2419

DJ 200 - Interior -

DNCB 3.8 1703 44 2 360 43 29 597 655 23 973 419

DJ 200 - DNCB -

Exterior 20.9 213 13 325 21 3923 251 3177 161

DN2 - Interior -

DNCB 3.4 3777 63 5626 61 68 492 932 55 479 596

DN2 - DNCB -

Orbital 2.7 1 606 152 2 233 51 27 967 1524 22 653 975

DNZ2- Orbital -

Exterior 25.9 1272 156 1523 186 20 359 2571 16 490 1645

DNS3 - Interior -

DNCB 2.3 1832 197 2061 238 28 356 3267 22 969 2091

DN3 - DNCB -

Exterior 19.5 811 98 731 92 11 228 1428 9 095 914

A2 - Interior -

DNCB 2.1 2 041 346 2 350 488 30919 6724 35 557 6 926

A2 - DNCB -

Orbital 1.8 996 145 943 163 13 650 2 486 15 698 2 560

A2 - Orbital -

Exterior 22.4 1205 193 1123 211 16 390 3256 18 849 3353

Splai - Interior -

DNCB 5.1 1679 108 1794 186 25 304 2210 20 496 1415

DJ301A - DNCB -

Exterior 8.6 561 63 518 87 7 863 1125 6 369 720

DC13 - Interior -

DNCB 4.0 366 13 943 26 9534 292 7723 187
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Sectiune de Lungim Ora de varf AM Ora de varf PM T™Z TMZA
Drum e (Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

DN4 - Interior -

DNCB 5.9 2 157 152 2410 130 33 265 2117 26 944 1355

DN4 - DNCB -

Orbital 2.4 1073 117 1117 108 15 950 1691 12 919 1082

DN4 - Orbital -

Exterior 6.6 936 105 904 88 13 408 1453 10 861 930

DJ401 - Interior -

DNCB 4.7 1528 63 1533 103 22 296 1243 18 060 796

DJ 401 - DNCB -

Exterior 11.2 561 27 697 29 9 167 419 7 425 268

DNS5 - Interior -

DNCB 4.1 2 655 203 2 843 215 40 049 3143 32 440 2012

DN5 - DNCB -

Orbital 3.1 1539 509 1814 569 24 424 8 099 19 784 5183

DNS5 - Orbital -

Exterior 10.6 1217 358 1186 395 17 500 5 654 14 175 3619

DC19 - Interior -

DNCB 5.0 1388 38 1383 75 20 181 850 16 346 544

DC19 - DNCB -

Exterior 5.6 214 7 183 24 2 889 230 2 340 147

DNG6 - Interior -

DNCB 5.1 2219 116 2 615 75 35211 1427 28 521 914

DNG6 - DNCB -

Orbital 3.7 1450 101 1 565 75 21 957 1321 17 785 845

DNG6 - Orbital -

Exterior 9.4 885 152 841 165 12 569 2379 10 181 1522

DJ602 - Interior -

DNCB 4.8 1289 85 1382 55 19 457 1056 15 760 676

DJ602 - DNCB -

Exterior 5.0 353 16 434 24 5726 301 4638 193

Al - Interior -

DNCB 1.2 3274 410 3963 373 50 958 6 310 58 602 6 500

Al - DNCB -

Orbital 6.5 2 017 584 2590 563 32 439 9 246 37 305 9523

Al - Orbital -

Exterior 10.2 1605 498 1877 538 24 515 8 350 28 192 8 601

DJ601A - Interior -

DNCB 7.5 1939 82 1877 109 27 794 1435 22 513 919

DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 529 62 648 44 8576 793 6 946 508

DN?7 - Interior -

DNCB 4.6 2 309 166 2 566 52 35 510 1643 28 763 1052

DN7 - DNCB -

Orbital 5.4 1988 148 2 019 172 29 188 2 401 23 643 1537

DN7 - Orbital -

Exterior 14.1 1248 140 1 257 153 18 247 2 202 14 780 1 409

DN1A - Interior -

DNCB 5.0 2 954 146 3180 163 44 677 2319 36 188 1484

DN1A - DNCB -

Orbital 3.9 1803 50 1649 67 25 143 882 20 366 564

DN1A - Orbital -

Exterior 25.8 577 81 525 78 8 024 1192 6 500 763

ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.7 1579 31 1773 33 24 416 477 19 777 305

Drumuri Sub-

urbane 646.1 198 16 264 24 3 360 305 2721 195
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Figura 8-1: Prognoza Trafic (Volum Ora de varf AM Peak) — 2025 Retea Scenariu Fara regrete
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Tabel 8-10: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 2

Lungime Ora de varf AM Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) Usor Greu Usor Greu Usor Greu Usor Greu

Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ

Sectiune de Drum

200B 5.8 2 648 322 3122 359 | 38979 | 5883 | 30014 4177
Centura DJ 200B - A3 34 3130 329 3448 426 | 44439 | 6531 | 34218 4637
Centura A3 - DJ200 1.2 1912 362 2927 470 | 32689 | 7188 | 25170 5104
Centura DJ200 - DN2 2.0 1919 402 2325 463 | 28672 | 7476 | 22077 5308
Centura DN2 - DN3 6.1 1515 365 1976 476 | 23582 | 7265| 18158 5158
Centura DN3 - A2 5.0 1380 322 1396 344 | 18752 | 5755 | 14439 4 086
Centura A2 - Splai 1.6 2625 372 2411 542 | 34024 | 7900 | 26198 5609
Centura Splai -
DJ301A 0.9 4001 424 3876 618 | 53208 | 9004 | 40970 6 393
Centura DJ301A -
DC13 1.8 3861 466 3752 644 | 51429 | 9590 | 39601 6 809
Centura DC13 - DN4 25 2909 451 2873 462 | 39057 | 7886 | 30074 5599
Centura DN4 - DJ401 3.6 2182 506 2043 524 | 28545 | 8900 | 21980 6 319
Centura DJ401 - DN5 6.9 2 637 555 2514 536 | 34793 | 9433 | 26791 6 697
10
Centura DN5 - DC19 3.9 2382 620 2165 565 | 30717 241 | 23652 7271
12
Centura DC19 - DN6 4.4 2076 702 1936 741 | 27 105 463 | 20871 8 849
10
Centura DN6 - DJ602 3.1 2 347 599 2112 575 30123 144 | 23194 7 202
Centura DJ602 - Al 3.3 2557 512 2 655 498 | 35211 | 8722 | 27112 6 193
Centura Al - DJ601A 25 1798 294 2 064 302 | 26084 | 5154 | 20084 3659
Centura DJ601A -
DN7 6.6 1853 370 2539 295 | 29670 | 5745 | 22846 4079
Centura DN7 - DN1A 2.3 1804 394 2071 327 | 26179 | 6229 | 20158 4423
Centura DN1A - DN1 4.6 2 039 173 1668 221 | 25043 | 3407 | 19283 2419
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1018 79 1436 68 16582 1278 12768 908
DNCB - DJ200B 0.7 1624 58 1858 87| 23520 | 1254 | 18111 891
DNCB - A3 2.3 1143 122 808 94| 13178 1868 | 10147 1326
DNCB - DJ200 0.7 838 71 1268 49 | 14231 | 1039 | 10958 737
DNCB - DN2 0.8 661 29 738 29| 9446 500 7273 355
DNCB - DN3 0.6 534 127 697 152 8320 | 2414 6 407 1714
DNCB - A2 1.1 1311 179 1364 281 18073 | 3976 | 13916 2823
DNCB - Splai 0.1 2377 282 2380 393 | 32134 | 5831 | 24743 4140
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1336 149 1391 105 | 18425 2192 | 14188 1556
DNCB - DJ401 0.6 982 71 1094 74| 14025| 1255| 10799 891
DNCB - DN5 0.4 1178 229 1038 198 14970 | 3682 | 11527 2614
DNCB - DC19 0.5 1364 116 1144 223 | 16943 | 2927 | 13046 2078
DNCB - DN6 0.4 1846 171 1675 163 23789 | 2883 | 18318 2 047
DNCB - DJ602 0.3 1448 155 1353 122 | 18922 | 2396 | 14570 1701
DNCB - Al 24 834 140 851 120 | 11382 | 2247 8 764 1595
DNCB - DJ601A 0.2 905 70 1021 71 13010 1224 | 10017 869
DNCB - DN7 0.5 624 109 897 40 | 10276 | 1287 7913 914
DNCB - DN1A 0.1 2786 71 3417 175 41906 | 2127 | 32268 1510
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 3978 347 4174 327 | 55067 | 5820 | 42402 4132
Orbital A3 - DN2 8.9 3770 325 4 600 426 | 56542 | 6487 | 43537 4 606
Orbital DN2 - DN3 7.3 3681 306 4 304 422 | 53938 | 6291 | 41533 4 467
Orbital DN3 - A2 4.9 2807 194 2208 283 | 33877 | 4116 | 26 085 2923
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN6 - Al 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A1 - DN7 9.3 3338 475 2344 378 | 38388 | 7375| 29558 5237
Orbital DN7 - DN1A 3.2 3328 433 1833 447 | 34864 | 7597 | 26845 5394
Orbital DN1A - DN1 9.8 4 486 439 3 006 399 | 50606 | 7241 | 38967 5141
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. Lungime Ora de varf AM Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) Usor Greu Usor Greu Usor | Greu Usor Greu

Intersectii pe Autostrada Orbitala

Orbital - DN1 1.6 1583 79 1731 58 | 22387 1179 17238 837

Orbital - A3 1.5 945 76 1177 70| 14333 1257 | 11037 892

Orbital - DN2 1.5 1166 108 837 79 13529 1614 | 10417 1146

Orbital - DN3 1.1 1299 66 1994 79| 22243 1250 | 17127 888

Orbital - A2 2.1 1033 73 1039 107 | 13998 | 1560 | 10778 1108

Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0

Orbital - A1 2.0 1290 184 902 147 | 14808 | 2861 | 11402 2031

Orbital - DN7 1.9 478 61 429 86, 6128 1272 4718 903

Orbital - DN1A 1.7 1148 104 1078 138 15036 | 2089 | 11577 1483

Sectiuni pe Drumurile Radiale

120

DN1 - Interior - DNCB 4.0 7022 218 9489 157 266 | 2815 | 97416 1801

DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5769 110 6 892 99| 92224 1571 | 74702 1006

DN1 - Orbital -

Exterior 35.6 828 168 1260 146 15206 | 2353 | 12317 1506

DJ200B - Interior -

DNCB 5.4 2 362 43 2391 33| 34623 571 | 28045 365

DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 425 24 516 32| 6853 428 5551 274

A3 - Interior - DNCB 4.9 23897 52 3787 75| 47059 1018 | 54117 1049

A3 - DNCB - Orbital 5.4 4 357 173 4 853 156 64847 | 2650 | 74574 2729

A3 - Orbital - Exterior 49.9 2782 146 2177 159 34917 | 2460 | 40154 2534

DJ 200 - Interior -

DNCB 3.8 1603 28 2288 57 | 28 343 639 | 22958 409

DJ 200 - DNCB -

Exterior 20.9 217 12 273 15| 3575 209 2895 134

DN2 - Interior - DNCB 34 3704 87 5 636 77 68036 1227 | 55109 786

DN2 - DNCB - Orbital 2.7 1504 42 2 260 15| 27418 433 | 22208 277

DN2- Orbital -

Exterior 25.9 1425 157 1674 194 | 22568 | 2642 | 18280 1691

DN3 - Interior - DNCB 2.3 2482 216 2384 236 | 35446 | 3395 | 28712 2173

DN3 - DNCB -

Exterior 19.5 907 106 851 116 12808 | 1669 | 10374 1068

A2 - Interior - DNCB 2.1 3333 444 3710 504 | 49584 | 7640 | 57021 7 869

A2 - DNCB - Orbital 1.8 2774 272 2938 314 | 40221 | 4721 | 46254 4862

A2 - Orbital - Exterior 22.4 1242 201 1183 220 17078 | 3390 | 19639 3492

Splai - Interior -

DNCB 5.5 1930 124 2097 234 | 29331 | 2692 | 23758 1723

DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 207 21 223 26 3132 349 2537 224

DC13 - Interior -

DNCB 4.1 943 35 951 97 | 13794 988 | 11173 632

DN4 - Interior - DNCB 5.9 2272 214 2744 136 | 36533 | 2623 | 29592 1679

DN4 - DNCB - Orbital 24 1191 126 1150 118 | 17048 | 1838 | 13809 1177

DN4 - Orbital -

Exterior 6.6 1044 113 922 96 | 14319 | 1566 | 11599 1002

DJ401 - Interior -

DNCB 4.7 1656 81 1747 79 24788 1204 | 20079 770

DJ 401 - DNCB -

Exterior 11.2 527 28 760 30, 9376 434 7 594 278

DNS5 - Interior - DNCB 4.1 2854 185 2988 220 | 42557 | 3043 | 34471 1948

DN5 - DNCB - Orbital 3.1 1434 538 1782 613 | 23424 | 8649 | 18973 5535

DNS5 - Orbital -

Exterior 10.6 1196 373 1175 421 | 17271 | 5963 | 13989 3816

DC19 - Interior -

DNCB 5.0 1399 85 1390 100 20311 | 1385 | 16452 887

DC19 - DNCB -

Exterior 5.6 251 7 199 20| 3274 200 2 652 128

DNBG6 - Interior - DNCB 5.1 2535 68 2770 61 | 38640 970 | 31299 621

DNG6 - DNCB - Orbital 3.7 1561 104 1577 84| 22856 | 1414 18513 905

DNG6 - Orbital -

Exterior 9.4 998 159 898 163 | 13810 2421 | 11186 1549
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Sectiune de Drum

DJ602 - Interior -
DNCB

DJ602 - DNCB -
Exterior

Al - Interior - DNCB
Al - DNCB - Orbital
Al - Orbital - Exterior
DJ601A - Interior -
DNCB

DJ601A - DNCB -
Exterior

DN?7 - Interior - DNCB
DN7 - DNCB - Orbital
DN?7 - Orbital -
Exterior

DN1A - Interior -
DNCB

DN1A - DNCB -
Orbital

DN1A - Orbital -
Exterior

ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane
Drumuri Sub-urbane

Lungime
(Km)

4.8

5.0
1.2
6.5
10.2

7.5

19.8
4.6
5.4

14.1
5.0
3.9

25.8

569.8
646.1

Ora de varf AM

Usor Greu
1352 101
380 43
3578 378
2 454 542
1935 518
1967 87
301 27
2328 212
1973 218
1380 193
3154 153
2 246 46
598 85
1623 29
136 11

Ora de varf PM

Usor Greu
1453 67
397 49
4 247 339
3088 507
1932 569
1940 110
517 17
2 684 79
2017 174
1562 181
3 350 177
2139 85
591 92
1821 31
192 15

T™MZ

Usor

20 427

5 657
55 094
39 016
27 224

28 458

5963
36 510
29 062

21429

47 375

31940

8 656

25 090
2391

Greu

1260

690
5781
8 457
8 756

1476

333
2190
2942

2807

2481

979

1325

452
188

TMZA
Usor Greu
16 545 807
4 582 442
63 358 5954
44 869 8 710
31 307 9019
23 051 944
4 830 213
29 573 1402
23 540 1883
17 357 1797
38 374 1588
25871 626
7011 848
20 323 289
1937 120
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Figura 8-2: Prognoza Trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea 2
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Tabel 8-11: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 4

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor Greu | Usor Greu Usor = Greu @ Usor = Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 2667 325| 3114 371 39056 6015| 30073 4271
Centura DJ 200B - A3 34| 3139 331 | 3392 442 | 44116 | 6678 | 33969 4741
Centura A3 - DJ200 1.2 1932 374 | 2676 460 31129 | 7204 | 23970 5115
Centura DJ200 - DN2 20| 1729 416 2042 450 25475| 7480 | 19616 5311
Centura DN2 - DN3 6.1 1419 375| 1760 500 | 21471 7558 16533 5366
Centura DN3 - A2 5.0 1286 323 | 1207 342 16839 | 5746 | 12966 | 4079
Centura A2 - Splai 1.6 2416 384 | 2306 542 | 31896 8005 24560 5684
Centura Splai - DJ301A 0.9 3902 403 | 3567 609 50460 | 8740 38854 6 206
Centura DJ301A - DC13 1.8 3763 444 | 3453 645 48744 9405 37533 6677
Centura DC13 - DN4 25 2870 411 | 2527 441 36457 | 7366 | 28072 5230
Centura DN4 - DJ401 3.6 2186 478 | 1736 483 26494 | 8305 | 20400 5 896
Centura DJ401 - DN5 6.9 | 2565 518 | 2330 494 | 33062 8746 | 25458 6210
Centura DN5 - DC19 3.9 1287 366 | 1130 335| 16327 6059 12572 4302
Centura DC19 - DN6 4.4 1178 430 930 499 | 14237 | 8027 | 10962 5699
Centura DN6 - DJ602 311319 393 | 1191 374 16952 6625, 13053 4704
Centura DJ602 - Al 3.3 1651 328 | 1737 335| 22883 5725, 17620 4065
Centura Al - DJ601A 251711 270 | 1993 283 | 25017 4776 19263 3391
Centura DJ601A - DN7 6.6 1723 368 | 2410 304 27917 | 5804 | 2149 4121
Centura DN7 - DN1A 23| 1762 382 | 2015 320 25510 6069 19643 4309
Centura DN1A - DN1 4.6 1965 178 1641 203 24362 | 3287 | 18759 2334
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1024 78 | 1397 82 16357 | 1376 12595 977
DNCB - DJ200B 0.7 | 1650 58 | 1850 95| 23649 1322 18210 939
DNCB - A3 23| 1146 136 929 85| 14021 1907 10796 1354
DNCB - DJ200 0.7 803 73] 1185 41| 13428 986 | 10340 700
DNCB - DN2 0.8 661 30 805 48 9904 676 7 626 480
DNCB - DN3 0.6 549 125 701 138 8444 | 2276 6 502 1616
DNCB - A2 1.1 1248 197 1404 263 17915 | 3971 13795 2 820
DNCB - Splai 0.1 2180 320 | 2251 370 | 29930 5967 23046 4236
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2| 1385 130 | 1377 100 | 18655 1990 | 14365 1413
DNCB - DJ401 0.6 976 67 941 75 12953 | 1232 9974 875
DNCB - DN5 0.4 1090 189 961 145| 13854 2887 | 10668 2050
DNCB - DC19 0.5| 1258 93 | 1088 189 15844 | 2440 12200 1732
DNCB - DN6 0.4 1378 177 1379 170 18628 | 2996 | 14343 2127
DNCB - DJ602 0.3 | 1320 131 | 1300 99| 17697 1985 13627 1409
DNCB - Al 2.4 711 93 780 91 10 070 | 1590 7754 1129
DNCB - DJ601A 0.2 892 71| 1024 70 12945 | 1214 9 968 862
DNCB - DN7 0.5 656 61 942 34 10 797 823 8 314 584
DNCB - DN1A 0.1 2779 71| 3435 159 41976 | 1988 | 32321 1412
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3928 368 | 4450 361 56596 6299 43579 4472
Orbital A3 - DN2 8.9 | 3577 335| 4347 464 | 53530 6898 | 41218 4898
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 3460 319 | 3987 420 50306 6386| 38736 4534
Orbital DN3 - A2 4.9 2604 213 | 2234 283 | 32683 4286 25166 3043
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 8.6 | 1409 197 1241 175 17900 | 3221 13783 2 287
Orbital DN6 - A1 16.7 | 1570 149 1291 129 19322 | 2401 | 14878 1705
Orbital A1 - DN7 9.3 3768 508 | 2820 392 | 44503 7773 34267 5519
Orbital DN7 - DN1A 3.2 3595 467 | 2201 488 39153 | 8254 | 30148 5 860
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4573 472 | 3362 429 53602 | 7784 | 41274 | 5527
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1608 83| 1755 58 | 22718 1220 17493 866
Orbital - A3 1.5 995 79| 1336 69| 15746 1280 12125 909
Orbital - DN2 15| 1174 107 683 67| 12539 1505 9655 1068
Orbital - DN3 1.1] 1333 58 | 1701 88| 20498 1255| 15783 891
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor Greu Usor = Greu = Usor = Greu

Orbital - A2 21 960 80 965 107 | 13004 1617 | 10013 1148
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 14 1111 152 941 136 | 13861 2486 10673 1765
Orbital - DN6 2.3 675 36 433 41 7 481 670 5761 476
Orbital - A1 3.0 865 139 639 108 | 10159 2133 7822 1514
Orbital - DN7 1.9 485 64 449 84 6308 | 1273 4 857 904
Orbital - DN1A 1.7 1143 105 | 1 056 134 14856 | 2063 | 11439 1464
Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 7000 233 | 9390 193 | 119387 3201 | 96703 2 048
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5812 118 | 6931 86| 92819 1533| 75184 981
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 869 168 | 1215 145 15180 | 2350 12296 1504
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 2369 43| 2422 33| 34895 570 | 28265 365
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 427 25 537 32 7018 422 5684 270
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 2952 54 | 3595 85 46096 | 1122 | 53010 1155
A3 - DNCB - Orbital 5.4 | 4516 184 5136 156 67961 | 2741 | 78155 2824
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 2737 146 2217 160 34880 | 2464 | 40113 2538
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1611 30 | 2507 42| 29996 535 | 24297 343
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 205 12 331 18 3902 228 3161 146
DN2 - Interior - DNCB 34| 3711 83| 5620 81| 67965 1238 55052 792
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 | 1545 39| 2180 27 27 135 493 | 21979 315
DN2- Orbital - Exterior 25.9 1420 156 1644 190 22318 | 2597 | 18078 1662
DN3 - Interior - DNCB 2.3 | 2467 218 | 2433 235| 35698 3405, 28915 2179
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 909 105 836 120| 12711 1691 10296 1083
A2 - Interior - DNCB 2.1 3290 431 | 3744 496 49527 | 7471 | 56956 7 695
A2 - DNCB - Orbital 1.8 2638 267 | 2820 313 | 38432 4672 44197 4812
A2 - Orbital - Exterior 224 | 1244 200 | 1184 220 17089 3386 19653 3487
Splai - Interior - DNCB 5.5| 1920 131 | 2078 236 | 29122 2759 23589 1766
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 199 20 223 29 3076 369 2492 236
DC13 - Interior - DNCB 4.1 883 60 926 100 13175| 1202 | 10671 769
DN4 - Interior - DNCB 59| 2314 192 | 2756 132 | 36927 2438 | 29911 1560
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 1187 126 1 1139 118 16947 | 1829 | 13727 1171
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1041 113 912 95 14221 | 1563 11519 1 000
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1651 78 | 1741 81 24710 | 1197 | 20015 766
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 524 28 677 30 8 749 433 7087 277
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 2856 179 3000 213 42 657 | 2946 | 34552 1885
DN5 - DNCB - Orbital 311913 531 | 2135 583 | 29482 8368 23881 5356
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1223 371 | 1263 418 18106 | 5927 | 14666 3793
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1424 65| 1411 90 20648 | 1159 | 16725 742
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 251 7 202 17 3301 175 2673 112
DN6 - Interior - DNCB 5.1 | 2502 97 | 2743 76| 38203 1301 30944 833
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1420 100 1444 136 20865 | 1771 16900 1134
DN6 - Orbital - Exterior 9.4 1013 160 912 164 | 14028 2432 11363 1557
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1359 95 | 1445 65 20420 | 1199 | 16540 767
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 349 31| 464 29 5922 445 4796 285
A1l - Interior - DNCB 1.2 | 3568 383 | 4110 358 54062 | 5972 | 62171 6 151
Al - DNCB - Orbital 6.5 2072 459 | 2695 452 | 33564 | 7335| 38599 7555
ALl - Orbital - Exterior 10.2 | 1930 521 | 1907 567 | 27019 8774 31072 9037
DJ601A - Interior - DNCB 7.5| 1965 87 | 1955 103 28552 | 1425 | 23127 912
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 314 24 522 18 6 086 319 4930 204
DN7 - Interior - DNCB 4.6 2386 188 2670 71 36829 | 1946 | 29832 1245
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 1997 217 | 2116 154 29963 | 2788 | 24270 1784
DN7 - Orbital - Exterior 14.1| 1374 191 1556 180 21338 | 2785 | 17284 1782
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3127 171 | 3380 160 | 47399 2486 | 38393 1591
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2261 42 | 2122 90 31931 995 | 25864 637
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 601 83 597 92 8727 1319 7 069 844
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1620 29| 1820 31 25 062 451 | 20300 289
Drumuri Sub-Urbane 646.1 134 11 196 14 2 407 187 1950 120
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Figura 8-3: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea 4

T 3 / : i‘ viddiceasca g Ores @ 100 B\
=
3

~8/
N7 it Ny oy S

ONG1 600
Podureo

Cascioorele Bolintin-Vale

DNEY

DN6Y

AR e
ety

a3 sunul FopausuLatilap

% J?f‘;'\ e
b s 2
\
_____ = e “}” ;
DN61 D" wpews S\ T @b 3 0 YL Y L haesesses -
Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 184

Traffic project 2025
OPTION 4
with induction
LV_AM_peak

8000

0 2000 4000

HV_AM_peak




egis

Tabel 8-12: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 8

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor Greu | Usor Greu Usor = Greu = Usor = Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 2646 331 3141 369 39096 6050 30104 4295
Centura DJ 200B - A3 34| 3104 339 | 3478 443 | 44467 | 6760 | 34240 4799
Centura A3 - DJ200 1.2 1874 386 | 2704 478 30926 | 7470, 23813 5 304
Centura DJ200 - DN2 2.0 1697 425 1958 470 24691 | 7739 | 19012 5495
Centura DN2 - DN3 6.1 1234 377 | 1727 480 20006 | 7407 | 15404 5259
Centura DN3 - A2 5.0 801 276 858 310 11 207 | 5064 8 630 3595
Centura A2 - Splai 1.6 1519 179 | 1180 379 | 18232 4820 14039 3423
Centura Splai - DJ301A 0.9 1555 130 | 1442 306 20246 | 3766 | 15590 2674
Centura DJ301A - DC13 1.8 1488 163 | 1280 344 | 18701 4385 14400 3114
Centura DC13 - DN4 2.5 756 129 637 100 9412 | 1985 7247 1409
Centura DN4 - DJ401 3.6 807 175 557 133 9210 | 2656 7092 1 886
Centura DJ401 - DN5 6.9 1236 215| 1201 179 | 16462 3408 | 12676 2419
Centura DN5 - DC19 3.9 1345 295 | 1022 258 | 15991 4780 12313 339
Centura DC19 - DN6 4.4 1111 362 844 435 13205 6892 | 10168 4893
Centura DN6 - DJ602 311394 377 | 1249 353 | 17850 6304 13745 4476
Centura DJ602 - Al 33| 1644 326 | 1724 322 | 22751 5593 17518 3971
Centura Al - DJ601A 25| 1745 290 | 1993 269 | 25255 4828 19446 3428
Centura DJ601A - DN7 6.6 1672 377 | 2401 276 27516 | 5641 | 21187 4005
Centura DN7 - DN1A 23| 1678 400 | 2020 313| 24980 6154 19235 4370
Centura DN1A - DN1 46 1921 180 | 1636 209 | 24031 3368 18504 2391
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 945 93| 1426 73 16018 | 1433 | 12334 1017
DNCB - DJ200B 0.7 | 1627 58 | 1877 93 23670 1301 18226 924
DNCB - A3 2.3 | 1269 133 806 103| 14020 2042 | 10796 1450
DNCB - DJ200 0.7 725 82| 1240 43 13275| 1080 10222 767
DNCB - DN2 0.8 641 28 741 29 9 341 485 7192 345
DNCB - DN3 0.6 461 115 692 140 7791 2206 5999 1566
DNCB - A2 1.1 1021 136 | 1071 236 | 14136 3209, 10885 2279
DNCB - Splai 0.1 1070 120 779 254 | 12494 | 3229 9620 2292
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 984 91| 1034 49 13632 | 1212 10497 860
DNCB - DJ401 0.6 892 60 740 77 11027 | 1183 8 491 840
DNCB - DN5 0.4 857 125 716 154 10625 | 2410 8 182 1711
DNCB - DC19 0.5| 1300 96 | 1100 195 16212 | 2511 | 12483 1783
DNCB - DN6 0.4 1412 130 1437 139 19248 | 2329 | 14821 1654
DNCB - DJ602 03] 1371 111 1313 93 18134 | 1761 13963 1250
DNCB - Al 2.4 713 94 751 102 9889 | 1699 7614 1206
DNCB - DJ601A 0.2 894 68 | 1018 70| 12920 1188 9948 843
DNCB - DN7 0.5 530 64 914 33 9 755 834 7511 592
DNCB - DN1A 0.1 2788 67 | 3472 167 42290 | 2019 | 32564 1434
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3482 315| 3972 369 50356 5908 38774 4194
Orbital A3 - DN2 89| 3731 299 | 4764 483 57388 | 6757 | 44189 | 4797
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 3956 294 | 4735 496 58713 | 6833 | 45209 4851
Orbital DN3 - A2 5.0 3910 282 | 3256 408 | 48407 | 5959 | 37273 4231
Orbital A2 - DN4 8.8 3335 372 | 3151 339 43814 6142 33736 4361
Orbital DN4 - DN5 13.5| 2420 394 | 2072 344 30348 | 6372 23368 4524
Orbital DN5 - DN6 8.7 1614 326 | 1383 224 20249 | 4748 | 15592 3371
Orbital DN6 - A1 16.7 | 1330 198 1143 117 16 707 | 2720 | 12865 1931
Orbital A1 - DN7 9.3 | 3092 422 | 2155 347 35446 | 6648 | 27293 | 4720
Orbital DN7 - DN1A 3.2 2924 379 | 1474 481 29715 | 7434 | 22880 5278
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4047 383 | 2649 438 45233 | 7094 | 34829 5 036
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1682 64 | 1745 58 23149 | 1055| 17824 749
Orbital - A3 1.5 1070 81| 1293 72 15961 | 1324 12290 940
Orbital - DN2 1.5 1255 113 995 90 15200 | 1753 11704 1244
Orbital - DN3 1.1 1327 87| 2134 78 23378 | 1424 | 18001 1011
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor Greu Usor = Greu = Usor = Greu

Orbital - A2 3.0 947 108 971 134 | 12957 | 2090 9977 | 1484
Orbital - DN4 2.2 551 36 635 15 8 011 442 6 169 314
Orbital - DN5 1.8 1098 169 848 214 | 13144 3304 10121 2346
Orbital - DN6 2.3 689 81 490 68 7965 | 1289 6 133 915
Orbital - A1 3.0 854 143 651 106 | 10168 2153 7829 1529
Orbital - DN7 1.9 488 62 477 88 6520 | 1291 5020 916
Orbital - DN1A 1.7/ 1196 105 | 1080 140 15372 | 2119 11836 1504
Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 7038 222 | 9417 177 | 119860 2998 97086 1919
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5871 95 | 6912 90| 93110 1384 75419 886
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 799 159 | 1155 135 14232 | 2211 11528 1415
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 2368 43| 2415 33| 34834 573 | 28215 366
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 436 25| 493 32 6 768 427 5482 274
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 2992 56 | 3759 79 47539 | 1085 | 54670 1117
A3 - DNCB - Orbital 54| 4790 187 | 5010 156 | 69000 2770 79350 2853
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 2820 156 2284 171 35936 | 2637 | 41326 2716
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1608 30| 2310 55| 28538 638 | 23116 408
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 210 12 282 14 3578 194 2898 124
DN2 - Interior - DNCB 34| 3737 86 | 5620 82| 68155 1262 55205 807
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 | 1598 47 | 2195 22| 27633 514 | 22383 329
DN2- Orbital - Exterior 25.9 1426 157 1671 196 22558 | 2653 | 18272 1698
DN3 - Interior - DNCB 2.3 | 2447 218 | 2434 251 | 35555 3522 28800 2254
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 927 105 873 115 13108 | 1645 10617 1053
A2 - Interior - DNCB 2.1 3038 453 | 3389 499 | 45253 | 7668 | 52041 7898
A2 - DNCB - Orbital 1.8 2414 221 | 2509 329 | 34667 4436 39867 4569
A2 - Orbital - Exterior 224 1250 201 1191 222 17188 | 3410 19766 3512
Splai - Interior - DNCB 5.5 1893 124 | 2 087 211 | 28995 2521 23486 1614
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.7 157 9 178 24 2441 250 1977 160
DC13 - Interior - DNCB 4.1 832 90 754 124 | 11556 1601 9360 1025
DN4 - Interior - DNCB 5.9 2420 186 | 2879 107 | 38599 2200 31265 1408
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 2399 195 2641 104 36711 | 2251 | 29736 1440
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 982 111 886 88| 13610 1494 11024 956
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1693 64| 1731 87 24945 | 1133 | 20206 725
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 596 28 692 29 9379 430 7597 275
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 2845 188 3007 219 42624 | 3061 | 34525 1959
DN5 - DNCB - Orbital 3.1 1602 351 1819 493 24921 | 6346| 20186 4061
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1225 372 | 1282 421 18265| 5952 | 14795 3810
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1424 66 | 1408 92 20627 | 1190, 16708 762
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 250 7 193 16 3230 171 2616 110
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 2507 100 2757 71 38340 | 1287 | 31056 824
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1425 129 | 1493 132 21256 | 1959 | 17217 1254
DN6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1009 159 912 165| 13992 2430 11334 1555
DJ602 - Interior - DNCB 48 1371 93 | 1449 65 20542 | 1183 | 16639 757
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 374 21| 473 26 6 168 352 4 996 225
A1l - Interior - DNCB 1.2 | 3567 383 | 4162 346 54418 | 5875 | 62581 6 052
Al - DNCB - Orbital 6.5 2048 456 2765 467 | 33885 | 7436 | 38968 7659
ALl - Orbital - Exterior 10.2 | 1948 515 | 1880 570 | 26956 8746, 31000 9008
DJ601A - Interior - DNCB 75| 1972 81| 1945 109 28531 | 1429 | 23110 915
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 287 24 519 17 5 867 314 4752 201
DN7 - Interior - DNCB 4.6 2328 214 | 2672 77 36424 | 2187 | 29503 1400
DN7 - DNCB - Orbital 54| 2012 217 | 2090 169 29881 | 2896 | 24204 1854
DN7 - Orbital - Exterior 14.1| 1378 193 1566 179 21447 | 2791 | 17372 1786
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3186 145 | 3371 174 | 47761 2396 | 38686 1533
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2298 45| 2149 80 32 397 944 | 26 241 604
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 599 84 592 92 8674 1321 7 026 846
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1620 29| 1822 31 25070 448 | 20 306 287
Drumuri Sub-Urbane 646.1 133 10 191 14 2361 181 1912 116
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Figura 8-4: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea Strategica 8
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Tabel 8-13: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 12

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 2708 311 | 3142 353| 39519 | 5738 30430 4074
Centura DJ 200B - A3 34| 3129 306 | 3232 426 | 42968 6322 | 33085 4488
Centura A3 - DJ200 1.2 2282 456 | 3100 543 | 36357 | 8630, 27995 6 128
Centura DJ200 - DN2 20| 2117 498 | 2435 531 30749| 8886, 23677 6309
Centura DN2 - DN3 6.1 2605 498 | 3067 553 | 38321| 9081 29507 6447
Centura DN3 - A2 5.0 2056 344 | 1800 326 26052 | 5785 20060 4107
Centura A2 - Splai 1.6 2193 332 | 2164 425 | 29432 6544 | 22663 4646
Centura Splai - DJ301A 0.9 3873 404 | 3658 745 50875| 9923 39174 7 046
Centura DJ301A - DC13 1.8 3775 459 | 3582 826 49701|11100, 38270 7881
Centura DC13 - DN4 25 2819 432 | 2719 536 | 37407 | 8364 28804 5938
Centura DN4 - DJ401 3.6 2305 504 | 2053 612 | 29443 | 9642 22671 6 846
Centura DJ401 - DN5 6.9 2841 553 | 2747 618 | 37746|10121 | 29065 7186
Centura DN5 - DC19 3.9 1282 388 | 1144 408 16388 6879 | 12619 4884
Centura DC19 - DN6 4.4 | 1208 459 960 574 | 14649| 8929 11280 6339
Centura DN6 - DJ602 311319 425 1159 438 16740 7451 | 12890 5290
Centura DJ602 - Al 3.3 | 1657 366 | 1628 404 | 22188 6656| 17085 4726
Centura Al - DJ601A 25| 1697 301 | 1984 299 | 24866| 5185 19146 3681
Centura DJ601A - DN7 6.6 1698 383 | 2458 299 | 28080 | 5895 21621 4185
Centura DN7 - DN1A 231731 392 | 2046 299 | 25514 | 5966 19646 4236
Centura DN1A - DN1 4.6 1951 185 | 1670 198 | 24466 | 3312 18839 2352
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1009 73| 1386 77 16182 | 1291 | 12460 917
DNCB - DJ200B 0.7 1693 61| 1789 100 | 23520 | 1386 18110 984
DNCB - A3 2.3 | 1365 185 | 1130 159 | 16855 | 2976 12979 2113
DNCB - DJ200 0.7 928 59 | 1107 41| 13744 866 | 10583 615
DNCB - DN2 0.8 | 1003 48 | 1049 34| 13862 701 | 10674 498
DNCB - DN3 0.6 1128 117 | 1186 171 15631 | 2486 | 12036 1765
DNCB - A2 1.1 1176 183 1454 212 17763 | 3416 | 13678 2425
DNCB - Splai 0.1 2167 327 | 2075 496 28656 7105| 22065 5045
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1290 155 | 1370 99| 17969 | 2193 13836 1557
DNCB - DJ401 0.6 965 57 926 70| 12773 1096 9835 778
DNCB - DN5 04 1125 184 | 1044 181 14653 | 3155| 11283 2 240
DNCB - DC19 0.5 1229 85| 1064 182 15489 | 2310 | 11927 1640
DNCB - DN6 041351 178 | 1330 185| 18112 | 3136| 13946 2226
DNCB - DJ602 0.3 1325 134 | 1283 98| 17619 | 2005 13566 1424
DNCB - Al 2.4 699 94 751 80 9799 1507 7 545 1070
DNCB - DJ601A 0.2 887 70 | 1024 67| 12906 1187 9938 843
DNCB - DN7 0.5 590 46 854 43 9 756 772 7512 548
DNCB - DN1A 0.1 2778 67 | 3517 154 | 42521 | 1907 | 32741 1354
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3534 309 | 4111 219 | 51644 | 4568 39766 3243
Orbital A3 - DN2 8.7 1811 129 1880 153 24933 | 2435| 19199 1729
Orbital DN2 - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN3 - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 8.6 | 1937 235| 1775 327 | 25075| 4857 19308 3449
Orbital DN6 - A1 16.7 | 2154 194 1851 295 27056 4218 20833 2 995
Orbital A1 - DN7 9.3 3975 517 | 2991 526 | 47060 9007 36236 6395
Orbital DN7 - DN1A 3.2 | 3586 430 2198 371 39074 6913 30087 4908
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4433 429 | 3390 296 52848 | 6261 40693 | 4445
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1584 88| 1716 62| 22296 | 1296 17168 920
Orbital - A3 15 912 62 | 1259 42| 14662 899 | 11290 638
Orbital - DN2 1.0 1819 137 | 2011 171 | 25874 | 2657 | 19923 1887
Orbital - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu

Orbital - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 1.4 1498 177 | 1374 268 | 19397 | 3847 14936 2731
Orbital - DN6 2.3 701 36 495 35 8 084 610 6 225 433
Orbital - A1 3.0 892 139 656 115| 10459 | 2197 8053 1560
Orbital - DN7 1.9 491 57 445 71 6323 1104 4 869 784
Orbital - DN1A 1.7 1127 104 | 1007 130 | 14418 | 2017 | 11102 1432
Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 7007 226 | 9373 183 | 119312 | 3076 | 96643 1969
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5787 118 | 6938 82| 92685 1500 75075 960
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 689 185 | 1125 149 13218 | 2514 | 10706 1609
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 | 2350 43 | 2364 39| 34333 615 | 27810 393
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 474 27 536 31 7 360 437 5961 279
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 2644 52| 3105 80 40478 1070 46549 1102
A3 - DNCB - Orbital 5.4 | 4501 300 | 5074 279 | 67418 4659 77531 4799
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 2895 123 | 2276 148 | 36408 | 2185 41869 2250
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1642 32| 2478 34| 30011 501 24309 321
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 164 13 326 18 3569 230 2891 147
DN2 - Interior - DNCB 3.4 | 3608 79 | 5570 84| 66856 | 1226 54153 785
DN2 - DNCB - Orbital 271728 103 | 2430 43| 30283 | 1100 24529 704
DN2- Orbital - Exterior 259 1385 161 1641 206 22041 | 2757 17853 1765
DN3 - Interior - DNCB 2.3 1901 208 | 2 105 231 29178| 3295 23634 2109
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 835 91 711 110 11265| 1515 9125 970
A2 - Interior - DNCB 2.1| 2086 329 | 2727 374 | 33886| 5671 38969 5841
A2 - DNCB - Orbital 1.8 936 146 888 158 | 12841 | 2446 | 14767 2520
A2 - Orbital - Exterior 224 1248 201 1191 221 17173 | 3405| 19749 3507
Splai - Interior - DNCB 55| 1914 114 2007 228 | 28562 | 2574 | 23135 1647
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 282 29 238 66 3788 710 3068 454
DC13 - Interior - DNCB 4.1 883 25 875 98 | 12801 928 | 10369 594
DN4 - Interior - DNCB 5.9 2213 213 | 2685 135| 35674 2611 28896 1671
DN4 - DNCB - Orbital 24| 1169 126 | 1151 116 | 16898 | 1820 13688 1165
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1023 113 924 95| 14182 | 1558 | 11487 997
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1672 69 | 1759 68| 24993 | 1026 20244 656
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 524 27 652 30 8 567 427 6 939 273
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 2865 181 2979 214 | 42571 | 2972 | 34483 1902
DNS5 - DNCB - Orhbital 3.1 2278 555 | 2453 641 34460 8979 | 27912 5747
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1241 370 | 1272 414 | 18305, 5887 | 14827 3768
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1433 59 | 1412 84| 20722 | 1078| 16785 690
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 249 7 203 17 3298 178 2671 114
DN6 - Interior - DNCB 5.1 | 2502 99 | 2733 79| 38128 | 1334 30884 854
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1452 102 | 1497 125 21484 | 1706| 17402 1092
DN6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1009 159 910 164 | 13978 | 2428 | 11322 1554
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 | 1343 99 | 1444 66| 20300 1239 16443 793
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 366 31| 471 29 6 099 444 4 940 284
ALl - Interior - DNCB 1.2 3548 389 | 4148 366 54190 6080 62319 6263
Al - DNCB - Orbital 6.5 2103 469 2708 430 33871 7248 | 38951 7465
ALl - Orbital - Exterior 10.2 | 1920 527 | 1878 569 | 26737 | 8831 30748 9096
DJ601A - Interior - DNCB 75| 1957 86| 1971 99| 28611 | 1388 23175 888
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 313 23 526 20 6 109 317 4948 203
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2335 208 | 2 680 73| 36530 2113 29589 1352
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 2000 206 | 2138 139 | 30144 | 2588 | 24416 1656
DN7 - Orbital - Exterior 14.1| 1372 185 1570 173 21430| 2685| 17358 1718
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3190 139 | 3392 166 | 47937 | 2287 | 38829 1464
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2249 42 | 2107 93| 31729 | 1011| 25700 647
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 598 83 588 92 8640 1320 6 998 845
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1613 30 | 1808 31| 24922 458 | 20187 293
Drumuri Sub-Urbane 646.1 142 11 204 14 2518 192 2 040 123
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Figura 8-5: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea 12
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Tabel 8-14: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 14

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 58 2671 307 | 3172 357| 39468 | 5739 30390 4075
Centura DJ 200B - A3 34| 3227 313 | 3469 423 | 45236 6361 | 34832 4516
Centura A3 - DJ200 1.2 1904 334 | 2752 462 | 31448 6875 24215 4882
Centura DJ200 - DN2 20| 1644 374 | 2092 457 | 25242 7175| 19436 5094
Centura DN2 - DN3 6.1 1174 346 | 1638 479 18999 7130| 14629 5062
Centura DN3 - A2 5.0 847 367 893 351 11758 | 6205 9054 4405
Centura A2 - Splai 1.6 1520 403 | 1638 466 | 21336, 7511| 16429 5333
Centura Splai - DJ301A 0.9 2455 461 | 2 100 595| 30773 9122 23695 6 477
Centura DJ301A - DC13 1.8 2333 522 | 1962 638 2901610020 22342 7114
Centura DC13 - DN4 25 1594 466 | 1159 355| 18592 | 7096 14316 5038
Centura DN4 - DJ401 3.6 1264 533 | 1035 423 15536 | 8261 | 11962 5 865
Centura DJ401 - DN5 6.9 1611 576 | 1575 467 | 21526 9009 | 16575 6396
Centura DN5 - DC19 3.9 1786 665 | 1382 542 | 21404 | 10428 16481 7 404
Centura DC19 - DN6 4.4 1508 751 | 1255 736 18668 | 12844 | 14374 9119
Centura DN6 - DJ602 31/ 1711 694 | 1526 616 | 21867 | 11314 16838 8033
Centura DJ602 - Al 3.3 1946 605 | 2 050 558 | 26990|10044 20782 7131
Centura Al - DJ601A 25| 1644 333 | 1852 346 | 23616 5867 18184 4166
Centura DJ601A - DN7 6.6 | 1656 362 | 2385 311 27303| 5822 21023| 4134
Centura DN7 - DN1A 2.3 | 1687 378 | 1994 310 24867 5944 | 19147 | 4220
Centura DN1A - DN1 4.6 1948 160 1608 203 24024 | 3128 | 18498 2221
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 997 79| 1392 72 16140 | 1298 | 12428 921
DNCB - DJ200B 0.7 | 1699 60 | 1902 86| 24322 1261 18728 896
DNCB - A3 2.3 | 1300 108 902 83 14876 | 1653 | 11455 1174
DNCB - DJ200 0.7 730 75| 1245 47 13343 | 1053 | 10274 747
DNCB - DN2 0.8 650 26 752 32 9 469 509 7291 361
DNCB - DN3 0.6 449 128 609 156 7151 2454 5 506 1743
DNCB - A2 1.1 986 186 1276 213 15283 | 3454 | 11768 2 453
DNCB - Splai 0.1 1342 396 | 1201 459 | 17182 7384| 13230 5243
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1254 113 | 1058 73 15618 | 1614 | 12026 1146
DNCB - DJ401 0.6 970 64 890 78| 12564 1229 9674 873
DNCB - DN5 0.4 919 164 761 173 11352 | 2909 8 741 2 065
DNCB - DC19 0.5 1387 117 1136 220 17043 | 2912 | 13123 2 068
DNCB - DN6 0.4 | 1539 168 1599 149 | 21195| 2746 | 16320 1950
DNCB - DJ602 0.3 1354 132 | 1348 111 18254 | 2099 | 14056 1490
DNCB - Al 2.4 707 158 769 136 9969 2543 7676 1806
DNCB - DJ601A 0.2 893 66 | 1022 71 12931 | 1185 9 957 842
DNCB - DN7 0.5 559 52 955 37 10 226 770 7874 546
DNCB - DN1A 0.1 2816 73 | 3464 168 | 42423 | 2076| 32666 1474
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3463 248 | 3945 266 | 50046 | 4434 38535 3148
Orbital A3 - DN2 8.9 | 3750 257 | 4896 392 | 58411| 5602 44976 3978
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 3989 254 | 4788 400 | 59292 5655| 45655| 4015
Orbital DN3 - A2 5.0 3762 222 | 3244 314 47331 4633 36445 3290
Orbital A2 - DN4 8.8 | 2803 169 | 2664 212 | 36928 | 3287 | 28435 2334
Orbital DN4 - DN5 13.5| 2222 149 1810 193 | 27242 | 2954 | 20977 2098
Orbital DN5 - DN6 8.7 1413 89| 1212 89| 17736 | 1535| 13657 1090
Orbital DN6 - A1 16.7 | 1167 44 | 1023 25| 14793 595 11391 422
Orbital A1 - DN7 9.3| 3161 401 | 2142 337 | 35821| 6380 27582 4530
Orbital DN7 - DN1A 3.2 2904 309 | 1513 385 29838 5999 22975 | 4259
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4060 311 | 2735 335 45899 | 5585 | 35342 3 965
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1675 61| 1768 59| 23257 | 1042| 17908 740
Orbital - A3 1.5 1065 74 | 1353 67 16337 | 1217 | 12579 864
Orbital - DN2 15 1222 112 992 81| 14960 | 1669 11519 1185
Orbital - DN3 11| 1363 64| 2136 70| 23638 1151| 18201 818
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu

Orbital - A2 3.0 815 69 858 89| 11306 1366 8 706 970
Orbital - DN4 2.2 547 12 597 6 7728 155 5951 110
Orbital - DN5 1.8 1050 86 749 121 | 12154 | 1787 9359 1269
Orbital - DN6 2.3 595 29 433 42 6 943 607 5 346 431
Orbital - A1 3.0 886 100 638 84| 10293 1591 7925, 1130
Orbital - DN7 1.9 517 66 470 74 6667 1211 5133 860
Orbital - DN1A 1.7 1148 106 | 1 066 138 14958 | 2106 | 11517 1495
Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 7068 220 | 9447 172 | 120291 | 2946 | 97 436 1885
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5910 97 | 6887 89| 93208 | 1395 75499 893
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 805 159 | 1208 136 14667 | 2215| 11881 1418
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 2368 43| 2398 34| 34716 582 | 28120 372
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 413 24 528 32 6 855 417 5553 267
A3 - Interior - DNCB 49| 3010 55| 3849 75| 48297 1049 55542 1080
A3 - DNCB - Orbital 54| 4776 161 5164 143 | 69985 | 2456 | 80483 2530
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 2819 157 2233 170 35574 | 2635| 400910 2714
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1612 32| 2310 55| 28571 650 23143 416
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 200 13 307 13 3696 200 2994 128
DN2 - Interior - DNCB 34| 3744 88 | 5641 83| 68358 1281 55370 820
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 | 1587 44 | 2284 23| 28199 506 | 22841 324
DN2- Orbital - Exterior 25.9 1420 159 1707 189 | 22773 | 2611 | 18446 1671
DN3 - Interior - DNCB 23| 2441 236 | 2355 270 | 34932| 3795 28295 2429
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 931 102 858 116 13032 | 1642 | 10556 1051
A2 - Interior - DNCB 2.1 | 3002 398 | 3531 405 45995 6468 | 52894 6662
A2 - DNCB - Orbital 1.8 2173 183 | 2388 247 | 32111| 3465 36928 3569
A2 - Orbital - Exterior 22.4 | 1253 203 | 1196 223 | 17240| 3430 19826 3533
Splai - Interior - DNCB 55| 2013 130 | 2148 223 | 30307 | 2649 24549 1696
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 229 18 190 36 3049 410 2470 262
DC13 - Interior - DNCB 4.1 987 104 957 138 14155 | 1819 | 11466 1164
DN4 - Interior - DNCB 59| 2418 184 2859 118 38442 | 2265| 31138 1450
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 2460 136 2480 100 35982 | 1773| 29145 1135
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 975 112 876 94| 13483 | 1546 10921 990
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1668 73| 1759 88| 24961 | 1209 | 20218 773
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 626 28 734 30 9907 435 8 025 278
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 | 2866 186 | 3018 221 | 42863| 3057 34719 1957
DNS5 - DNCB - Orhbital 3.1 1553 395 | 1716 467 | 23810, 6474 19286| 4143
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 1217 374 | 1262 423 | 18058 5985| 14627 3830
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1407 84 | 1403 101| 20465| 1390 16577 890
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 257 7 198 19 3316 197 2 686 126
DN6 - Interior - DNCB 5.1 2578 83 | 2803 64| 39190 1103| 31744 706
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1327 100 1443 115 20182 | 1618 | 16347 1035
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1020 161 918 165 14120 | 2449 | 11437 1567
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1364 100 1445 71| 20461 | 1284 | 16573 822
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 326 26| 411 30 5 364 426 4 345 273
ALl - Interior - DNCB 1.2 3586 383 | 4249 332| 55164 | 5764 63439 5937
Al - DNCB - Orbital 65| 2171 547 | 2691 509 | 34234 8509 39369 8765
ALl - Orbital - Exterior 10.2 | 1953 543 | 1904 573 | 27161 | 8996 31236 9266
DJ601A - Interior - DNCB 75| 1971 86 | 1952 110, 28578 | 1472| 23148 942
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 301 24 526 17 6 024 305 4 880 195
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2380 198 | 2693 73| 36954 | 2037 29932 1303
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 2043 212 | 2178 130 30743 | 2572 | 24901 1 646
DN7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1383 174 | 1557 179 | 21412 | 2652 | 17 344 1697
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3143 167 | 3366 179 | 47410 2606 38402 1668
DN1A - DNCB - Orbital 39| 2274 42 | 2 155 82| 32264 930 26134 595
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 597 84 599 92 8715 1319 7 059 844
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1624 29| 1823 31| 25108 446 | 20337 286
Drumuri Sub-Urbane 646.1 131 10 187 14 2318 182 1878 116
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Figura 8-6: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea 14
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Tabel 8-15: Prognoza trafic — 2025 — Optiunea 16

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 2659 336 3191 365| 39519 6058 30430, 4301
Centura DJ 200B - A3 34| 3124 329 | 3540 440 | 45018 6646 | 34664 4719
Centura A3 - DJ200 1.2 1855 372 | 2747 473 31086 7296 23936 5180
Centura DJ200 - DN2 2.0 1667 408 | 1985 459 | 24671 7490| 18997 5318
Centura DN2 - DN3 6.1 1205 365 1720 471 19760, 7217 | 15215 5124
Centura DN3 - A2 5.0 794 284 892 316 11393 | 5189 8772 3684
Centura A2 - Splai 1.6 1466 189 | 1243 328 | 18304 | 4463 14094 3169
Centura Splai - DJ301A 0.9 1560 153 | 1383 344 | 19886 | 4291 15312 3047
Centura DJ301A - DC13 1.8 1488 185 | 1225 384 | 18325| 4915 14111 3489
Centura DC13 - DN4 2.5 717 162 609 141 8959 | 2619 6 899 1 860
Centura DN4 - DJ401 3.6 804 255 679 210| 10016 | 4023 7712 2 856
Centura DJ401 - DN5 6.9 1253 305 | 1279 261 | 17107 | 4888 13172 3470
Centura DN5 - DC19 3.9 1629 514 | 1251 466 | 19450 8465| 14976 6010
Centura DC19 - DN6 4.4 1409 609 | 1159 671 17349 | 11 057 | 13359 7 850
Centura DN6 - DJ602 311748 578 | 1493 554 | 21900| 9784 16863 6947
Centura DJ602 - Al 3.3| 2017 496 2091 478 | 27753 8418 | 21369 5976
Centura Al - DJ601A 2.5 1656 309 | 1907 301 24074 5273 18537 3744
Centura DJ601A - DN7 6.6 | 1647 390 | 2429 290 27536 | 5882 | 21203| 4176
Centura DN7 - DN1A 2.3 1698 426 2007 308 25032| 6348 | 19275 4507
Centura DN1A - DN1 4.6 | 1927 192 | 1638 207 | 24087 | 3446 18547 2 447
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1005 79 | 1405 84| 16282 | 1407 | 12537 999
DNCB - DJ200B 0.7| 1638 59 | 1874 90| 23725 1290 18268 916
DNCB - A3 231243 133 913 91| 14562 | 1934 11213 1373
DNCB - DJ200 0.7 733 78| 1288 48| 13651 | 1088 10512 773
DNCB - DN2 0.8 640 28 768 27 9 507 477 7 320 339
DNCB - DN3 0.6 | 447 124 698 132 7731 2208 5953 1568
DNCB - A2 1.1 990 139 | 1066 228 | 13888| 3172 10694 2252
DNCB - Splai 0.1 1083 141 758 241 12 440 | 3304 9579 2 345
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 981 91| 1001 67| 13386 1363 10307 968
DNCB - DJ401 0.6 905 62 756 75| 11225 1185 8 643 842
DNCB - DN5 0.4 897 177 738 202 11040 | 3271 8 501 2322
DNCB - DC19 0.5 1351 113 | 1122 221 16704 | 2881 12862 2 046
DNCB - DN6 04| 1594 143 | 1620 131| 21709 2366 16716 1680
DNCB - DJ602 0.3 | 1364 126 1357 123 18383 | 2151 | 14155 1527
DNCB - Al 2.4 762 135 803 119 10574 | 2193 8 142 1557
DNCB - DJ601A 0.2 896 68 | 1016 73| 12920 1218 9948 865
DNCB - DN7 0.5 594 67 884 37 9 982 897 7 686 637
DNCB - DN1A 0.1 2803 65| 3521 150 | 42724 | 1861 32897 1322
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3499 294 | 3950 300 50321| 5137 38747 3647
Orbital A3 - DN2 8.9 3709 284 | 4844 425 | 57779 6134 | 44490| 4355
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 3961 283 | 4708 441 58561 6249 | 45092 | 4437
Orbital DN3 - A2 5.0 3876 273 | 3323 368 | 48628 | 5542 | 37444 3935
Orbital A2 - DN4 8.8 | 3306 354 | 3161 368 | 43689 | 6241 33641 4431
Orbital DN4 - DN5 13.5| 2407 317 | 1944 340 29393| 5682 22633 | 4034
Orbital DN5 - DN6 8.7 1477 162 | 1204 120 | 18110 | 2436 | 13944 1730
Orbital DN6 - A1 16.7 | 1171 87| 1011 44| 14735| 1132 | 11346 804
Orbital A1 - DN7 9.3| 3156 425 2121 343 | 35650| 6635 27450 4711
Orbital DN7 - DN1A 3.2 2938 360 | 1513 423 | 30063 6762 23149 | 4801
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4085 363 | 2708 370 45890| 6332 35335| 4496
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1676 63| 1730 60| 23011 | 1059 | 17719 752
Orbital - A3 1.5 1075 79| 1334 66 16274 | 1254 | 12531 891
Orbital - DN2 1.5 1256 113 966 87 15005| 1725| 11554 1225
Orbital - DN3 111321 82| 2094 79| 23072 | 1389 17766 986
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor Greu Usor | Greu | Usor = Greu

Orbital - A2 3.0 954 98 | 995 128 | 13168 | 1947 | 10139 1383
Orbital - DN4 2.2 559 25 618 11 7948 310 6120 220
Orbital - DN5 1.8 1097 138 | 800 195| 12814 | 2877 9867 2043
Orbital - DN6 2.3 574 46 448 49 6 904 818 5 316 581
Orbital - A1 3.0 891 121 | 623 91| 10227 1834 7875 1302
Orbital - DN7 1.9 500 66 480 81 6622 1271 5099 902
Orbital - DN1A 1.7 1148 105 | 1062 141 14933 | 2129 | 11499 1512
Sectiuni pe Drumuri Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 7034 226 | 9371 196 | 119489 | 3172 | 96 786 2 030
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 5895 95 | 6836 92| 92733 | 1408 75114 901
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 822 160 | 1163 137 14457 | 2227 | 11710 1425
DJ200B - Interior - DNCB 54| 2367 43| 2394 33| 34684 572 | 28094 366
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 417 25| 468 32 6 444 423 5219 271
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 2997 53| 3759 78 47567 1056 54702 1087
A3 - DNCB - Orbital 54 4775 179 5158 142 69935| 2585| 80425 2 662
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 2789 156 | 2265 169 | 35584 | 2616 40922 2694
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1614 29| 2292 52| 28454 614 23048 393
DJ 200 - DNCB - Exterior 209 | 213 12 280 13 3595 191 2912 122
DN2 - Interior - DNCB 34| 3723 88 | 5652 82| 68283 1278 55314 818
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 1573 52 | 2238 22| 27762 558 | 22488 357
DN2- Orbital - Exterior 25.9 | 1424 157 | 1694 188 | 22713 | 2593 | 18398 1660
DN3 - Interior - DNCB 23| 2414 230 | 2417 239 | 35191| 3516, 28505 2251
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 922 105 865 115 13012 | 1648 | 10539 1054
A2 - Interior - DNCB 2.1 | 3098 444 | 3409 499 | 45816 7597 | 52688 7824
A2 - DNCB - Orbital 1.8 | 2446 219 | 2551 335| 35186 4457 40463 | 4591
A2 - Orbital - Exterior 224 1250 201 | 1190 222 17181 | 3412 | 19758 3514
Splai - Interior - DNCB 55| 1871 120 | 2099 209 | 28917 | 2475 23422 1584
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.7 165 9 179 24 2 505 245 2 029 157
DC13 - Interior - DNCB 4.1 804 94 736 118 11219 | 1587 9 087 1016
DN4 - Interior - DNCB 59| 2471 175 | 2886 108 | 39025 2128 | 31610 1362
DN4 - DNCB - Orbital 24| 2424 158 | 2587 104 | 36500 1968 29565 1260
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 997 110 | 881 88| 13678 | 1487 | 11079 952
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1680 69 | 1739 88| 24909 | 1183| 20176 757
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 584 28 694 30 9314 432 7544 276
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 | 2856 198 | 2988 230 | 42570| 3213 | 34482 2057
DNS5 - DNCB - Orhbital 3.1 1580 380 | 1766 522 | 24372 6781 19741 | 4340
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1220 373 | 1275 422 | 18173 5973 | 14720 3823
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1390 79 | 1382 106 | 20190 | 1394 16354 892
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 259 7 199 18 3331 191 2 698 122
DN6 - Interior - DNCB 5.1 | 2589 84 | 2805 56| 39296 1048 31830 670
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1280 110 1437 122 19793 | 1742 | 16033 1115
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1017 160 913 165, 14063 | 2447 | 11391 1566
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 | 1370 98 | 1454 67| 20569 | 1235 16661 791
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 318 22 395 51 5199 553 4211 354
A1l - Interior - DNCB 1.2 | 3597 375 | 4196 337 54869 | 5739 63099 5911
Al - DNCB - Orbital 6.5 2234 495 | 2716 484 | 34849 7883 | 40077 8 119
ALl - Orbital - Exterior 10.2 | 1951 520 | 1906 572 | 27150 8796, 31223 9060
DJ601A - Interior - DNCB 7.5 1983 83| 1937 113 | 28553 | 1468 23128 939
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 310 26| 520 19 6 045 338 4 896 216
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 2331 209 | 2685 70| 36536 2094 29594 1340
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 2009 228 | 2147 150 30270 | 2836| 24519 1815
DN7 - Orbital - Exterior 14.1| 1373 190 1566 178 21406| 2768 | 17 339 1772
DN1A - Interior - DNCB 5.0/ 3151 158 | 3397 170 | 47693 | 2463 | 38631 1576
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2269 42| 2125 84| 32007 945 | 25926 605
DN1A - Orbital - Exterior 25.8| 600 83| 593 92 8695 1319 7043 844
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1622 29| 1820 31| 25068 446 | 20305 285
Drumuri Sub-Urbane 646.1 132 10 189 14 2344 181 1898 116
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Figura 8-7: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2025 Retea Optiunea 16
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Tabel 8-16: Prognoza trafic — 2040 — Fara regrete

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 3227 676 3912 530 48233 10418 37139 7397
Centura DJ 200B - A3 34| 3679 603 | 4107 576 | 52603 10186 | 40504 | 7232
Centura A3 - DJ200 1.2 2612 764 | 3835 709 43552 12723 | 33535 9034
Centura DJ200 - DN2 2.0 2783 868 | 3416 721 41877 13722 | 32246 | 9743
Centura DN2 - DN3 6.1 2898 776 | 3194 744 | 41154 13138 | 31688 9328
Centura DN3 - A2 5.0 1938 639 2158 474 27673 9614 21308 6826
Centura A2 - Splai 1.6 1296 456 1599 387 | 19558 7277| 15059 5167
Centura Splai - DJ301A 0.9 2015 464 | 2 396 450 29800, 7892 22946 5603
Centura DJ301A - DC13 1.8 2530 516 | 2871 422 | 36486 8099 | 28094 5750
Centura DC13 - DN4 2.5 1640 482 | 1396 356 20506, 7242 15790 5142
Centura DN4 - DJ401 3.6 1836 614 | 1943 434 25528 9052 19656 6427
Centura DJ401 - DN5 6.9 | 1903 533 | 2181 390 27590 7972| 21244 5660
Centura DN5 - DC19 3.9 1429 628 | 1717 427 | 21257 9120 16368 | 6475
Centura DC19 - DN6 4.4 | 1366 704 | 1568 545/ 19820 10789 | 15262 7660
Centura DN6 - DJ602 3.1 1669 691 1931 454 | 24321 | 9896 | 18727 | 7026
Centura DJ602 - Al 3.3 1863 590 | 2321 418 | 28266 8705 21764 6181
Centura Al - DJ601A 25| 2051 680 | 2461 430 30483 9589 | 23472 6808
Centura DJ601A - DN7 6.6 2774 832 | 3661 499 | 43475 11503 | 33476 | 8167
Centura DN7 - DN1A 2.3 | 2650 831| 3109 531 38904 11761| 29956 8350
Centura DN1A - DN1 4.6 | 2576 534 | 2611 389 35039, 7973| 26980 5661
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1112 152 | 1614 105 18416 | 2225 14181 1580
DNCB - DJ200B 0.7 | 1557 148 | 1992 118 | 23972 | 2295 18458 | 1630
DNCB - A3 23| 1195 250 | 1484 187 | 18098 | 3776, 13935 2681
DNCB - DJ200 0.7 964 172 1397 64 15946 | 2043 | 12279 | 1451
DNCB - DN2 0.8 811 90 831 35 11095 | 1081 8 543 767
DNCB - DN3 0.6 | 1099 168 1149 194 15184 | 3123| 11692 | 2217
DNCB - A2 1.1 1102 301 1259 224 15955 | 4536| 12285 3221
DNCB - Splai 0.1| 2577 467 2842 562 36608 8889 | 28188 6311
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1139 144 | 1246 108 16113 | 2182 | 12407 | 1549
DNCB - DJ401 0.6 800 111 944 83 11783 | 1679 9073 1192
DNCB - DN5 0.4 803 261 825 155| 10997 | 3593 8468 | 2551
DNCB - DC19 0.5 878 96 993 133 | 12639 1973 9732 1401
DNCB - DN6 0.4 | 1248 289 | 1580 161 19109 | 3894 | 14714 2765
DNCB - DJ602 0.3 | 1304 185 1321 86| 17735| 2338 13656 1660
DNCB - Al 2.4 803 222 791 137 | 10771 3104 8293 2204
DNCB - DJ601A 0.2 1038 119 | 1178 77 14966 | 1692 | 11524 | 1201
DNCB - DN7 0.5 928 125 1016 27 13133 | 1305, 10112 927
DNCB - DN1A 0.1 3123 146 4145 207 | 49094 3051 37803 2166
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A3 - DN2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN2 - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN3 - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN6 - Al 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A1 - DN7 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN7 - DN1A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN1A - DN1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - A3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor | Greu

Orbital - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - A1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN7 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN1A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sectiuni pe Drumurile Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 8107 315 | 10 767 175| 137474 | 3679 111354 | 2355
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 6648 160 | 7954 113 | 106359 | 2050, 86151 1312
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 | 1659 254 2141 155| 27679 | 3068 22420 1964
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 | 2597 82| 2683 49| 38459 986 | 31152 631
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 | 1069 87| 1173 69| 16327 | 1169 13225 748
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 2481 46 | 3554 57 | 42487 830 | 48860 855
A3 - DNCB - Orbital 54| 3797 348 | 5921 278 | 68418 5043 78681 5194
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3000 266 | 3212 197 | 43737| 3725, 50298 3837
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1859 93| 2537 59| 32021 1139| 25937 729
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 244 31 425 43 4 876 554 3950 354
DN2 - Interior - DNCB 3.4 | 4348 97| 6190 77| 76757 | 1309, 62174 838
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 1650 174 2637 18| 31231 1441 25297 922
DN2- Orbital - Exterior 25.9 | 1524 267 | 1783 200 24083 3513| 19507 | 2248
DN3 - Interior - DNCB 2.3 | 1996 321| 2501 225| 32759 4104| 26534 2627
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 916 131 840 108 12796 | 1799 10364 1151
A2 - Interior - DNCB 2.1| 2564 648 | 3031 506 39393 9304 | 45302 9583
A2 - DNCB - Orbital 1.8 1306 275| 1221 199 | 17788 | 3819, 20457 3934
A2 - Orbital - Exterior 224 1542 352 | 1454 249 | 21094 4838 24258 | 40983
Splai - Interior - DNCB 5.1 1852 277 | 2043 283 | 28370 4206| 22980 2692
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.6 891 98 750 114 | 11951 | 1592 9680 1019
DC13 - Interior - DNCB 4.0 916 66 | 1441 64 17 168 976 13906 624
DN4 - Interior - DNCB 5.9 | 2646 260 | 3005 138 | 41163 | 2989 33342 10913
DN4 - DNCB - Orbital 24| 1358 199 | 1383 125 19966 | 2431 16173 1556
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1206 190 1142 104 17108 | 2209 | 13858 1414
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1718 121 1860 73| 26057 | 1462 21106 936
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 637 97 763 55 10194 | 1141 8 257 730
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 | 3036 331| 3317 220 46274 4134 | 37482 2646
DN5 - DNCB - Orbital 311734 838 | 2162 560 28378 10501 | 22986 | 6721
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1470 622 | 1508 429 | 21693 7895| 17572 5053
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1624 61| 1601 85| 23490 1093 19027 699
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 241 14 192 29 3 156 327 2 556 209
DN6 - Interior - DNCB 5.1 | 2459 237 | 3071 88| 40287 | 2435| 32632 1559
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1611 202 | 1800 94 | 24848 | 2228 | 20127 1426
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 1130 295 | 1032 211 15748 | 3798 | 12756 2431
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1411 142 1616 61| 22046 | 1526 | 17857 977
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 412 33 510 20 6717 393 5441 251
Al - Interior - DNCB 1.2 3610 749 | 4643 428 | 58104 9483| 66820 9767
Al - DNCB - Orbital 6.5 | 2527 979 | 3337 631 | 41284 12968 | 47476 | 13357
Al - Orbital - Exterior 10.2 | 1976 882 | 2427 618 | 31005 12085, 35655 12448
DJ601A - Interior - DNCB 75| 2196 131 2177 117 31853 1860 25801 | 1191
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 612 111 838 30| 10560 1060 8 553 678
DN7 - Interior - DNCB 4.6 2664 235| 3028 69| 41459 | 2283| 33581 1461
DN7 - DNCB - Orbital 54| 2276 216 | 2498 106 | 34768 | 2416 | 28162 | 1546
DN7 - Orbital - Exterior 14.1| 1416 227 | 1488 110 21148| 2533 17130 | 1621
DN1A - Interior - DNCB 5.0 | 3340 278 | 3765 184 51748 | 3468 41916 | 2219
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2080 80| 1961 75| 29431 1169 23839 748
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 896 223 892 169 13023 | 2947 | 10549 1886
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.7 | 1839 54 | 2057 37| 28375 685 22984 439
Drumuri Sub-Urbane 646.1 324 64 405 44 5315 809 4 305 517
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Figura 8-8: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Fara regrete
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Tabel 8-17: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 2

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | usor Greu | Usor | Greu  Usor Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 3314 432 3911 386 48 806 = 7 066 37581 5017
Centura DJ 200B - A3 3.4 3639 428 4305 434 | 53667 | 7446 41324 | 5286
Centura A3 - DJ200 1.2 | 2445 451 | 3156 489 37838 8124 29135 5768
Centura DJ200 - DN2 2.0 2491 507 | 2497 480 33691 | 8523 | 25942 | 6052
Centura DN2 - DN3 6.1 2156 510 | 2442 544 | 31066 | 9109 | 23920 6467
Centura DN3 - A2 5.0 1759 474 1 1998 351 25375 7121 19539 | 5056
Centura A2 - Splai 1.6 2710 555 | 3057 506 38962 | 9163 | 30001, 6506
Centura Splai - DJ301A 0.9 | 4526 552 | 4502 621 60987 | 10 137 46960 | 7198
Centura DJ301A - DC13 1.8 4713 669 | 4541 714 62517 | 11947 | 48138 | 8482
Centura DC13 - DN4 25| 3783 666 3735 528 50792 10314 39110 7323
Centura DN4 - DJ401 3.6 2712 733 2697 588 36536 11410 28133 | 8101
Centura DJ401 - DN5 6.9 3287 748 | 3431 592 | 45388 | 11579 | 34948 | 8221
Centura DN5 - DC19 3.9 2603 817 | 2908 628 | 3723212481 | 28669 8861
Centura DC19 - DN6 4.4 | 2642 996 | 2709 796 | 36154 | 15482 | 27839 | 10992
Centura DN6 - DJ602 3.1 2874 873 | 2839 627 | 38597 | 12960 | 29720 9202
Centura DJ602 - Al 3.3 3203 723 | 3482 545 45159 | 10 953 34772 7777
Centura Al - DJ601A 2.5 1834 457 | 2429 293 | 28802 | 6486| 22177 4605
Centura DJ601A - DN7 6.6 2444 483 | 3159 296 37848 6731 29143 | 4779
Centura DN7 - DN1A 2.3 2252 509 | 2691 346 33389 | 7392 25709 5248
Centura DN1A - DN1 4.6 2416 182 | 2337 251 32108 3737 24 723 | 2653
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1293 141 | 1660 79| 19952 | 1902 15363 1351
DNCB - DJ200B 0.7 1768 107 | 1996 85| 25430 1661 19581 1179
DNCB - A3 2.3 1456 160 | 1299 123 18612 | 2444 14331 | 1735
DNCB - DJ200 0.7 1114 82| 1415 49 17089 | 1129 13 158 802
DNCB - DN2 0.8 834 69 844 35| 11331 903 8725 641
DNCB - DN3 0.6 840 148 898 171 11737 | 2761 9037 | 1960
DNCB - A2 1.1 1369 305, 1704 266 20761 | 4933| 15986 3502
DNCB - Splai 0.1 2545 462 2799 382 36098 | 7297| 27796 5181
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1689 170 | 1860 110 23978 | 2417 18463 | 1716
DNCB - DJ401 0.6 1252 99 | 1350 82 17576 | 1565 13534 | 1111
DNCB - DN5 0.4 1379 331 1311 220 18170 4764 13991 | 3382
DNCB - DC19 0.5 1394 188 | 1314 203 | 18293 | 3380| 14085 2400
DNCB - DN6 0.4 | 1865 256 | 1995 156 | 26075 3562 20078 | 2529
DNCB - DJ602 0.3 2076 311 | 1845 179 | 26487 4232 20395| 3005
DNCB - A1 2.4 963 212 | 1046 134 | 13567 2996 | 10446 | 2127
DNCB - DJ601A 0.2 1033 106 | 1198 75 15067 | 1568 11602 | 1114
DNCB - DN7 0.5 813 126 952 41 11923 | 1444 9181 | 1026
DNCB - DN1A 0.1 3372 101 | 4297 214 51808 2719| 39892 1931
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 4624 797 | 4903 486 6435811081 49556 7868
Orbital A3 - DN2 8.9 4352 832 | 5326 601 6537812382 50341 8791
Orbital DN2 - DN3 7.3 3968 688 | 5067 541 61035| 10613 | 46997 | 7535
Orbital DN3 - A2 49| 2901 474 2541 348 36757 | 7095 28303 5038
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN6 - A1 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A1 - DN7 9.3 4035 928 | 3283 556 | 4943412824 | 38064 9105
Orbital DN7 - DN1A 3.2 4479 992 | 2948 639 50 174 | 14 090 38 634 | 10 004
Orbital DN1A - DN1 9.8 5506 944 | 3904 578 63 569 13 149 48948 | 9 336
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1633 124 | 1885 74 23764 1715 18298 | 1218
Orbital - A3 1.5 1157 141 | 1591 90 18562 | 1997 14 293 | 1418
Orbital - DN2 1.5 1300 188 | 1012 79| 15615 2312 12024 1642
Orbital - DN3 1.1 1341 143 | 2 068 110 23028 2186 17 731 | 1552
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor | Greu  Usor Greu Usor Greu

Orbital - A2 2.1 1079 176 1 1191 145 15332 2769 11806 | 1966
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN6 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - Al 2.0 1564 360 | 1269 215| 19143 4963 | 14740 3524
Orbital - DN7 1.9 529 103 648 105 7955 1800 6125 | 1278
Orbital - DN1A 1.7 | 1246 184 | 1233 159 16 744 | 2967 12893 | 2 106
Sectiuni ale Drumurilor Radiale

DN1 - Interior - DNCB 4.0 8167 454 |1 10 969 183 | 139391 | 4789 112907 | 3065
DNL1 - DNCB - Orbital 7.0 6782 277 | 7937 106 107214 | 2877 | 86843 | 1841
DN1 - Orbital - Exterior 35.6 | 1272 281 1509 168 20257 | 3370 16 408 | 2 157
DJ200B - Interior - DNCB 54| 2618 83| 2707 34| 38792 876 31422 561
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 864 72 837 38| 12392 829 10037 531
A3 - Interior - DNCB 4.9 4029 110 | 4697 109 61440 1765 70656 | 1818
A3 - DNCB - Orbital 5.4 | 5907 322 | 6765 211 | 89220 4291 102603 | 4420
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3333 250 | 2857 197 | 43585 3604 50123 | 3712
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1882 50 2649 54 | 33002 787 | 26732 504
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 258 19 385 32 4 686 380 3795 243
DNZ2 - Interior - DNCB 3.4 | 4288 125 | 6509 90| 78645 1617 63703 1035
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 1575 136 2583 16| 30288 1141 24533 730
DNZ2- Orbital - Exterior 259 | 1718 283 | 1945 213 26684 3721 21614 | 2382
DNS3 - Interior - DNCB 2.3 | 2605 374 | 2741 296 | 38941 5036 31542 | 3223
DN3 - DNCB - Exterior 19.5| 1005 164 | 1004 135 14634 | 2246 11853 | 1437
A2 - Interior - DNCB 2.1 3872 827 | 4346 666 57865 | 12033 | 66545 | 12 394
A2 - DNCB - Orbital 1.8 3069 598 | 3461 438 | 45977 8354 | 52873 | 8605
A2 - Orbital - Exterior 22.4| 1616 352 1561 265 22 369 4967 25724 | 5116
Splai - Interior - DNCB 55| 2151 309 | 2452 287 | 33531 4482 27160 2868
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 562 64 399 79 6995 1075 5 666 688
DC13 - Interior - DNCB 4.1 1432 134 | 1518 152 21489 2150 17 406 | 1376
DN4 - Interior - DNCB 59| 2788 274 | 3360 132 44778 3049 36270 | 1951
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 1469 203 | 1418 135 21026 2533 17031 | 1621
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 1303 194 | 1162 109 17958 | 2272 14 546 | 1454
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1999 105 2050 85| 29494 | 1431 23890 916
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 603 52 829 33| 10435 639 8 453 409
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 3315 272 | 3507 228 | 49693 3753 | 40252 | 2402
DN5 - DNCB - Orbital 3.1 1961 967 | 2184 694 30190 12 477 24 454 | 7 986
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1624 662 | 1546 486 | 23088 8623 18701 | 5518
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1544 148 | 1614 117 22998 1994 18629 | 1276
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 264 9 214 31 3480 301 2 819 192
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 2944 150 | 3272 65 45272 1 1617 36671 1035
DNG6 - DNCB - Orbital 3.7 1618 171 | 1865 84 25369 1912 20549 | 1223
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 1153 266 1075 189 16 227 | 3417 13144 | 2187
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1498 153 | 1671 80 23082 1752 18697 | 1122
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 494 74 481 58 7 104 990 5754 634
Al - Interior - DNCB 1.2 4144 642 5049 410 64 722 | 8479 74430 8733
Al - DNCB - Orbital 6.5 2978 904 | 3791 649 | 47661 | 12517 | 54810 12893
Al - Orbital - Exterior 10.2 | 2496 898 | 2625 687 | 36061 12778 41470 13162
DJ601A - Interior - DNCB 7.5 2290 109 | 2296 107 334018 1621 27 055 | 1037
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 489 82 671 22 8 451 780 6 845 499
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2733 256 | 3159 85 42920 2561 34765 1639
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 2189 345 2491 191 | 34085 4029 27609 | 2579
DN?7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1539 246 1812 191 24 407 | 3286 19769 | 2103
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3601 260 | 3960 209 55076 | 3525| 44611 2256
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2560 83| 2486 96| 36758 | 1348 | 29774 863
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 713 173 758 110 10717 | 2129 8681 1363
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1911 49 | 2118 35| 29343 629 | 23768 403
Drumuri Sub-Urbane 646.1 232 30 280 23 3726 392 3018 251
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Figura 8-9: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 2
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Tabel 8-18: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 4

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 3329 424 | 3911 377, 48912 6912 37663 4908
Centura DJ 200B - A3 34| 3729 439 4170 463 | 53361 7794 41088 5533
Centura A3 - DJ200 1.2 2415 464 | 3143 487 | 37549 8218 28913 5835
Centura DJ200 - DN2 2.0 2455 538 | 2357 468 | 32513 8689| 25035 | 6169
Centura DN2 - DN3 6.1 1973 505 | 2248 514 | 28511 8806 | 21954 | 6252
Centura DN3 - A2 5.0 1660 459 | 1721 330 22834 6809 17582 4835
Centura A2 - Splai 1.6 2654 525| 2848 515/ 37165 8985| 28617 | 6380
Centura Splai - DJ301A 0.9 4543 578 | 4223 652 59211 10627 | 45593 7545
Centura DJ301A - DC13 1.8 4607 672 | 4261 724 59906 12060 | 46128 8562
Centura DC13 - DN4 25 3706 675 3545 487 | 48986 10038 | 37719 7127
Centura DN4 - DJ401 3.6 2797 734 2585 538 3635510988 27993 7801
Centura DJ401 - DN5 6.9 3353 729 | 3450 543 | 45955 10991 | 35385 | 7804
Centura DN5 - DC19 3.9 1518 411 1405 352 19747 6590 | 15205 4679
Centura DC19 - DN6 4.4 1440 525 | 1297 497 18490 | 8835| 14237 6273
Centura DN6 - DJ602 3.1 1399 484 | 1326 370 18408 | 7372| 14174 | 5234
Centura DJ602 - Al 3.3 1767 429 2003 339 25469 6636 19611 4711
Centura Al - DJ601A 251971 424 | 2288 304 | 28775 6292 22157 | 4467
Centura DJ601A - DN7 6.6 2318 464 2987 284 | 35842 6469 | 27599 | 4593
Centura DN7 - DN1A 23| 2312 449 2698 323 | 33848 6669 26063 4735
Centura DN1A - DN1 46 2321 189 2274 262 | 31045 3893 23905 2764
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1274 131 1633 78 19634 | 1804 15118 1281
DNCB - DJ200B 0.7 1621 107 | 1906 103 | 23826| 1813 18346 | 1287
DNCB - A3 23| 1416 185 | 1223 139 | 17826| 2793 13726 1983
DNCB - DJ200 0.7 | 1047 95| 1260 53| 15586 | 1279 12001 908
DNCB - DN2 0.8 863 69 856 34| 11610 894 8 940 635
DNCB - DN3 0.6 884 130 931 149 12 261 | 2407 9441 | 1709
DNCB - A2 1.1 1383 286 | 1696 260 20799 4723| 16015 3353
DNCB - Splai 0.1 2471 445 | 2 567 453 | 34032 7754 | 26205| 5505
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1687 174 | 1897 100 24209| 2369 18641 | 1682
DNCB - DJ401 0.6 1181 105 1214 83 16179 | 1627 | 12458 1155
DNCB - DN5 0.4 1407 209 | 1405 142 18996 | 3039 | 14627 2158
DNCB - DC19 05 1272 142 | 1288 176 17297 | 2744 | 13319 | 1948
DNCB - DN6 0.4 | 1508 252 1731 138 | 21876| 3374 16844 2396
DNCB - DJ602 0.3 | 1555 213 | 1473 116 | 20457 | 2840 15752 | 2016
DNCB - Al 2.4 815 163 872 94 11395 | 2216 8774 1574
DNCB - DJ601A 0.2 1017 105 1149 74 14633 | 1550 11268 1101
DNCB - DN7 0.5 e 105 1098 50 12668 | 1340 9754 952
DNCB - DN1A 0.1 3312 118 4338 188 51678 2644 | 39792 | 1877
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 | 4599 798 | 4951 544 | 64515 11596 | 49677 | 8233
Orbital A3 - DN2 8.9 4177 795| 5119 648 | 62795 12463 | 48352 | 8849
Orbital DN2 - DN3 7.3 3798 648 | 4907 544 | 58808 10300 | 45282 | 7313
Orbital DN3 - A2 49| 2733 467 | 2462 354 35093 7088 27022 5033
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 8.6 | 2097 473 | 2144 323 | 28647 6875 22058 | 4881
Orbital DN6 - Al 16.7 | 2599 464 2 466 289 | 34219 6509 26349 4621
Orbital A1 - DN7 9.3/ 4759 1038 4073 617 | 59664 14 295| 45941 | 10150
Orbital DN7 - DN1A 3.2 4747 1013 3406 711 | 55076 14894 | 42409 | 10575
Orbital DN1A - DN1 9.8| 5484 968 | 4330 640 66294 13896 | 51047 | 9866
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1661 134 1881 76| 23927 | 1815| 18424 1289
Orbital - A3 15 1184 147 | 1672 94 19299 | 2085 14860 1480
Orbital - DN2 15] 1373 200 960 108 | 15760 | 2657 12135 1887
Orbital - DN3 1.1 1384 141 1993 113 22812 2190 17565| 1555
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor | Greu  Usor Greu Usor Greu

Orbital - A2 2.1 1044 172 1158 139 14876 2685 11454 | 1906
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 1.4 1588 362 | 1618 245 | 21656 5247 16675 3726
Orbital - DN6 2.3 969 108 729 44 11471 | 1315 8 832 934
Orbital - Al 3.0 1055 294 960 169 13612 4007 | 10481 | 2845
Orbital - DN7 1.9 507 115 682 103 8028 1884 6182 | 1338
Orbital - DN1A 1.7 | 1226 183 | 1217 163 16 504 | 2989 12708 | 2 122
Sectiuni ale Drumurilor Radiale

DN1 - Interior - DNCB 4.0 8208 449 | 10 977 188 | 139747 | 4783 113195| 3061
DNL1 - DNCB - Orbital 7.0 6845 281 | 7867 109 107164 | 2929 | 86803 | 1875
DN1 - Orbital - Exterior 35.6| 1271 281 1464 168 19923 | 3378 16 138 | 2 162
DJ200B - Interior - DNCB 54| 2617 83| 2691 32| 38659 863 31314 552
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 903 71 926 43| 13327 853 10795 546
A3 - Interior - DNCB 4.9 4015 112 | 4757 128 61766 1928 71031 1986
A3 - DNCB - Orbital 5.4 | 5922 349 | 6851 239 | 89928 4735 103417 | 4877
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3339 249 | 2900 198 | 43930 3601 50519 | 3709
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1907 57 2644 56 | 33149 848 | 26851 543
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 255 22 369 33 4 545 415 3681 266
DN2 - Interior - DNCB 3.4 4340 117 | 6523 84 79125 1507 64 092 964
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 | 1599 122 2585 12| 30471 1010, 24682 646
DN2- Orbital - Exterior 259 | 1716 280 | 1954 213 26735| 3703| 21656, 2370
DNS3 - Interior - DNCB 2.3 | 2657 339 | 2793 265| 39694 4532 32152 2900
DN3 - DNCB - Exterior 19.5| 1040 166 994 133 14817 | 2251 12002 | 1441
A2 - Interior - DNCB 2.1 3761 811 | 4349 645 57098 | 11733 | 65662 12085
A2 - DNCB - Orbital 1.8 2970 577 | 3416 416 | 44963 8003 51708 8243
A2 - Orbital - Exterior 22.4| 1619 352 1563 265 22407 | 4972 25768 | 5121
Splai - Interior - DNCB 55| 2117 335 | 2438 289 | 33174 4689 26871 3001
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 449 51 381 58 6 044 813 4 896 520
DC13 - Interior - DNCB 4.1 1478 131 | 1576 153 22240 2128 18015 | 1362
DN4 - Interior - DNCB 59| 2819 269 | 3353 133 44960 | 3016 36417 | 1930
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 1472 203 | 1387 134 20830 2526 16873 | 1617
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 1306 194 | 1135 108 17784 | 2270 14 405 | 1453
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1988 106 2058 85| 29476 1436 | 23875 919
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 576 57 755 33 9 696 678 7 854 434
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 3329 281 | 3485 233 | 49632 3864 40202 | 2473
DNS5 - DNCB - Orbital 3.1 2453 871 2799 577 | 38258 |10873| 30989 | 6959
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1550 635 1603 461 | 22962 8233 18599 | 5269
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1649 103 | 1622 107 | 23827 1574| 19300| 1008
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 281 10 218 29 3635 294 2 944 188
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 2860 209 | 3304 80| 44896 | 2173| 36366 1391
DNG6 - DNCB - Orbital 3.7 1682 195 | 1841 116 25666 2334 20790 | 1494
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1296 284 | 1150 195 17812 | 3593 | 14427 | 2299
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1519 151 | 1673 83 23246 | 1756 18830 | 1124
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 447 41 519 32 7 035 547 5 698 350
Al - Interior - DNCB 1.2 | 4106 652 | 5030 395| 64326 8439 73975 8692
Al - DNCB - Orbital 6.5 2498 850 3482 546 42 101 | 11 248 48 417 | 11 586
Al - Orbital - Exterior 10.2 | 2 455 961 2625 690 35768 13 307 41 134 | 13706
DJ601A - Interior - DNCB 7.5 2290 110 | 2282 111 33304 1654 26976 | 1058
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 455 56 685 20 8 308 573 6729 367
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2738 256 3151 83 42 894 | 2550 34744 | 1632
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 2294 331 2597 179 | 35631 3826| 28861 | 2449
DN7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1606 226 | 1827 196 25005| 3164 20254 | 2025
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3673 244 | 3928 205, 55368 | 3376| 44848 2160
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2562 93| 2517 100 | 36992 1456 29964 932
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 726 165 754 112 10777 | 2080 8729 | 1331
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1912 48 | 2116 35 29339 629 | 23765 402
Drumuri Sub-Urbane 646.1 223 27 282 21 3675 365 2977 234
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Figura 8-10: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 4
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Tabel 8-19: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 8

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 3348 414 | 4045 383 49943 6879 | 38456 4884
Centura DJ 200B - A3 3.4 | 3756 449 | 4236 471 53989 7946| 41572 5641
Centura A3 - DJ200 1.2 2231 510 2922 494 34810, 8681 26804 6163
Centura DJ200 - DN2 20| 2221 593 | 2244 484 | 30159 9305| 23223 | 6606
Centura DN2 - DN3 6.1 1671 523 | 2341 518 | 27098 8988| 20866 6382
Centura DN3 - A2 50 1231 462 | 1 366 288 17545 | 6475| 13510, 4597
Centura A2 - Splai 1.6 1670 318 | 1522 371 21564 5954 | 16604 4228
Centura Splai - DJ301A 0.9 1807 177 | 1605 352 23049 4573 | 17748 3247
Centura DJ301A - DC13 1.8 1804 233 | 1532 420 | 22534 5640| 17351 | 4005
Centura DC13 - DN4 25 1367 218 1341 155 18290 | 3218| 14083 | 2285
Centura DN4 - DJ401 3.6 1518 245 1085 151 17580 | 3420| 13537 | 2428
Centura DJ401 - DN5 6.9 1876 301 1841 194 | 25110| 4278 19334 3037
Centura DN5 - DC19 3.9 1620 372 1331 269 | 19935 5545| 15350 | 3937
Centura DC19 - DN6 4.4 1371 500 | 1253 418 | 17729 7930, 13652 5630
Centura DN6 - DJ602 3.1 1463 486 1362 367 19086 7375| 14696 | 5236
Centura DJ602 - Al 3.3 1793 418 1991 338 25561 6532 19682 4638
Centura Al - DJ601A 2.5| 1800 452 2216 317 | 27133 6645| 20892 | 4718
Centura DJ601A - DN7 6.6 2168 471 2965 284 | 34675 6520 26700 4629
Centura DN7 - DN1A 2.3 | 2098 491 2692 315 32356, 6966 | 24914 4946
Centura DN1A - DN1 4.6 2255 160 | 2233 262 30320 3649 | 23347 | 2591
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1313 119 1674 77| 20179 | 1688 | 15538 1199
DNCB - DJ200B 0.7 1766 111 1890 100 24696 1827 19016 | 1297
DNCB - A3 2.3 1519 184 1283 106 18931 | 2504 | 14577 1778
DNCB - DJ200 0.7 867 96| 1251 47| 14309, 1239 11018 880
DNCB - DN2 0.8 836 41 835 32| 11291 635 8 694 451
DNCB - DN3 0.6 672 183 785 156 9838 2928 7575 2079
DNCB - A2 1.1 1187 263 | 1400 225 17478 | 4220 | 13458 2997
DNCB - Splai 0.1 1358 129 972 249 | 15736 3273 | 12117 | 2324
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1234 96 1308 47 17172 | 1236| 13222 878
DNCB - DJ401 0.6 1217 93| 1003 76 14999 | 1462 11549 1038
DNCB - DN5 0.4 1104 175 891 164 13479 | 2930 10379 2080
DNCB - DC19 0.5 1361 146 1336 182 18215| 2832 14026 2011
DNCB - DN6 04| 1544 232 1796 108 | 22563 | 2937 17373 2085
DNCB - DJ602 0.3 | 1568 177 | 1546 99| 21040 2384 16201 1693
DNCB - Al 2.4 781 175 854 115 11048 | 2506 8507 1779
DNCB - DJ601A 0.2 996 104 1175 68 14668 | 1486 11294 1055
DNCB - DN7 0.5 669 147 | 1030 31 11475 | 1542 8836 1095
DNCB - DN1A 0.1 3462 83| 4300 206 | 52434 2495 40375 1771
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 3775 612 | 4500 452 | 55901 9190 | 43044 | 6525
Orbital A3 - DN2 89| 4191 673 | 5279 606 63976 11042 | 49262 | 7840
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 4408 658 | 5303 626 65601 11096 | 50513 | 7878
Orbital DN3 - A2 5.0 4382 571| 3860 519 55675 9413 | 42870 6683
Orbital A2 - DN4 8.8 | 4656 783 | 4299 502 | 60496 11105 | 46582 | 7884
Orbital DN4 - DN5 13.5 | 3506 866 | 2913 508 | 43363 11872 33389 | 8429
Orbital DN5 - DN6 8.7 | 2653 628 | 2302 368 33473 8606 25774 6110
Orbital DN6 - A1 16.7 | 2433 475 | 2255 241 | 31669, 6180 24385| 4387
Orbital A1 - DN7 9.3 | 3919 851 3151 450 | 47762 11237 | 36777 | 7978
Orbital DN7 - DN1A 3.2 | 3967 758 | 2320 593 | 42473 11678 32704 | 8292
Orbital DN1A - DN1 9.8 4831 728 | 3335 527 | 55165 10844 | 42477 | 7699
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 | 1865 101 1913 69| 25519 | 1465| 19649 1040
Orbital - A3 15| 1289 167 | 1663 102 | 19944 | 2323 15357 1650
Orbital - DN2 15 1421 217 | 1059 107 | 16756| 2802, 12902 1990
Orbital - DN3 111434 179 | 2288 95| 25140| 2373 19358 1685
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor | Greu  Usor Greu Usor Greu

Orbital - A2 3.0 1333 215| 1323 179 17943 | 3405 13816 | 2418
Orbital - DN4 2.2 726 61 806 33 10 350 813 7 969 578
Orbital - DN5 1.8 1344 336 | 1159 273 | 16912 5254 | 13022 | 3731
Orbital - DN6 2.3 993 149 794 84 12074 | 2019 9297 | 1434
Orbital - Al 3.0 1107 314 999 159 14221 | 4089 10950 | 2903
Orbital - DN7 1.9 563 119 695 106 8496 | 1946 6542 | 1382
Orbital - DN1A 1.7 1370 173 | 1213 163 17 449 | 2902 13436 | 2061
Sectiuni ale Drumurilor Radiale

DN1 - Interior - DNCB 4.0 8401 396 | 10 949 176 | 140937 | 4301 114159 | 2753
DNL1 - DNCB - Orbital 7.0 7075 234 | 7947 103 | 109419 | 2533 88629 | 1621
DN1 - Orbital - Exterior 35.6 | 1337 216 | 1439 155 20223 | 2785 16381 | 1783
DJ200B - Interior - DNCB 54| 2617 83| 2689 36| 38649 890 31306 570
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 840 70 843 47 | 12 263 874 9933 560
A3 - Interior - DNCB 4.9 3932 135 | 4844 119 61788 2049 71056 | 2111
A3 - DNCB - Orbital 54| 6076 336 | 6844 233 | 90969 4580 104615 4717
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3257 315 2946 212 43 669 @ 4 244 50219 | 4371
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1880 60 2623 55| 32796 867 | 26565 555
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 282 23 361 37 4683 450 3793 288
DNZ2 - Interior - DNCB 3.4 | 4398 117 | 6444 95| 78975 1590 63970 1018
DN2 - DNCB - Orbital 27| 1571 96 | 2560 29| 30094 939 24376 601
DNZ2- Orbital - Exterior 25.9| 1737 282 | 1978 210 27 064 | 3699 21922 | 2367
DNS3 - Interior - DNCB 2.3 | 2591 372 | 2817 285| 39391 4931 31907 | 3156
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 997 172 990 138 14477 | 2323 11726 | 1487
A2 - Interior - DNCB 2.1 3875 799 | 4478 577 58 815 | 11 087 67 637 | 11 419
A2 - DNCB - Orbital 1.8 3197 463 | 3299 428 | 45739 7181 52600, 7396
A2 - Orbital - Exterior 22.4 | 1627 350 1572 269 22518 | 4992 25896 | 5142
Splai - Interior - DNCB 55| 2089 339 | 2452 263 | 33072 4523 26788| 2895
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.7 220 34 289 52 3702 643 2999 412
DC13 - Interior - DNCB 4.1 1552 185 | 1564 171 22696 2674 18383 | 1712
DN4 - Interior - DNCB 59 2871 260 | 3409 124 45744 1 2 888 37053 | 1848
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 2876 281 3102 122 | 43550 3026| 35276| 1936
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 1235 183 1080 98| 16860 | 2110 13656 1350
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 | 1966 96| 2032 88| 29122 1384 23589 886
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 702 46 789 30| 10857 567 8794 363
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 3401 260 | 3534 228 | 50520 3662 40921 | 2344
DNS5 - DNCB - Orbital 3.1 2072 671 2298 566 31827 | 9290 25780 5946
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1561 648 1628 481 23223 8477 18811 | 5425
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1635 112 | 1622 109 23726 1657 19218 | 1060
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 271 9 222 28 3588 284 2 906 182
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 2879 201 | 3280 89| 44862 | 2175| 36338 1392
DNG6 - DNCB - Orbital 3.7 1646 198 | 1831 122 25328 2404 20516 | 1539
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1294 283 | 1153 195 17825| 3592 14438 | 2299
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1508 155 | 1686 81 23262 1772 18842 | 1134
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 453 27 533 26 7178 402 5815 257
Al - Interior - DNCB 1.2 4170 624 5076 391 65100 8179 74865 | 8424
Al - DNCB - Orbital 6.5 2436 861 3644 566 42 806 11 495 49 227 | 11 840
Al - Orbital - Exterior 10.2| 2515 1025 2600 692 | 36015 13829 | 41418 | 14244
DJ601A - Interior - DNCB 75| 2274 117 | 2280 116 33168 1746 26866 1118
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 475 50 642 26 8 138 567 6 592 363
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2655 293 3182 81 42521 2808 34442 | 1797
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 2263 336 | 2635 173 | 35682 3821 | 28903 | 2446
DN7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1627 209 | 1833 187 25201 | 2974 20413 | 1904
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3675 245 | 3917 223 55299 3513 44 792 | 2248
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2634 74| 2498 104 37383 1333 30 281 853
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 749 151 772 109 11076 | 1958 8972 | 1253
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1914 48 | 2120 35 29384 620 | 23801 397
Drumuri Sub-Urbane 646.1 206 24 275 20 3504 331 2838 212
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Figura 8-11: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 8
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Tabel 8-20: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 12

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 58 3277 442 | 3982 365 49034 6966 | 37756 4946
Centura DJ 200B - A3 3.4 | 3658 397 | 4082 427 | 52287 7117| 40261 5053
Centura A3 - DJ200 1.2 | 2448 669 3538 592 40437 10891 31136 7732
Centura DJ200 - DN2 2.0 2596 729 | 2897 592 | 37110 11414 | 28575 8104
Centura DN2 - DN3 6.1 3145 674 | 3640 608 45834 11075| 35292 | 7863
Centura DN3 - A2 5.0 2095 566 2340 316 29962 7626 23071 5414
Centura A2 - Splai 1.6 2104 510 | 2495 429 | 31069 8111 23923 5758
Centura Splai - DJ301A 0.9 4281 639 4333 811 58196 12526 44811 8893
Centura DJ301A - DC13 1.8 4682 711| 4342 899 | 60959 13906 | 46939 9873
Centura DC13 - DN4 25 3759 687 3578 637 49563 11436, 38163 8120
Centura DN4 - DJ401 3.6 2905 766 2778 690 38392 12576 29562 8929
Centura DJ401 - DN5 6.9 | 3420 819 | 3582 693 | 47301 13068 | 36422 9279
Centura DN5 - DC19 3.9 1473 502 | 1406 459 | 19451 8299 | 14977 | 5892
Centura DC19 - DN6 4.4 1405 626 | 1311 584 18347 | 10458 | 14127 7425
Centura DN6 - DJ602 311384 570 | 1284 435/ 18022 8679 | 13877 | 6162
Centura DJ602 - Al 33| 1745 480 1964 405, 25058 7643| 19295 | 5426
Centura Al - DJ601A 2.5 1939 452 | 2178 343 | 27814 6871 21417| 4879
Centura DJ601A - DN7 6.6 | 2323 498 | 2924 312 35441 7001, 27290 4971
Centura DN7 - DN1A 23| 2132 549 | 2539 321 | 31558 7517 | 24299 | 5337
Centura DN1A - DN1 4.6 | 2128 278 | 2235 243 | 29470, 4495 22692 | 3192
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1223 122 | 1621 77 19212 | 1727 | 14793 | 1226
DNCB - DJ200B 0.7 | 1606 71| 1947 93| 24003 | 1417 | 18482 1006
DNCB - A3 23| 1514 309 | 1583 182 | 20924 | 4244 16111 3013
DNCB - DJ200 0.7 1013 121 1299 41 15623 | 1396 12030 991
DNCB - DN2 0.8 | 1346 40| 1160 27| 16930 583 | 13036 414
DNCB - DN3 0.6 1251 177 | 1448 178 18228 | 3068 | 14036 2178
DNCB - A2 1.1 1448 341 | 1766 243 | 21712 5040 16719| 3578
DNCB - Splai 0.1 2333 477 2542 484 | 32931 8297 | 25357 | 5891
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1732 162 | 1986 126 25112 | 2488 19336 | 1766
DNCB - DJ401 0.6 1116 123 1172 101 15456 | 1931 11901 1371
DNCB - DN5 0.4 1299 267 | 1350 169 17897 | 3762 13780 2671
DNCB - DC19 0.5 1195 147 | 1217 163 16288 | 2678 | 12542 1902
DNCB - DN6 0.4 1428 266 | 1640 135| 20726| 3469 15959 2463
DNCB - DJ602 0.3 1491 214 | 1455 114 19904 | 2828 | 15326 2008
DNCB - Al 2.4 802 148 869 96| 11289 2109 8692 | 1497
DNCB - DJ601A 0.2 1010 106 | 1171 71 14737 | 1526 11348 1083
DNCB - DN7 0.5 785 144 1039 45 12325| 1638 9490 1163
DNCB - DN1A 0.1 3398 80| 4351 189 | 52348 | 2320, 40308 1647
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 | 4229 595 | 4566 331 | 59413 7997 | 45748 | 5678
Orbital A3 - DN2 8.7 | 2459 260 | 2091 238 30736, 4304| 23667 | 3056
Orbital DN2 - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN3 - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital A2 - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN4 - DN5 0.1 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital DN5 - DN6 8.6 2381 569 | 2488 465 | 32888 8931 | 25324 6341
Orbital DN6 - Al 16.7 | 3060 609 | 2862 488 40008 9481| 30806 6731
Orbital A1 - DN7 93| 4754 1054 | 4234 733 | 60714 15436 | 46750 10959
Orbital DN7 - DN1A 3.2 4739 866 | 3391 560 | 54921 12317 | 42289 | 8745
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 5465 834 | 4286 460 | 65873 11176 | 50722 | 7935
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1625 153 1826 95| 23312 | 2145 17950 1523
Orbital - A3 15| 1165 119 1608 71 18734 | 1643 | 14425 1166
Orbital - DN2 1.0 2490 264 | 2241 258 | 31959 4515 24608 3206
Orbital - DN3 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 209



egis

. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor | Greu

Orbital - A2 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN4 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
Orbital - DN5 1.4 1835 424 1 1915 365, 25329 | 6818 19503 | 4841
Orbital - DN6 2.3 887 102 737 60 10972 | 1395 8 448 990
Orbital - A1 3.0 1048 290 957 160 | 13541 3887 | 10427 | 2760
Orbital - DN7 1.9 491 122 671 89 7852 1825 6046 | 1296
Orbital - DN1A 1.7/ 1310 172 | 1172 163 16769 | 2901 | 12912 | 2060
Sectiuni ale Drumurilor Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 8148 449 | 10 953 176 | 139124 | 4699 | 112691 | 3007
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 6887 263 | 7896 94| 107678 | 2683 | 87219 1717
DNL1 - Orbital - Exterior 35.6 | 1252 315 1366 191 19066 | 3802 | 15443 | 2433
DJ200B - Interior - DNCB 54| 2622 82 2689 36| 38684 882 | 31334 565
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 811 113 920 49| 12609 | 1212 10214 776
A3 - Interior - DNCB 49| 3861 124 | 4212 140 | 56846 | 2129 | 65372 2193
A3 - DNCB - Orbital 5.4 6189 550 6894 399 92116 | 7650| 105933 | 7879
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3303 216 | 2981 162 | 44242 | 3047 50879 | 3139
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1841 62| 2767 43| 33566 793 27188 508
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 257 22 466 34 5268 427 4 267 273
DN2 - Interior - DNCB 3.4 | 4233 96 | 6365 75| 77194 | 1289 | 62527 825
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 2069 97 2925 38| 36376 1015| 29465 650
DN2- Orbital - Exterior 25.9 1705 287 | 1929 225| 26471 3846 21441 | 2461
DN3 - Interior - DNCB 2.3 2225 339 | 2480 278 | 34272 | 4636| 27760 2967
DN3 - DNCB - Exterior 19.5 930 125 865 125 13077 | 1883 10593 1205
A2 - Interior - DNCB 21| 2723 633 | 3412 436 | 43200, 8618 49680 8876
A2 - DNCB - Orbital 1.8 1276 261 1342 197 | 18433 3684 | 21197 | 3794
A2 - Orbital - Exterior 224 1628 352 | 1736 268 | 23684 4992 27236| 5142
Splai - Interior - DNCB 55| 2115 307 | 2242 332 31736| 4801| 25706, 3073
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 675 86 441 86 8132 1291 6 587 826
DC13 - Interior - DNCB 4.1 1408 128 1505 112 21220 1804 17188 | 1154
DN4 - Interior - DNCB 59| 2791 263 | 3352 109 44750| 2792 | 36247 | 1787
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 1529 202 | 1430 133 21558| 2516 17462 | 1610
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1365 194 1172 108 18476 | 2267 | 14966 1451
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1943 129 | 2035 93| 28970 | 1669 23466 1068
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 537 70 701 44 9017 853 7 304 546
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 3291 282 | 3478 236 49305| 3885| 39937 | 2486
DNS5 - DNCB - Orhbital 3.1 2659 858 | 3006 598 | 41261 10940 33422 | 7002
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1576 602 | 1600 435 23135| 7787 | 18739 | 4984
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1634 104 1630 96| 23779 1503 19261 962
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 268 15 212 29 3502 332 2 836 212
DNBG6 - Interior - DNCB 5.1 2838 210 3259 89| 44412 | 2247 | 35973 1438
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1737 174 1857 130 26181 | 2279 21207 | 1459
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1264 278 | 1147 194 17564 | 3547 | 14227 2270
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 | 1509 151 1671 81| 23161 | 1744 | 18760 1116
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 415 46 523 31 6 835 577 5536 370
A1l - Interior - DNCB 1.2 | 4135 627 | 4976 407 | 64147 8340 73769 | 8590
Al - DNCB - Orbital 6.5 | 2522 762 | 3452 548 | 42062 10556 | 48371 | 10872
Al - Orbital - Exterior 10.2 | 2438 961 | 2578 689 | 35315 | 13298 | 40612 13697
DJ601A - Interior - DNCB 75| 2271 114 2276 110 33119| 1683 26826 | 1077
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 453 56 660 28 8 109 629 6 568 403
DN7 - Interior - DNCB 4.6 | 2637 295 | 3145 81| 42116 | 2826| 34114 1809
DN7 - DNCB - Orbital 54| 2211 347 | 2648 138 35392 | 3643 28668 | 2332
DN?7 - Orbital - Exterior 14.1| 1591 229 | 1820 188 | 24850 3133 20129 | 2005
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3770 193 3947 207 | 56214 3005, 45533 | 1923
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2610 81 2460 103 | 36932 1378 29915 882
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 761 164 748 112 10988 | 2074 8900 1327
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1900 50| 2103 35| 29162 639 23621 409
Drumuri Sub-Urbane 646.1 235 31 300 22 3900 405 3159 259
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Figura 8-12: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 12
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Tabel 8-21: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 14

Sectiune de Drum Lungime A Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 5.8 3354 413 | 4109 364 50416 6717 38820 4769
Centura DJ 200B - A3 34| 3774 430 4337 441 | 54794 7530| 42191 5346
Centura A3 - DJ200 1.2 2230 496 | 2933 478 34880 8415 26858 5974
Centura DJ200 - DN2 20| 2177 570 | 2210 473 | 29638 9013| 22821 6399
Centura DN2 - DN3 6.1 1698 516 | 2186 532 26237 9058 20202 | 6431
Centura DN3 - A2 5.0 1107 563 1242 370 15871 | 8056| 12220 5720
Centura A2 - Splai 16| 1734 494 1867 555/ 24331 9067| 18735 | 6438
Centura Splai - DJ301A 0.9 2841 567 | 2656 718 37140 11102 | 28598 7882
Centura DJ301A - DC13 1.8 2757 667 | 2603 777 36211 12475| 27882 8857
Centura DC13 - DN4 2.5 2296 552 | 2086 425 29601 8439 22793 5992
Centura DN4 - DJ401 3.6 1864 634 1594 491 23356, 9724 | 17984 6904
Centura DJ401 - DN5 6.9 | 2327 690 | 2330 539 | 31459 10621 | 24224 | 7541
Centura DN5 - DC19 3.9 2107 804 | 1945 651 27375 12577 | 21079 | 8930
Centura DC19 - DN6 4.4 1961 966 | 1793 850 25365 15689 | 19531 11139
Centura DN6 - DJ602 3.1 1842 890 | 1843 704 | 24894 13765| 19169 | 9773
Centura DJ602 - Al 3.3 | 2089 756 | 2527 621 31181 11890 | 24009 8442
Centura Al - DJ601A 25| 1667 496 | 2077 385| 25293 7611 19476 | 5404
Centura DJ601A - DN7 6.6 | 2149 460 2873 334 33930 6860 26126 4870
Centura DN7 - DN1A 23| 2073 492 2533 334 31112 7137| 23956 5067
Centura DN1A - DN1 4.6 | 2247 167 2241 260 | 30319, 3690, 23345 2620
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1287 134 1634 78| 19735| 1830 15196 1300
DNCB - DJ200B 0.7| 1884 104 | 1895 82| 25531 1600 19659 1136
DNCB - A3 2.3 1533 160 | 1288 108 | 19056 | 2323 14673 1649
DNCB - DJ200 0.7 900 121 | 1304 49 14887 | 1471| 11463 | 1044
DNCB - DN2 0.8 843 38 858 36| 11489 637 8 846 452
DNCB - DN3 0.6 685 156 806 168 | 10069 | 2798 7753 1986
DNCB - A2 1.1 1175 281 | 1454 245 17757 | 4547 | 13673 3229
DNCB - Splai 0.1 1693 387 | 1515 519 | 21675, 7824 16690 | 5555
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1388 104 1373 65 18651 | 1456 14361 1034
DNCB - DJ401 0.6 1274 97| 1115 84 16137 | 1569 | 12425 1114
DNCB - DN5 0.4 1140 244 953 198 14140 | 3821 | 10888 2713
DNCB - DC19 0.5 1477 187 | 1343 227 19055 | 3581 | 14673 2542
DNCB - DN6 04| 1712 209 | 1756 165 | 23428 | 3228 18040 2292
DNCB - DJ602 0.3 | 1625 235| 1515 145 21211 | 3284 16333 | 2332
DNCB - Al 2.4 771 230 938 147 | 11546 3252 8891 2309
DNCB - DJ601A 0.2 1018 92| 1186 70 14891 | 1405, 11466 998
DNCB - DN7 0.5 769 109 917 40| 11392 1280 8772 909
DNCB - DN1A 0.1 3399 105 | 4386 188 | 52594 | 2526, 40497 1793
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5| 3783 551 | 4663 356, 57051 7832 43929 5560
Orbital A3 - DN2 8.9 4315 607 | 5244 524 | 64575 9765| 49723 6933
Orbital DN2 - DN3 7.3 | 4453 582 | 5399 526 | 66554 9571 51247 6795
Orbital DN3 - A2 5.0 4495 454 3860 413 | 56438 7492| 43457 | 5320
Orbital A2 - DN4 8.8 | 4165 528 | 3753 302 53486 7168| 41184 5089
Orbital DN4 - DN5 13.5| 3521 550 | 2702 284 | 42039, 7206 32370 5116
Orbital DN5 - DN6 8.7 | 2468 303 | 1897 123 | 29485| 3683 22703 2615
Orbital DN6 - A1 16.7 | 2198 222 | 1802 70| 27021 | 2527| 20806 1794
Orbital A1 - DN7 9.3 3848 816 | 3082 420 | 46816 10684 | 36049 | 7586
Orbital DN7 - DN1A 3.2 3803 695 | 2319 505| 41354 10367 | 31842 | 7360
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4787 664 | 3376 431 | 55149 9465| 42465| 6720
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1870 107 | 1928 68| 25662 1507 19760 1070
Orbital - A3 1.5 1306 164 | 1648 91| 19955 2202| 15366 1564
Orbital - DN2 15| 1417 205| 1034 102 | 16562 | 2653, 12753 | 1884
Orbital - DN3 1.1 1516 120 2239 83| 25367 | 1752| 19533 1244
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor | Greu

Orbital - A2 3.0 1170 180 | 1194 123 | 15969 2618 | 12296 | 1859
Orbital - DN4 2.2 673 28 728 10 9 463 329 7 286 234
Orbital - DN5 1.8 1369 213 | 1072 178 | 16489 3377 | 12696 | 2398
Orbital - DN6 2.3 918 96 723 35 11082 | 1137 8 533 807
Orbital - A1 3.0 1087 254 905 113 | 13460 3165| 10365 | 2247
Orbital - DN7 1.9 592 106 737 89 8980 1683 6914 | 1195
Orbital - DN1A 1.7 1349 173 | 1235 162 17456 | 2895| 13441 | 2056
Sectiuni ale Drumurilor Radiale

DNL1 - Interior - DNCB 4.0 | 8380 397 | 10 995 184 | 141128 | 4368 | 114314 | 2796
DN1 - DNCB - Orbital 7.0 7060 227 | 7928 105| 109171 2490 | 88428 | 1593
DNL1 - Orbital - Exterior 356 1351 216 | 1475 155| 20583 | 2781 16673 | 1780
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 2615 81 2685 31| 38605 846 | 31270 541
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 834 74 840 46 | 12194 899 9877 575
A3 - Interior - DNCB 4.9 | 3953 146 | 4821 122 | 61773| 2159 | 71039 | 2224
A3 - DNCB - Orbital 5.4 6038 321 6939 209 | 91366 | 4272| 105071 4400
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3243 315 | 2894 212 | 43211 4247 | 49692 | 4374
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1878 61| 2640 56| 32911 874 26658 559
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 263 25 387 30 4733 412 3833 263
DN2 - Interior - DNCB 3.4 | 4410 115 6495 92| 79433 | 1554 | 64340 994
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 | 1596 89 2585 15| 30452 780 | 24 666 499
DN2- Orbital - Exterior 259 1732 282 | 1947 220 26797 3775 21706 | 2416
DN3 - Interior - DNCB 2.3 2690 327 2795 288 | 39953 | 4612| 32362 2952
DN3 - DNCB - Exterior 19.5| 1015 168 1005 134 14718 | 2262 | 11922 1447
A2 - Interior - DNCB 2.1 3915 734 | 4529 491 | 59453 9874 6837110170
A2 - DNCB - Orbital 1.8 3018 465 | 3344 376 | 44796 6774 51515 6978
A2 - Orbital - Exterior 224 1634 350 | 1583 270 | 22646 5003 26043 | 5154
Splai - Interior - DNCB 5.5 2075 377 2472 285 33116 | 4976| 26824 | 3185
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.8 307 54 288 59 4333 842 3510 539
DC13 - Interior - DNCB 4.1 1660 175 1654 184 24140 | 2693 19554 | 1724
DN4 - Interior - DNCB 5.9 2963 239 | 3440 122 | 46637 2713| 37776| 1736
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 2864 180 2912 97| 42069 | 2083| 34076 1333
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1266 182 | 1101 104 | 17238 2154| 13963 | 1379
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1985 102 | 2047 93| 29367 | 1462 23787 936
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 695 46 814 33| 10993 592 8 904 379
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 | 3464 267 | 3560 228 | 51160, 3718 | 41440 2379
DNS5 - DNCB - Orhbital 3.1 2026 695 | 2300 507 | 31509, 9030, 25522 | 5779
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1578 653 | 1612 481 | 23236, 8518 18821 | 5451
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1572 145 1604 119 23135| 1981 18739 | 1268
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 279 10 229 26 3704 267 3 000 171
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 3050 160 3336 77| 46517 | 1778 37679 1138
DN6 - DNCB - Orbital 3.7 1619 162 1804 114 24935| 2076 20197 | 1329
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 1312 284 | 1162 196 | 18020 3604 | 14596 | 2307
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 | 1508 165 1685 84| 23257 | 1869 18838 1196
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 430 48 456 53 6 456 756 5230 484
Al - Interior - DNCB 12| 4134 640 | 5040 402 | 64592 | 8396| 74281 8648
Al - DNCB - Orbital 6.5 | 2402 910 | 3319 608 | 40281 12232 | 46323 | 12599
Al - Orbital - Exterior 10.2| 2538 | 1028 2613 696 | 36266 | 13887 | 41706 14303
DJ601A - Interior - DNCB 75| 2292 112 2306 108 | 33492 | 1655| 27129 | 1059
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 480 52 681 23 8 455 561 6 849 359
DN7 - Interior - DNCB 4.6 2755 247 | 3192 80| 43320 2455| 35089 1571
DN7 - DNCB - Orbital 54| 2332 297 | 2732 133 36888 | 3232 29879 | 2068
DN7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1648 203 | 1812 193 25205| 2970 20416 | 1901
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3625 264 | 3956 209 | 55223 3553 | 44730 | 2274
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2615 76 | 2518 94| 37388 | 1273| 30284 815
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 742 151 753 111 10890 | 1968 8821 1260
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1916 48| 2120 35| 29398 622 23813 398
Drumuri Sub-Urbane 646.1 203 23 275 19 3481 314 2820 201
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Figura 8-13: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 14
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Tabel 8-22: Prognoza trafic — 2040 — Optiunea 16

Sectiune de Drum Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
(Km) | uUsor | Greu | Usor | Greu | Usor | Greu Usor Greu
Sectiuni pe Centura Existenta
Centura DN1 - DJ 200B 58 3244 434 | 3992 371 48878 6958 | 37636 4940
Centura DJ 200B - A3 3.4 | 3647 456 @ 4403 416 | 54383 7537| 41875 5352
Centura A3 - DJ200 1.2 2184 504 3198 481 36353 8510 27992 6042
Centura DJ200 - DN2 2.0 2139 580 | 2459 477 | 31059 9138| 23915 6488
Centura DN2 - DN3 6.1 1668 527 | 2204 519 26153 9032| 20138 | 6413
Centura DN3 - A2 50 1181 465 | 1381 304 17307 | 6648 | 13326 4720
Centura A2 - Splai 16| 1573 354 | 1487 350, 20667 6080, 15914 4317
Centura Splai - DJ301A 0.9 1738 224 | 1616 350 22661 4955, 17449 3518
Centura DJ301A - DC13 18] 1741 270 1530 428 | 22098 6023| 17015 | 4276
Centura DC13 - DN4 25 1393 229 | 1359 208 18591 | 3775| 14315| 2680
Centura DN4 - DJ401 3.6 1370 323 1127 190 16873 | 4433| 12992 | 3147
Centura DJ401 - DN5 6.9 1761 381 1898 251 24717 5457 | 19032 | 3874
Centura DN5 - DC19 3.9 1915 676 | 1782 543 | 24972 10535| 19228 | 7480
Centura DC19 - DN6 4.4 | 1868 851 | 1766 729 | 24545 13649 | 18900 9691
Centura DN6 - DJ602 3.1 1931 775 | 1885 634 | 25777 12175 19849 | 8644
Centura DJ602 - Al 33| 2177 646 | 2596 548 | 32247 10311 | 24831 7321
Centura Al - DJ601A 25| 1736 469 | 2117 370 | 26027 7254 | 20041 | 5150
Centura DJ601A - DN7 6.6 2199 459 2845 334 34075 6853| 26238 4866
Centura DN7 - DN1A 2.3 2153 470 | 2561 344 | 31843 7030 24519| 4991
Centura DN1A - DN1 4.6 | 2274 153 2280 254 | 30767, 3517 | 23691 | 2497
Intersectii pe Centura Existenta
DNCB - DN1 1.0 1266 129 | 1671 72 19844 | 1733 15280 1230
DNCB - DJ200B 0.7 1830 106 | 1967 73| 25649 | 1540 19750 1093
DNCB - A3 2.3| 1544 168 1253 118 18891 | 2463 | 14546 1749
DNCB - DJ200 0.7 921 95| 1381 41 15553 | 1179 | 11976 837
DNCB - DN2 0.8 816 41 825 33| 11088 633 8 538 450
DNCB - DN3 0.6 657 183 814 156 9932 2934 7648 2083
DNCB - A2 1.1 1113 274 | 1355 227 16676 | 4335 12841 3078
DNCB - Splai 0.1 1260 173 980 222 | 15134 3420 | 11653 | 2428
DNCB - DJ301A 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DC13 0.0 0 0 0 0 0 0 0 0
DNCB - DN4 0.2 1258 155 | 1279 54 17139 | 1810 13197 1285
DNCB - DJ401 0.6 | 1166 97 994 85 14593 | 1573 11236 1117
DNCB - DN5 0.4| 1083 266 888 229 | 13320 4278| 10256 | 3037
DNCB - DC19 0.5 1481 189 1352 211 19138 | 3456 | 14736 2454
DNCB - DN6 0.4 1729 210 | 1890 112 24445 2780 18823 | 1974
DNCB - DJ602 0.3 | 1590 222 | 1545 144 21180| 3158 | 16309 | 2242
DNCB - Al 2.4 824 205 919 142 | 11771 2997 9063 | 2128
DNCB - DJ601A 0.2 1018 95| 1171 77 14789 | 1487 | 11388 1056
DNCB - DN7 0.5 694 134 1068 38 11897 | 1482 9161 1052
DNCB - DN1A 0.1 3413 103 4280 214 | 51964 2734 40013 1941
Autostrada Orbitala
Orbital DN1 - A3 9.5 | 3865 583 | 4624 405| 57348 8533| 44158 6058
Orbital A3 - DN2 8.9 4199 645 5193 559 | 63449 10397 | 48856 7382
Orbital DN2 - DN3 7.3 4379 620 5511 576 | 66813 10335| 51446 7338
Orbital DN3 - A2 5.0 | 4347 551 | 3864 481 55475 8916 | 42715 6330
Orbital A2 - DN4 8.8 | 4641 763 | 4225 526 | 59893 11138 | 46118 7908
Orbital DN4 - DN5 13.5| 3581 792 | 2858 503 | 43500 11187 | 33495| 7943
Orbital DN5 - DN6 8.7 | 2462 374 | 2000 173 30147 | 4721 23213 | 3352
Orbital DN6 - Al 16.7 2241 284 | 1900 86| 27976 | 3191 21542 2265
Orbital A1 - DN7 9.3 | 3981 835 3184 440 | 48402 11019, 37270| 7823
Orbital DN7 - DN1A 3.2 3983 761 | 2346 546 | 42754 11291 | 32921 | 8016
Orbital DN1A - DN1 9.8 | 4895 717 | 3404 483 | 56066 10366 | 43171| 7360
Intersectii pe Autostrada Orbitala
Orbital - DN1 1.6 1799 120 1888 68| 24908 | 1622 19180 1151
Orbital - A3 15| 1334 160 | 1646 100 | 20133| 2248 15502 1596
Orbital - DN2 15| 1435 214 | 1111 103 17201 | 2731 13245 1939
Orbital - DN3 111441 162 | 2324 91| 25435| 2190 19585 1555
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. Lungime | Ora de varf AM | Ora de varf PM T™MZ TMZA
Sectiune de Drum
(Km) | Usor Greu | Usor | Greu  Usor Greu Usor Greu

Orbital - A2 3.0 1339 215| 1346 178 18135| 3396 13964 | 2412
Orbital - DN4 2.2 740 44 799 31 10 401 649 8 009 461
Orbital - DN5 1.8 1362 296 | 1128 270 | 16823 4895 12953 | 3476
Orbital - DN6 2.3 915 104 697 56 10886 1380 8 383 980
Orbital - Al 3.0 1108 278 955 126 13938 | 3492 10732 | 2479
Orbital - DN7 1.9 591 110 737 93 8973 | 1756 6909 | 1247
Orbital - DN1A 1.7 1343 182 | 1199 163 17176 | 2980 13226 | 2116
Sectiuni ale Drumurilor Existente

DN1 - Interior - DNCB 4.0 8295 423 1 11011 180 | 140628 | 4526 113909 | 2 896
DNL1 - DNCB - Orbital 7.0 7034 248 | 7934 103 1 109023 | 2634 88309 | 1686
DN1 - Orbital - Exterior 35.6 | 1347 216 | 1434 155 20258 2786 16 409 | 1783
DJ200B - Interior - DNCB 5.4 2626 82| 2689 36| 38713 886 31358 567
DJ 200B - DNCB -

Exterior 9.3 873 73 828 44 | 12 385 878 10032 562
A3 - Interior - DNCB 4.9 4095 119 | 4 836 122 62878 1944 72310 | 2002
A3 - DNCB - Orbital 54 6187 316 6763 236 91178 4451 | 104854 | 4585
A3 - Orbital - Exterior 49.9 | 3253 314 | 2935 212 43570 | 4237| 50105| 4364
DJ 200 - Interior - DNCB 3.8 1912 58 2649 53| 33221 836 | 26 909 535
DJ 200 - DNCB - Exterior 20.9 262 24 403 37 4847 459 3926 294
DNZ2 - Interior - DNCB 3.4 | 4387 121 | 6454 94| 78966 1618 63962 1036
DN2 - DNCB - Orbital 2.7 1591 100 | 2575 27 30 347 957 24 581 613
DNZ2- Orbital - Exterior 25.9| 1735 284 | 1986 214 27 103 | 3746 21954 | 2398
DNS3 - Interior - DNCB 2.3 | 2608 362 | 2872 263 | 39921 4696 32336, 3006
DN3 - DNCB - Exterior 19.5| 1001 173 988 133 14 488 | 2297 11735 | 1470
A2 - Interior - DNCB 2.1 3858 798 | 4390 500, 58068 |11186| 66778 11522
A2 - DNCB - Orbital 1.8 3132 468 | 3 306 411 | 45329 7084 | 52128| 7296
A2 - Orbital - Exterior 22.4 | 1626 350 1572 269 22522 | 4992 25900 | 5142
Splai - Interior - DNCB 55| 2063 353 | 2458 264 | 32928 4635 26671 2966
DJ301A - DNCB -

Exterior 8.7 241 33 277 47 3776 603 3059 386
DC13 - Interior - DNCB 41| 1583 166 | 1569 181 | 22957 2609| 18595| 1670
DN4 - Interior - DNCB 5.9 2897 253 | 3450 107 46 235 2700 37450 | 1728
DN4 - DNCB - Orbital 2.4 | 2993 224 | 3107 111 44 426 = 2520 35985 1613
DN4 - Orbital - Exterior 6.6 | 1240 183 1077 98| 16878 | 2104 | 13671 1346
DJ401 - Interior - DNCB 4.7 1944 100 2013 98| 28819 1482 | 23343 948
DJ 401 - DNCB - Exterior 11.2 679 48 787 31 10 676 592 8 647 379
DNS5 - Interior - DNCB 4.1 3409 267 | 3523 236 | 50490 3783 40897 | 2421
DN5 - DNCB - Orbital 3.1 1948 734 | 2222 617 30374 | 10 152 24 603 | 6497
DNS5 - Orbital - Exterior 10.6 | 1578 649 1621 484 23301 8508 18 874 | 5445
DC19 - Interior - DNCB 5.0 1568 144 | 1609 118 23140 1970 18 743 | 1261
DC19 - DNCB - Exterior 5.6 276 10 222 29 3627 291 2 938 186
DNG6 - Interior - DNCB 5.1 3037 161 | 3329 75 46368 1773 37558 | 1135
DNG6 - DNCB - Orbital 3.7 | 1598 166 | 1755 117 24 422 | 2124 19782 | 1359
DNG6 - Orbital - Exterior 9.4 | 1308 284 | 1161 196 17982 | 3605 14565| 2307
DJ602 - Interior - DNCB 4.8 1507 160 | 1702 79 23379 | 1798 18937 | 1151
DJ602 - DNCB - Exterior 5.0 437 48 438 57 6 374 789 5163 505
Al - Interior - DNCB 1.2 4153 630 5090 387 65077 8194 74838 | 8440
Al - DNCB - Orbital 6.5 2487 862 3405 614 41 489 11 895 47 712 | 12 252
Al - Orbital - Exterior 10.2| 2517 1027 | 2604 695 | 36059 13872 41468 14288
DJ601A - Interior - DNCB 7.5 2300 108 | 2283 116 | 33386 1685 27042| 1078
DJ601A - DNCB -

Exterior 19.8 486 56 655 29 8 307 636 6729 407
DN?7 - Interior - DNCB 4.6 | 2725 262 3172 83 42950 ' 2590 34789 | 1658
DN7 - DNCB - Orbital 5.4 | 2298 308 2710 150 36478 3442 29548 | 2203
DN7 - Orbital - Exterior 14.1 | 1647 188 1809 193 25170 2859 20388 | 1830
DN1A - Interior - DNCB 5.0 3578 283 | 3894 234 54 422 | 3881 44 082 | 2484
DN1A - DNCB - Orbital 3.9 2609 86 2515 96 37327 1366 30 235 874
DN1A - Orbital - Exterior 25.8 742 153 759 113 10931 | 2001 8854 | 1281
ALTE LEGATURI

Drumuri Urbane 569.8 1917 47 | 2122 35| 29419 616 | 23829 394
Drumuri Sub-Urbane 646.1 205 24 274 20 3487 324 2825 207

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 216



(2)egis

Figura 8-14: Prognoza trafic (Volum ora de varf AM) — 2040 Retea Optiunea 16
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Legaturile luate in considerare pentru analiza

Evaluarea ia in considerare toate legaturile din aria de studiu. Pentru acuratetea rezultatelor,
strazile urbane (orasul Bucuresti) sunt, de asemenea, incluse in analiza, deoarece acestea sunt
indirect afectate de proiecte datorita deviatiei traficului.

Pentru intersectii, deplasarile sunt luate in considerare in functie de tipul de intersectie:

e cand intersectia este codificatéd ca un nod (la intersectia gradului), deplasarile sunt inregistrate
numai pe nod,

e cand intersectia este mai complexa (nod rutier) este inregistratd ca o combinatie de nod si
legaturi scurte.

Traficul pe soseaua de centura

Volumul de trafic de pe soseaua de centurd descreste, ih majoritatea optiunilor, comparativ cu
scenariul Fara regrete. In unele cazuri, pornim de la o situatie in care congestia este foarte
ridicata, intr-o situatie mult mai adaptata la capacitatea rutiera. Trei efecte sunt combinate:

o in primul rand, o parte din trafic este redirectionata spre drumurile orbitale, descarcand Centura;

¢ In al doilea rand, in toate Optiunile, se imbunatatesc intersectiile principale de-a lungul Centurii
de Sud (intersectie la nivel la nod rutier) pentru a separa cele doua fluxuri pe drumurile radiale si
pe Centura.

o In al treilea rand, in unele optiuni, intr-o parte a centurii, numarul de benzi este dublat, ceea ce
reprezintd mai mult decéat dublul capacitatii drumului.

Traficul pe Autostrazile orbitale
Traficul pe Autostrazile orbitale rezulta din trei surse:

e Trafic direct prin oras redirectionat catre autostrada orbitala pentru a evita zona urbana
aglomerata. Daca un vehicul traverseaza orasul, distanta este mai mica, timpul petrecut este mai
mare. Pe de alta parte, daca o masina ruleaza pe autostrada orbitala, timpul este mai scurt, chiar
daca distanta este mai lunga.

e Traficul deviat de pe centura, deoarece viteza mare si capacitatea oferita de autostrada orbitala
permit o conexiune mai buna pentru vehicule.

e  Traficul indus, deoarece situatia din zona Bucurestiului se imbunatateste in special pentru traficul
de tranzit si de schimb.
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Mai jos, este prezentat un tabel centralizator care evidentiaza comparatia dintre principalii
indicatori de performanta pentru fiecare optiune. Acesta ilustreaza impactul méasurabil al
diferitelor optiuni pe baza modificarilor modelelor de rute. Numarul de Vehicule-kilometri
agregate si numarul de ore-vehicule sunt prezentate pe scenariu si pe orizont timp studiat
separat pentru vehiculele usoare si vehiculele grele. Cifrele prezentate includ tot traficul din
zona proiectului.

Tabel 8-23: Rezultatele zilnice agregate principale ale modelului pe scenariu, orizont de timp si tip de

vehicul
Fara regrete
2017 17 933 459 1189 256 810944 29 169
2025 22514128 1398 909 1443776 42 684
2040 27 436 450 1640 966 2 475 658 65 474
Optiunea 2
2017 19 063 904 1240201 769 908 26 871
2025 23 894 827 1483 804 1337747 37 187
2040 28 544 490 1759 832 2277107 54 390
Optiunea 4
2017 19 136 879 1238683 770970 26 965
2025 24 005 681 1491 487 1340998 37304
2040 28 790 790 1775 365 2 265 804 53927
Optiunea 8
2017 19257 735 1246 288 767 797 26 862
2025 24 163 940 1506 546 1337260 37035
2040 28968 614 1801 203 2241240 53226
Optiunea
12
2017 18 934 632 1230174 777 871 27 395
2025 23792 522 1476 560 1358428 38 094
2040 28 558 185 1778 680 2312474 56 110
Optiunea
14
2017 19246 728 1247103 765 532 26 643
2025 24162 715 1494681 1331446 36 588
2040 28 941 046 1766 937 2244 528 52 656
Optiunea
16
2017 19 261 507 1249 649 767 242 26 783
2025 24 177 845 1502 646 1337581 36 904
2040 28 996 312 1785985 2239218 52 892

Timpul total petrecut in retea (vehicul-ord) este mai mic in varianta cu optiunile decéat in
scenariul fara regrete (fard proiect), care ilustreaza viteza medie generala superioara care se
obtine odata cu imbunatatirea conditiilor de trafic. Pe de alta parte, numarul de vehicul-km este
mai mare in varianta cu optiuini decét in scenariul fara regrete. Acest fenomen este intotdeauna
observat Tn proiectele de centuri/variante ocolitoare. Un vehicul care traverseaza initial orasul,
cu un timp mai indelungat petrecut, dar pe o distantd mai mica, este redirectionat pe soseaua
de centura sau pe autostrada orbitala, unde timpul petrecut este mai mic, dar distanta este mai
lunga.

Acest lucru este ilustrat si in hartile de mai jos, care compara volumul traficului cu si fara proiect
si ilustreaza aceste efecte. Acest lucru se compara cu scenariul Fara regrete 2025 cu optiunile
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2,4 8, 12, 14 si 16 (a se vedea harta de mai jos). In verde este prezentat traficul care este
eliminat din legaturi in situatia F&ra regrete. In rosu este prezentat traficul addugat pe legaturi

catre fiecare optiune Tn cauza.
Figura 8-15: Comparatie volum trafic in varianta cu si fara proiect — Optiunea 2 vs Fara regrete - 2025
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Figura 8-17: Comparatie volum trafic in varianta cu si fara proiect — Optiunea 8 vs Fara regrete — 2025
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Figura 8-18: Comparatie volum trafic in varianta cu si fara proiect — Optiunea 12 vs Fara regrete — 2025
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Figura 8-19: Comparatie volum trafic in varianta cu si fara proiect — Optiunea 14 vs Fara regrete — 2025
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Figura 8-20: Comparatie volum trafic in varianta cu si fara proiect — Optiunea 16 vs Fara regrete — 2025
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Capitolul 9. Analiza
Muticriteriala si Optiunile
de pe Lista Scurta

9.1 Introducere

Acest capitol se refera la analiza multi-criteriala (MCA) folosita pentru a evalua o lista lunga de
optiuni si a le clasifica Tn ordinea importantei. Analiza lor a condus la o listad scurta de optiuni.
Atat metodologia, cat si rezultatele sunt prezentate in sectiunile urmatoare.

9.2  Metodologia pentru Analiza Multi-criterriala si Optiunile analizate

Consideratii generale

Toate optiunile detaliate mai jos vor fi suplimentare fatd de masurile prevazute in scenariul de
referinta (masuri "fara regrete”), si anume:

o largirea la 4 benzi a sectiunilor ramase pe centura de nord: DN7-A1 si DN2-A2;

e Pasajul Domnesti la intersectia cu DJ602;

e Intersectii imbunatatite pe centura de sud (DN4 si DJ401) si largirea la 4 benzi a
sectiunilor dintre ele.

e Pasaj peste DN1A.

Scenariul de referintd va include, de asemenea, prelungirea autostrazii A3 la soseaua de
centura.

In cazul optiunilor care includ "constructia autostrazii orbitale de nord" sau cel putin a autostrazii
orbitale de nord-est, ar trebui sa se tind seama de zonele Natura 2000 si de viitoarele masuri de
dezvoltare preconizate ale Aeroportului Henri Coanda. Prin urmare, solutiile tehnice ar putea
face obiectul unor modificari pentru a le adapta la noile cerinte ale autoritatii de mediu
competente.

in toate optiunile referitoare la centura de sud, se presupune ca toate intersectile sunt
imbunatatite.

in cazul largirii unui sector al centurii de sud + construirea autostrazii orbitale pe celalalt sector,
optiunea include si un drum de legatura intre ele. DN5 / DN1 / A3 / DN2 / DN3 ar putea juca
acest rol, in functie de volumul traficului (sub rezerva unei evaluari suplimentare, daca este
necesar). Cu toate acestea, legatura dintre A1 si A2 ar trebui sa fie asigurata de un "drum de
inalta calitate".

Optiunile de analizat

Au fost analizate sasesprezece optiuni, dupa cum urmeaza:

Optiunea 1: Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud;
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Optiunea 2: Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud + Constructia Autostrazii orbitale de
Nord;

Optiunea 3: Largirea la 4 benzi a Centurii de SE + Constructia autostrazii orbitale SV;

Optiunea 4: Largirea la 4 benzi a Centurii de SE + Constructia autostrazii orbitale SV +
Constructia Autostrazii orbitale de Nord;

Optiunea 5: Largirea la 4 benzi a centurii de SV + Constructia autostrazii orbitale SE;

Optiunea 6: Largirea la 4 benzi a a centurii de SV + Constructia autostrazii orbitale SE +
Constructia Autostrazii orbitale de Nord

Optiunea 7: Constructia Autostrazii orbitale de Sud;
Optiunea 8: Constructia Autostrazii orbitale de Sud + Constructia Autostrazii orbitale de Nord;

Optiunea 9: Largirea la 4 benzi a Centurii SV + Constructia autostrazii orbitale SE +
Constructia autostrazii orbitale NE (A2-DN1);

Optiunea 10: Largirea la 4 benzi a centurii de SE + Constructia autostrazii orbitale SV +
Constructia autostrazii orbitale NV (intre A1 si DN1);

Optiunea 11: Largirea la 4 benzi a Centurii SE + Constructia autostrazii orbitale SV +
Constructia autostrazii orbitale NV la A3 (intre Al si A3);

Optiunea 12: Largirea la 4 benzi a Centurii SE + Constructia autostrazii orbitale SV +
Constructia autostrazii orbitale NV la DN2 (intre Al si DN2);

Optiunea 13: Largirea la 4 benzi a Centurii SE + Constructia autostrazii orbitale SV +
Constructia autostrazii orbitale NV la DN3 (intre Al si DN3);

Optiunea 14: Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + Constructia Autostrazii orbitale de Sud +
Constructia Autostrazii orbitale de Nord;

Optiunea 15: Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + Constructia Autostrazii orbitale de Sud;

Optiunea 16: Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + Constructia Autostrazii orbitale de Sud +
Constructia Autostrazii orbitale de Nord

Analiza Multi-criteriala, conform careia au fost analizate toate optiunile, includ criteriile
prezentate in tabelul urmator:

Tabel 9-1: Criterii MCA si ponderi

Nr. | Criteriu Pondere
1 Contributie laimbunatatirea conditiilor de trafic 60%
1.1 Separarea fluxurilor de trafic intern si de tranzit 5%
1.2 Conectivitate intre optiunile planificate si reteaua existenta 5%
1.3 Scaderea ratei de saturatie pe centura 40%
1.4 Imbunatatirea Nivelului de Serviciu pe centura 10%
2 Impactul asupra Mediului 15%
2.1 Impactul asupra zonelor Natura 2000 10%
2.2 Suprafata noii infrastructuri rutiere construite 5%
3 Impact Social 15%
3.1 Suprafata de teren de expropriat in zona construita (estimat) 10%
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Nr. | Criteriu Pondere

3.2 Numar de gospodarii/familii afectate 5%

4 Riscuri (de sitentizat intr-o matrice a riscului) 10%

4.1 Riscuri legate de impactul schimbarilor climatice si conditii 4%
extreme

4.2 Interferenta proiectului cu zona construita si altele relevante 3%

4.3 Interferenta cu alte infrastructuri masjore (cale ferata, linii de 3%
inalta tensiune, conducte de gaz, etc.)

TOTAL 100%

Pentru fiecare criteriu, scorul maxim va fi de 100 de puncte. Nicio optiune nu va fi eliminata pe
criteriul "da / nu", deoarece se considera ca orice constrangere poate fi abordata cu un cost mai
mic sau mai mare (a se vedea tabelul urmator). Beneficiile generate pentru un cost specific de
investitie sunt evaluate ntr-o etapa ulterioara, pentru optiunile de pe lista scurta.

Tabel 9-2: Grile de evaluare

Nr. | Criterii
1 Contributie la imbunatatirea conditiilor de trafic
11 Separarea fluxurilor de trafic intern de cel de tranzit - maximum score - 100 points
o 10 points per each quadrant widened to 4 lanes — maximum 2 x 10 points = 20
points;
o 20 points per each quadrant where it is foreseen a motorway — maximum 4 x 20
points = 80 points.
Separarea fluxurilor de tranzit si circulatie interna - scor maxim - 100 de puncte
o 10 puncte pe fiecare sector largit la 4 benzi - maxim 2 x 10 puncte = 20 puncte;
o 20 de puncte pe fiecare sector unde se prevede o autostrada - maxim 4 x 20 puncte
= 80 de puncte.
12 Conectivitate intre optiunile planificate si reteaua existenta - scor maxim - 100 de puncte
o Maximum 21 de intersectii imbunatatite / drumuri conectate la infrastructura noua /
imbunéatatita; scorul fiecdrei optiuni este calculat proportional (x * 100/21).
13 Scaderea ratei de saturatie a centurii - scorul maxim - 100 de puncte

o In primul rénd, a fost calculatd imbunététirea medie a ratei de saturatie:

= Pentru fiecare sector de pe soseaua de centurd s-a determinat
imbunétéatirea ratei de saturatie (optiunea ratei de saturatie X - rata de
saturatie "féré regrete");

= Pentru sectoarele de autostrazi noi, rata de saturatie este comparatd cu
sectoarele conexe pe soseaua de centurd existentd. In conformitate cu
sondajele efectuate de céatre consultant, se presupune ca se realizeaza
urmatoarea partajare a traficului pe autostrada:

Anchete OD
RR
Local
OD Interior Centura 13%
OD Intre localitati din IlIfov 13%
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Criterii
Interior Centura - Exterior
Centura 32%
Schimb cu Extern
Interior Centura - Exterior 19%
Exterior RR - Extern 16%
Tranzit 7%
100%
Premise (SV, NE, NV)
RR Motorway
Local
OD Interior Centura 13%
OD Intre localitati din lifov 10% 3%
Interior Centura - Exterior
Centura 25% 7%
Schimb cu Extern
Interior Centura - Exterior 14% 5%
Exterior RR - Extern 16%
Tranzit 7%
TOTAL (SV, NE, NV) 62% 38%
Premise (SE)
Local
OD Interior Centura 13%
OD Intre localitati din llifov 5% 8%
Interior Centura - Exterior
Centura 25% 7%
Schimb cu Extern
Interior Centura - Exterior 14% 5%
Exterior RR - Extern 16%
Tranzit 7%
TOTAL (SE) 57% 43%

= Diferenta a fost ponderatd cu ponderea traficului pe sectorul specific n
valoarea totala a traficului;
= Suma Iimbunétatirilor ratei de saturafie pe fiecare sector reprezinta
imbunétatirea medie a ratei de saturatie.
= Calculele detaliate sunt prezentate in foi de calcul Excel (fisierul "MCA
Traffic Analysis 20171016").
o Scorul fiecarei optiuni a fost calculat prin comparatie cu scorul celei mai bune
optiuni din acest criteriu (Imbunététirea medie a ratei de saturatie pentru optiunea X
* 100 / Imbunététirea medie a ratei de saturatie pentru cea mai buna optiune)

Imbunatatirea Nivelului de Serviciu pe Centura — scor maxim — 100 puncte
o In primul rénd, a fost calculatd imbunététirea medie a nivelului de servicii:

= Pentru fiecare sector de pe soseaua de centurd s-a determinat
imbunétatirea nivelului de serviciu (nivel de serviciu "Fara regrete" — Nivel
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Nr. | Criterii

de Serviciu Optionea X); fiecadrui nivel de serviciu i s-a atribuit o valoare
numericd (F=6; E=5;D=4,C=3,B=2,A=1);

= Pentru sectoarele de autostrdzi noi, rata de saturatie este comparatd cu
sectoarele conexe pe soseaua de centurd existentd. In conformitate cu
studiile OD efectuate de consultant, cota de trafic care urmeazd a fi
preluata de autostrada a fost asumata conform tabelelor de mai sus (a se
vedea criteriul 1.3);

= Diferenta a fost ponderatd cu ponderea traficului pe sectorul specific n
valoarea totala a traficului;

= Suma imbunétatirilor nivelului de serviciu pentru fiecare sector reprezinta
imbunétéatirea medie a nivelului de serviciu.

= Calculele detaliate sunt prezentate in foi de calcul Excel (fisierul "MCA
Traffic Analysis 20171016").

o Scorul fiecdrei optiuni a fost calculat prin comparatie cu scorul celei mai bune
optiuni din acest criteriu (imbunététirea medie a nivelului de serviciiu pentru
optiunea X * 100 / imbunétatirea medie a nivelului de serviciu pentru cea mai buna
optiune)

Impactul asupra mediului
21 Impact asupra ariilor Natura 2000 scor maxim - 100 puncte

o Nicio influenta asupra ariilor Natura 2000 - 100 puncte;

o Arie Natura 2000 de-a lungul aliniamentului drumului - 50 puncte;

o Arie Natura 2000 implica schimbari semnificatiive ale aliniamentului pentru a fi
evitata - O puncte.

2.2 Suprafata noii infrastructuri rutiere construite — scor maxim — 100 puncte

o Mai putin de 300,000 Mp — 100 puncte;

o 300,000 - 600,000 Mp — 90 puncte;

o 600,000 Mp — 900,000 Mp — 80 puncte;

o 900,000 Mp — 1,200,000 Mp — 70 puncte;

o 1,200,000 Mp — 1,500,000 Sq. p - 60 puncte;

o 1,500,000 Sqg. p —1,800,00 Sq. p - 50 puncte;

o 1,800,00 Sqg. p— 2,100,000 Mp - 40 puncte;

o 2,100,000 Mp — 2,400,000 Mp - 30 puncte;

o 2,400,000 Mp — 2,700,000 Mp - 20 puncte;

o 2,700,000 Mp — 3,000,000 Mp - 10 puncte;

o Mai mult de 3,000,000 Mp — 0 puncte.

Impact Social
3.1 Suprafata terenului care urmeaza sa fie expropriata in zona de constructie - scor maxim -
100 de puncte

o Suprafata terenurilor care urmeaza sa fie expropriate este direct legata de suprafata
infrastructurii rutiere noi construite;

o Scorul pentru fiecare optiune este acelasi cu cel pentru criteriul 2.2.

3.2 Numarul de gospodarii/famillii ce vor fi afectate — scor maxim - 100 puncte

o

o

4 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 100 puncte;
5 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 90 puncte;
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Nr.

Criterii

o 6 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 80 puncte;
o 7 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 70 puncte;
o 8 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 60 puncte;
o 9 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 50 puncte;
o 10 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 40 puncte;
o 11 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 30 puncte;
o 12 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 20 puncte;
o 13 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 10 puncte;
o 14 gospodarii/ familii ce vor fi afectate — 0 puncte.

Risks

Riscuri legate de impactul schimbarilor climatice si a conditiilor extreme
o Punctajul a fost acordat pe baza evaluarii riscurilor.

o Detaliile sunt disponibile in fisierul "Multi Criteria Assessment 20171016" - Sheet
“Crit. 4 Risks”.

4.2

Interferenta proiectului cu zona de constructie - scor maxim - 100 de puncte
o Punctajul a fost acordat pe baza evaluarii riscurilor.

o Detaliile sunt disponibile in fisierul "Multi Criteria Assessment 20171016" - Sheet
“Crit. 4 Risks”.

4.3

Interferente cu alte infrastructuri majore (linii feroviare, linii de Tnaltad tensiune, conducte de
gas etc.) - scor maxim - 100 de puncte

o Punctajul a fost acordat pe baza evaluarii riscurilor.

o Detaliile sunt disponibile in fisierul "Multi Criteria Assessment 20171016" - Sheet
“Crit. 4 Risks”.

9.3 Evaluarea Optiunilor si Clasamentul acestora

Evaluarea fiecareia dintre cele 16 optiuni este inclusa in fisierele Excel asociate, dupa cum
urmeaza:

e Fisierul " Multi Criteria Assessment 20171016" contine matrice care detaliaza scorurile
acordate fiecarei optiuni in cadrul fiecarui criteriu, inclusiv observatiile privind abordarea
evaluarii.

e Fisierul " MCA Trafic Analysis 20171016" contine informatii suport pentru scorurile
aocrdate n conformitate cu criteriile 1.3 (Rata de saturatie) si 1.4 (nivel de serviciu).
Traficul pe fiecare sector a rezultat din model, pentru scenariul "fara regrete”, la nivelul
din 2025. Rata de saturatie si nivelul de servicii pentru scenariul "fara regrete" si pentru
fiecare optiune au fost determinate in conformitate cu urmatoarele reguli:

o AND 584/2012 - pentru calcularea traficului si pentru capacitatea de circulatie si;
o PD 189/2012 - pentru calcularea capacitatii de circulatie si a nivelului de serviciu.

Rezultatele AMC aplicate la cele 16 optiuni sunt rezumate in tabelul urmator.
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Tabel 9-3: Centralizatorul Analizei Multicriteriale

Criteriu 1: Contributie la Clasam Clas
Nr. L . N - e Criteriu 2: Impact asupra Criteriu 3: Criteriu 4: Scor ame
. Definitie Optiune imbunatatirea conditiilor de S . N ent
Optiune ’ X Mediului Impact Social Riscuri Total nt
trafic (N+S) (S)
Optiune 1 | Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud 29,93 15 10,3 51 60,33 12 1
Optiune 2 | Largirea la 4 benzi a intregii Centuri de Sud + 51,79 7,5 53 53 69,89 3
Constructia autostrazii orbitale de Nord
Optiune 3 | Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 30,25 14 9,5 45 58,25 13 2
Constructia autostrazii orbitale de SV
Optiune 4 | Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 52,12 6,5 45 6,2 69,32 4
Constructia autostrazii orbitale de SV +
Constructia autostrazii orbitale de Nord
Optiune 5 | Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Vest + 27,08 14 9,5 57 56,28 16 5
Constructia autostrazii orbitale de SE
Optiune 6 | Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Vest + 48,43 6,5 4,8 6,8 66,53 9
Constructia autostrazii orbitale de SE +
Constructia autostrazii orbitale de Nord
Optiune 7 | Constructia autostrazii orbitale de Sud 26,69 13,5 10 79 58,09 14 3
Optiune 8 | Constructia autostrazii orbitale de Sud + 49,04 6 5 7,6 67,64 5
Constructia autostrazii orbitale de Nord
Optiune 9 | Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Vest + 41,51 75 6,8 6,93 62,74 1
Constructia autostrazii orbitale de SE +
Constructia autostrazii orbitale de NE (A2-
DN1)
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Criteriu 1: Contributie la Clasam Clas
Nr. L L . N oxgr e Criteriu 2: Impact asupra Criteriu 3: Criteriu 4: Scor ame
. Definitie Optiune imbunatatirea conditiilor de R . . . ent
Optiune T e Mediului Impact Social Riscuri Total nt
trafic N+S) | (g)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 37,69 13 75 5,6 63,79 10
10 Constructia autostrazii orbitale de SV +
Constructia autostrazii orbitale de NV (intre A1
si DN1)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 42,8 12,5 6,5 5,46 67,26 7
11 Constructia autostrazii orbitale de SV +
Constructia autostrazii orbitale de NV (intre A1
si A3)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 47,29 12,5 6,5 577 72,06 2
12 Constructia autostrazii orbitale de SV +
Constructia autostrazii orbitale de NV la DN2
(intre A1 si DN2)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centuri de Sud Est + 50,13 6,5 45 6,09 67,22 8
13 Constructia autostrazii orbitale de SV +
Constructia autostrazii orbitale de NV la DN3
(intre A1 si DN3)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + 60 55 1 6,43 72,93 1
14 Constructia autostrazii orbitale de Sud +
Constructia autostrazii orbitale de Nord
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de SV + 31,05 13 6,6 6,4 57,05 15 4
15 Constructia autostrazii orbitale de Sud
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de SV + 534 55 1,6 6,94 67,44 6
16 Constructia autostrazii orbitale de Sud +
Constructia autostrazii orbitale de Nord
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Evident, o optiune care acopera atat partea sudica, cat si cea nordica este intotdeauna mai buna decéat una care acopera doar cea de sud. in consecinta,
optiunile care se refera numai la partea de sud au fost comparate si a fost stabilit un clasament separat.

Avand in vedere aceste rezultate, au fost propuse urmatoarele 6 optiuni pentru analiza ulterioara:

Tabel 9-4: Lista Scurta de Optiuni Propuse

Criteriu 1: Contributie la L Criteriu 3: o
Nr. _— . N Sy o Criteriu 2: Impact Criteriu 4: Scor Clasament
. Definitie Optiune imbunatatirea conditiilor de S Impact . .
Optiune D asupra Mediului . Riscuri Total (N+S)
trafic Social
Optiune 2 | Largirea la 4 benzi a intregii Centurii de Sud + Contructia 51,79 75 53 53 69,89 3
Autostrazii Orbitale de Nord
Optiune 4 | Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Est + Constructia 52,12 6,5 4,5 6,2 69,32 4
Autostrazii Orbitale de SV + Contructia Autostrazii Orbitale de
Nord
Optiune 8 | Constructia Autostrazii Orbitale de Sud + Contructia 49,04 6 5 7,6 67,64 5
Autostrazii Orbitale de Nord
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Est + Constructia 47,29 12,5 6,5 577 72,06 2
12 Autostrazii Orbitale de SV + Contructia Autostrazii Orbitale de
Nord Vest la DN2 (intre A1 si DN2)
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud + Contructia Autostrazii 60 55 1 6,43 72,93 1
14 Orbitale de Sud + Contructia Autostrazii Orbitale de Nord
Optiune Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Vest + Contructia 53,4 55 1,6 6,94 67,44 6
16 Autostrazii Orbitale de Sud + Contructia Autostrazii Orbitale
de Nord
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9.4 Metodologia si evaluarea optiunilor din lista scurta

o “Fararegrete” vs. “Minim” + legatura A3;
e Optiunile 2, 4, 8, 12, 14 si 16 comparativ cu Fara Regrete (ca Scenariu de baza).

Pentru a asigura exactitatea modelului si a rezultatelor pentru analiza cost-beneficiu, luand in
considerare comentariile, au fost utilizate urmatoarele proprietati:

e Legaturile luate in considerare:
Au fost luate in considerare toate legaturile din zona de studiu. Pentru a Tmbunatati
acuratetea rezultatelor, strazile urbane (orasul Bucuresti) au fost, de asemenea, incluse
in analiza.

e Pentru intersectii, deplasarile sunt luate in considerare in functie de tipul de intersectie:
- atunci cand intersectia este codificata ca nod (intersectie la nivel) deplasarile sunt

nregistrate numai pe nod;
- atunci cand intersectia este mai complexa (nod rutier), aceasta este inregistrata ca
o combinatie de nod + legaturi scurte.

o Viteza Medie:
Curbele BPR au fost utilizate pentru relatia debit viteza. In unele situatii, pornim de la o
situatie in care congestia este foarte mare, in special prin accesarea intersectiilor
principale, intr-o situatie in care, intr-o parte a retelei, numarul de benzi este dublat, iar
intersectiile sunt imbunatatite (intersectie la nivel pana la nod rutier) care poate explica
cresterea vitezei medii pe unele sectiuni.

e Traficul Zilnic Mediu Anual:
Modelul a fost calibrat pentru orele de varf dimineata si seara. Viteza la ora de varf
determind dimensionarea infrastructurii rutiere in zonele urbane si suburbane. Modelul
a fost calibrat pe baza masuratorilor de trafic efectuate de consultant pentru aceste
perioade ale zilei (121 de masuratori), completate cu date Cestrin (24 de masuratori) Si
date din Master Planul General de Transport (24 de masuratori).
Pentru ACB, cifrele de trafic au fost convertite din ore de varf in TMZ ADT (traficul
mediu zilnic), tindnd cont de masuratorile de 24 ore disponibile, apoi de TMZA (traficul
mediu zilnic anual), luand in considerare masuratorile anuale furnizate de Cestrin,
diferentiind tipul vehiculului si tipul de drum (CB, Radial / Altele, Autostrada).

Metodologia de calcul a externalitatilor a fost stabilitd la inceputul alocarii, dar, in urma
observatiilor primite la data de 11/11/2017, au fost facute mai multe modificari (evidentiate n
verde).

Am constatat ca o parte din comentariile primite in 11/11/2017 se refera la parametrii si valorile
unitare pentru care Consultantul a aplicat Ghidul MPGT - versiunea septembrie 2013 in loc de
februarie 2014 (versiune care nu este un document public).
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Valoarea Timpului
Valorile unitare din ghidul AECOM MPGT - februarie 2014 au fost utilizate, dupa cum urmeaza:

o Pentru calatori: Afaceri; Naveta - distanta scurta; Alt timp - distanta scurta sau
lunga, in functie de rezultatele sondajului OD; pentru transportul de marfa:
valoare / tona + valoare comerciala pentru sofer.

o Cotele privind gradul de ocupare si de destinatie au fost bazate pe
recomandarile Ghidului MPGT - februarie 2014.

Toate valorile VOT au fost ajustate pentru perioada 2010-2017, utilizdnd rata inflatiei UE28
(HCIP).

Toate valorile VOT au fost ajustate pe parcursul perioadei de referintd, pe baza ratei de
crestere a PIB pe cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,7 la suta pentru timpul de lucru si 0,5
pentru timpul din afara orelor de lucru (naveta si alt timp) si pentru transport de marfa. Rata de
crestere a PIB pe cap de locuitor este cea recomandata prin comentariile primite in 11/11/2017.

In ceea ce priveste traficul, urmatoarea structura a rezultat pe baza studiilor de trafic efectuate
de consultant:

Rata medie de

Tip de trafic si vehicule Cota .
ocuparel/incarcare

Vehicule usoare

Pasageri (autoturisme, miniautobuze)* 90% 1,66 pasageri/vehicul

Marfa (camioane usoare si medii) 10% 3,60 tone/vehicul

Vehicule grele

Pasageri (autoturisme, miniautobuze)* 10% 20 pasageri/vehicul

Marfa (camioane usoare si medii) 90% 10 tone/vehicul ***

*) Manual MPGT - Feb. 2014

**) Exista vehicule cu cel putin 25 de locuri si o capacitate totald de 100 de persoane. Prin urmare, o ratd medie de
ocupare de 20 pasageri/ vehicul nu este considerata prea ridicata.

**¥) [ncércarea medie a fost redusé de la 18 tone la 10 tone.

Costuri de Operare Vehicule

Consultantul a folosit Modelul costului utilizatorilor de drumuri HDM-4, care a oferit costuri de
functionare a vehiculului in functie de viteza si starea tehnica a suprafetei drumului (IRI).

Pe baza analizei datelor statistice, consultantul a definit "vehiculul standard" pe categorii Si
costuri legate de operare si intretinere.

Au fost construite matrice ale costului de functionare al vehiculului (IRl / viteza) pentru fiecare
tip de vehicul, o clasa de drum pe fiecare tip de vehicul si clasa rutiera (drumurile cu doua si
patru benzi).

in ceea ce priveste IRI, cele patru valori (2 - stare bun&, 4 - conditii echitabile, 6 - conditii
proaste si 8 conditie proasta) definite in modelul RUC au fost considerate reprezentative. IRI ar
putea fi considerata constanta in perioada de referinta, presupunand un anumit nivel de lucrari
de intretinere. Cu toate acestea, pentru reteaua rutiera ar trebui definite valori IRI diferite pentru
scenariile cu proiect si fara proiect.
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In ceea ce priveste vitezele, ar putea fi luata in considerare o viteza de deplasare cuprinsa intre
10 km / h si 130 km / h, cu o crestere de 10 km / h. Avand in vedere zona proiectului, trebuie
avuta Tn vedere numai tipul de teren plat.

Viteza medie pe fiecare tip de vehicul (usor si greu), pe fiecare legatura si pe fiecare an al
perioadei de referinta (in cazul fiecarui scenariu) a rezultat din modelul de trafic.

Cu toate acestea, pentru reteaua rutiera ar trebui definite valori IRI diferite pentru scenariile cu
proiect si fara proiect. Informatia privind starea tehnica a soselei de centura din sudul
Municipiului Bucuresti poate fi obtinuta din evaluarea tehnica a drumului furnizata de CNAIR.

Nu se va lua in considerare o crestere a timpului pentru unitatea VOC, deoarece cresterea
potentiala a costului combustibilului ar fi compensata prin eficienta sporita a vehiculelor.

Ca urmare a observatiilor primite la data de 11.11.2017, consultantul a verificat pretul
combustibilului considerat pentru calcularea VOT. Acesta contine intr-adevar TVA si accizele.
Prin urmare, VOC a fost recalculat avand in vedere un pret de 0,6 euro / | pentru benzina si un
pret de 0,4 euro / | pentru motorina.

Pe baza analizei flotei de autoturisme din regiunea Bucuresti-llfov au fost luate in considerare
urmatoarele date de intrare:

o Anvelop | Consu . Lucrari Cheltuieli LELED
. . Cost Initial . . Ulei . . . da
Vehicule Tip Model Km/an (EUR) e Noi mabil (EURYI) intretinere regie anuala
(EUR) (EURM) (EUR/h) (EUR) %)
Autoturism VW Golf 12.000,00 16.000,00 53,00 0,6 4,42 8,5 160,00 8%
Mercedes
Miniautobuz Sprinter 45.000,00 45.000,00 132,00 0,5 4,42 8,5 450,00 8%
Autobuze Average 70.500,00 | 200.000,00 180,00 0,5 4,42 8,50 2000,00 8%
Autobuze medii
(Autobuze pe | Mercedes
distante scurte) | Citaro 45.000,00 | 175.000,00 180,00 0,5 4,42 8,5 1750,00 8%
Autobuze grele
(pe distante | Mercedes
mari) | Tourismo 96.000,00 | 225.000,00 180,00 0,5 4,42 8,5 2250,00 8%
Camionete Iveco Daily 45.000,00 25.000,00 88,00 0,5 4,42 8,5 250,00 8%
Camioane Iveco
medii Eurocargo 72.000,00 55.000,00 88,00 0,5 4,42 8,5 550,00 8%
Camioane
Grele +
articulate MAN TGX 96.000,00 | 200.000,00 229,00 0,5 4,42 8,5 2000,00 8%

Toate celelalte elemente legate de VOC au fost deja prezentate In versiunea de proiect a
Raportului de analiza a optiunilor strategice.

Economii Accidente

in conformitate cu metodologia convenita la nceputul misiunii consultantului si prezentata n
versiunea de proiect a Raportului de analiza a optiunilor strategice.

Valorile unitare pentru evitarea accidentelor (deces, vatamari grave si vatamari minore) au fost
preluate din ghidul AECOM MPGT - februarie 2014.

Datele istorice despre accidentele din zona proiectului nu pareau suficient de cuprinzatoare si,
prin urmare, nu au putut fi utilizate pentru estimarea ratelor accidentelor si a numarului mediu
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de decese, vatamari grave si minore in zona proiectului. Prin urmare, Consultantul a luat in
considerare datele disponibile in Ghidul MPGT - februarie 2014.

Poluarea Aerului

Consultantul utilizeaza costurile unitare ale poluarii aerului (€ ct / vkm) definite Tn Manualul de
actualizare privind costurile externe de transport - 2014 pentru Romania.

Pe baza unui raport publicat de Institutul National de Statisticd Tn mai 2016 privind vehiculele
fnmatriculate in Roméania la sfarsitul anului 2015, consultantul a definit cota fiecarui tip de
vehicul n functie de combustibil, puterea motorului si standardul EURO.

Incepand cu anul 2018, Consultantul a preluat urmé&toarele modificari anuale ale structurii
parcului auto national, in functie de standardele EURO:

EURO 1 2 3 4 5 6
Modificare anuala | -0.40% -0.25% -0.10% | +0.40% | +0.25% +0.10%

Urmatoarele clase de drumuri au fost luate in considerare: Urban pentru reteaua stradala
pentru Bucuresti, Rural pentru soseaua de centura existenta, drumurile nationale si judetene si
Autostrada pentru autostrada Bucuresti, A1, A2 si A3.

Valorile unitare au fost ajustate pentru perioada 2010-2016, dar si pe parcursul perioadei de
referintd pe baza ratei de crestere a PIB / locuitor cu o elasticitate de 0,7.

Pentru transformarea preturilor din 2010 in preturile din 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru
zona euro publicata de Eurostat; aceasta va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.

Schimbari climatice

Costul unitar pentru schimbarile climatice (€ ct / vkm) definit in Manualul de actualizare privind
costurile externe ale transportului - 2014.

Pe baza unui raport publicat de Institutul National de Statistica in mai 2016 privind vehiculele
inmatriculate in Roménia la sfarsitul anului 2015, consultantul a definit cota fiecarui tip de
vehicul n functie de combustibil, puterea motorului si standardul EURO.

Incepand cu anul 2018, Consultantul a preluat urmatoarele modificiri anuale ale structurii
parcului auto national, in functie de standardele EURO:

EURO

1

2

3

4

5

6

Modificare anuala

-0.40%

-0.25%

-0.10%

+0.40%

+0.25%

+0.10%

Urmatoarele clase de drumuri au fost luate Tn considerare: Urban pentru reteaua stradala
pentru Bucuresti, Rural pentru soseaua de centura existenta, drumurile nationale si judetene si
Autostrada pentru autostrada Bucuresti, A1, A2 si A3.

Valorile unitare au fost ajustate pentru perioada 2010-2016, dar si pe parcursul perioadei de
referintd pe baza ratei de crestere a PIB / locuitor cu o elasticitate de 0,7.

Pentru transformarea preturilor din 2010 in preturile din 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru
zona euro publicata de Eurostat; aceasta va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.
Reducerea emisiilor de zgomot

Au fost utilizate costurile unitare ale poluarii fonice (€ / 1000 vkm) definite in Manualul de
actualizare privind costurile externe ale transportului - 2014 pentru Roméania.
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Au fost luate Tn considerare urmatoarele clase de drumuri: Urban pentru reteaua stradala pentru
Bucuresti; Suburban pentru soseaua de centurd existenta, drumurile nationale si judetene;
Rural pentru soseaua de autostrada Bucuresti, A1, A2 si A3.

Pentru autostrada, traficul de peste 30.000 de vehicule-km / zi a fost considerat "trafic dens".
Pentru celelalte drumuri, traficul de peste 15.000 de vehicule-km / zi a fost considerat "trafic
dens".

Valorile unitare au fost ajustate pentru perioada 2010-2016, dar si pe parcursul perioadei de
referintd pe baza ratei de crestere a PIB / locuitor cu o elasticitate de 0,7.

Costul investitiei pentru masurile "fara regrete", precum si pentru cele 6 optiuni analizate s-au
bazat pe informatiile existente. Principala dificultate a fost cauzata de diferitele tipuri de
documente sursa pentru fiecare masura / optiune.

In mod ideal, toate costurile de investitie ar trebui s se bazeze pe studii de fezabilitate, unde
estimarea costurilor include toate tipurile de cheltuieli (inclusiv, de exemplu, costul de achizitie a
terenurilor).

Masuri ,,Fara regrete”

Pentru unele "masuri fara regrete", au fost disponibile doar anunturile de participare care
prevad bugetul estimat pentru contractele de proiectare si executie (adica costul largirii la 4
benzi ale ultimelor sectiuni pe centura de nord). Pentru a asigura coerenta datelor de intrare,
pentru toate masurile "fara regrete", consultantul a luat in considerare doar costurile
pentru proiectare si executie. Costul achizitiei terenurilor nu a fost luat in considerare
deoarece aceste informatii nu au fost disponibile pentru toate masurile "Fara regrete", insa
rezultatele analizei economice arata o rentabilitate economica foarte mare. Chiar daca costul
investitiei va creste in mod semnificativ din cauza exproprierilor, aceste masuri vor fi totusi
fezabile.

Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud

Costul investitiei pentru largirea la 4 benzi a diferitelor sectiuni ale soselei de sud, precum si
pentru imbunatatirea intersectiilor s-a bazat pe studiul de fezabilitate elaborat in 2016 (indicatori
aprobati de CNAIR - Comitetul tehnico-economic din 28/01 / 2016). Costul terenurilor a fost luat
in considerare in analiza.

Constructia Autostrazii Orbitale

Costul investitiei pentru constructia diferitelor sectiuni ale Autostrazii Orbitale s-a bazat pe
studiile de fezabilitate pregatite in 2007. Costul terenului a fost luat in considerare in analiza.

Inflatia

Toate costurile de investitie au fost ajustate cu rata inflatiei UE28 pentru a le aduce la valori
2017.

Calendar de Implementare

Pentru toate cele 6 optiuni, a fost luat in considerare urmatorul calendar de implementare:
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Perioada | Activitatea

2018 | Licitarea Studiului de Fezabilitate

2018 - 2019 | Studiu de Fezabilitate

2019 | Achizitia de terenuri

2020 | Proiectare si executie

2020-2021 | Proiectare

2021-2024 | Executia Lucrarilor

Costurile detaliate de investitie pentru fiecare optiune sunt disponibile in tabelele Excel ale

ACB.

Costul investitiei financiare a fost transformat in costul economic cu un factor de 0,9.

Valoarea reziduald este luatd in considerare in conformitate cu metodologia prezentata in

versiunea de proiect a Raportului de analiza a optiunilor strategice.

Costurile de intretinere sunt considerate conform metodologiei prezentate in versiunea de
proiect a Raportului de analiza a optiunilor strategice.

Pe baza metodologiei de mai sus, au fost obtinute urmatoarele rezultate

Cod Descriere Fara Trafic Indus Clasament Cu Trafic Indus Clasament
VPNE RIRE VPNE | RIRE | VPNE RIRE VPNE | RIRE

Fara Regrete Largirea la 4 benzi a Centurii de Nord (A1-

(Scenariu de DN7 + DN2-A2) + largirea la 4 benzi a

baza pentru DN4-DJ401 sectiunea pe Centura de Sud 2789683163 | 49,67%

Optiunile de + imbunatatirea intersectiilor pe centura

mai jos) (DJ602, DJ401, DN4, DN1A - pasaj)
Largirea la 4 benzi a intregii Centurii de

Optiunea 2 Sud + Contructia Autostrazii Orbitale de 7309885874 | 29,13% 5 1| 34015660974 | 5552% 5 1
Nord
Largirea la 4 benzia Centurii de Sud Est

Optiunea 4 + Constructia Autostrazii Orbitale de SV + 7338659546 | 24,82% 4 3 | 34105742428 | 48,08% 4 3
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord

Optiunea 8 Sonstructp Autostrazy Oroftale de Sud+ | g 104 874152 | 2341% 2| 5| 34719920481 | 4431% 3| s
Largirea la 4 benzi a Centurii de Sud Est

Optiunea 12 Efn‘:pjggcf\au tﬁg::’;;fg:&:l’ﬂz %irs(,v * | 5656305967 | 2487% 6 2 | 29605236161 | 50,13% 6 2
Vest la DN2 (intre A1 si DN2)
Largirea la 4 benzia Centurii de Sud +

Optiunea 14 Contructia Autostrazii Orbitale de Sud + 7866716562 | 21,54% 3 6 | 34763210168 | 41,75% 2 6
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord
Largirea la 4 benzia Centurii de Sud Vest

Optiunea 16 + Contructia Autostrazii Orbitale de Sud + | 8185256 200 | 23,81% 1 4 | 34921480927 | 44,77% 1 4
Contructia Autostrazii Orbitale de Nord

in ceea ce priveste masurile "Fara regrete”, acestea sunt fezabile din punct de vedere socio-
economic. Conditiile de trafic vor fi imbunatatite semnificativ prin punerea in aplicare a acestor
masuri, chiar daca acestea vor fi sau nu urmate de implementarea uneia dintre celelalte optiuni.
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Referindu-se la cele 6 optiuni analizate, se poate observa ca oricare dintre acestea este
fezabila. Cu toate acestea, clasamentul depinde de indicatorul care trebuie luat Tn considerare
(VNPE sau RIRE) si de traficul indus.

in general, RIRE este un criteriu aplicat pentru selectarea si stabilirea prioritatilor proiectelor de
investitii atunci cand toate acestea par a fi necesare, dar este disponibil doar un buget limitat.
Indicatorul nu depinde de mé&rimea / costul fiecarui proiect individual. In primul rand, toate
proiectele care ating un prag minim al RIRE sunt selectate. in al doilea rand, in functie de
valoarea RIRE, proiectele sunt prioritizate in limitele bugetare.

VPNE este un criteriu mai potrivit pentru selectarea celei mai bune optiuni. Pe baza acestei
abordari, cea mai buna optiune pare sa fie optiunea 16 (indiferent daca traficul indus este luat in
considerare sau nu).
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10.1 Introducere

In conformitate cu rezultatele etapelor anterioare, optiunea preferatd constd in urmatoarele
componente:

» Componenta 1; Masura "Fara regrete"
o Largirea la 4 benzi a sectiunilor ramase din centura de Nord: DN7-Al si DN2-
A2;
Realizarea pasajului Domnesti la intersectia cu DJ602;
Intersectii imbunatatite pe centura de Sud (DN4 si DJ401) si largirea la 4 benzi
a sectiunii dintre ele;
o Pasaj peste DN1A.
» Componenta 2: Centura de Sud
o Largirea la 4 benzi pe Centura de Sud-Vest;
o Imbunatatirea intersectiilor pe Centura Sud (in completare la masurile ,Fara
regrete”)
» Componenta 3: Constructia Autostrazii Orbitale de Sud
» Componenta 4: Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Consultantul a analizat in detaliu Optiunea preferaté pentru a identifica posibile actiuni de
optimizare a acesteia in termeni de eficientd (beneficiu / cost). In acest sens, Consultantul a
intreprins urmatoarele actiuni:

Analiza diferitelor solutii propuse pentru imbunatatirea intersectiilor pe soseaua
de centurd Bucuresti, atata timp cat acestea sunt recunoscute drept principalele
blocaje in reteaua analizata. In timpul etapelor anterioare ale analizei, s-a constatat ca
solutiile propuse in studiul de fezabilitate elaborat in 2016 sunt foarte complexe (pentru
unele intersectii) si sunt mai costisitoare comparativ cu solutile propuse in studiul de
fezabilitate elaborat in 2008. Analiza a urmarit sa imbunatateasca eficienta investitiei,
cu un impact minim asupra beneficiilor proiectului. De exemplu, consultantul a propus
solutii tehnice alternative mai eficiente.

Analiza capacitatii sectoarelor relevante ale retelei, pe termen mediu si lung.
Analiza a urmarit identificarea sectoarelor rutiere care inca sunt sau urmeaza sa fie
suprasaturate la nivelul acestui an si identificarea posibilei cresteri a capacitatii.

10.2 Analiza solutiilor in intersectii

Consultantul a analizat solutiile tehnice propuse pentru intersectiile de pe Centura, asa cum
este detaliat mai jos.
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Centura - Strazile Splaiul Unirii/ Libertatii

Solutia Luca Way (2016)
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Search Corporation (2008)

Avantajele solutiei propuse de Luca Way:
o

Nu exista conflicte de trafic, fapt ceasigura cele mai bune conditii de trafic.
Dezavantaje ale solutiei propuse de Luca Way:

o Cost foarte ridicat de investitie;
O

Impact social mare datorat demolarii - Impactul social datorat demolarilor
cladirilor existente.
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Datorita faptului ca valorile de trafic de pe Strada Libertatii sunt foarte scazute, iar traficul pe
partea stanga (provenind din sudul Bucurestiului pe soseaua de centura spre Splaiul Unirii) este
de asemenea scazut, Consultantul a identificat o solutie tehnica alternativa.

Solutie Alternativa propusa de Consultant
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Tabel 10-1: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe Centura cu Strazile Liberatii si Splai

Intarziere
Nivel de iere medie| Nivel de | medie de
e Serviciu de controlpe | Serviciu | control pe

brat (s/veh] intersectie .
banda (s/veh) | Pe banda (s/veh) | pe brat (s/veh) | intersectie (vehicule)

Intarziere
medie de

Nivel de | Lungimea
Serviciu cozii de
pe asteptare

Debite de Debite intrare | Capacitate
circulatie pe brat benziintrare
(veh.etalon/h) | (veh.etalon/h) | (veh.etalon/h)

Vehicule | Debit orar | Debite orare

Brat intersectie Directie | i %) | (veh/n) |(veh.etalon/n)

Inapoi 2.0%
Stanga 2.0%
Inainte 2.0%
Dreapta 2.0%
Inapoi 10.0%
Stanga 10.0%
Inainte | 10.0%
Dreapta 10.0%
Inapoi 7.0%
Stanga 7.0%
Inainte 7.0%
Dreapta 7.0%
Inapoi 17.0%
Centura Bucuresti Nord Stanga L2o0%) 2 g 776
Inainte 17.0% 5 6
Dreapta 17.0% 3 4

Strada Libertatii

77 A

Centura Bucuresti Sud

640

Strada Splaiul Independentei 450 7.5 A

!

5.0 A

Tabel 10-2: Strada Splaiul Unirii/ Libertatii: Rezultatele Comparatiei Costurilor de Executie

Propunere Consultant 2017 | Propunere LucaWay 2015
Nr. |Categorii u.m. Cost Constructii (LEI) Cost Constructii (LEI)
1 |Structuri mp 8698 200 12218 682
2 Infrastructura drum km 9598 783 25380422
Total 18 439 006 40956 404
3 [Exproprieri necesare | mp | 7 000 76 000

Aceasta solutie alternativa presupune sensuri gratorii pentru intersectiile centurii cu strada
Libertatii si cu Splaiul Unirii, pentru intregul trafic pe aceste strazi si eliminarea oricarui conflict
pentru traficul pe soseaua de centura care ruleaza drept. Legatura directa pe directia sud-nord
a soselei de centurd este asiguratd printr-o banda tangentiald la sensul giratoriu. Legatura
directa pe directia Nord-Sud a drumului de centura este asigurata printr-un pasaj lung cu o
singura banda. Rolul acestui pasaj este crearea unui giratoriu sub acesta, precum si eliminarea
oricarui conflict pentru traficul care vine dinspre Splaiul Unirii si care circuld spre nord, avand in
vedere ca acest debit de trafic are o pondere importanta in totalul traficului care traverseaza
intersectia.

e Principalele avantaje ale acestei solutii alternative sunt urmatoarele:
o Costul de constructie este mai mic de 50% comparativ cu solutia Luca Way;
o Impact social redus; nicio demolare a constructiilor existente.

in aceste conditii, solutia alternativa propusa de Consultant pare a fi mai fezabila, dar
decizia trebuie luatd pe baza unor studii suplimentare care urmeaza sa fie efectuate in
conformitate cu recomandarea Consultantului.
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Centura - DJ301A

Solutia Luca Way (2016) Search Corporation (2008)

AU

Nicio solutie pentru aceasta intersectie.

Pentru a evita conflictele de trafic pentru aceasta intersectie, solutia tehnica propusa de Luca
Way pare a fi cea mai eficienta.

Centura - DC13 (Leordeni)

Solutia Luca Way (2016)
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Search Corporation (2008)

Solutiile Luca Way si Search sunt similare, cu exceptia intrarilor / iesirilor pe directia Nord-Sud a
Centurii: aceasta este pe drumul existent in propunerea Luca Way si exista noi puncte de
intrare / iesire in cazul solutiei propuse de Search.

Solutia propuséa de Luca Way este putin mai ieftina, iar exproprierile sunt limitate la o zona
mica. Prin urmare, aceasta solutie pare a fi cea mai fezabila. Cu toate acestea, se
recomanda ca pe directia Nord-Sud a Centurii sa fie prevazuta banda de decelerare pentru
relatia din stanga, cu o lungime mai mare de asteptare calculata in functie de trafic si de timpul
de asteptare la bariera de cale ferata, pentru a evita blocajele pe centura.

= Centura si DN5 (Jilava)

Solutia Luca Way (2016)
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Search Corporation (2008)

Avantajele solutiei propuse de Luca Way:

o Nu exista conflicte de trafic care sa asigure cele mai bune conditii de trafic.
. Dezavantaje ale solutiei propuse de Luca Way:

o Cost foarte ridicat de investitie;

o Nevoia de exproprieri.

Solutia propusd de Search nu asigura 2 legaturi intre centuré si DN5 spre Bucuresti; alte 2
legaturi dintre centura si DN5 spre Bucuresti traverseaza calea ferata.

Pentru a incerca sa asigure toate conexiunile necesare intre centura si DN5, ar putea fi luata Tn
considerare solutia alternativa prezentata mai jos.
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Solutia Alternativa propusa de Consultant

Debite | Debite de in'::::ze ca::‘:':'e
. . . . Vehicule | Debit orar orare circulatie .
Brat intersectie Directie grele (%) | (veh/h) |(veh.etalo | (veh.etalo brat intrare
h) h]
n/h) n/h) /n)

Inapoi 20.0%

9

Centura Bucuresti Vest Sta.nga 20°0%
Inainte 20.0%

Dreapta | 20.0%

Inapoi 20.0%

9

DNS5 acces Est Sta.nga 20°0%
Inainte 20.0%

Dreapta | 20.0%

Inapoi 20.0%

9

DNS5 acces Vest Sta.nga 200
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
Inapoi 20.0%

9
Centura Bucuresti Est Sta»nga 20.0%
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%

Intarziere
medie de
control pe
banda (s/veh)

Nivel de
Serviciu
pe banda

Intarziere Nivel de
Intarziere medie| Nivel de | medie de L.
de control pe | Serviciu | control pe Serviciu
brat (s/veh) pe brat intersectie | pe .
(s/veh) intersectie
175 C
145 B
14.2 B
73 A
138 B

Tabel 10-4: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru 2 intersectii in "T” pe DN5 cu legaturile cu centura

Lungimea
cozii de
asteptare
(vehicule)

el . Nivel d Lungime — Lungime e ed
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v-e. e coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . .| Vehicule orare de N . de control | Serviciu pe de control - control pe -
Brat intersectie Directie orare N potentiala| de miscare N N asteptare Serviciu | asteptare | N Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare N pe brat intersectie .
(veh/h) (veh/h) (veh/h) (veh/h) () pe miscare ) pe brat | pe brat () Intersectie
ve sec (vehicule) seq) (vehicule) seq)
Stanga 0
DNS5 Nord Inainte 10% 610
Dreapta 883
Stanga 0
DN5 Sud Inainte 26% 678
D
reapta 172 711 A
Stanga 0
Centura Bucuresti_Vest| Inainte 29% 0 16.94 C 27.7
Dreapta 322 747 301 301 16.94 C 27.7
Stanga 0
Centura Bucuresti_Est | Inainte 29% 0 39.86 E 10.5
Dreapta 412 425 509 509 39.86 E 10.5
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Tabel 10-5: DN5 — Rezultatele Analizei Costului de Investitie

Propunere Consultant 2017 | Propunere LucaWay 2015
Nr. |Categorii u.m. Cost Constructii (LEI) Cost Constructii (LEI)
1 [Structuri mp 6638 100 32 046 000
2 |Infrastructura drum km 11911679 19202 908
Total 18 566 279 51 275 908
3 [Exproprieri necesare | mp | 16 500 27000

Solutia alternativa presupune crearea unui nou sens giratoriu sub soseaua de centura care este
conectat la soseaua de centura prin intermediul a 4 rampe noi si cu 2 drumuri bidirectionale
pentru conectarea cu DN5. Unul dintre aceste drumuri bidirectionale foloseste aliniamentul
existent a bretelei de intersectie vest, iar cealalta, pentru directia Sud-Nord a DN5, urmareste
breteaua de intersectie existent. Apoi, existd un nou drum bidirectional paralel cu soseaua de
centura (fara acces pe ea) pana la soseaua de centura proiectatd. Este necesara realizarea
unei noi structuri pentru acest drum bidirectional pentru traversarea DN5. Mai mult decét atat,
pentru a crea benzile de accelerare si decelerare pe soseaua de centurd prin rampa la noul
sens giratoriu, structura existenta peste DN5 va fi marita la 2 benzi.

e Principalul avantaj al acestei solutii alternative este urmatorul:
o Costul de constructie este mai mic de 40% comparativ cu solutia Luca Way.

In aceste conditii, solutia alternativa propusd de Consultant pare a fi mai fezabila, dar
decizia trebuie luata pe baza unor studii suplimentare care urmeaza sa fie efectuate in
conformitate cu recomandarea Consultantului.
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= Centura - DC18 (Magurele)

Solutie Luca Way (2016)

Search Corporation (2008)
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¢ Avantajele solutiei propuse de Luca Way:

o Nu exista conflicte de trafic care sa asigure cele mai bune conditii de trafic.
e Dezavantaje ale solutiei propuse de Luca Way:

o Cost foarte ridicat de investitie;

o Nevoia de exproprieri.

Solutia propusa de Search nu asigura 2 legaturi intre centurd si DC18 spre Bucuresti; alte 2
legaturi dintre centurd si DC18 spre Bucuresti traverseaza calea ferata. Mai mult decéat atét,
intersectia DC18 cu breteaua de conectare la soseaua de centura nu este abordata si, datorita
conditiilor geometrice, aceasta intersectie nu este corecta.

Pentru a incerca sa asigure toate conexiunile necesare intre soseaua de centura si DC18, ar
putea fi luata in considerare solutia alternativa prezentata mai jos.

Solutia Alternativa propusa de Consultant
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Tabel 10-6: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu pe Centura si legatura cu DC18

Debite | Debite de
q . " . Vehicule | Debit orar| orare circulatie
[ it RUSCHS grele (%) | (veh./h) | (veh.etalo |(veh.etalon
Inapoi 20.0%
. Stanga 20.0%
Centura Bucuresti Est =
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
Inapoi 20.0%
X Stanga 20.0%
Centura Bucuresti Est =
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
Inapoi 20.0%
Stanga 20.0%
DC 18 /Magurele acces Sud a.ng =
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%

Capacitate | Intarziere | Njye| de

benzi
intrare
(veh.etalo

Tabel 10-7: Rezultatele Analizei

(legatura catre DC18)

medie de

control pe
banda
(s/veh)

Intarziere Intarziere A
. Nivel de | Lungimea
Serviciu | medie de Nivel de| medie de Servici wzgili &
control pe | Serviciu| control pe EED ——
brat pe brat | intersectie pe p
(s/veh) (s/veh) | intersectie (vehicule)
7.2 A
135 B 9.8 A
7.3 A

Capacitatii pentru intersectia in “T” pe centura si strada Atomistilor

Vol Intarzi Nivel d Lungime Intarzi Lungime Intarai d
B Volume olume Capacitate | Capacitate ntarziere |v'e. € coada ntarziere Nivel de coada ntarziere de Nivel de
. . . . | Vehicule orare de A . de control | Serviciu pe de control L control pe .
Brat intersectie Directie orare . potentiala| de miscare ) ) asteptare Serviciu | asteptare | | ) Serviciu pe
Grele (%) conflict pe miscare miscare . pe brat intersectie .
(veh/h) h/h (veh/h) (veh/h) pe miscare pe brat pe brat Intersectie
(veh/h) (sec) (vehicule) (=g (vehicule) (=)
Stanga 0
Centura Bucuresti Vest| Inainte 36% 890
Dreapta 169
Stanga 0
Centura Bucuresti Est | Inainte 26% 449 3.13 A
Dreapta 0
Stanga 0
DC18_Acces Sud Inainte 16% 0
Dreapta 386 975 347 347 15.37 C 35.6
Tabel 10-8: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu intre strazile Reactorului si Codrului
(legatura catre DC18)
. . Capacitate | Intarziere | Njye| de | Intarziere Intarziere Nivel de .
g o Debite D.Eblte l.’e benzi medie de . .| medie de [ Nivel de| medie de - Lung'l'mea
a . " . Vehicule | Debit orar orare circulatie . Serviciu . Serviciu cozii de
Brat intersectie Directie intrare |control pe control pe | Serviciu| control pe
grele (%) | (veh./h) | (veh.etalo |(veh.etalon pe . A pe asteptare
n/h) /h) (veh.etalo| banda brat pe brat | intersectie | e | (vehicule)
n/h) | (s/ven) | banda [ (s/ven) (s/veh) | intersectie
Inapoi 20.0%
. Stanga 20.0%
Centura Bucuresti acces Nord = 10.3 B
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
Inapoi 20.0%
Magurele Vest - Acces Stanga 20.0%
e A e 2 6.3 A 9.1 A
Institutul de Fizica Inainte | 20.0%
Dreapta | 20.0%
Inapoi 20.0%
St 20.0%
Est DC 18 /Magurele acces dlleg 2 7.9 A
Inainte 20.0%
Dreapta | 20.0%
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Tabel 10-9: Rezultatele Analizei Capacitatii pentru Sensul Giratoriu intre strazile Reactorului si Maresesti
si DC18

Intarziere
Capacitate Nivel de |intarziere medie| Nivel de | medie de
benzi intrare control pe Serviciu de controlpe | Serviciu | control pe
(veh-etalon/h) | (veh.etalon/h)f (veh.talon/h) | 5 | pe banda | - brat (s/veh) | pe brat in:e/rse:t)ie
s/vel

Nivel de | Lungimea

Serviciu cozii de
pe asteptare

intersectie | (vehicule)

Intarziere
medie de

B e— Directie | Vehicule | Debitorar [ ebite orare n_ean::e D"’"Eb'"':a'e
atintersectie ectie | crele (%) | (veh/h) |(veh.etalon/h)| creulatie pe bra

Inapoi 0.0%
Stanga 0.0%
Inainte 0.0%
Dreapta 0.0%
Inapoi 0.0%
Centura Bucuresti Est/ Acces Stanga 0.0%

Institutul de Fizica Inainte 0.0%
Dreapta 0.0%
Inapoi 0.0%
Stanga 0.0%
Inainte 0.0%
Dreapta 0.0%
Inapoi 0.0%
Stanga 0.0%
Inainte 0.0%
Dreapta 0.0%

Strada locala

6.7 A

14.6 B

DC18 Sud

9.8 A

DC18 Nord

11.0 B

Tabel 10-10: DC18 — Rezultatele Analizei Costului de Executie

Propunere Consultant 2017 | Propunere LucaWay 2015
Nr. |Categorii u.m. Cost Constructii (LEI) Cost Constructii (LEI)
1 [Structuri mp 6477 870 16 828 728
Infrastructura drum km 10229 087 12312 296
Total 16714 612 29 160 224
3 |Exproprieri necesare | mp | 7 655 | 19200

Aceasta solutie alternativa presupune: 1) crearea unui nou sens giratoriu sub centura, care
urmeaza sa fie conectat la soseaua de centura prin intermediul a 4 rampe; 2) reabilitarea a 2
drumuri existente (strazile Codrului si Reactorului); 3) 2 sensuri giratorii noi pentru conexiunea
cu DC18.

e Principalul avantaj al acestei solutii alternative este urmatorul:
o Costul de constructie este mai mic de 70% comparativ cu solutia Luca Way;
o Accesul la Institutul de Fizica este mai usor.

Cu toate acestea, atat solutia propusa de Luca Way, cét si solutia alternativa propusa de
consultant sunt fezabile, Tnsa decizia trebuie luata pe baza unor studii suplimentare care
trebuie efectuate conform recomandarii Consultantului.

10.3 Analiza Capacitatilor sectoarelor relevante

Pe baza prognozei de trafic generate de modelul optiunii preferate (decembrie 2017),
consultantul a evaluat capacitatea sectoarelor relevante de-a lungul perioadei de referinta.
Evaluarea a fost efectuata in conformitate cu prevederile normelor tehnice roménesti, si anume:

0 AND 584/2012 - pentru calculul traficului si pentru capacitatea de circulatie
0 PD 189/2012 - pentru calculul capacitatii de circulatie si a nivelului de serviciu

Analiza se refera la principalele 78 legaturi acoperite de model, si anume:

o 20 sectiuni (legaturi) pe soseaua de centuré din Bucuresti;
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@)
@)

11 sectiuni (legaturi) pe Drumul orbital;

47 de sectiuni (legaturi) pe Drumurile Radiale ce strabat Centura actuala

Bucuresti si / sau Drumul Orbital.

Analiza cuprinde evaluarea nivelului de serviciu pentru fiecare legatura, calcularea ratei de
saturatie pentru un nivel de serviciu D acceptat si analiza debitelor la ore de varf. Rezultatele
sunt prezentate n tabelele de mai jos.

In general, investitia duce la o imbunatatire semnificativa a conditiilor de trafic pe partea
principala a legaturilor relevante. Cu toate acestea, la nivelul de 2025 (sau chiar Tnainte),
urmatoarele sectoare rutiere urmeaza sa fie suprasaturate:

Tabel 10-11: Sectoare suprasaturate (2015)

Cod

Sectiune

Tip Drum

032

DN1 - Interior - RR (drum radial)

Drum National

035

DJ200B - Interior RR (drum radial)

Drum Judetean

040

DJ200 - Interior - RR

Drum Judetean

042

DN2 - Interior - RR

Drum National

045

DN3 - Interior - RR

Drum National

053

DN4 - Interior - RR

Drum National

054

DN4 - RR - Orbital

Drum National

056

DJ401 - Interior - RR

Drum Judetean

061

DC19 - Interior - RR

Drum Comunal

066

DJ602 - Interior - RR

Drum Judetean

071

DJ601A - Interior - RR

Drum Judetean

Se poate observa ca Optiunea preferatd nu abordeaza problema drumurilor radiale.
Suprasaturarea sectoarelor "X - Interior — Drum Radial" dovedeste un nivel foarte ridicat al
traficului local, generat de dezvoltarea intensa a zonelor rezidentiale, industriale si logistice din
jurul Bucurestiului.

in general, prima m&sura care vizeazd cresterea capacitatii unui drum consta n largirea
acestuia cu o banda suplimentara pe directie. Consultantul a analizat impactul asupra conditiilor
de trafic, presupunand ca realizarea unei benzi suplimentare ar fi posibila in cazul tuturor
drumurilor radiale problematice. Rezultatele sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 10-12: Conditii de Trafic — Largirea cu o banda suplimentara a Drumurilor Radiale

Anul 2025

Anul 2025 cu o banda suplimentara

Observatii

Sectiune

Nr. Benzi

/ Directie | Serviciu | Saturatie

Ratade |Debitorarla|Nr.Benzi/| Nivel Ratade

Debit orar

Nivel de

orade varf | Directie | Serviciu

la orade

Cauze principale

032

DN1- Lainterior de Centura Bucuresti

1729

035

DJ200B - La interior de Centura Bucuresti

1468

DJ 200- La interior de Centura Bucuresti

1168

042

DN2- Lainterior de Centura Bucuresti

045

DN3- Lainterior de Centura Bucuresti

053

DN4 - La interior de Centura Bucuresti

054

DN4 - intre Centura Bucuresti si Orbital

056

DJ401 - La interior de Centura Bucuresti

061

DC19- Lainterior de Centura Bucuresti

066

DJ602 - La interior de Centura Bucuresti

071

DJ601A - La interior de Centura Bucuresti

1297

Zona urbana. Multe constructii ce trebuiesc expropriate. Noduri rutiere si

Critic - - "
structuri existente ce vor fii afectate major

Mediu Zona rezidentiala. Lungime necesara: aprox.3km (pana la strada Erou lancu
Nicolae).

Scazut Zona rezidentiala. Lungime necesara: aprox. 2km (sunt sectiuni deja largite).

Mediu Zona urbana. Largirea acestei sectiuni este deja prevazuta in PUG-ul "Inel
Median Bucuresti "

Mediu Zona rezidentiala. Lungime necesara: aprox.2km (pana la intersectia cu
DJ301).

Mediu Zona Urbana. Lungime necesara: aprox.3km

Scazut Nu sunt probleme majore.

Mediu Zona industriala. Lungime necesara: aprox.3km

Mediu Zona rezidentiala. Sectiunea incadarata pe Sectorul Ilfov a fost deja largita.
Mai trebuie largit doar sectorul amplasar in Bucuresti (aprox. 2km)

Mediu Zona rezidentiala. Lungime necesara: aprox.4km

Ridicat Zona rezidentiala. Lungime necesara: aprox.4km. Impact major in

exproprieri.
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Dupa cum se poate observa, o banda suplimentara ar putea conduce la imbunatatirea
conditiilor de trafic pe toate drumurile radiale, cu exceptia DN1. Cu toate acestea, largirea nu
este intotdeauna posibila (Tn special Tn cazul DN1).

Drumurile radiale care ar putea fi largite (nivel de constrangeri reduse sau medii) au o lungime
totala de aproximativ 30 km, din care circa 15 km de drumuri nationale.

O solutie alternativa la largirea drumurilor radiale este de a devia traficul pe drumuri radiale care
nu sunt saturate (adica de la DN1 la DN1 A, DJ200B si A3) sau pentru a dezvolta noi legaturi
intre cele existente. Cu toate acestea, legaturi suplimentare inseamna intersectii suplimentare
pe soseaua de centura. Daca vor exista intersectii la acelasi nivel, aceasta va insemna blocaje
suplimentare pe soseaua de centura. Daca vor exista pasageri, costul va fi mult mai mare.

Prin urmare, devierea traficului de pe drumurile suprasaturate catre alte drumuri ar putea fi o
solutie mai eficienta, ori de cate ori este posibil. In acest scop, ar trebui luate unele actiuni, cum
ar fi: Tmbunatatirea legaturilor dintre drumurile radiale, Tmbunatatirea intersectiilor si
implementarea unei semnalizari adecvate.

Acestea presupun analiza suplimentara si cooperarea Companiei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere cu Primaria Municipiului Bucuresti si alte autoritati locale.

Cu toate acestea, posibilitdtile de dezvoltare a infrastructurii rutiere din zona sunt limitate.
Dezvoltarea urbana extensiva si intensiva va continua sa conduca la probleme de trafic, creand
in acelasi timp constrangeri pentru dezvoltarea retelei rutiere.

Prin urmare, sunt necesare si alte tipuri de masuri pe termen mediu si lung, cum ar fi:

e dezvoltarea si imbunatatirea transportului public;

e actiuni administrative la nivel de autoritati locale si alte organisme competente care
autorizeaza constructiile si, dupa caz, desfasurarea unor activitati;

e dezvoltarea infrastructurii educationale, comerciale etc. la nivelul comunitatilor urbane
dezvoltate in zona metropolitand a municipiului Bucuresti.

Abordarea problemelor de trafic din Bucuresti depaseste competentele Companiei Nationale de
Administrare a Infrastructurii Rutiere. Implicarea municipiului Bucuresti si a Consiliului Judetean
lIfov este absolut necesara pentru a asigura o abordare armonizata.
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Tabel 10-13: Rate de saturatie pentru Nivel de Serviciu D acceptat

Nivel de Serviciu
0p16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Op16 | Opi6 | Op16 | Opi6 | op16 | Opi6
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Centura Bucuresti, Sectiune: DN1 - DJ 200B C [9 C C C C C C [9 C C C C C C C C
002 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ 200B - A3 C C C C C C C C C C C
003 |Centura Bucuresti, Sectiune: A3 - DJ200 C [9
004 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ200- DN2
005 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN2- DN3
006 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN3- A2
007 |Centura Bucuresti, Sectiune: A2 - Splai D D D D D D D D D D
008 |Centura Bucuresti, Sectiune: Splai - DJ301A
009 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ301A - DC13 D D D D D D D D
010 |Centura Bucuresti, Sectiune: DC13 - DN4
011 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN4 - DJ401
012 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ401- DN5
013 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN5- DC19
014 |Centura Bucuresti, Sectiune: DC19- DN6
015 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN6 - DJ602
016 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ602- A1l
017 |Centura Bucuresti, Sectiune: Al- DJ601A
018 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ601A - DN7 C C C C
019 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN7- DN1A C C
020 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN1A-DN1
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Orbital, Sectiune: DN1- A3
022 |Orbital, Sectiune: A3- DN2 C C C C C C C C C C C C C C C
023 |Orbital, Sectiune: DN2-DN3 C C C C C C C C C C C C C C C C
024 |Orbital, Sectiune: DN3- A2
025 |Orbital, Sectiune: A2-DN4 C
026 |Orbital, Sectiune: DN4- DN5
027 |Orbital, Sectiune: DN5- DN6
028 |Orbital, Sectiune: DN6- Al
029 |Orbital, Sectiune: Al-DN7
030 |Orbital, Sectiune: DN7-DN1A
031 |Orbital, Sectiune: DN1A - DN1

N

w

o

)}

~N

s

032 |DN1- Lainterior de Centura Bucuresti

033 |DN1- intre Centura Bucuresti si Orbital D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D
034 |DN1- La exterior de Orbital

035 | DJ200B - La interior de Centura Bucuresti

036 | DJ 2008 - la exterior de Centura Bucuresti C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C
037 |A3- Lainterior de Centura Bucuresti C C
038 |A3 - intre Centura Bucuresti si Orbital C C C C C D D D D D D D D D D D D D D D D
039 |A3 - La exterior de Orbital

040 |DJ 200 - La interior de Centura Bucuresti

041 |DJ 200 - La exterior de Centura Bucuresti

042 |DN2- La interior de Centura Bucuresti

043 |DN2 - intre Centura Bucuresti si_Orbital

044 |DN2- La exterior de Orbital

045 |DN3- La interior de Centura Bucuresti

046 |DN3 - La exterior de Centura Bucuresti C C C
047 |A2- Lainterior de Centura Bucuresti C C C C C C D D D D D D D D D D
048 |A2 - intre Centura Bucuresti si Orbital C C C C C C C C C C C
049 |A2 - La exterior de Orbital

050 [Splai - La interior de Centura Bucuresti C C C C C C C C C C C C C C C C C D D D D D D
051 |DJ301A - La exterior de Centura Bucuresti C C

052 |DC13- Lainterior de Centura Bucuresti C C C C C C C C C C C D D D D D D D D D

053 |DN4 - La interior de Centura Bucuresti

054 |DN4 - intre Centura Bucuresti si_Orbital C C C [9 C C C [9

055 |DN4 - La exterior de Orbital C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C C
056 |DJ401 - La interior de Centura Bucuresti

057 |DJ 401 - la exterior de Centura Bucuresti C
058 |DNS5 - La interior de Centura Bucuresti D D D D D D D D D D D D D D D D D D D

059 |DNS5 - intre Centura Bucuresti si_Orbital C C C C C C C C C C
060 |DNS5 - La exterior de Orbital

061 |DC19- Lainterior de Centura Bucuresti D

062 |DC19 - La exterior de Centura Bucuresti

063 |DN6 - Lainterior de Centura Bucuresti C C C C C C C D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D D
064 |DN6 - intre Centura Bucuresti si_Orbital

065 |DN6 - La exterior de Orbital

066 |DJ602 - La interior de Centura Bucuresti D D

067 |DJ602 - La exterior de Centura Bucuresti C
068 |Al- Lainterior de Centura Bucuresti C C C C C D D D D D D D D D D
069 |A1-intre Centura Bucuresti si Orbital

070 |A1- La exterior de Orbital C
071 |DJ60IA - La interior de Centura Bucuresti

072 |DJ60IA - La exterior de Centura Bucuresti C C C C C C C C C C C C C C C
073 |DN7- Lainterior de Centura Bucuresti
074 |DN7 - intre Centura Bucuresti si_Orbital
075 |DN7 - La exterior de Orbital

076 |DN1A - Lainterior de Centura Bucuresti
077 |DN1A - intre Centura Bucuresti si_Orbital
DN1A - La exterior de Orbital

(o]
(2]
(2]
(o]
(e}
(g}
(g}
(]
[}

o
(2]
(2]
(2]
(2]
(2]
(]
(]
(2]
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o

w

(o]
(o]
o
[}
(o]
[}
(o]
[}
[}
[}
[}
[}
(o]
(]
[}
[}
[}
(o]
[}
[}
o

o
o
o
o
o
o

-

ko))

(]
(2]
(2]
(2]
(2]
(o]
(g}
(o]
(2]
[}
(2]
(2]
(2]
(2]
(2]
(g}
(o]
(2]
[}
(2]
(2]
(2]
(2]
(2]
(o]
(2]
(]
[}

[}
(o]
[}

olo|o|e
ola|o|n
olo|o|o
olo|o|o
alo|o|o
olo|o|o
alo|o|o
alo|o|e
olo|o|e
olo|o|e
olalo|n
olo|o|o
olo|o|o
on0jo|o

ay

N
[}
(o]
(o]
(o]
[}
[}
[}
(o]
[}
[}
[}
[}
(o]
o

Nivel de serviciu :
Nivel de serviciu :
Nivel de serviciu :
Nivel de serviciu :
Nivel de serviciu :
Nivel de serviciu :

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 254



(2)egis

Tabel 10-14: Rate de saturatie pentru Nivel de Serviciu D acceptat

RATELE DE SATURATIE pentru un Nivel de Serviciu D

Cod SECTIUNE Op16| Op16]| Op16| Op16| Op16| Op16| Op1l6| Op16| Op16| Opl6| Op16]| Op1l6| Op16| Opl6| Op16]| Op1l6| Op16| Op16| Opl6| Op16| Opl6| Op16| Opl6]| Opl6| Op16| Opl6| Opl6]| Opl6| Opl6
2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034

001 Centura Bucuresti, Sectiune: DN1- DJ 200B

002  |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ 200B - A3

003 Centura Bucuresti, Sectiune: A3-DJ200

004 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ200- DN2

005 Centura Bucuresti, Sectiune: DN2- DN3

006 Centura Bucuresti, Sectiune: DN3- A2

007 Centura Bucuresti, Sectiune: A2 - Splai

008 Centura Bucuresti, Sectiune: Splai - DJ301A

009 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ301A - DC13 117%| 75% | 76%

010 Centura Bucuresti, Sectiune: DC13 - DN4

011 Centura Bucuresti, Sectiune: DN4 - DJ401

012 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ401 - DN5

013 Centura Bucuresti, Sectiune: DN5- DC19

014  |Centura Bucuresti, Sectiune: DC19- DN6

015 Centura Bucuresti, Sectiune: DN6 - DJ602

016 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ602- Al

017 Centura Bucuresti, Sectiune: Al- DJ601A

018 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ601A - DN7

019 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN7- DN1A

020 Centura Bucuresti, Sectiune: DN1A - DN1

021 Orbital, Sectiune: DN1-A3

022 |Orbital, Sectiune: A3-DN2

023  |Orbital, Sectiune: DN2-DN3

024 |Orbital, Sectiune: DN3-A2

025 |Orbital, Sectiune: A2-DN4

026 Orbital, Sectiune: DN4- DN5

027 Orbital, Sectiune: DN5- DN6

028 |Orbital, Sectiune: DN6- A1l

029 |Orbital, Sectiune: Al-DN7

030 |Orbital, Sectiune: DN7-DN1A

031 |Orbital, Sectiune: DN1A-DN1

032 DN1 - Lainterior de Centura Bucuresti 116% | 119% 117% | 120% | 123% 124% | 125%

033 |DN1- intre Centura Bucuresti si Orbital 81% | 83% | 85% | 87% | 81% | 83% | 85% 86% | 87% | 88% | 89% | 90% | 91% | 92% | 92% | 93% | 94% | 95% | 96% | 97% | 98% | 99% | 100%| 101% | 1029 104% | 105% | 106%|

034 |DN1- Laexterior de Orbital

035 |DJ2008 - Lainterior de Centura Bucuresti | 80% | 83% [ 85% | 88% | 89% | 92% | 95% | 99% | 100%| 101% | 102% | 103% | 103% | 104% | 105% | 106% | 106% | 107% | 108% | 109% | 110% | 110% | 1119 11296 | 113% | 114% | 115% | 116% | 116%|

036 |DJ 200B - la exterior de Centura Bucuresti

037 |A3- Lainterior de Centura Bucuresti ----

038 |A3-intre Centura Bucurestisi Orbital

039 |A3- Laexteriorde Orbital

040 |DJ 200- Lainterior de Centura Bucuresti

041 |DJ 200 - La exterior de Centura Bucuresti

042 |DN2- Lainterior de Centura Bucuresti | 86% | 89% | 93% | 96% | 9% | 102% 106% | 110%| 109% | 110% | 111% | 1129 | 113% | 114% | 115% | 116% | 117% | 119% | 120% | 121% | 122% | 123% | 124%]

043  |DN2-intre Centura Bucuresti si Orbital

044  |DN2- La exterior de Orbital

045 |DN3- Lainterior de Centura Bucuresti mmmmm@m

046 DN3 - La exterior de Centura Bucuresti

047 |A2- Lainterior de Centura Bucuresti

048 |A2-intre Centura Bucuresti si Orbital

049 |A2- La exterior de Orbital

050 |Splai - Lainterior de Centura Bucuresti

051 DJ301A - La exterior de Centura Bucuresti

052 DC13 - La interior de Centura Bucuresti

053  |DN4 - Lainterior de Centura Bucuresti 99%

054 [DN4- intre Centura Bucuresti si Orbital 107% | 108% | 109% [ 1119% 112% | 1139% 114% | 1169 117% | 118% | 120% | 1219 | 122% | 124%|

055 |DN4- La exterior de Orbital

056  |DJ401- Lainterior de Centura Bucuresti

057 |DJ 401 - la exterior de Centura Bucuresti

058 |DN5 - Lainterior de Centura Bucuresti

059 |DNS5 - intre Centura Bucuresti si Orbital

060 |DNS5 - La exterior de Orbital

061 |DC19- Lainterior de Centura Bucuresti

062 |DC19- La exterior de Centura Bucuresti

063 |DN6- Lainterior de Centura Bucuresti

064 |DN6 - intre Centura Bucuresti si Orbital

065 |DNG6 - La exterior de Orbital

066 DJ602 - La interior de Centura Bucuresti

067 DJ602 - La exterior de Centura Bucuresti

068 |Al-Llainterior de Centura Bucuresti

069 |Al-intre Centura Bucurestisi Orbital

070 _ |Al- Laexterior de Orbital

071 |DIE01A - La interior de Centura Bucuresti | 77% | 79% | 81% | 83% | 85% | 85% | 86% | 87% | 87% | 88% | 89% | 89% | 90% | 91% | 92% | 92% | 93% [ 94% | 95% | 95% | 96% | 97% | 98% | 98% | 99% | 100%]

072 DJ601A - La exterior de Centura Bucuresti

073 DN7 - Lainterior de Centura Bucuresti

074 |DN7 - intre Centura Bucuresti si Orbital

075 |DN7- La exterior de Orbital

076 |DNIA- Lainterior de Centura Bucuresti [ 77% | 77% | 78% | 79% | 80% | 80% | 81% | 82% | 83% | 84% | 84% | 85% | 86% | 87% | 88% | 88% | 89% | 90% | 91% | 92% | 93% |

077  |DN1A - intre Centura Bucuresti si Orbital

078 |DN1A - La exterior de Orbital

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Rate de saturatie intre:

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului

Pag. 255



egis

Tabel 10-15: Debite la Ora de varf (pcu/hr/banda)

DEBITE ORARE pentru ORA DE\ (PCU/hour/lane)  n/banda/ora)
cod SECTIUNE [ op16 | opi6 | opi6 | opi6 | opi6 | Opi6 | Opi6 | Opi6 | Opi6 | Opi6 | Opi6 | Op16 | Opi6 [ Op16 [ Op16 | Op16 | Op16 | 0pi6 | Opi6 | oOpi6 | Opi6 | Op16 | opi6 | Opi6 | oOpi6 | Opi6 | Opi6 | opi6 | Opi6
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

001  [Centura Bucuresti, Sectiune: DN1- DJ 200B 1004 1034 1064 1048 1080 1114 1149 1008 1019 1031 1043 1055 1068 1080 1093 1106 1120 1133 1147 1161 1175 1190 1204 1219
002 _|Centura Bucuresti, Sectiune: DJ 200B - A3 1126 | 1152 | 1179 | 1207 | 1140 | 1165 | 1192 | 1219 | 1067 | 1080 | 1093 | 1106 | 1120 | 1134 | 1148 1162 1177 1192 1207 1222 1238 1254 1271 1287 1304 1322 1339 1357 1376
003 Centura Bucuresti, Sectiune: A3 - DJ200 1046 1073 1101 1129 1005
004 Centura Bucuresti, Sectiune: DJ200- DN2 1025 1061
005 Centura Bucuresti, Sectiune: DN2- DN3 1699 1721 1744 1769 1018 1044
006 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN3- A2 1250 1278 1308 1338
007 _ |Centura Bucuresti, Sectiune: A2 - Splai 1155 1166 1177 1189 1192 1205 1220 1234 1078 1089 1099 1110 1120 1131 1142 1153 1164 1175 1186 1198 1209 1221 1232 1244 1256 1268 1280 1293 1305
008 [Centura Bucuresti, Sectiune: Splai - DJ301A 1263 1288 1313 1339 1580 1601 1623 1645 1112 1123 1133 1144 1155 1167 1178 1189 1201 1212 1224 1236 1248 1260 1272 1284 1297 1309 1322 1335 1348
009  [Centura Bucuresti, Sectiune: DJ301A - DC13 1090 1130 1172 1216 1558 1606 1656 1707 1102 1113 1124 1135 1147 1159 1170 1182 1194 1206 1218 1231 1243 1256 1269 1282 1295 1308 1321 1334 1348
010 Centura Bucuresti, Sectiune: DC13- DN4 1194 1235 1278 1323
011 Centura Bucuresti, Sectiune: DN4 - DJ401
012 [Centura Bucuresti, Sectiune: DJ401- DN5 1281 1327 1375 1425 1016 1035 1055 1075 1096 1118 1139 1162 1185 1208 1232 1257 1282 1307 1334
013 Centura Bucuresti, Sectiune: DNS5- DC19 1020 1048 1076 1106 1310 1334 1358 1383
014 Centura Bucuresti, Sectiune: DC19- DN6 1073 1104 1137 1172 1390 1418 1448 1479
015 Centura Bucuresti, Sectiune: DN6 - DJ602 1001 1422 1445 1468 1492
016 [Centura Bucuresti, Sectiune: DJ602- Al 1463 1489 1515 1542
017 |Centura Bucuresti, Sectiune: Al- DJ601A 1172 1198 1224 1251
018 |Centura Bucuresti, Sectiune: DJ601A - DN7 1438 1452 1467 1482
019 [Centura Bucuresti, Sectiune: DN7- DN1A
020 |Centura Bucuresti, Sectiune: DN1A - DN1
021  |Orbital, Sectiune: DN1-A3 1118 1126 1134 1143 1151 1160 1169 1178 1186 1195 1205 1214 1223 1232 1242 1251 1261 1271 1281 1291 1301
022 |Orbital, Sectiune: A3- DN2 1243 1256 1269 1283 1296 1310 1323 1337 1351 1365 1380 1394 1409 1424 1439 1454 1469 1485 1500 1516 1532
023 |Orbital, Sectiune: DN2-DN3 1258 1273 1287 1302 1317 1332 1347 1362 1378 1394 1409 1426 1442 1458 1475 1492 1509 1526 1543 1561 1579
024 |Orbital, Sectiune: DN3-A2 1015 1027 1040 1053 1066 1080 1093 1107 1121 1135 1149 1163 1178 1192 1207 1222 1237 1253 1269 1284 1300
025  |Orbital, Sectiune: A2- DN4 1006 1028 1051 1074 1097 1122 1146 1172 1198 1224 1251 1279 1307 1336
026 [Orbital, Sectiune: DN4- DN5 1019
027 [Orbital, Sectiune: DNS5- DN6
028 [Orbital, Sectiune: DN6-Al
029  |Orbital, Sectiune: Al-DN7 1016 1037 1059 1081 1104 1127 1151 1175
030 |Orbital, Sectiune: DN7-DN1A
031 |Orbital, Sectiune: DN1A - DN1 1014 1030 1047 1063 1080 1097 1115 1132 1150 1169 1187 1206 1225 1244 1264 1284
032 [DN1-lainterior de Centura Bucuresti 1627 | 1664 | 1702 | 1742 | 1638 | 1681 | 1724 | 1769 | 1729 | 1746 | 1763 | 1781 | 1798 | 1816 | 1834 1852 1870 1889
033 DN1-intre Centura Bucuresti si Orbital 1244 1274 1305 1336 1240 1271 1302 1334 1316 1330 1344 1358 1372 1386 1400 1415 1429 1444 1459 1474 1489 1505 1520 1536 1552 1568 1584 1601 1617
034 [DN1-Laexterior de Orbital
035  |DJ200B - La interior de Centura Bucuresti 1172 1211 1252 1294 1302 1349 1397 1447 1468 1479 1490 1502 1513 1524 1536 1547 1559 1571 1582 1594 1606 1618 1631 1643 1655 1668 1680 1693 1706
036 [DJ 200B - la exterior de Centura Bucuresti
037 |A3- Lainterior de Centura Bucuresti 1001 1018 1035 1052 1069 1087 1105 1123 1142 1161 1180 1200 1219 1240 1260 1281
038  |A3-intre Centura Bucuresti si_Orbital 1341 1365 1389 1414 1440 1466 1492 1519 1546 1574 1603 1632 1661 1691 1722 1753 1785 1817 1850 1883
039 |A3-Laexterior de Orbital
040  |DJ200- Lainterior de Centura Bucuresti 1005 1040 1077 1118 1159 1203 1248 1168 1179 1190 1202 1213 1225 1237 1249 1261 1273 1285 1298 1310 1323 1336 1349 1362 1375 1388 1401 1415
041 [DJ 200- La exterior de Centura Bucuresti
042 |DN2- Lainterior de Centura Bucuresti 1202 1248 1295 1345 1382 1430 1481 1533 1521 1536 1551 1566 1581 1597 1612 1628 1644 1660 1676 1693 1709 1726 1743 1760 1777 1795 1812 1830 1848
043 [DN2 - intre Centura Bucuresti si Orbital
044 [DN2- La exterior de Orbital
045  |DN3- Lainterior de Centura Bucuresti 1052 1094 1138 1183 1239 1286 1335 1386 1689 1703 1717 1731 1745 1759 1773 1788 1802 1817 1832 1847 1862 1877 1893
046 |DN3- La exterior de Centura Bucuresti
047 _ |A2- Lainterior de Centura Bucuresti 1202 1221 1241 1260 1280 1300 1321 1342 1363 1385 1407 1429 1452 1475 1498 1522 1547 1571 1596 1622 1648
048  |A2-intre Centura Bucuresti si Orbital 1012 1029 1047 1065 1083 1101 1120 1139 1159 1179
049 [A2-Laexterior de Orbital 1005 1020 1036 1051
050 |Splai - La interior de Centura Bucuresti
051 [DJ301A - La exterior de Centura Bucuresti
052 [DC13- Lainterior de Centura Bucuresti
053 |DN4- Lainterior de Centura Bucuresti 1067 1111 1158 1207 1243 1309 1379 1451 1643 1663 1683 1704 1725 1746 1767 1788 1810 1832 1855 1877
054  |DN4-intre Centura Bucuresti si Orbital 1567 | 1585 | 1602 | 1620 | 1638 | 1656 | 1675 1694 1713 1732 1752 1771 1792 1812 1833 1854 1875 1896
055 [DN4- La exterior de Orbital
056  |DJ401 - La interior de Centura Bucuresti 1051 1061 1071 1082 1092 1103 1114 1125 1136 1147 1159 1170 1182 1194 1206 1218 1230 1242 1255 1267 1280
057 |DJ 401 - la exterior de Centura Bucuresti
058  |DNS - Lainterior de Centura Bucuresti 1001 1011 1020 1030 1041 1051 1061 1071 1082 1093 1103 1114 1125 1136 1148 1159 1170 1182 1194 1205
059  [DNS5 - intre Centura Bucuresti si Orbital
060  [DNS5 - La exterior de Orbital
061 [DC19- Lainterior de Centura Bucuresti 1002 1011 1020 1029 1038 1047 1057 1066 1075
062 |DC19 - La exterior de Centura Bucuresti
063 [DN6- Lainterior de Centura Bucuresti 1002 1012 1023 1033 1044 1054
064  [DN6 - intre Centura Bucuresti si Orbital
065  [DNG6 - La exterior de Orbital
066 [DJ602 - Lainterior de Centura Bucuresti 1001 1010 1019 1028 1037 1046 1055 1065 1074
067 |DJ602 - La exterior de Centura Bucuresti
068 |Al-Lainterior de Centura Bucuresti 1030 | 1062 | 1095 | 1109 | 1145 | 1183 | 1222 | 1247 | 1260 | 1274 | 1287 | 1300 | 1314 | 1327 1341 1355 1369 1383 1398 1412 1427 1442 1457 1472 1487 1503 1518 1534
069  |Al-intre Centura Bucuresti si Orbital 1008 1021 1034 1047 1060 1073 1087 1100 1114 1128 1143 1157 1171
070  |Al- Laexterior de Orbital 1017 1051 1086 1123 1206 1225 1245 1264 1284 1305 1325 1346 1367 1389 1411 1433 1456 1479 1502 1526 1550 1575 1600 1625 1651
071 |DJ601A - La interior de Centura Bucuresti 1044 1070 1098 1126 1159 1186 1214 1243 1248 1258 1268 1278 1288 1299 1309 1320 1330 1341 1352 1363 1374 1385 1396 1408 1419 1431 1442 1454 1466
072 [DJ601A - La exterior de Centura Bucuresti
073 [DN7- Lainterior de Centura Bucuresti 1001 1011 1020
074 _ [DN7 - intre Centura Bucuresti si Orbital
075 [DN7- La exterior de Orbital
076 _ |DN1A - Lainterior de Centura Bucuresti 1010 1037 1075 1085 1095 1105 1116 1126 1137 1147 1158 1169 1180 1191 1202 1214 1225 1237 1249 1260 1272 1284 1297
077 [DN1A - intre Centura Bucuresti si Orbital
078 [DN1A - La exterior de Orbital

Debite orare intre:

Debite orare intre:

Debite orare intre: 1000 | 1299

Debite orare intre: 1300 | 1599

Debite orare intre: 1600 | 1899

Debite orare intre:

Debite orare intre:

Debite orare intre:
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10.4 Concluzii

Optiunea preferatd va duce la o imbunétatire semnificativa a conditiilor de trafic pentru tofi
participantii. Cu toate acestea, pentru a spori eficienta investitiei, ar putea fi optimizate unele
intersectii pe Centura de sud (Splaiul Unirii / Strada Libertatii, DN5, DC18).

Mai mult, pentru a imbunatati conditiile de trafic din zona proiectului, sunt recomandate actiuni
suplimentare legate de drumurile radiale / de legatura, cum ar fi:

e Largirea drumurilor radiale cu o bandéa pe directie, unde aceasta actiune este posibila
(adica DJ200B, DJ200, DN2, DN3, DN4, DJ401, DC19, DJ602);

e Devierea traficului de pe drumurile radiale suprasaturate spre alte drumuri, prin crearea
/ imbunatéatirea legaturilor dintre drumurile radiale, prin imbunatatirea intersectiilor cu
acestea si / sau prin masuri adecvate de semnalizare;

e Tnmod exceptional, crearea de noi legaturi.

Acest tip de masuri presupune o abordare integrata (nationald, regionald, locald) si colaborarea
Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere cu autoritatile locale si alte
organisme competente.

Dupéa cum s-a mentionat mai sus, trebuie luate unele masuri administrative, care depasesc, in
general, responsabilitatea Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere.
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Capitolul 11.  Situatia
Actuala, Nevoi Viitoare si
Strategia de Implementare

11.1 Introducere

Dupa cum este detaliat in introducerea capitolului anterior, optiunile preferate constau din
urmatoarele componente:

e Componenta 1: Masurile scenariului "Fara regrete"

e Componenta 2: Centura Sud

e Componenta 3: Constructia Autostrazii Orbitale Sud,
e Componenta 4: Constructia Autostrada Orbitale Nord.

Consultantul a analizat starea documentatiei existente pentru fiecare dintre componentele de
mai sus, avand in vedere urmatoarele surse de informatii:

e Informatii publice (www.cnair.ro; www.e-licitatie.ro) privind stadiul implementarii
masurilor "Fara regrete";

e Studii si analize efectuate de catre Consultant in cadrul misiunii curente;

e Studiu de Fezabilitate pregatit in 2016 de catre Luca Way pentru largirea la patru benzi
ale Centurii de Sud;

o Studiu de fezabilitate elaborat in 2008 de catre Search Corporation pentru largirea la
patru benzi ale Centurii de Sud;

o Studii de fezabilitate elaborate in 2007 de catre IPTANA pentru constructia autostrazilor
din sudul si nordul Bucurestiului;

o Orice alte informatii disponibile.

Analiza statutului existent are urmatoarele obiective:

e Evaluarea gradului de pregatire a investitiilor pentru finantare din fonduri UE;
o Evaluarea maturitatii pregatirii diferitelor componente;

¢ Definirea potentialelor necesitati de pregatire adecvata a investitiilor;

o Definirea unei strategii orientative de implementare.

11.2 Situatia Actuala si Nevoi Ulterioare

Consultantul a analizat starea pentru fiecare componentd a optiunii preferate. In cazul
componentelor care nu sunt Tncd pregatite pe deplin, formatul si continutul documentatiei
existente au fost verificate Th conformitate cu prevederile HG nr. 907/2016 privind continutul
cadru al studiului de fezabilitate.
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Tabel 11-1: Componenta 1:

Masuri “Fara regrete” - Stadiu

Nr. Sub-componenta Stadiu
1.1 | Largirea la 4 benzi a | Lucrarile pentru extinderea la 4 benzi ale sectorului DN7-Al sunt in
sectiunilor ramase din | desfasurare. Contractul proiectare si executie a fost atribuit in
Centura de Nord: DN7-Al | noiembrie 2011. Pe baza estimarii CNAIR, lucrarile urmeaza sa fie
si DN2-A2 finalizate in 2019.
Licitatia pentru contractul de lucrari pentru sectorul DN2-A2 a fost
lansata pe 26/04/2017. Termenul limita pentru depunerea
propunerilor a fost 28/08/2017. Tn prezent, propunerile sunt in curs
de evaluare, care se asteapta sa fie finalizata la 15/01/2018.
Pe baza estimarii CNAIR, lucrarile urmeaza sa fie finalizate in 2021

1.2 | Constructia pasajului Contractul de proiectare si executie a fost acordat pe 10/05/2017.

Domnesti la intersectia cu | oo 1.5 estimarii CNAIR, lucrérile trebuie finalizate in 2020.

DJ602

1.3 | Intersectii imbunatatite pe | Licitatia pentru contractul proiectare si executie a fost lansatd pe

centura de Sud (DN4 si | 17/05/2017. Termenul limita pentru depunerea ofertelor a fost

DJ401) si largirea la 4 | 31/08/2017. Tn prezent, ofertele sunt in curs de evaluare.

benzi a sectiunii dintre ele Pe baza estimarii CNAIR, lucrarile trebuie finalizate in 2020. Pentru
o abordare mai realista, luand in considerare posibilele intarzieri in
fazele de licitatie si constructie, Consultantul presupune ca lucrarile
vor fi finalizate in 2021.

1.4 | Pasaj pe DN1A Licitatia pentru contractul proiectare si executie a fost lansatd pe
10/06/2017. Au fost acordate mai multe prelungiri ale termenului
limita pentru depunerea ofertelor. Termenul limitd este 22 ianuarie
2018.

Pe baza estimarii CNAIR, lucrarile trebuie finalizate in 2020.

Chiar daca implementarea acestor masuri "Fara regrete" a inceput deja, exista cateva probleme
care nu au putut fi analizate in detaliu de consultant din cauza lipsei de informatii. Principalele
preocupari se refera la subcomponenta 1.3 datorita faptului ca aspectele legate de evaluarea
impactului asupra mediului si de achizitia de terenuri nu sunt suficient de clare.

Componenta 2: Centura de Sud
Optiunea preferata prevede urmatoarele llucrari pe Centura de Sud:

e Largireala 4 benzi a Centurii de Sud-Vest, intre DN5 si A2;

e Imbunatatirea urmatoarelor intersectii: 1) Centura - Splaiul Unirii (drum cu 2 benzi); 2)
Centura - DJ301A (drum cu 2 benzi); 3) Centura - DC13 (drum cu 2 benzi); 4) Centura -
DN5 (drum cu 4 benzi); 5) Centura - DC18 (drum cu 4 benzi); 6) Centura - DN6 (drum
cu 4 benzi).

Pe baza analizei documentelor existente si a informatiilor furnizate de CNAIR in cursul reuniunii
din 30.01.2018 si dupa (la solicitarea consultantului), statutul diferitelor proceduri pentru
Componenta 2 este prezentat succint in tabelul de mai jos .
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Tabel 11-2: Componenta 2: Centura Sud — Constatari cu privire la diverse proceduri

Nr.

Procedura

Constatari

Investigatii de Teren

Studiile topografice si geotehnice au fost efectuate in 2008,
cand a fost elaborat primul studiu de fezabilitate. Nu a fost
efectuatd nicio investigatie pe teren in cadrul Studiului de
fezabilitate elaborat Tn 2016.

Solutiile tehnice propuse in studiul de fezabilitate actualizat in
2016 sunt diferite numai in raport cu intersectiile. Profilul
Transversal Tip este acelasi in cazul ambelor studii de
fezabilitate (cel putin pe baza documentelor puse la dispozitia
Consultantului).

Cercetarile topografice suplimentare sunt necesare in special
pentru identificarea noilor constructii si utilitati, precum si
pentru pregatirea documentatiei cadastrale.

Investigatiile geotehnice suplimentare sunt necesare pentru a
asigura ca solutiile tehnice pentru realizarea noilor pasaje
propuse sunt adecvate conditiilor amplasamentului.

Nu au fost efectuate cercetari arheologice.

Cu exceptia studilor topografice necesare pentru
documentatia cadastrala, investigatiile suplimentare de teren
ar putea fi efectuate in cadrul unui contract de proiectare si
executie, Tnainte de elaborarea unui proiect detaliat. Cu
aceasta ocazie, noile constructii vor fi clar identificate.

Solutii Tehnice

Solutiile tehnice propuse in studiul de fezabilitate elaborat in
2016 sunt conforme cu reglementarile tehnice in vigoare.

Avand in vedere ca Centura de Sud nu va fi extinsa la 4
benzi pe intreaga lungime (conform Studiului de Fezabilitate
2016), este nevoie de adaptarea solutiilor de imbunatatire a
intersectiilor pe soseaua de centurd de sud-est pentru un
drum cu 2 benzi.

Solutiile tehnice propuse pentru intersectii ar putea fi
optimizate pentru a reduce costul investitiei.

Necesitatea modificarii solutiilor tehnice ar putea rezulta din:
investigatii suplimentare pe teren, procese de identificare a
utilitatilor, proceduri de evaluare a impactului asupra
mediului, analiza rezilientei la schimbarile climatice, auditul
sigurantei rutiere, conditiile specifice rezultate din avize si
autorizatii.

Identificarea Utilitatilor

Nu a fost elaborata nicio documentatie de proiectare pentru
relocarea / protectia utilitatilor de-a lungul Centurii de Sud.

Avize si Autorizatii

Documentatia pusa la dispozitia Consultantului nu contine
informatii referitoare la avizele si autorizatiile obtinute pe
baza proiectului preliminar elaborat Tn 2016. Pe baza
solutiilor propuse in 2008 au fost obtinute mai multe avize.

Aspecte de Mediu
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Nr.

Procedura

Constatari

51

Evaluarea
asupra Mediului

Impactului

in 2008, au fost luate cateva masuri cu privire la evaluarea
impactului asupra mediului. Cu toate acestea, pe baza
informatiilor existente, acordul de mediu nu a fost obtinut. Nu
existd o declaratie Natura 2000 emisd de autoritatea
competenta, dar nu este prevazut un risc semnificativ din
acest punct de vedere.

5.2

Analiza rezilientei la
schimbarile climatice

Analiza nu a fost efectuata pana acum.

Pe baza declaratiei CNAIR, analiza ar putea fi efectuata
intern.

Achizitii de teren

Exista o documentatie veche (ldentificarea Proprietarilor de
Terenuri) pregétita pe baza solutiei dezvoltate in 2008

Avand in vedere ca nu a fost inca luata decizia de
expropriere, documentatia trebuie verificata si actualizata.
Raportul de evaluare a terenurilor / constructiilor trebuie sa
fie pregatit, de asemenea. Problema achizitiei de terenuri /
exproprierilor pentru extinderea circulatiei rutiere existente
este una critica datorita zonelor rezidentiale (impactul social)
si datorita costului terenului (impactul financiar).

Auditul de
Rutiera

Siguranta

Auditul de siguranta rutiera nu a fost realizat pana acum.

Pe baza declaratiei CNAIR, auditul va fi efectuat de
Autoritatea Rutiera Romana, pe baza unui contract direct.

Studiu de Trafic

Tn urma intalnirii din 30.01.2018, s-a ajuns la concluzia c&
modelul de trafic realizat de Consultant este acceptabil si,
prin urmare, Prognozele de trafic sunt de asemenea
suficiente pentru sustinerea proiectului.

Analiza Cost-Beneficiu

Tn cadrul intalnirii din 30.01.2018, Consultantul va pregéti un
raport separat privind ACB, Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului CE 207/2015. Fisierele Excel vor fi puse la
dispozitie pentru actualizarea ulterioara la nivelul CNAIR.

Avand Tn vedere ca

problemele de mediu pot fi rezolvate intern de catre CNAIR;
studiul privind traficul si ACB pot fi abordate intern de catre CNAIR, avand in vedere

contributia Consultantului;

procedura de expropriere a terenurilor urmeaza a fi dezvoltata ca parte a unui contract
de servicii specific (conform declaratiilor din cadrul intalnirii din 30.01.2018);

auditul sigurantei rutiere urmeaza sa fie efectuat de Autoritatea Rutiera din Romania, ca
parte a unui contract separat ce urmeaza sa fie incheiat de CNAIR,

principalele aspecte nerezolvate asupra carora este necesara o decizie sunt legate de:

investigatii de teren suplimentare;

revizuirea solutiilor tehnice, daca este necesar;

obtinerea avizelor si autorizatiilor;

dezvoltarea solutiilor tehnice de relocare / protectie a utilitatilor.
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Aspectele tehnice ramase nu sunt determinante pentru finantarea proiectului, daca toate
celelalte probleme sunt abordate de CNAIR cu sprijinul diferitelor parti.

Pentru solutionarea problemelor ramase, exista doua optiuni:

Transferarea acestora catre Antreprenor in cadrul unui Contract de Proiectare si

executie;

Abordarea acestora in cadrul unui contract de servicii de proiectare, in cadrul caruia

urmeaza sa se realizeze

proiectul tehnic si documentatia de atribuire pentru un contract

de lucrari. Acest consultant ar putea fi, de asemenea, responsabil pentru acordarea de
sprijin Tn timpul contractarii lucrarilor, precum si pentru supervizarea lucrarilor.

Ca parte a urmatoarei Sectiuni a Raportului, consultantul a analizat ambele abordari.

Componenta 3: Constructia Autostrazii Orbitale de Sud

n data de 08.07.2017, Compania Nationala pentru Administrarea Infrastructurii Rutiere a lansat
licitatia pentru proiectarea si executia Autostrazii Orbitale de Sud din Bucuresti. Documentatia
de atribuire se bazeaza pe Studiul de fezabilitate elaborat de IPTANA in 2007.

Tabel 11-3: Componenta 3:

Autostrada Orbitala de Sud- Constatari cu privire la diverse proceduri

Nr.

Procedura

Constatari

Investigatii de Teren

e Cele mai recente investigatii de teren au fost realizate de
IPTANA in 2007.

e Investigatiile de teren suplimentare vor fi efectuate de catre
Antreprenor in cadrul contractului de proiectare si executie

Solutii Tehnice

e Proiectul preliminar pentru construirea Autostrazii Orbitale de
Sud este in mare parte finalizat; modificarile potentiale ar
putea rezulta din:

o noile avize si autorizati care trebuie obtinute de
Antreprenor (ca parte a contractului de proiectare si
executie);

o modificarile necesare pentru a asigura conformitatea cu
reglementarile tehnice actualizate;

o necesitatea adaptarii proiectului la schimbarile climatice

Actualizarea si detalierea solutiilor tehnice va fi responsabilitatea
Antreprenorului ca parte a contractului de proiectare si executie.

Identificarea Utilitatilor

o Utilitatile au fost identificate ca parte a studiului de fezabilitate
pregatit in 2007,

e Actualizarea informatiilor precum si a documentelor de
proiectare pentru relocarea utilitatilor vor fi in sarcina
Antreprenorului ca parte a contractului de proiectare si
executie.

Avize si Autorizatii

o Toate avizele si autorizatile obtinute in 2007 la nivelul
studiului de fezabilitate sunt expirate.

e Reinnoirea avizelor si autorizatiilor, inclusiv obtinerea
autorizatiilor de constructie, va fi sub responsabilitatea
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Nr. Procedura Constatari
Antreprenorului ca parte a Contractului de proiectare si
executie.

5 Aspecte de Mediu

5.1 | Evaluarea Impactului Acordul de mediu a fost emis Tn 2010 si este valabil pana la

asupra Mediului finalizarea proiectului.
Nu existé o declaratie Natura 2000.
Se presupune ca actiunile suplimentare legate de evaluarea
impactului asupra mediului vor fi Intreprinse de CNAIR, pe
baza resurselor interne.

5.2 | Analiza rezilientei la Analiza nu a fost efectuata pana acum.

schimbarile climatice . ) i .
Pe baza declaratiei CNAIR, analiza ar putea fi efectuata
intern.

6. Achizitii de teren in cadrul studiului de fezabilitate pregétit in 2008, au fost
identificati proprietarii de terenuri, insa nu a fost luata nicio
decizie de expropriere.

Procedura de expropriere a terenurilor urmeaza a fi dezvoltata
ca parte a unui contract specific de servicii (conform
declaratiilor din cadrul intalnirii din 30.01.2018).
7. Auditul de Siguranta Auditul de siguranta rutiera nu a fost realizat pana acum.
Rutiera . . .
Pe baza declaratiei CNAIR, auditul va fi efectuat de
Autoritatea Rutiera Romana, pe baza unui contract direct.

8. Studiu de Trafic in urma intalnirii din 30.01.2018, s-a ajuns la concluzia c&
modelul de trafic realizat de Consultant este acceptabil si, prin
urmare, Prognozele de trafic sunt de asemenea suficiente
pentru sustinerea proiectului.

9. Analiza Cost-Beneficiu In cadrul ntalnirii din 30.01.2018, Consultantul va pregéti un

raport separat privind ACB, Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului CE 207/2015. Fisierele Excel vor fi puse la
dispozitie pentru actualizarea ulterioara la nivelul CNAIR.

Avand in vedere dispozitile Documentelor de atribuire pentru contractul de proiectare si
executie precum si celelalte actiuni intreprinse de CNAIR (activitati interne, alte contracte de
servicii), toate problemele in curs vor fi abordate prin angajamente existente sau viitoare.

» Componenta 4: Constructia Autostrazii Orbitale de Nord

Studiul de fezabilitate pentru constructia Autostrada Orbitala de Nord a fost pregatit de IPTANA
n 2007.
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Tabel 11-4; Componenat 4: Autostrada Orbitala de Nord- Constatari privind diverse proceduri

Nr.

Procedura

Constatari

Investigatii de Teren

Cele mai recente investigatii de teren au fost realizate de
IPTANA in 2007.

Solutii Tehnice

Proiectul preliminar pentru construirea Autostrazii Orbitale de
Nord este Tn mare parte finalizat; modificarile potentiale ar
putea rezulta din:

o modificarile solicitate pentru adaptarea proiectului
la noile arii Natura 200 (declarate dupa eliberarea
Acordului de Mediu);

o noile avize si autorizatii care trebuie obtinute;

o modificarile  necesare pentru a
conformitatea cu reglementarile
actualizate;

asigura
tehnice

o hecesitatea adaptarii proiectului la schimbarile
climatice.

Identificarea Utilitatilor

Utilitatile au fost identificate ca parte a studiului de fezabilitate
pregatit in 2007, dar situatia acestoara este probabil diferita la
acest moment.

Avize si Autorizatii

Toate avizele si autorizatile obtinute Th 2007 la nivelul
studiului de fezabilitate sunt expirate.

Aspecte de Mediu

51

Evaluarea
asupra Mediului

Impactului

Permisul de mediu a fost emis in 2010 si este valabil pana la
finalizarea proiectului, dar trebuie reinnoit datoritd noilor situri
Natura 2000 (declarate dupa eliberarea Acordului de Mediu);

Nu existéd o declaratie Natura 2000.

Se presupune ca actiunile suplimentare legate de evaluarea
impactului asupra mediului vor fi intreprinse de CNAIR, pe
baza resurselor interne.

5.2

Analiza rezilientei la
schimbarile climatice

Analiza nu a fost efectuata pana acum.

Pe baza declaratiei CNAIR, analiza ar putea fi efectuata
intern.

Achizitii de teren

In cadrul studiului de fezabilitate pregatit in 2008, au fost
identificati proprietarii de terenuri, insa nu a fost luata nicio
decizie de expropriere.

Auditul de
Rutiera

Siguranta

Auditul de siguranta rutiera nu a fost realizat pana acum.

Pe baza declaratiei CNAIR, auditul va fi efectuat de
Autoritatea Rutiera Romana, pe baza unui contract direct.

Studiu de Trafic

in urma fntalnirii din 30.01.2018, s-a ajuns la concluzia ca
modelul de trafic realizat de Consultant este acceptabil si, prin
urmare, Prognozele de trafic sunt de asemenea suficiente
pentru sustinerea proiectului.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului

Pag. 264




egis

Nr.

Procedura Constatari

Analiza Cost-Beneficiu e In cadrul intalnirii din 30.01.2018, Consultantul va pregati un
raport separat privind ACB, in conformitate cu prevederile
Regulamentului CE 207/2015. Fisierele Excel vor fi puse la
dispozitie pentru actualizarea ulterioara la nivelul CNAIR.

Avand in vedere ca

problemele de mediu pot fi rezolvate intern de catre CNAIR;

studiul privind traficul si ACB pot fi abordate intern de catre CNAIR, avand in vedere
contributia Consultantului;

procedura de expropriere a terenurilor urmeaza a fi dezvoltata ca parte a unui contract
de servicii specific (conform declaratiilor din cadrul intalnirii din 30.01.2018);

auditul sigurantei rutiere urmeaza sa fie efectuat de Autoritatea Rutiera din Romaénia, ca
parte a unui contract separat ce urmeaza sa fie incheiat de CNAIR,

principalele aspecte nerezolvate asupra carora este necesara o decizie sunt legate de:

investigatii de teren suplimentare;

revizuirea solutiilor tehnice, daca este necesar;

obtinerea avizelor si autorizatiilor;

dezvoltarea solutiilor tehnice de relocare / protectie a utilitatilor.

Problema tehnica ramasa nu este determinantd pentru finantarea proiectului, daca toate
celelalte probleme sunt abordate de CNAIR cu sprijinul diferitelor parti.

Pentru solutionarea problemelor ramase, exista doua optiuni:

Transferarea acestora catre Antreprenor in cadrul unui Contract de Proiectare si
executie;

Abordarea acestora in cadrul unui contract de servicii de proiectare, in cadrul caruia
urmeaza sa se realizeze proiectul tehnic si documentatia de atribuire pentru un contract
de lucrari. Acest consultant ar putea fi, de asemenea, responsabil pentru acordarea de
sprijin Tn timpul contractarii lucrarilor, precum si pentru supervizarea lucrarilor.

Ca parte a urméatoarei Sectiuni a Raportului, consultantul a analizat ambele abordari.

11.3 Strategia de Implementare

Potrivit informatiilor furnizate de CNAIR dupa intdlnirea din 30.01.2018 si cu ipotezele
actualizate ale Consultantului, masurile "Nici o regretd" (Componenta 1) urmeaza sa fie
finalizate pana la sfarsitul anului 2021 si toate celelalte componente sunt care urmeaza sa fie
finalizata pana la sfarsitul anului 2024.

Tabel 11-5: Componenta 1: Masuri "Fara regrete” — Grafic de Implementare

Data estimata de finalizare
Nr. Sub-componenta — - :
Licitatie Proiectare Executie

1.1 Centura de Nord

1.1.1 | Sector Centura de Finalizata Finalizata 2019
Nord - A1-DN7

1.1.2 Sector Centura de Martie 2018 Finalizata 2021
Nord - DN2- A2

1.1.3 | Pasaj Mogosoaia Septembrie 2018 Martie 2019 Martie 2020
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1.2 Centura de Sud

1.2.1 | Pasaj Domnesti Finalizata Finalizata 2020
1.2.2 | Largirea DN4-DJ401 si Aprilie 2018 Februarie 2019 Mai 2021
imbunatatirea

intersectiilor  Centura-
DN4 si Centura-DJ401
(29+510 - 35+600)

Avand in vedere situatia actuala si prevederile Documentatiilor de Atribuire pentru Componenta
3, aceasta va fi finalizatd pana la sfarsitul anului 2024, conform urmatorului program de
implementare:

Tabel 11-6: Componenta 3: Autostrada de Sud — Grafic de Implementare

Data Estimata de Finalizare
Nr. Sub-componenta — —— :
Licitare Activitati Executie
Preliminare &
Proiectare
3 Autostrada de Sud lunie 2018 Septembrie 2019 Martie 2023

In ceea ce priveste componentele 2 si 4, corespunzatoare celor doua abordari posibile, au fost
elaborate doua planuri orientative de implementare:

Tabel 11-7: Optiunea 1: Contracte de Proiectare si Executie pentru Componentele 2 si 4

Data Estimata de Finalizare
Nr. Sub-componenta _ _ _
Licitare Proiectare Executie
2 Centura Sud Decembrie 2018 Octombrie 2019 Martie 2023
4 Autostrada de NOrd lunie 2019 Septembrie 2020 Martie 2024

Tabel 11-8: Optiunea 2: Contracte de proiectare + Contracte de lucrari pentru componentele 2 si 4

NI Sub-componenta _ Data Estimata.de Finalizare _
Licitare Design Construction

2 Centura Sud
a) Etapa de proiectare Octombrie 2018 lunie 2019
b) Etapa de executie Aprilie 2020 Aprilie 2023
4 Autostrada de Nord
a) Etapa de proiectare Octombrie 2018 Decembrie 2019
b) Etapa de executie Decembrie 2020 lunie 2024

Dupd cum se poate observa, oricare dintre cele 2 optiuni propuse pentru implementarea
Componentelor 2 si 4 conduce aproape la aceeasi data de finalizare. Evident, programele de
implementare sunt orientative, iar termenele estimate pentru finalizarea diferitelor etape depind
de cétiva factori importanti, cum ar fi:

o calitatea documentatiilor de atribuire, atat pentru proiectare, céat si pentru contractele de
lucrari;

o disponibilitatea resurselor adecvate la nivelul CNAIR pentru gestionarea in paralel a
mai multor proceduri de licitatie importante si complexe;

e calitatea procesului de evaluare a ofertelor;

o finalizarea Tn timp util a altor proceduri care sunt in responsabilitatea CNAIR (adica
procedura de mediu, achizitia terenurilor);

e capacitatea Contractantilor si gestionarea corespunzatoare a contractului la nivelul
CNAIR.
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A doua optiune, si anume contractul de servicii de proiectare urmat de un contract de lucrari,
aduce, in opinia noastra, cateva avantaje din punctul de vedere al calitatii si al costurilor:
e valoarea contractelor de lucrari este evaluata mai bine;

se imbunatatesc documentatiile de atribuire pentru lucrari;
evaluarea ofertelor pentru lucrari este mai usoara si mai obiectiva;

e proiectantul independent, care actioneaza si ca supervizor, asigura o calitate mai buna

a lucrarilor de constructie si o0 mai buna gestionare a cantitatilor si a costurilor.

Toate aceste aspecte ar trebui analizate de catre CNAIR, avand in vedere si experienta
acumulata Tn ultimii ani pe contracte de proiectare si executie.
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12.1 Introducere

Avéand n vedere optiunea preferata, masurile propuse pentru optimizarea acesteia si Strategia
de implementare propusa se pot formula urmatoarele concluzii privind ipotezele luate in
considerare pentru analiza socio-economica efectuata in etapa de analiza a optiunilor:

e Costul investitiei. Daca nu se iau in considerare masurile de imbunétatire a conditiilor
de trafic pe drumurile radiale, costul investitiei ar putea fi chiar mai mic decéat cel
estimat initial din cauza optimizarii unor intersectii. Prin urmare, rentabilitatea
economica va fi si mai buna.

e Grafic de implementare. Avand in vedere studiile ulterioare recomandate de
consultant, statutul actual pentru fiecare componenta a optiunii preferate si dispozitiile
documentelor de licitatie disponibile, masurile “fara regret" vor fi implementate integral
la Tnceputul anului 2022, iar celelalte 3 componente urmeaza sa fie finalizate inainte de
sfarsitul anului 2024. Tn aceste conditii, ipotezele initiale luate in considerare pentru
analiza optiunilor sunt inca valabile.

Acest capitol vizeaza prezentarea unei analize rationale a costurilor si a beneficiilor, luand in
considerare datele primite de la CNAIR dupa intalnirea organizatd de BEI la 30 ianuarie 2018,
precum si observatia JASPERS privind metodologia de calcul al emisiilor de GES in cazul
proiectelor care urmeaza sa fie propuse pentru finantarea UE.

in conformitate cu cerintele partilor interesate, consultantul va prezenta, de asemenea, un
raport separat privind analiza optiunilor si ACB, in conformitate cu prevederile anexei Ill la
Regulamentul CE 207/2015.

Metodologia pentru analiza cost-beneficiu a luat in considerare prevederile urmatoarelor
documente:

e Regulamentul CE nr. 207/2015 de stabilire a normelor de aplicare a Regulamentului
(UE) nr. 1303/2013;

e Manualul CE pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii 2014-2020 (CE,
decembrie 2014);

e Master Planul General de Transport - Manuale pentru evaluarea proiectelor - Analiza
cost-beneficiu (Aecom, februarie 2014);

e Manual privind costurile externe ale transporturilor (CE, ianuarie 2014).

Perioada de referinta pentru analiza cost-beneficiu este 2017-2045, acoperind cel putin 21 de
ani de functionare pentru fiecare componenta.

12.2 Analiza Socio-Economica

Consultantul a perfectionat analizele socio-economice, luénd in considerare datele primite de la
CNAIR dupa intalnirea organizata la 30.01.2018.

Studiu Strategic pentru Soselele de Centura ale Bucurestiului Pag. 268



egis

In general, aceeasi metodologie a fost aplicatd pentru analiza optiunilor.

Rata de rentabilitate economica folosita in analiza este de 5%.

Costul de investitie a fost estimat tindnd cont de urmatoarele elemente:

e Valoarea contractelor Proiectare si executie / Lucrari, atunci cand contractul a fost deja
atribuit;

¢ Bugetul de licitatie, daca licitatia a fost lansata, dar contractul nu a fost inca atribuit;

e Studiile de fezabilitate, ajustate cu rata inflatiei, daca licitatia nu a fost lansata.

Costul investitiei nu include:

e costurile aferente serviciilor suplimentare de proiectare, consultanta si supraveghere
(cu exceptia costurilor proiectului care urmeaza sa fie elaborate in cadrul contractelor
proiectare si executie);

e costul achizitiei de terenuri si asistenta juridica aferents;

o TVA;

e Rezerve si ajustari ale preturilor.

Daca este cazul, categoriile de cheltuieli vor fi incluse in raportul separat care va fi elaborat de
consultant in ceea ce priveste numai analiza cost-beneficiu.

Trebuie mentionat faptul ca estimarile primite de la CNAIR au fost considerate subevaluate in
cazul "Imbunaté&tirii intersectiilor pe soseaua de centurd SE". Estimarea CNAIR ajunge la
aproximativ 8 milioane de euro pentru 4 noduri rutiere, similar cu cel al Domnesti, care are o
valoare contractuald de peste 40 de milioane de euro. Prin urmare, Consultantul si-a folosit
propriile estimari, pe baza Studiului de Fezabilitate.

In ceea ce priveste programul de implementare, consultantul a examinat, in general, estimarile
primite de la CNAIR, cu cateva exceptii.

Avand in vedere stadiul actual, posibilele intarzieri Tn timpul procedurii de licitatie si de
contractare, precum si posibilele Tntarzieri in timpul proiectarii detaliate si executiei lucrarilor:

o finalizarea componentei 1.2.2 de mai jos ("Largirea DN4-DJ401 si imbunatatirea
intersectiilor Centura-DN4 si Centura-DJ401") a fost améanata cu un an (2021 in loc de
2020);

o finalizarea componentei 16.1 de mai jos ("extinderea la 4 benzi de circulatie pe Centura
de SV ") a fost améanata cu 2 ani (2021 in loc de 2022);

o finalizarea componentelor 16.3 si 16.4 de mai jos ("Constructia Autostrazii Orbitale") a
fost aménata cu 3 ani (2024 in loc de 2021).

Daca lucrarile vor fi finalizate in conformitate cu programul prevazut de CNAIR, rezultatele
analizei socio-economice vor fi cu atat mai bune.

in tabelele de mai jos sunt prezentate Costurile de investitie luate Tn considerare pentru fiecare
componenta a Proiectului, precum si valoarea reziduala estimata a fiecaruia.

Valorile reziduale au fost calculate prin metoda amortizarii liniare, avand in vedere o durata
medie de viata de 40 de ani pentru toate componentele investitiilor.
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Stadiu

Tabel 12-1: Cost de Investitie si Valoare Reziduala pentru Scenariul ,Nu face nimic”

Valori 2017 Grafic de Executie Valoare Reziduala

2018

2019

0 | A face minim + A3
Pagina internet Contract proiectare
0.1 | Legatura A3 CNAIR si executie 28.363.090 8.508.927 | 14.181.545 5.672.618 9.927.082
Tabel 12-2: Cost de Investitie si Valoare Reziduala pentru Scenariul “Fara regrete”
O e O ae e e
o]0 omponenta a ad 0a Reziduala
0 0 018 019 020 0
1 | Fara regrete
1.1 | centura de Nord
1.1.1 a) | Sector Centura Nord - DN2- A2 Contract proiectare si
PN 174932 executie neatribuit in Nov. 74.210.720 0| 11.131.608 | 21.026.371 | 21.026.371 | 21.026.371
2017; estimare CNAIR 29.684.288
1.1.1 b) | Sector Centura Nord - A1-DN7 Contract proiectare si 23337664 | 7427917 | 14318772 1590975 0 0
executie 8.168.182
1.1.2 | Pasaj Mogosoaia PN176022 Neatribuit in Nov. 2017 7.211.991 0 1.081.799 3.065.096 3.065.096 0 2.704.497
1.2 | Centura de Sud
1.2.1 | Pasaj Domensti Contract proiectare si
PN157926 executie atribuit in 40.567.846 0 6.085.177 | 17.241.335 | 17.241.335 0
10/05/2017 15.212.942
1.2.2 Largirea DN4-DJ401 Si imbunététirea intersect‘iilor Contract roiectare Si
Centura -DN4 si Centura-DJ401 (29+510 - 35+600) PN175455 executie — Il?citatie in curs 86.679.377 0| 13.001.906 | 26.003.813 | 26.003.813 | 21.669.844 34.671.751
Total masuri "Fara regrete" (Situatia de Baza) 232.007.598 | 7.427.917 | 45.619.262 | 68.927.589 | 67.336.615 | 42.696.215 90.441.660
Tabel 12-3: Cost de Investitie si Valoare Reziduala pentru “Optiunea Preferata”
0 c O d 0 -
00 O DOIE d( O
U 019 020 | | | 024
16 | Optiunea 16 ("Optiunea Preferata")
16.1 Largirea la 4 benzi a Centurii de SV Studiul de Fezabilitate actualizat
CNAIR si aprobat in Aprilie 2016 - CTE 136.796.473 | 27.359.295 38.303.013 36.935.048 34.199.118 0 0 58.138.501
CNAIR
16.2 | Imbunatatire aintersectiilor pe centura de SE FS 2016 + Studiul de Fezabilitate actualizat
Calcule si aprobat in Aprilie - CTE 32.408.426 3.240.843 9.074.359 8.750.275 8.102.106 3.240.843 0 14.583.792
Consultant CNAIR
16.3 | Constructia autostrazii orbitale de Sud (+ km 0-000 - km Licitatie pentru Contract
2+500 din autostrada orbitala de nord) CNAIR proiectare si executie lansat in 584.710.711 | 58.471.071 | 146.177.678 | 146.177.678 | 146.177.678 87.706.607 0 263.119.820
lulie 2017
16.4 ggfg;rg)cna autostrazi orbitale de nord (km 2500 - km CNAIR FS 2008 776.263.176 0| 77626318 | 194.065.794 | 194.065.794 | 194.065.794 | 116.439.476 368.725.009
Total "Optiune Preferata” 1.530.178.786 | 89.071.208 | 271.181.367 | 385.928.795 | 382.544.697 | 285.013.243 | 116.439.476 704.567.121
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Costurile de operare si intretinere au fost estimate pe baza:

e Costurile standard pentru intretinerea curenta anuald aprobatd prin Ordinul MT nr.
314/2011, ajustata la nivelul anului 2017;
e Costul standard pentru intretinerea anuala de iarna aprobat prin Ordinul MT nr. 1476 /
27.09.2012, ajustat la nivelul anului 2017;
e Evaluarea consultantului pentru reinnoirea stratului de uzura (pe 6 ani).

Tabel 12-4: Costuri de operare si intretinere (valori 2017)

Operare Intretinere

Eur/km Recurenta
Intretinere curenta (Euro/km) 4 lanes 20.592 | Anual
Intretinere curenta (Euro/km) 4 lanes 41.274 Anual
Intretinere curenta (Euro/km) 2 lanes 10.296 Anual
Intretinere curenta (Euro/km) 2 lanes 12.583 Anual
Strat de uzura (2 lanes) 140.000 6 ani
Strat de uzura (4 lanes) 2.100.000 6 ani
Strat de uzura (motorway) 2.380.000 6 ani

Tabel 12-5: Centralizator Costuri de Operare si Intretinere pentru cele trei scenarii

Nu face nimic + Legatura A3 2020 2025 2030 2035 2045
Intretinere Curenta si Strat de

uzura 102,960 11,900,000 102,960 102,960 102,960
Intretinere de iarna 206,371 206,371 206,371 206,371 206,371
Total 309,332 12,106,371 309,331 309,331 309,331
Cazul de Baza — Fara regrete 2020 2025 2030 2035 2045
Intretinere Curenta si Strat de

uzura 114,151 1,784,574 346,546 346,546 1,977,089
Intretinere de iarna 139,509 504,068 504,068 504,068 504,068
Total 253,661 2,288,642 850,614 850,614 2,481,158
Optiunea 16 - Costuri de

Intretinere 2020 2025 2030 2035 2045
Intretinere Curenta si Strat de

uzura 114,151 3,995,409 120,527,780 346,546 4,187,925
Intretinere de iarna 139,509 4,816,819 4,816,819 504,068 4,816,819
Total 253,662 8,812,228 125,344,599 850,614 9,004,744
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Valoarea Timpului

Valoarea timpului a fost calculata pe baza aceleiasi metodologii ca si in cazul analizei optiunilor.

Consultantul a luat Tn considerare valorile unitare prevazute in Ghidul MPGT, dupa cum
urmeaza:

Tabel 12-6: Centralizatorul Costurilor de Operare si Intretinere pentru cele 3 scenarii

Valoarea Timpului (euro/ pasager)

Afaceri Naveta Alt timp
Autoturisme 10.16 3.62 3.3
Autobuz 8.15 2.6 2.18

Grad de Ocupare Vehicul (medie persoane pe vehicul)

Autoturisme 1.5969 1.6548 1.8911 1.8207
Autobuz 20 + 1 sofer

Scopul Calatoriei
Autoturisme 13% 33% 44% 10%
Autobuz 6% 21% 71% 2%

Pentru transportul de marfa, Consultantul a luat in considerare valoarea MPGT de 1,27 euro /
tona.

Trebuie sa se constate ca valoarea timpului de conducere a vehiculelor de marfa a fost luata in
considerare numai in cazul analizei optiunilor. In aceasta etapa, nu a fost luata in considerare
deoarece valoarea timpului pentru transportul de marfa include valoarea de timp a
conducatorului auto.

Toate valorile VOT vor fi ajustate pe parcursul perioadei de referintd pe baza ratei de crestere a
PIB pe cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,7 pentru timpul de lucru si 0,5 pentru timpul non-
munca (naveta si alt timp de lucru) si transportul de marfa.

Pentru transformarea preturilor 2010 in preturi 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru zona euro
publicatd de Eurostat; acesata va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.
Cost Operare Vehicule

Abordarea pentru rafinarea analizei cost-beneficiu

Consultantul a estimat, inh conformitate cu Ghidul MPGT (februarie 2014), folosind formulele de
mai jos:
1)L =aV+b+cxV+dxV?

L — consum combustibil (litri pe kilometru);

V — viteza medie (km/h);
a, b, ¢, d - parametri (a se vedea tabelul de mai jos)

2)C=e+fN
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C — cost fara combustiil (euroct/km)

V — viteza medie (km/h)

e, f - parametri (a se vedea tabelul de mai jos).

Tabel 12-7: Valorile parametrilor pentru Formula consumului de combustibil

Type of Vehicle a b [ d
BENZINA
Trafic Usor
Autoturisme 0.964022581 | 0.04144803 | 4.541630E-05 2.01346E-06
Miniautobuze 1.556463336 0.06425332 0.000074448 1.00552E-06
Camionete Usoare 1.556463336 0.06425332 0.000074448 1.00552E-06
MOTORINA
Trafic Usor
Autoturisme 0.437094041 | 0.058616489 -0.00052488 4.12709E-06
Miniautobuze 1.045268333 | 0.057901415 | -0.000432895 8.0252E-06
Camionete Usoare 1.045268333 | 0.057901415 | -0.000432895 8.0252E-06
Camioane medii 1.477368474 | 0.245615208 | -0.003572413 | 3.063800E-05
Trafic Greu
Autobuze 4.115603124 | 0.306464813 -0.00420643 3.65263E-05
Trafic greu si articulat 3.390702946 | 0.394379054 | -0.004642285 3.59224E-05

Tabel 12-8: Resursele fara Combustibil

Tip de vehicul e f
Trafic usor
Autoturisme
pentru afaceri 1.772 48.521
altele 1.373 0
Miniautobuze
pentru afaceri 2.574 16.815
altele 2.574 0
Camionete Usoare 2.574 0
Camioane medii 2.396 94.16
Trafic Greu
Autobuze 10.872 247.893
Trafic greu si articulat 4.662 181.499

Viteza medie pe fiecare tip de vehicul (usor si greu), pe fiecare legatura si pe fiecare an al

perioadei de referinta (in cazul fiecarui scenariu) a rezultat din modelul de trafic.

Tabel 12-9: Costul combustibilului (2010, euro/ litru)

Benzina 0.522038

Motorina 0.551462

Consultantul a considerat ca consumul de combustibil in perioada de referintd va scadea
datorita cresterii eficientei motorului. Rata de scadere considerata in conformitate cu registrul
de date actualizatd TAG (data lansarii - mai 2017).

Pentru transformarea din preturi 2010 Tn preturi 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru zona euro
publicata de Eurostat; acesta va fi aplicat pentru fiecare an pana in 2017.

Accidente:
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Valorile unitare pentru accidentele evitate (deces, vatamari grave si vatamari minore) vor fi
preluate din ghidul AECOM MPGT, conform tabelelor de mai jos.

Datele istorice despre accidentele din zona proiectului nu pareau suficient de cuprinzatoare si,
prin urmare, nu au putut fi utilizate pentru estimarea ratelor accidentelor si a numarului mediu
de decese, vatamari grave si minore Tn zona proiectului si, din acest motiv, Consultantul a
utilizat datele furnizate de Ghidul MPGT.

Tabel 12-10: Ratele de accident medii (accidente/ mil. vehicule-km)

Tip de Drum Dy Joy (Celise/al. Valoare
A Drum Al, A2, A3, Orbital 0.0406
Centura Existenta + Drumuri
DN Urban Nationale Radiale 1.7490
Drumuri Radiale Judetene si
DJ Urban Comunale 7.3509
Local Strazi Bucuresti 0.9008
Tabel 12-11: Average number of causalities per accident
Tip de Drum Drum in Categori DEsEse Grave Minore
A Drum Al, A2, A3, Orbital 0.1495 0.3551 1.0000
Centura Existenta + Drumuri 0.4841 1.1296
DN Urban Nationale Radiale 0.1342
Drumuri Radiale Judetene si 0.3466 0.8482
DJ Urban Comunale 0.0812
iB i .3431 .842
Local Strazi Bucuresti 0.0624 0.343 0.8428
Tabel 12-12: Valoarea accidentelor evitate (2010)
Accidente Cost (euro)
Decese 635,972
Vatamari grave 87,963
Vatamari minore 7,114

Valorile unitare vor fi ajustate pe parcursul perioadei de referinta pe baza ratei de crestere a PIB
/ locuitor cu o elasticitate de 0,7.

Pentru transformarea din preturi 2010 Tn preturi 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru zona euro
publicata de Eurostat; aceasta va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.

Poluarea Aerului:

Consultantul utilizeaza costurile unitare ale poluéarii aerului (€ ct / vkm) definite Tn Manualul de
actualizare privind costurile externe de transport - 2014 pentru Roméania.

Pe baza unui raport publicat de Institutul National de Statisticad Tn mai 2016 privind vehiculele
inmatriculate in Romania la sfarsitul anului 2015, consultantul a definit cota fiecarui tip de
vehicul in functie de combustibil, puterea motorului si standardul EURO.

Incepand cu anul 2018, Consultantul a preluat urmétoarele modificdri anuale ale structurii
parcului auto national, in functie de standardele EURO:

EURO 1 2 3 4 5 6
Modificare Anuala -0.40% -0.25% -0.10% | +0.40% | +0.25% +0.10%

Urmatoarele clase de drumuri au fost luate in considerare: Urban pentru reteaua stradala
pentru Bucuresti, Rural pentru soseaua de centura existenta, drumurile nationale si judetene si
Autostrada pentru autostrada Bucuresti, A1, A2 si A3.
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Valorile unitare au fost ajustate din 2006 pana in 2017, precum si pe parcursul perioadei de
referintad, pe baza ratei de crestere a PIB pe cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,7.

Pentru transformarea din preturi 2006 in preturi 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru zona euro
publicata de Eurostat; aceasta va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.
Schimbari Climatice

Abordarea pentru_rafinarea analizei cost-beneficiu (metodologia aplicatd pentru analiza
optiunilor a fost diferitd)

n conformitate cu cerintele JASPERS in timpul intalnirii organizate la 30.01.2018, consultantul
a calculat externalitatile Tn conformitate cu Manualul MPGT. Consumul de combustibil a fost
calculat ca si in cazul costului de functionare al vehiculului (a se vedea mai sus).

Volumul emisiilor de CO2 este de 2,64 g / litru pentru motorina si 2,392 g/ litru pentru benzina.

Costul emisiilor de CO2 va creste datoritd impactului negativ crescut. Consultantul a luat in
considerare dispozitiile din Ghidul CE 2014-2020, si anume:

20 EUR / kg in 2010 (preturile din 2006);

e o crestere anuala cu 1 euro / kg intre 2011 si 2030 (preturile din 2006);
e o crestere anuala cu 2 euro / kg intre 2031 si 2045 (preturile din 2006).

Pentru transformarea din preturi 2006 in preturi 2017, se va utiliza rata inflatiei pentru zona euro
publicata de Eurostat; aceasta va fi aplicata pentru fiecare an pana in 2017.

Valorile unitare au fost ajustate din 2006 pana in 2017, precum si pe parcursul perioadei de
referinta, pe baza ratei de crestere a PIB pe cap de locuitor, cu o elasticitate de 0,7.

Emisii de zgomot

Au fost utilizate costurile unitare ale poluarii fonice (€ /1000 vkm) definite Tn Manualul de
actualizare privind costurile externe ale transportului - 2014 pentru Romania.

Au fost luate Tn considerare urmatoarele clase de drumuri: Urban pentru reteaua stradala pentru
Bucuresti; Suburban pentru soseaua de centurd existentd, drumurile nationale si judetene;
Rural pentru autostrada Bucuresti, A1, A2 si A3.

Pentru autostrada, traficul de peste 30.000 de vehicule-km / zi a fost considerat "trafic dens".
Pentru celelalte drumuri, traficul de peste 15.000 de vehicule-km / zi a fost considerat "trafic
dens".

Valorile unitare au fost ajustate pentru perioada 2010-2016, dar si pe parcursul perioadei de
referintd pe baza ratei de crestere a PIB / locuitor cu o elasticitate de 0,7.

Pentru conversia preturilor de piata ale investitiilor si a costurilor de operare si intretinere a fost
utilizat un factor de 0,9.

Pe baza datelor de intrare de mai sus, au fost obtinute urmatoarele rezultate ale analizei
economice (fara a se lua in considerare traficul indus Tn cazul optiunii preferate)
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Tabel 12-13: Indicatorii de rentabilitate economica

VPNF (euro) RIR (%)
Scenariul "Fara regrete” 1.881.017.146 29,30
Optiunea Preferata 11.390.454.508 33,63

In ceea ce priveste structura costurilor si beneficiilor nete, rezumatul rezultatelor este prezentat

mai jos (valori reduse).

Tabel 12-14: Structura Costurilor si efectelor

FARA REGRETE

EFECTE

Economii de Timp

Costuri de operare vehicule
Accidente

Poluare Aer

Zgomot

Redecerea GES

Valoare reziduala

Total

COSTURI

Costuri de Investitie

Costuri de Operare si Intretinere
Total

OPTIUNEA PREFERATA
EFECTE

Economii de Timp

Costuri de operare vehicule
Accidente

Poluare Aer

Zgomot

Redecerea GES

Valoare reziduala

Total

COSTURI

Costuri de Investitie

Costuri de Operare si Intretinere
Total

EUR

3.045.970.068
-737.157.532
-190.330.712

-29.546.116
5.689.785
18.066.354
20.763.983

2.133.455.829

201.335.602
9.575.115
210.910.717

8.582.157.534
2.340.072.007
1.936.191.869

-44.867.408

20.616.325
131.810.820
159.171.764

13.125.152.911

1.104.946.073

311.408.803

1.416.354.876

%

142,77%
-34,55%
-8,92%
-1,38%
0,27%
0,85%
0,97%
99,03%

95,46%
4,54%
100,00%

65,39%
17,83%
14,75%
-0,34%
0,16%
1,00%
1,21%
100,00%

78,01%
21,99%
100,00%
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Avand in vedere rezultatele totale ale analizei socio-economice, ambele scenarii sunt fezabile si
recomandate pentru finantare si implementare.

Atat "Fara regrete”, cat si "Optiunea preferatd" conduc la economii de timp importante, care
reprezinta beneficiul principal al fiecarui scenariu.

Cresterea VOC 1n cazul scenariului "Fara regrete" din cauza faptului ca reducerea consumului
de combustibil pe km la un anumit cost / litru nu compenseaza numarul crescut de vehicule-km.
VOC este mai mica in cazul optiunii preferate, datoritéd faptului ca cresterea semnificativa a
vitezei duce la o scadere semnificativa a consumului de combustibil care compenseaza
cresterea numarului de vehicule-km.

Costul accidentelor creste in cazul scenariului "Fara regrete”, deoarece traficul este transferat
din zona urbana (unde rata accidentelor si impactul acestora sunt mai reduse) catre Drumurile
nationale si judetene situate in zonele dens populate. Pentru aceste tipuri de drumuri, atat rata
accidentelor cét si impactul acestora sunt foarte mari.

in cazul optiunii preferate, traficul este transferat de pe drumurile situate in zonele dens
populate pe autostrada, unde rata accidentelor si impactul acestora sunt cele mai scazute. Prin
urmare, optiunea duce la o scadere semnificativa a costurilor legate de accidente.

Costul poluarii aerului creste atat in cazul "Fara regrete", cat si in cazul optiunii preferate
datorita faptului ca costul unitar redus al poluarii aerului in afara zonelor urbane nu
compenseaza cresterea numarului de vehicule-km.

Costul emisiilor de CO2 scade atat in cazul "Fara regrete", céat si al optiunii preferate, datorita
faptului ca reducerea consumului de combustibil pe km la un anumit cost de emisie / litru
compenseaza cresterea numarului de vehicule-km.

Costul zgomotului scade atat in cazul "Fara regrete", cat si al optiunii preferate, datorita
faptului ca, in ambele cazuri, traficul este deviat in afara zonei urbane.

12.3 Analiza Financiara

Pentru analiza financiara, Consultantul a aplicat urmatorii parametri principali:

e aceeasi perioada de referinta ca si in cazul analizei economice (2017-2045);
¢ rata de actualizare: 4%;
o fluxuri financiare - 2017 preturi, inclusiv TVA la preturi constante.

Costurile de investitie si costurile de functionare si intretinere pentru fiecare scenariu au fost
detaliate mai sus.

In ceea ce priveste veniturile financiare, avand in vedere zona proiectului, ar fi de asteptat ca
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Drumurilor sa& obtind benéficii
semnificative din concesionarea terenurilor de-a lungul noilor drumuri. O astfel de ipoteza nu
poate fi luata in considerare Tn cazul scenariului Fara regrete, care nu va genera venituri.

In ceea ce priveste veniturile care ar putea fi generate de constructia Autostrazii Orbitale,
consultantul a luat in considerare un tarif de 1,89 Euro / mp (inclusiv TVA), preturi 2017 si o
suprafata totala de inchiriat de 20.000 mp. m. (5 statii de benzina x 4.000 mc fiecare), incepand
cu anul 2026 pana la sfarsitul perioadei de referinta.
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Tabel 12-15: Venituri anuale

Scenariu 2026-2045
Fara regrete -
Optiunea Preferata 37,800 Euro

Pe baza ipotezelor de mai sus, urmatoarele rezultate reflecta rentabilitatea financiara obtinuta:

Tabel 12-16: Indicatorii Rentabilitatii Financiare

VPNF (euro) RIR (%)
Scenariul "Fara regrete” 302,327,691 Necunoscuta
Optiunea Preferata 2,289,594,501 Necunoscuta

Concluzii:

e Proiectul nu este fezabil din punct de vedere financiar; are nevoie de fonduri publice,
atat pentru acoperirea costurilor de investitie, cat si pentru asigurarea functionarii si

intretinerii.

e Veniturile generate de proiect (optiunea preferata) nu acopera costul de functionare si
intretinere. In cazul finantarii UE, deficitul de finantare va fi de 100%.

12.4 Analiza de Senzitivitate

Analiza de senzitivitate a indicatorilor rentabilitati economice a fost efectuatd in functie de
variatia costurilor si beneficiilor principale: costurile investitiilor au fost marite cu 1%, in timp ce
economiile de timp au fost scazute cu 1%. Rezultatele sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 12-17: Rezultatele analizei de senzitivitate a indicatorilor rentabilitatii economice

Optiunea
Variabila Testata | Indicator Fara regrete Preferata

VPN(E) 1.883.030.502 11.401.503.968

9 0
Cost de Investitie 0,11% 0,10%
VPN(F) -299.812.281 -2.274.344.859
0,83% 0,67%
VPN(E) 1.881.112.898 11.393.568.596

9 0,
Cost Intretinere 0,01% 0,03%
VPN(F) -302.178.730 -2.284.703.248
0,05% 0,21%
VOT VPN(E) 1.850.557.446 11.304.632.932
-1,62% -0,75%
Accidente VPN(E) 1.882.920.454 11.371.092.589
0,10% -0,17%
Zgomot VPN(E) 1.880.960.249 11.390.248.344
0,00% 0,00%
voC VPN(E) 1.888.388.722 11.367.053.788
0,39% -0,21%
Poluare Aer VPN(E) 1.881.312.608 11.390.903.182
0,02% 0,00%
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Optiunea

Variabila Testata | Indicator Fara regrete Preferata
GES VPN(E) 1.880.836.483 11.389.136.400
-0,01% -0,01%

Avand n vedere ipoteza de mai sus cu privire la senzitivitate, numai scenariul "Fara regrete"
este sensibil la reducerea economiilor de timp (variatie> 1%). Scenariul "Fara regrete" devine
imposibil din punct de vedere socio-economic atunci cand economiile de timp scad cu mai mult

de 60% din valoarea estimata.

Valoarea economiei de timp depinde de urmatoarele variabile:

e Volumul de trafic si distributia acestuia pe legaturi;

e Viteza real3;

e Intarzieri in implementarea proiectului.

Daca este necesar, analiza senzitivitatii va fi detaliatd Tn continuare Tn raportul ACB care
urmeaza sa fie furnizat separat, conform solicitarii partilor interesate.

12.5 Analizade Risc

Pentru componentele Optiunii Preferate (care acopera si masurile Fara regrete), Consultantul a
efectuat analiza calitativa a riscurilor, ceea ce presupune:

e Identificarea riscurilor proiectului;

e Evaluarea riscurilor, in ceea ce priveste probabilitatea si impactul (scara pe 3 niveluri

pentru fiecare);

o Stabilirea nivelurilor de risc (in functie de probabilitate si impact, fiecare risc a fost
clasificat ca fiind scazut / moderat / ridicat / critic);

o Definirea strategiei de gestionare a fiecarui risc: atenuarea sau prevenirea;

e Pe baza strategiei definite pentru fiecare risc, Consultantul a propus actiunile care
trebuie Tntreprinse de organismele responsabile in pregatirea, implementarea si
exploatarea ulterioara a investitiei.

Tabelul de mai jos prezinta principalele riscuri legate de implementarea proiectului:

Riscuri Administrative si de Planificare

Obtinerea Acordului de Mediu

De obicei, studile de impact asupra mediului si
cerintele autoritatilor de mediu ar putea conduce la
intarzieri, la schimbari semnificative in proiectare,
precum si la costuri suplimentare de executie, atunci
cand trebuie avute in vedere lucrari suplimentare de
protectie a mediului.

Din perspectiva intarzierilor, riscul poate afecta masura
Fara regrete nr. 1.3 (Centura de Sud - DN4 - DJ401),

Strategie: Reducerea Probabilitatii
Actiuni intreprinse de Consultant:

Ca parte a strategiei de implementare propuse, consultantul a
luat in considerare intarzierile. Tn plus, pentru autostrada de
Nord, Consultantul a luat in considerare contingente pentru
lucrari suplimentare.

Masuri de implementat de catre CNAIR:

De avut in vedere recomandarile Consultantului privind
serviciile de consultanta suplimentare pentru Centura Sud si
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componenta 2 (Centura de Sud) si componenta 4
(autostrada de Nord).

in plus, in cazul autostrazii de nord, problemele de
mediu ar putea conduce la modificari semnificative ale
proiectului.

P=Ridicat; Impact=Mediu; Nivel=Ridicat

autostrada de Nord.

De avut in vedere necesitatea previzibila de prelungire a
contractelor de proiectare si executie pentru care au fost deja
lansate licitatiile.

Responsabilitate: CNAIR si viitorul consultant/proiectant

Obtinerea avizelor si autorizatiilor pentru relocarea
utilitatilor

Riscul este de asteptat sa afecteze aproape toate
componentele proiectului, atat timp cat avizele si
autorizatiile existente sunt expirate, iar situatia de pe
teren a fost schimbata semnificativ in ultimii ani.

Riscul ar putea coduce la ntarzieri, la modificarea
proiectului si la costuri suplimentare.

P=Ridicat; Impact=Mediu; Nivel=Ridicat

Strategie: Reducerea Probabilitatii
Actiuni intreprinse de Consultant:

Consultantul a luat Tn considerare eventualele intarzieri si
modificari ale solutiilor tehnice. Nu au fost luate in considerare
costuri suplimentare pentru autostrada de Sud (procedura de
licitatie deja lansatd) si pentru Centura de Sud (costul poate fi
redus prin optimizarea solutiilor tehnice pentru intersectii).

Masuri de implementat de catre CNAIR:

Luand in considerare necesitatea previzibila de extindere a
contractelor de proiectare si executie pentru care au fost deja
lansate licitatiile.

Responsabilitate: CNAIR si viitorul consultant/proiectant

Riscuri de Proiectare

Diferente semnificative intre conditiile din teren si
documentatia de proiectare

Chiar si detaliate, investigatile de teren nu ar putea
dezvalui toate conditile din teren cu certitudine de
100%. Prin urmare, exista riscul unor conditii fizice
neprevazute, care ar trebui sa fie reduse la minimum.

Conditiile fizice neprevazute determina intarzieri si
costuri suplimentare.

P=Mediu; Impact=Ridicat; Nivel=Ridicat

Strategie: Reducerea Probabilitatii
Actiuni propuse:

Viitorii proiectanti (chiar si in cadrul contractelor de proiectare si
executie) ar trebui sa efectueze investigatii suplimentare pe
teren pentru a actualiza studiile existente si pentru a imbunatati
si detalia proiectul existent. Cu toate acestea, acestea ar trebui
efectuate pe baza unei evaluari specifice a riscurilor si ar trebui
sa fie mai detaliate in zonele sensibile.

Se recomanda desfasurarea unor investigatii suplimentare la
nivel de proiectare detaliatd, care nu ar trebui sa se bazeze
numai pe studiile efectuate la nivelul de fezabilitate.

O abordare de proiectare si executie asigura transferul riscurilor
proiectului catre Antreprenor. Cu toate acestea, intarzierile nu
pot fi evitate.

Responsabilitate: CNAIR si viitorul consultant/proiectant

Estimare inadecvata a costurilor de executie

Daca costurile sunt supraestimate, acest lucru ar
putea reduce posibilitatea alocarii de fonduri pentru
alte proiecte.

Tn cazul in care costurile sunt subestimate, acest lucru
ar putea conduce la neindeplinirea procedurii de
licitatie sau, Tn cazul atribuirii contractului, la o calitate
slaba a lucrarilor, la intarzieri si la diverse dispute
contractuale.

Pe baza preturilor de pe piata, estimarea costurilor
este realista pentru fiecare componenta.

Strategie: Reducerea Probabilitatii si a Impactului
Actiuni propuse:

Se recomanda ca, in planul financiar al Proiectului, sa fie
prevazute rezerve pentru ajustarea preturilor, precum si in
contractele de lucrari (actiunea a fost luata pentru aproape
toate contractele de licitatie).

Responsabilitate: CNAIR si viitorul consultant/proiectant
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P=Scazut; Impact=Ridicat; Nivel=Moderat

Achizitii de teren

Delays and additional costs in land acquisition
process

Chiar daca legislatia nationala a imbunatatit procedura
de achizitie a terenurilor, aceasta conduce la intarzieri
si dificultdti din cauza lipsei de documentatie
cadastrala actualizata.

fn ultimul an, datorita dezvoltari urbane, zona
construita a fost extinsa, titlurile de proprietate au fost
modificate etc. Se asteapta sa existe modificari
semnificative in comparatie cu situatia de la nivelul
2007 - 2009.

P=Ridicat; Impact=Mediu; Nivel=Ridicat

Strategie: Reducerea Probabilitatii
Actiuni propuse:

Schema de implementare propusa de consultant ofera suficient
timp pentru finalizarea achizitiei de terenuri inainte de
inceperea lucrarilor.

Trebuie luate Tn considerare intarzieri suplimentare in cursul
etapelor preliminare in cazul licitatiilor deja lansate.

Cu toate acestea, procedurile de achizitie a terenurilor trebuie
sa fie finalizate cat mai curand posibil si zona de expropriere
trebuie aprobaté pentru a opri constructia Tn zona proiectului.

Autoritatile locale ar trebui sa fie informate despre coridorul
Autostrazii Orbitale, iar planurile urbane locale ar trebui sa il ia
n considerare.

Responsabilitate: CNAIR

Relocarea populatie

Din cauza dezvoltarii urbane, ar fi necesara relocarea
populatiei daca nu se iau masurile corespunzatoare
pentru aprobarea coridorului de expropriere. Aceasta
reprezinta un impact social semnificativ si ar putea
conduce la atitudinea negativa a comunitatii.

P=Mediu; Impact=Mediu; Nivel= Mediu

Conform riscului de mai sus

Achizitii

Intarzieri in procedurile de achizitie

Intarzierile pot sd apard nu numai din cauza
contestatiilor ofertantilor care se afla in afara
controlului Clientului, ci si din cauza calitatii slabe a
documentelor de licitatie si a eficientei scazute in
evaluarea ofertelor. Tntarzierile in timpul procedurii de
licitatie au un impact semnificativ asupra intregului
calendar al proiectului.

P=Ridicat; Impact=Ridicat; Nivel=Critic

Strategie: Reducerea Probabilitatii
Actiuni intreprinse de Consultant:

Ca parte a Strategiei de implementare, consultantul a luat Tn
considerare o duratd medie a procesului de licitatie de 12 luni,
insa intarzierile ar putea depasi aceasta rezerva. Cu toate
acestea, optiunea preferata este posibil sa fie finalizata pana la
sfarsitul anului 2024.

Ca parte a ‘"servicilor de consultantd suplimentare”,
Consultantul a propus sa includa asistenta pentru pregatirea
documentelor de licitatie si pentru evaluarea ofertelor.

Actiuni propuse:
De avut in vedere ipotezele si recomandarile Consultantului.

Responsabilitate: CNAIR

Constructie

Costurile de executie sunt depasite in timpul
implementarii

Costurile de executie cresc, de obicei, din cauza

Strategie: Reducerea Probabilitatii

Actiuni propuse:
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variatiilor semnificative si din cauza revendicarilor
acceptabile ale Antreprenorului.

Chiar daca valorile contractelor sunt calculate in
functie de costurile estimate, revendicarile emise de
antreprenori conduc la o crestere semnificativa a
costului total.

P=Ridicat; Impact=Ridicat; Nivel=Critic

Transferul responsabilitatilor legate de avize si autorizatii, de
achizitionarea de terenuri si de aspectele de proiectare catre
Antreprenor ar putea reduce la minimum riscul revendicarilor,
dar ar putea conduce la costuri mai mari chiar si din etapa de
licitatie.

Responsabilitate: CNAIR

Calitatea inadecvata a lucrarilor

Calitatea proasta a lucrarilor ar putea fi rezultatul unor
diverse cauze: capacitatea slaba a Antreprenorului,
servicile de supervizare inadecvata, costul de
constructie scazut, din cauza caruia Antreprenorul este
interesat sa faca economii etc.

P=Mediu; I=Ridicat; Nivel=Ridicat

Strategie: Reducerea Probabilitatii si Impactului
Actiuni propuse:
Ar trebui asigurate servicii de supraveghere adecvate.

Ar trebui definite conditi contractuale adecvate, care sa
consolideze conditile generale ale contractelor prin clauze
speciale.

Responsabilitate: CNAIR

Risc privind Cererea

Schimbari semnificative ale cererii intre momentul
studiului de trafic / modelare si momentul finalizarii
lucrarilor de constructie

Schimbarile semnificative ale cererii ar putea
transforma investitia intr-una ineficienta, cu un impact
major asupra altor investitii potentiale si mai eficiente.

Scaderea volumului de trafic (ca total) este foarte putin
probabila, insa traficul scazut se poate schimba in
functie de dezvoltarea rezidentiald / industriala a
anumitor zone.

Cu toate acestea, este de asteptat ca dezvoltarea sa
tina seama de caracteristicile retelei rutiere existente si
viitoare.

P=Scazut; I=Mediu; Nivel=Scazut

Strategie: Reducerea Impactului
Actiuni propuse:

Se recomanda sa se asigure o comunicare adecvatd si
transparenta in legaturd cu viitoarea dezvoltare a centurii si a
autostrazii si sd se adopte solutia la nivelul corespunzator,
evitand modificarile ulterioare.

Responsabilitate: CNAIR

Operare si Intretinere

Resurse financiare insuficiente pentru o intretinere
corespunzatoare

Lipsa operatiunilor adecvate si regulate de intretinere
duce la degradarea drumului si la pierderea beneficiilor
asteptate.

P=Ridicat; I=Ridicat; Nivel=Critic

Strategie: Reducerea Probabilitatii and Impact
Actiuni propuse:

Ar trebui alocate resurse adecvate, pe baza unei planificari
adecvate a operatiunilor de intretinere. Contractele de
intretinere se recomanda sa se bazeze pe performanta
contractantului si nu pe preturile unitare.

Responsabilitate: CNAIR
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Acest studiu este destinat sa ajute factorii de decizie in alegerea unei alternative optime in ceea
ce priveste dezvoltarea infrastructurii rutiere strategice in regiunea Bucuresti-llfov, pe termen
mediu (anul 2025) si pe termen lung (anul 2040). Rezultatele au scopul de a facilita estimarea
nevoilor de investiti necesare 1n viitoarea infrastructura rutiera si de a clarifica diferitele
posibilitdti de fazare a acestora, pentru a raspunde cererii de trafic previzionate pentru diferite
etape intre prezent si anul 2040.

In acest studiu au fost dezvoltate si analizate mai intai 16 optiuni folosind o analizd multi-
criteriala care vizeaza selectarea celor mai favorabile. Aceasta a dus la o lista restransa de 6
optiuni, toate fiind evaluate din punct de vedere economic pentru a rafina rezultatele.

Optiunea "Fara regrete" este o optiune viabila din punct de vedere economic, care ar trebui
implementata in prima etapa, indiferent de optiunea mai completa care trebuie selectata pentru
un orizont de timp mai indepartat. Aceasta optiune va imbunatati singura in mod semnificativ
situatia actuald. Lucrarile sunt deja angajate, iar procedurile de achizitie sunt in curs de
desfasurare.

Referitor la cele 6 optiuni principale analizate, rezultatele analizei economice arata ca toate sunt
viabile. Tn plus, rezultatele economice ale tuturor optiunilor se incadreaza in aceeasi serie de
valori ridicate.

Toate cele sase optiuni iau in considerare executia unui drum orbital nou, complet sau partial,
pe intreaga lungime. Cu toate acestea, optiunea 16 ofera solutia mai sensibila, deoarece este
cuprinzatoare pe tot aliniamentul.

Pentru momentul implementarii complete a intregii scheme, se poate anticipa ca Drumul de
Centura existent va functiona ca un bulevard interior, pentru colectarea si redistribuirea traficului
in limitele Bucurestiului. Drumul nou orbital ar avea o functie mai regionala si nationala. Se
poate astepta ca tandemul celor doua sa ofere o capacitate de trafic pe termen lung care ar
contribui foarte mult la dezvoltarea judetului Iflov.
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Declinare a responsabilitatii:

Autorul(autorii) isi asuma intreaga responsabilitate pentru continutul acestui raport. Opiniile
exprimate nu reflecta neaparat punctul de vedere al Bancii Europene de Investitii sau a
promotorului proiectului.
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