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Astfel proiectul detaliat și fundamentat din punct de vedere tehnic și economic 
în continuare vizează asigurarea infrastructurii necesare pentru promovarea unei 
soluții  alternative de transport urban care să asigure un acces mai ușor al persoanelor 
la locurile de muncă, la furnizorii de servicii sau alte zone de interes; scăderea 
timpilor de deplasare și a costurilor de transport; reducerea poluării și a consumului 
de energie; descongestionarea traficului precum și îmbunătățirea siguranței în trafic. 

Studiul de fezabilitate pentru obiectivul de investiții „CREȘTEREA MOBILITĂȚII 
URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI 
RÂMNICU - SĂRAT” a fost elaborat în conformitate cu prevederile HG 907/2016 privind 
aprobarea conținutului – cadru al documentației tehnico-economice aferente investițiilor 
publice, precum și a structurii și metodologiei de elaborare a devizului general pentru 
obiective și lucrări de intervenții. 

Prezenta documentație cuprinde caracteristicile principale și indicatorii tehnico-
economici ai investiției, prin care trebuie să se asigure aspectele cantitative și calitative 
ale sistemului alternativ de mobilitate urbană corelate cu reducererea consumului de 
carburanți fosili. 

Obiectivele Studiului de Fezabilitate sunt corelate cu obiectivele documentelor 
strategice existente la nivelul municipiului, la nivel județean, regional, național și 
european, după cum urmează: 

 Cartea Verde Europeană a Transportului Urban – „Spre o nouă cultură a mobilității 
urbane”. 

Documentul stabilește provocările principale la care trebuie să răspundă mobilitatea 
urban, proiectul propus având impact asupra tuturor celor 5 aspecte menționate: orașe 
cu trafic fluid, orașe mai puțin poluante, transport urban mai inteligent, transport urban 
accesibil, transport urban în condiții de siguranță și securitate. 

 Master Planul General de Transport al României 

Master Planul General de Transport al României stabilește liniile directoare pentru o 
dezvoltare în mod durabil, unul dintre rezultatele sale estimate fiind: „Un sistem de 
transport durabil (sustenabil)”, obiectiv sprijinit și prin implementarea proiectului de 
față. 

 Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 și 2020, 2030 

Documentul strategic stabilește drept obiectiv general dezvoltarea echilibrată a 
sistemului national de transport, astfel încât aceasta să asigure o infrastructură și servicii 
de transport moderne și durabile, precum și o dezvoltare sustenabilă a economiei și 
îmbunătățirea calității vieții. 

Modernizarea și dezvoltarea sistemului naţional de transport pentru realizarea unui 
transport durabil include reţeaua de infrastructuri de transport (inclusiv echipamentele 
specifice), mijloacele de transport şi serviciile prestate. 
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 Programul Operațional Regional 2014-2020 

În cadrul POR 2014-2020 este definită oportunitatea realizării de planuri de 
mobilitate urbană sustenabile, avându-se în vedere necesitățile privind creșterea gradului 
de mobilitate al persoanelor și bunurilor, sporirea adaptabilității populației la nevoile 
pieței forței de muncă de la nivel regional/local precum și favorizarea unei creșteri 
economice sustenabile din punct de vedere social și al mediului înconjurător, prin 
asigurarea unui transport urban și periurban sustenabil. Proiectul de implementare a 
traseului pietonal și pentru bicicliști este complementar cu proiectul „CREȘTEREA 
MOBILITĂȚII URBANE PRIN INVESTIȚII CU CARACTER INTEGRAT ÎN INFRASTRUCTURA DE 
TRANSPORT PUBLIC PENTRU REDUCEREA EMISIILOR GES” depus spre finanțare și se 
încadrează în obiectivele Axei prioritare 3: Sprijinirea tranziției către o economie cu 
emisii scăzute de carbon, Obiectivul specific 3.2: Reducerea emisiilor de carbon în zonele 
urbane bazată pe planurile de mobilitate urbană durabilă. 

 

 Strategia integrată de dezvoltare urbană a Municipiului Râmnicu Sărat 2014 – 2023 

„Strategia integrată de dezvoltare urbană a Municipiului Râmnicu Sărat 2014 – 2023” 
este un document cadru de referință care stabilește direcții strategice clare pentru 
viitorul orașului și al cetățenilor, facilitând luarea unor decizii importante în toate 
domeniile de activitate. Dintre proiectele care se regăsesc în acest document strategic, 
relavante pentru studiul de fezabilitate sunt cele incluse în Obiectivul strategic OS1: 
Sprijinirea unei dezvoltări durabile și armonioase, prin asigurarea unei infrastructuri de 
bună calitate și a unei conectivități mărite a municipiului, care să contribuie la 
îmbunătățirea calității factorilor de mediu și a eficienței energetice, Obiectivul specific 
OS1.1: Dezvoltarea și modernizarea infrastructurii de transport, în scopul obținerii unei 
mobilități durabile. Astfel, tema abordată  prin prezentul document este următoarea: 

– Dezvoltarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor 

 

 Planul de de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat  

Proiectul de creștere a mobilității urbane prin realizarea unui traseu pietonal și 
pentru bicicliști pe malul râului Râmnicu - Sărat, are o corespondență directă cu proiecte 
și măsuri incluse în Planul de acțiune al Planului de mobilitate urbană durabilă al 
Municipiului Râmnicu Sărat, respectiv:  

– Tematica: Sisteme alternative de mobilitate 

3.2. Dezvoltarea rețelei de piste dedicate circulației bicicletelor 

Așa cum a fost menționat anterior, proiectul de implementare a traseului pietonal și 
pentru bicicliști pe malu râului Râmnicu - Sărat se încadrează în obiectivele Axei prioritare 
3: Sprijinirea tranziției către o economie cu emisii scăzute de carbon, Obiectivul specific 
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3.2: Reducerea emisiilor de carbon în zonele urbane bazată pe planurile de mobilitate 
urbană durabilă. 

Structurile organizaționale și financiare responsabile cu implementarea și 
monitorizarea Programului Operațional Regional 2014-2020 sunt următoarele: 

– AM-POR (Autoritatea de Management pentru Programul Operațional Regional) 
reprezentată de Ministrul Dezvoltării Regionae și Administrației Publice: deține 
întreaga responsabilitate pentru managementul și implementarea POR, în 
conformitate cu prevederile Regulamentelor CE și principiile unei gestionări 
financiare solide. 

– OI-POR (Organismul Intermediar al Programului Operațional Regional 2014-2020 
reprezentat de ADR Sud-EST (Agenția de Dezvoltare Regională a Regiunii de 
Dezvoltare Sud-Est): unitate de implementare la nivel regional, căreia i-au fost 
delegate o parte din responsabilitățile AM POR, pe baza unui Acord Cadru. OI-
POR are contactul direct cu solicitanții de finanțare prin POR. 

– CM-POR (Comitetul de Monitorizare a Programului Operațional Regional 2014-
2020): structură națională de tip partenerial, fără personalitate juridică, cu rol 
decizional strategic în procesul de implementare a POR; este responsabil pentru 
controlul si asigurarea eficacitatii si calitatii implementarii POR 

– Autoritatea de Certificare și Plată, reprezentată de Ministerul Finanțelor 
Publice: structură organizatorică în cadrul Ministerului Finanțelor Publice, 
responsabilă cu certificarea sumelor cuprinse în declarațiile de cheltuieli 
transmise la Comisia Europeană și pentru primirea fondurilor transferate 
României din Fondul European de Dezvoltare Regională, Fondul Social European 
și Fondul de Coeziune și asigurarea transferului acestora către beneficiari, 
precum și a sumelor de prefinanțare și cofinanțare aferente acestora din fonduri 
alocate de la bugetul de stat. 

– Autoritatea de audit, reprezentată de Autoritatea de Audit de pe lângă Curtea 
de Conturi a României: este responsabilă cu verificarea funcționării eficiente a 
sistemului de management și control. 
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– DJ202, pe traseul Colibași – Fotin – Pueștii de Sus – Puieștii de Jos – Nicolești – 
Dăscălești 

– DJ203 A, pe traseul Câmpuleanga – Mărgăritești – Batogu – Murgești – Livada – 
Grebanu – Plevna – Valea Râmnicului – Rubla – Sălcioara – Ghergheasa – Stăvărăști 

– DJ203H, pe traseul Poșta – Topliceni – Răducești – Băbeni – Dedulești – Buda – 
Alexandru Odobescu 

 

Fig. 2.1. Conectarea rețelei stradale a Municipiului Râmnicu Sărat la rețeaua de 
drumuri județene și naționale1 

Rețeaua stradală a Municipiului Râmnicu Sărat are o lungime de aproximativ 106 km 
și cuprinde străzi de categoria a II-a (străzi de legătură, care asigură circulația majoră 
între zonele funcționale și de locuit, având 4 benzi de circulație), a III-a (străzi colectoare, 
care preiau fluxurile de trafic din zonele funcționale și le dirijează spre străzile de 
legătură sau magistrale, având 2 benzi de circulație) și a IV-a (străzi de folosință locală, 
care asigură accesul la locuințe și pentru servicii curente sau ocazionale din zonele cu 
trafic foarte redus). 

Conform specificațiilor din Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului 
Râmnicu Sărat, sistemul rutier are îmbrăcăminte din asfat pentru o lungime totală a 

 
1 Sursă: Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat 
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străzilor de aproximativ 60,6 km (reprezentând 58% din total), restul de 43,5 m fiind din 
balast (42% din lungimea totală). 

Principalele disfuncționalități constatate din punctul de vedere al infrastructurii 
rutiere sunt următoarele: 

- Capacitatea de circulație insuficientă pentru traficul din orele de vârf, în cazul 
anumitor puncte ale arterelor rutiere din zona centrală 

- Starea necorespunzătoare a infrastructurii rutiere pentru anumite artere, care 
necesită reabilitare. 

- Insuficiența locurilor de parcare, ceea ce conduce la parcări neregulamentare, 
situație care contribuie la reducerea capacității de circulație 

2.2.2. Reglementarea traficului rutier 

În Municipiul Râmnicu Sărat, organizarea și controlul traficului sunt realizate prin 
reglementări pe baza indicatoarelor de circulație și a marcajelor rutiere (semnalizare 
rutieră statică) și prin reglementări prin semaforizare (semnalizare rutieră dinamică). 

Localizarea intersecțiilor semaforizate este prezentată pe harta de mai jos. 

Sistemul de semaforizare funcțional utilizează programe de semaforizare cu ciclu 
fix, neavând capacitatea de a culege date în timp real asupra volumelor de trafic existente 
și de a adapta parametrii de semaforizare în consecință. 
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2.2.3. Transportul public urban 

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de 
utilitate publică și cuprinde totalitatea acțiunilor și activităților de utilitate publică și de 
interes economic şi social general, desfășurate la nivelul unităților administrativ 
teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea autorităților administrației publice 
locale, în scopul asigurării transportului public local.  

Serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate este serviciul ce 
îndeplinește cumulativ următoarele condiții:  

– se efectuează de către un operator de transport rutier, astfel cum acesta este 
definit şi licențiat conform prevederilor OG nr. 27/2011 privind transporturile 
rutiere;  

– se efectuează numai pe raza teritorial-administrativă a unei localități precum 
şi în limitele unei asociații de dezvoltare intercomunitare;  

– se execută pe rute şi cu programe de circulație prestabilite de către Consiliul 
Local; 

– se efectuează de către operatorul de transport rutier cu mijloace de transport 
în comun, respectiv cu autobuze deținute în proprietate sau în baza unui 
contract de leasing, înmatriculate sau înregistrate, după caz în localitatea 
respectivă;  

– persoanele transportate sunt îmbarcate sau debarcate în puncte fixe 
prestabilite, denumite stații sau autogări, după caz;  

– pentru efectuarea serviciului, operatorul percepe un tarif de transport pe bază 
de legitimații de călătorie individuale eliberate anticipat, al căror regim este 
stabilit de Ordonanța Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;  

– transportul cu autobuzele se efectuează numai pe bază de licențe de traseu şi 
caiete de sarcini. 

Conform Legii nr. 92/2007, serviciile de transport public local se realizează prin 
intermediul unei infrastructuri tehnico-edilitare specifice care, împreună cu mijloacele 
de transport, formează Sistemul de Transport Public. 

În Municipiul Râmnicu Sărat, exploatarea serviciului de transport public local se face 
pe 9 trasee, de către compania SC TUC SA: 
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LINIA 1 
 
LINIA 1 
 
TUR :  
Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Școala Nr. 1 – Zimbru – Kaufland – Piața – Turist – Nouă Tei – Terasa – Valea Râmnicului I (str. Mare) 
- Valea Râmnicului II (str. Primăverii) - Valea Râmnicului III (str. Crizantemei) - Valea Râmnicului IV (DJ203A) - Valea Râmnicului V 
(DJ203A) - Valea Râmnicului VI (DJ203A) – Rubla I (DJ203A) – Rubla II (DJ203A) – Rubla III (DJ203A) – Rubla IV (DJ203A) – Fabrica de 
mobila CFA 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 19:05 20:05

 
Sâmbătă: 

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 19:05

 
Duminică: 

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 
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RETUR :  

Rubla III (DJ203A) - Rubla II (DJ203A) - Rubla I (DJ203A) - Valea Râmnicului VI (DJ203A) - Valea Râmnicului V (DJ203A) - Valea Râmnicului 
IV (DJ203A) - Valea Râmnicului III (str. Crizantemei) - Valea Râmnicului II (str. Primăverii) - Valea Râmnicului I (str. Mare) – Terasa – 
Nouă Tei (str. Stadionului) – Centru (str. Pr. Ferdinand) – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 
 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

06:00 07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35 19:35 
20:35

 
Sâmbătă:  

06:00 07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35 19:35 

 
Duminica:  

07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35
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LINIA 1B 
 
TUR :  
Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Eminescu – Piața – Turist – Nouă Tei – Oreavul I (str. Primăverii) – Oreavul II (str. Primăverii) - 
Oreavul III (str. Primăverii) - Oreavul IV (str. Crinului) - Oreavul V (str. Soarelui) - Oreavul VI (str. Soarelui) - Terasa 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20 19:20 20:20

 
Sâmbătă: 

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20 19:20

 
Duminică: 

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20

 

 

 

 

 

 

 

 



STUDIU DE FEZABILITATE 

 CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT 
  

 
16 

RETUR: 

Centru (str. Pr. Ferdinand) – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 

 
Program : 
Luni-Vineri:  

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50 19:50 20:50

 
Sâmbătă: 

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50 19:50

 
Duminică: 

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50
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LINIA 2 
 
TUR :  
Obor ANL - Intrarea Şcolii - Str. Radu cel Frumos - Str. Anghel Saligny – Râmnicomb – Peco Spot - Str. Matei Basarab – Gară - Str. Crângul 
Meiului - Venus - Str. Costieni – Str. Alexandru Odobescu - Str. Arh. Petre Antonescu - Str. Banu Manta - Str. George Băiculescu – Abator 
– Cilnau – Văii – Zimbrul – Kaufland – Piața Toamnei – Nouă Tei – Barasca ITSAIA – Plevna Moară – Plevna I – Plevna II – Plevna III – Plevna 
IV 
 
Program : 
Luni-Dumnică:  

 06:45 07:45 08:45 09:45 10:45 11:45 12:45 13:45 14:45 15:45 16:45 17:45 18:45

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:15 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00

Se comasează cu Traseul 3 
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RETUR :  
Plevna IV - Plevna III - Plevna II - Plevna I - Plevna Moară – Barasca ITSAIA – Nouă Tei – Centru – Piață (BIG) – Kaufland – Zimbrul – Văii – 
Câlnău – Abator – Str. Gheorghe Băiculescu – Str. Banu Manta - Str. Alexandru Odobescu – Costieni – Venus – Pompieri – Gară – Matei 
Basarab – Peco Spot – Râmnicomb – Str. Anghel Saligny – Str. Radu cel Frumos – Intrarea Școlii – Obor ANL 
 
 
Program : 
Luni-Dumnică:  

 05:30 06:15 07:15 08:15 09:15 10:15 11:15 12:15 13:15 14:15 15:15 16:15 17:15 18:15 19:15

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:15 15:15 16:15 17:15 18:15 19:30

Se comasează cu Traseul 3 
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LINIA 3 
 
TUR :  
Gară - Str. Crângul Meiului - Lalelelor - Eminescu – Piața BIG – Nouă Tei – Posta SMA – Topliceni I - Topliceni II - Topliceni III - Topliceni 
IV - Topliceni V – Răducești I - Răducești II - Răducești III – Drăghești I – Draghești II – Băbeni Școală 
 
Program :  
Luni-Duminică: 
06:30 07:30 08:30 09:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00 20:00

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00

Se comasează cu Traseul 2 
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RETUR :  
Băbeni Școală - Drăghești II – Draghești I – Răducești III - Răducești II - Răducești I - Topliceni IV - Topliceni III - Topliceni II - Topliceni I 
- Posta SMA – Nouă Tei – Centru – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 
 
Program : 
Luni-Duminică: 
05:40 07:00* 08:00* 09:00* 10:00* 11:00* 12:00* 13:00* 14:00* 15:00* 16:00* 17:00* 18:00 19:30* 20:30*

*Plecare din Drăghești
 
 
 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:00 15:00 16:00 17:00 19:30

Se comasează cu Traseul 2 
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LINIA 4 
 
TUR :  
Parc Piață - Eminescu - Lalelelor - Crângul Meiului - Gară - Str. Matei Basarab - Str. Căpitan Roşca Nicolae - Str. Mihail Sadoveanu - Str. 
Micşunelelor – Eroilor I – Milion - Vinalcool - Podgoria (Mopiel) - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) - Oratia (Poştă) 
- Oratia (magazin) – Oratia (capăt) 
 
Program :  
Luni-Duminică : 

06:40 07:40 08:40 09:40 10:40 11:40 12:40 13:40 14:40 15:40 16:40 17:40 18:10 19:10 20:10

  
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:40 15:40 17:40 

Se comasează cu 
Traseul 7 
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RETUR :  
Oratia (capăt) - Oratia (magazin) - Oratia (intersecție Tăbăcari) – Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - Podgoria 
(Mopiel) – Vinalcool – Milion - Eroilor I - Str. Micşunelelor - Str. Mihail Sadoveanu - Str. Căpitan Roşca Nicolae - Matei Basarab – Gară – 
Pompieri - Fabrica de pâine – Eminescu – Parc piață 
 
Program :  
Luni-Duminică : 

06:10 07:10 08:10 09:10 10:10 11:10 12:10 13:10 14:10 15:10 16:10 18:10 19:10 19:40 20:40

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:10 16:10 18:10 

Se comasează cu 
Traseul 7 
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LINIA 4B 
 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea – Parc Primărie – Lalelelor – Pompieri – Gară – Matei Basarab – Eroilor I – Eroilor II - Milion - Vinalcool - 
Podgoria Mopiel - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) – Coțatcu I - Coțatcu II - Coțatcu III - Coțatcu IV - Coțatcu V 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:40 08:40 10:40  12:40 14:40 16:40 18:40 20:40

 
Sâmbătă:  
08:40 12:40 18:10 

 
Duminică:  
08:40 12:40 
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RETUR :  
Coțatcu V - Coțatcu IV - Coțatcu III – Coțatcu II - Coțatcu I - Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - Podgoria 
(Mopiel) – Vinalcool – Milion - Eroilor II – Eroilor I – Matei Basarab – Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Eminescu – Parc Piață 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
05:55 07:10 09:10  11:10 13:10 15:10 17:10 19:10 20:40

 
Sâmbătă:  
07:05 09:20 13:20 19:20 

 
Duminică:  
09:20 13:40 
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LINIA 4BB 
 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea – Parc Primărie – Lalelelor – Pompieri – Gară – Matei Basarab – Eroilor I – Eroilor II - Milion - Vinalcool - 
Podgoria Mopiel - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) – Orația Tăbăcari – Orația Magazin – Pleșești I – Pleșești II 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
05:45 10:40 16:40  

 
Sâmbătă:  
05:45 10:40 

 
Duminică: Nu circulă.  
 
RETUR :  
Pleșești II – Pleșești I - Orația (magazin) - Orația (intersecție Tăbăcari) – Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - 
Podgoria (Mopiel) – Vinalcool – Milion – Eroilor II - Eroilor I - Matei Basarab – Gară – Pompieri - Fabrica de pâine – Eminescu – Parc piață 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:15 11:30 17:10  

 
Sâmbătă:  
07:05 11:30 

 
Duminică: Nu circulă 
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LINIA 5 
 
TUR :  
Bodești Primărie – Bordeștii de Jos – Pădureni – Supermarket Primăria Tâmboești – Școala Slimnic – Slimnic Trestieni – Slimnic moară – 
Cornetu – Intresecție Liești – Primăria Slobozia Bradului – Dispensar – Stația de gaz – Valea Crișului – Podul Bulgarului – Str. Ialomiței – 
Str. Oltului – Str. Cernei – 1 Mai – Turist – Piața Halelor – Kaufland – Școala Nr. 1 – Spitalul Municipal - Gară 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:45* 09:00 13:00* 15:30 18:00* 20:00*

*Plecări din Tâmboești 
 
Sâmbătă-Duminică:  
08:45* 13:00* 

*Plecări din 
Tâmboești 

 
RETUR :  
Gară – Spitalul Municipal – Kaufland – Parc Piață – 1 Mai – Str. Cernei – Str. Oltului – Str. Ialomiței – Podul Bulgarului – Valea Crișului – 
Stația de gaz – Dispensar – Primărie Slobozia Bradului – Intersecție Liești – Cornetu – Slimnic Moară – Slimnic intersecție Trestieni – 
Școală Slimnic – Supermarket Primăria Tâmboești – Pădureni – Bordeștii de Jos – Bordești Primărie 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:00 7:30 12:00  14:30 17:00 19:00

 
Sâmbătă-Dumincă:  
07:30 12:00 



STUDIU DE FEZABILITATE 

 CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT 
  

 
27 

LINIA 7 
 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea - Policlinică – Gară – Pompieri – Sârbi – Fermit – IAS – Râmnicelu (şcoală)- Râmnicelu (magazin) – 
Râmnicelu Ceaușu – Intersecție Știubeiu - Știubei 
 
Program :  
Luni-Duminică : 
06:30 07:30 08:30 09:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 16:30 17:30 19:00 20:00

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 
14:30 16:30 19:00 

 
 
RETUR :  
Știubeiu - Râmnicelu III - Râmnicelu II - Râmnicelu I – IAS - Fermit – Sârbi – Pompieri – Gară – Spital – Eminescu – Parc Piață 
 
Program : 
Luni-Duminică : 
06:00 07:00 08:00 09:00* 10:00 11:00* 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00* 19:00 20:30

*Plecări din Râmnicelu 
 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 
15:00 17:00 19:30 
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19 
Râmnicu Sărat - str.Intrarea Scolii 
/ Azur Azur Fără dotări 

20 Râmnicu Sărat - Biserica Sf.Ilie Biserica Sf.Ilie Fără dotări 

21 
Râmnicu Sărat - 
sos.Puiesti/Râmnicomb Râmnicomb

Șos. Puiești – Panou informații
Râmnicomb – Panou stație

22 Râmnicu Sărat - sos.Puiesti/PECO Peco Spot
Șos. Puiești – Panou informații
PECO - Fără dotări 

23 
Râmnicu Sărat - str.Plantatiei 
nr.2/SC Noua Tei Barasca I Fără dotări 

24 
Râmnicu Sărat - str.Parcului 
nr.2/SC Noua Tei Barasca II Fără dotări 

25 
Râmnicu Sărat - 
str.Postei/Str.Plantatiei SC DCDS ITSAIA

Str. Poștei – Panou stație
Str. Plantației – Stație acoperită

26 Râmnicu Sărat- str.Eminescu nr12 Eminescu Panou stație 

27 
Râmnicu Sărat- str.N.Balcescu 
Parc Parcul Central

Panou stație 
Panou informații 

28 
Râmnicu Sărat - str.Petre 
Ispirescu nr.20/Parc Alecu Bagdat Fără dotări 

29 
Râmnicu Sărat - str.Lalelelor 
nr48/bd. 1 dec MCA Balta Alba

Str. Lalelelor – Stație acoperită 
                       Panou informații 
MCA - Fără dotări 

30 
Râmnicu Sărat - 
str.Parcului/Postei SMA Posta Panou stație 

31 
Râmnicu Sărat - str.Podgoriei/SC 
Milion Milion Panou stație 

32 
Râmnicu Sărat - sos.Podgoriei 
inters Viilor Viilor Fără dotări 

33 
Râmnicu Sărat - str.Eroilor 
nr32/str.CI Parhon Eroilor II

Str. Eroilor – Panou informații
Str. CI Parhon – Fără dotări

34 
Râmnicu Sărat - str.Eroilor 
nr24/str. Eroilor I Panou informații 

35 
Râmnicu Sărat- 
str.Eminescu/biserica Cata Kaufland II

Stație acoperită 
Panou informații 

36 
Râmnicu Sărat - bd.Digului/Piata 
aleea.Dornei Piata Halelor

Fără dotări 

37 
Râmnicu Sărat- 
str.Focsani/Bariera Focsani Progresul

Fără dotări 

38 
Râmnicu Sărat - str.Dorobanti 
inters str.9 mai Bis.Sf.Nicolae

Fără dotări 

39 
Râmnicu Sărat - str.Dorobanti nr. 
1 Dorobanti

Fără dotări 

40 
Râmnicu Sărat - cart Zona Pod 
blocuri Zona Pod

Fără dotări 

41 
Râmnicu Sărat- 
str.Lt.Pantazescu/Parc Orizont Orizont

Fără dotări 

42 
Râmnicu Sărat- str.Dragaicii 
nr67/str.Dragaicii 44 Dragaicii

Fără dotări 

43 
Râmnicu Sărat - str.Matei 
Basarab/scoala 6 Scoala 6

Fără dotări 

44 
Râmnicu Sărat - str.M.Sadoveanu 
cart Slam R. Sadoveanu

Fără dotări 
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45 Râmnicu Sărat - str.Pr.Ferdinand Primarie
Panou informații 
Panou stație 

46 
Râmnicu Sărat - str.Pr.Ferdinand 
Biblioteca Centru

Panou informații 
Panou stație 
Stație acoperită 

47 
Râmnicu Sărat - str.Stefan cel 
Mare Spitalul Mun

Panou stație 

48 
Râmnicu Sărat - str.Matei Basarab 
nr. 1 Gara

Panou stație 

49 
Râmnicu Sărat - str.Armoniiei 
nr.32/nr21 Sârbi

Panou stație 

50 
Râmnicu Sărat - str.Balta Alba/SC 
Fermit Fermit

Fără dotări 

51 Râmnicu Sărat - str.Brailei nr.3 IAS
Fără dotări 

52 Podgoria - Vinalcool Vinalcol Fără dotări 

53 Podgoria -Mopiel Mopiel Panou stație 
54 Podgoria-Politie Podgoria I Fără dotări 
55 Podgoria-Primarie Podgoria II Panou stație 
56 Podgoria Intersectie Podgoria III Fără dotări 

57 Oratia intersectie Tabacari Oratia I Fără dotări 

58 Oratia magazin Oratia II Panou stație 

59 Oratia capat Oratia III
Panou stație 
Stație acoperită 

60 Pleşeşti Intrare Pleşeşti I Fără dotări 

61 Pleşeşti Biserica Pleşeşti II Fără dotări 

62 Cotatcu Cotatcu Panou stație 
63 Cotatcu Tigoiu Stație acoperită 
64 Rimnicelu scoala Rimnicelu I Panou stație 
65 Rimnicelu magazin Rimnicelu I Fără dotări 
66 Rimnicelu Ceausu Rimnicelu I Panou stație 

67 Stiubeiu Stiubeiu
Panou stație 
Stație acoperită 

68 Colibasi fosta cooperatie Colibasi
Panou stație 
Stație acoperită 

69 Fotin Fotin
Panou stație 
Stație acoperită 

70 Topiceni primarie Topliceni I Panou stație 
71 Topliceni moara Topliceni I Fără dotări 
72 Topliceni scoala Topliceni I Panou stație 
73 Raducesti scoala Raducesti I Fără dotări 
74 Raducesti gazarie Raducesti I Panou stație 
75 Draghesti biserica Draghesti I Fără dotări 

76 Draghesti rampa de gunoi Draghesti II
Panou stație 
Stație acoperită 

77 Babeni scoala Babeni I Fără dotări 

78 Babeni Babeni I
Panou stație 
Stație acoperită 

79 Dedulesti intrare Dedulesti I Fără dotări 
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80 Dedulesti canton Dedulesti II Fără dotări 

81 Oreavu terasa Terasa
Panou stație 
Stație acoperită 

82 Oreavu scoala Oreavu I Stație acoperită 
83 Oreavu biserica Oreavu II Fără dotări 

84 Oreavu sat Oreavu III Fără dotări 

85 Oreavu benzinarie Oreavu IV Fără dotări 

86 Valea Ramnicului satul nou Satul nou Panou stație 

87 Valea Ramnicului primarie V.R.I Panou stație 

88 
Valea Ramnicului capat calea 
ferata V.R.II

Panou stație 

89 Rubla intrare Rubla I Panou stație 

90 Rubla iesire Rubla II Panou stație 

91 Plevna moara Plevna I Panou stație 

92 Plevna scoala Plevna II Panou stație 

 

O altă componentă a infrastructurii de transport public este reprezentată de 
vehicule. Conform datelor primite de la operatorul de transport, structura parcului auto 
este formată din: 
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 Tabel 2.2. Parcul de vehicule de transport public 

Nr. 
crt. Tip autovehicul Norma de 

poluare Vechime Dimensiune 
(m) 

Locuri 
Dotari

pe scaune in 
picioare 

1 Autobuz E 6 2018 8 12 18 nu 

2 Autobuz E 6 2018 8 12 18 nu 

3 Microbuz E 6 2017 8 23 0 nu 

4 Microbuz E 5 2015 6 12 10 nu 

5 Microbuz E 5 2015 6 12 10 nu 

6 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 

7 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 

8 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 

9 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 

10 Autobuz E 3 2008 7 29 0 nu 

11 Autobuz E 3 2005 8 20 8 nu 

12 Autobuz E 3 2003 8 18 12 nu 

13 Microbuz E 3 2002 7 17 0 nu 
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14 Microbuz E 3 2002 7 17 0 nu 

15 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 

16 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 

17 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 

18 Autobuz E 2 2001 12 46 31 nu 

19 Microbuz E 3 2000 7 15 0 nu 

20 Autobuz E 2 1998 12 46 25 nu 

 

Parcul de vehicule al operatorului TUC SA este format din 20 de autobuze, cu următoarele caracteristici: 

– Capacitate:  

o 2 autobuze cu 30 locuri (12 locuri pe scaune, 18 locuri în picioare),  

o 4 autobuze cu 67 de locuri (25 locuri pe scaune, 42 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 29 locuri (29 locuri pe scaune, 0 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 28 locuri (20 locuri pe scaune și 8 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 30 locuri (18 locuri pe scaune și 12 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 77 locuri (46 locuri pe scaune și 31 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 71 locuri (46 locuri pe scaune și 25 locuri în picioare),  

o 1 microbuz cu 23 locuri (23 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare),  

o 2 microbuze cu 22 locuri (12 locuri pe scaune și 10 locuri în picioare),
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o 2 microbuze cu 17 locuri (17 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare),  

o 3 microbuze cu 16 locuri (16 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare) și  

o 1 microbuz cu 15 locuri (15 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare). 

– Dimensiune:  

o 1 autobuz de 7 metri,  

o 4 autobuze de 8 metri,  

o 4 autobuze de 9 metri,  

o 2 autobuze de 12 metri,  

o 2 microbuze de 6 metri,  

o 6 microbuze de 7 metri și  

o 1 microbuz de 8 metri. 

– An de fabricație:  

o 1 autobuz fabricat în 1998,  

o 1 microbuz fabricat în 2000,  

o 1 autobuz fabricate în 2001,  

o 3 microbuze fabricate în 2001,  

o 2 microbuze fabricate în 2002,  

o 1 autobuz fabricat în 2003,  

o 1 autobuz fabricat în 2005,  

o 5 autobuze fabricate în 2008,  

o 2 microbuze fabricate în 2015, 

o 1 microbuz fabricat în 2017 și  

o 2 autobuze fabricate în 2018. 

– Norma de poluare:  

o 2 autobuze Euro 2,  

o 6 microbuze Euro 3,  

o 7 autobuze Euro 3,  

o 2 microbuze Euro 5,  

o 1 microbuz Euro 6 și  

o 2 autobuze Euro 6. 

– Toate autobuzele au dotări pentru accesul persoanelor cu dizabilități. 
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2.2.5. Transport feroviar  

Stația Râmnicu Sărat este racordată la rețeaua națională de cale ferată și este 
amplasată pe linia magistrală 500: București Nord - Buzău- Focșani - Bacău - Suceava - 
Vicșani . Acest tronson de cale ferata face parte din rețeaua Trans Europeană de Transport 
(TEN-T) centrală. 

 

Fig. 2.4. Rețeaua TEN-T feroviară în zona Municipiului Râmnicu Sărat (Sursa: 
Comisia Europeană) 
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Fig. 2.5. Amplasarea stației de cale ferată în Municipiul Râmnicu Sărat 

2.2.6. Parcări 

În Municipiul Râmnicu Sărat există următoarele facilități de parcare: 

– Parcări de reședință: locuri de parcare amenajate în general în cvartalele de 
locuințe colective, destinate parcării rezidenților 

– Parcări publice: spații amenajate pe domeniul public al municipiului, destinate 
staționării autovehiculelor, delimitate prin marcaje specifice și semnalizate 
prin indicatoare cu simbolul „parcare”. 

Prin Regulamentul de organizare și funționare a parcărilor publice cu plată aflate pe 
domeniul public al Municipiului Râmnicu Sărat aprobat de Consiliul Local al Municipiului 
Râmnicu Sărat sunt stabilite ca modalități de plată a taxei de parcare următoarele: 

– În sistem de autotaxare, utilizând aparatele de taxare amplasate în apropierea 
locurlor de parcare cu plată 
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– Prin achiziționarea de abonamente 

– Prin transmiterea unui SMS  

Prin reglementările referitoare la parcările publice și de reședință pe raza 
Municipiului Râmnicu Sărat se asigură următoarele: 

– Descurajarea deplasărilor cu vehiculul propriu în zona centrală a municipiului, 
prin aplicarea unor tarife diferențiate în funcție de durata de staționare 

– Interzicerea parcării pe acele tronsoane ale arterelor rutiere pe care circulă 
transportul public, astfel încât să se asigure o deplasare fluentă pentru 
vehiculele de transport public, în vederea respectării graficului de circulație și 
creșterii atractivității și siguranței acestui mod de deplasare. 

2.2.7. Transportul de mărfuri 

În lipsa unei variante de ocolire sau a unei centuri, singura posibilitate de traversare 
a Municipiului Râmnicu Sărat pe traseul DN 2/E 85 se realizează prin zona urbană, pe 
artere stradale pe care este suprapus acest traseu: Str. Mihail Kogălniceanu – Str. 
Alexandru Ioan Cuza – Str. Focșani. Străzile menționate, pe care nu este restricționat 
accesul vehiculelor grele de marfă, sunt tangente zonei centrale și au ieșiri din unități de 
învățământ (Liceul Tehnologic „ Victor Frunză” pe str. Mihail Kogălniceanu, Școala 
Gimnazială „ Vasile Cristoforeanu” pe str. Alexandru Ioan Cuza). Aceste situații generează 
disfuncții majore la nivelul rețelei stradale urbane. 

În ce privește DN 22 (Râmnicu Sărat – Brăila), potrivit Hotărârii Consiliului Local nr. 
146 din anul 2011, pe străzile pe care se suprapune traseul acestui drum (B-dul Eroilor, 
Șos. Puiești, B-dul Industriilor) este interzis accesul vehiculelor de marfă cu masa totală 
maximă autorizată (MTMA) mai mare de 16 tone. Aceeași restricție este aplicată pe B-dul 
Digului. 

Celelalte străzi care formează rețeaua urbană limitează accesul vehiculelor de marfă 
până la masa totală maximă autorizată de 3,5 tone. Traseele pe care este permis accesul 
vehiculelor cu MTMA>3,5 tone în Municipiul Râmnicu Sărat sunt reprezentate în figura de 
mai jos: 
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Fig. 2.6. Trasee pe care este permis accesul vehiculelor cu MTMA>3,5 tone 

2.2.8. Mijloace alternative de mobilitate 

Rețeaua rutieră a Municipiului Râmnicu Sărat este prevăzută cu trotuare pentru 
deplasarea pietonală. Caracteristicile geometrice ale acestora sunt incluse în 
Nomenclatorul stradal anexat. 

În ultimii ani, conform datelor prezentate în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al 
Municipiului Râmnicu Sărat, au fost reabilitate trotuare amplasate în lungul a 21 km de 
stradă, pentru 38% din lungimea totală a acestora suprafața fiind acoperită cu pavele, iar 
pentru restul fiind realizată din asfalt. 

În ceea ce privește deplasările cu bicicleta, la ora actuală, la nivelul rețelei rutiere 
urbane a municipiului nu sunt create facilități pentru utilizarea bicicletei.  
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Prin urmare, principalele disfuncționalități constatate în ceea ce privește mijloacele 
aternative de mobilitate sunt: 

– Lipsa pistelor de biciclete, cu efecte negative asupra confortului și siguranței 
utilizatorilor acestui mod de deplasare; 

– Lipsa unor centre de închiriere a bicicletelor, care să conducă la creșterea 
accesibilității și atractivității deplasărilor cu bicicleta; 

– Parcarea neregulamentară pe trotuar, cu efecte negative asupra siguranței 
deplasărilor pietonale 

– Lipsa iluminatului corespunzător pentru zonele pietonale și pentru bicicliști 

– Valorile mari de trafic și ponderea ridicată a traficului de traversare (tranzit) 

– Lipsa sau insuficiența spațiului de deplasare pietonal (trotuare) pe anumite 
segmente de drum din rețeaua rutieră a municipiului 

2.2.9. Disfuncţii identificate la nivelul infrastructurii de 
transport 

– Lipsa soluțiilor de transport moderne și ecologice 

– Lipsa trotuarelor, pentru anumite tronsoane de drum, precum și a marcajelor 
corespunzătoare 

– Limitarea accesibilității pietonilor și periclitarea siguranței acestora de către 
autovehiculele parcate neregulamentar pe trotuar 

– Lipsa pistelor de biciclete și a unor centre de închiriere a bicicletelor 

– Lipsa sau insuficiența spațiului de deplasare pietonal (trotuare) pe anumite 
segmente de drum din rețeaua rutieră a municipiului 

– Lipsa sau insuficiența semnalizării specifice pentru bicicliști; 

2.2.10. Fundamentarea necesității și oportunității 
investiției 

Proiectul de creștere a mobilității urbane prin investiții cu caracter integrat în 
infrastructura de transport public pentru reducerea emisiilor GES analizat în actualul 
studiu de fezabilitate răspunde, prin componentele sale, la diminuarea sau eliminarea 
efectelor disfuncționalităților menționate. Justificarea și necesitatea implementării 
sistemului este evidentă din beneficiile preconizate, și anume: 

– Creșterea cotei modale a deplasărilor cu bicicleta, datorită asigurării 
infrastructurii specifice: piste de biciclete. 
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– Reducerea numărului de călătorii cu autovehiculul, datorită creșterii 
atractivității și accesibilității deplasărilor cu bicicleta și pietonale, cu efecte 
pozitive asupra reducerii emisiilor de gaze cu efect de seră. 

– Scăderea consumului de combustibil utilizat pentru transportul rutier. 

– Reducerea poluării mediului, precum și a poluării fonice la nivelul întregului 
oraș. 

Beneficiarii implementării proiectului sunt următorii: 

– Cetăţenii Municipiului Râmnicu Sărat : Crearea de piste de biciclete vor 
contribui la creșterea calității vieții cetățenilor, având efecte benefice inclusiv 
asupra stării de sănătate. Efectele pozitive sunt sporite prin intervențiile asupra 
infrastructurii rutiere și asigurarea iluminatului public pentru pistele de 
biciclete. 

– Cetățenii și turiștii aflaţi în  tranzit prin oraş: Asigurarea unui climat de 
siguranţă şi confort la nivelul traficului din oraş, facilitarea schimbului 
intermodal spre deplasările cu bicicleta și pietonale  vor constitui, pentru toate 
persoanele care  îl tranzitează un beneficiu substanţial, mai ales prin prisma 
faptului că vor fi astfel încurajaţi să vină să desfăşoare anumite activităţi sau 
să utilizeze serviciile publice culturale, sociale, medicale etc. oferite de 
municpiu şi în acest mod să contribuie la menţinerea şi dezvoltarea activităţilor 
economice şi cu caracter social din oraş 

– Municipalitatea Râmnicu Sărat, în calitate de solicitant și beneficiar al 
proiectului va beneficia în mod direct de rezultatele implementării acestuia, 
fapt ce va conduce la o creștere a confortului și siguranței cetățenilor care 
utilizează acest mod de transport, precum și la o  scădere a timpilor de 
aşteptare în trafic şi, implicit la scăderea gradului de poluare în zona urbană, 
datorită reducerii emisiilor de noxe.  

Descriere Activitati/Componente proiect:  

 Infrastructura de piste de biciclete 
 Trotuare și spații pietonale adiacente 
 Mobilier urban inteligent 
 Semnalizare rutieră verticală și orizontală 
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Fig. 2.7. Distribuția deplasărilor pe moduri de transport, 2019 

După cum se observă din grafic, transportul public este utilizat pentru doar 
aproximativ 5,1% dintre deplasările cetățenilor, iar bicicleta pentru 3,3% din deplasări, 
fiind preferat mersul pe jos și autoturismul propriu.  

Unul dintre motivele acestui procent redus este faptul că, în lipsa unor măsuri care 
să prioritizeze transportul public față de autovehiculele private, vehiculele de transport 
public sunt afectate de aceleași probleme legate de congestii de circulație, coloane de 
vehicule, timpi de deplasare mari și viteză de circulație redusă, ca și traficul general de 
pe suprafața municipiului. În această situație, cetățenii preferă să utilizeze autoturismul 
propriu, pentru deplasările pe distanțe lungi, respectiv mersul pe jos, pentru deplasările 
pe distanțe medii și mici. 

De asemenea, crearea de piste de biciclete, care să ofere o creștere a siguranței și 
confortului utilizării acestui mod de deplasare nepoluant, precum și creșterea 
accesibilității prin asigurarea de puncte de închiriere și facilitarea transferului intermodal 
între transportul public și bicicletă, vor conduce la creșterea cotei modale a deplasărilor 
cu bicicleta, prin comutarea de la deplasările cu vehiculul personal. 

Prognoza demografică la nivelul Municipiului Râmnicu Sărat se bazează pe datele 
istorice disponibile la nivelul localității și presupunând o evoluție a populației similară cu 
cea la nivel de județ și regiune (sursă: Institutul Național de Statistică). 

 

Tabel 2.4. Prognoza statistică privind populația Mun. Râmnicu Sărat 

 2019 2022 2027 Creșterea medie/an 

Municipiul 
Râmnicu Sărat 

39.708 38.998 37.842 -0,6% 

 

 



STUDIU DE FEZABILITATE 

 CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI 
PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT 

  

 
44 

Conform analizelor realizate în studiul de trafic anexat, evoluția populației pentru 
aira de studiu a proiectului este următoarea: 

Tabel 2.5. Prognoza statistică privind populația, aria de studiu a proiectului 

 
2019 2022 2027 

Pondere din total 
populație 

Populație  
(nr. locuitori) 

6.850 6.728 6.528 Aprox. 17% 

 

Conform datelor statistice și a sumarului mijloacelor de transport pe anul 2015, 
indicele de motorizare corespunzător anului respectiv este de aproximativ 243 vehicule/ 
1000 locuitori. Valorile rezultate pentru indicele de motorizare corespunzător anilor de 
prognoză sunt evidențiate în tabelul de mai jos. 

 

Tabel 2.6. Prognoza evoluției indicelui de motorizare, Mun. Râmnicu Sărat 

An 2019 2022 2027 

Indicele de motorizare 269 290 329 

 

Evoluția indicelui de motorizare la nivelul ariei de studiu va fi considerată identică 
cu cea la nivel de municipiu, prezentată în tabelul anterior. 

 

Din analiza datelor statistice prezentate anterior, precum și a informațiilor furnizate 
în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat și în studiul de trafic 
anexat, inclusiv creșterea prognozată a numărului de călătorii, au rezultat pentru anii de 
prognoză și pentru aria de studiu a proiectului valorile prezentate în tabelul de mai jos. 

 

Tabel 2.7. Prognoza evoluției numărului mediu de deplasări, aria de studiu a 
proiectului 

An 2019 2022 2027 

Număr deplasări/zi 16.440 17.704 20.031 
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Arterele studiate asigură următoarele relații cu zonele învecinate: 

Bulevardul Digului asigură legătura cu arterele principale E85 (Str. Mihail 
Kogalniceanu), Str. Mihai Eminescu și Str. Pieței.    

3.2.3. Orientări propuse faţă de punctele cardinale şi faţă 
de punctele de interes naturale sau construite 

Municipiul Râmnicu-Sărat este aşezat în N-E judeţului Buzău, la poalele unor dealuri 
aparţinând glacisului Râmnicului, pe partea stângă a râului cu acelaşi nume. 

Vecinătățile teritoriului administrativ ale municipiului Râmnicu-Sărat sunt 
următoarele: 

- la nord comuna Slobozia Bradului (județul Vrancea); 

- la est comuna Râmnicelu (județul Buzău); 

- la vest comuna Topliceni (județul Buzău) și comuna Podgoria (județul Buzău).  

3.2.4. Surse de poluare existente în zonă 

Dezvoltarea economică a României din ultimele decenii, îndeosebi a industriei, 
extinderea căilor de transport, creșterea numerică a populației, au atras după sine și 
creșterea poluării atmosferei prin numărul ridicat de surse și prin varietatea mare a 
noxelor eliminate. Cea mai mare sursă de poluare a aerului este industria, dintre care 
cele mai poluante sunt:  industria chimică, industria materialelor de construcții și cea 
metalurgică. 

 Alături de industrie, mijloacele de transport contribuie la creșterea cantității de 
poluanți din aer. Cea mai mare poluare cu funingine, bioxid de sulf, oxizi de azot, este în 
jurul gărilor, a triajelor, a depourilor. Creșterea accentuată a numărului de autovehicule 
duce la impurificarea atmosferei cu praf, oxid de carbon, în lungul șoselelor, autostrăzilor, 
unde traficul este intens. Încălzirea locuințelor cu combustibili solizi, cum ar fi lemnul și 
cărbunele, deși sunt înlocuiți pe scară largă prin instalații centrale de termofiere, 
constituie încă local, surse de poluare a atmosferei prin evacuarea de praf, funingine, 
bioxid de carbon. Pe lângă aceste surse artificiale de poluare, atmosfera mai poate fi 
impurificată și de unele fenomene naturale, cum sunt furtunile de praf cu caracter local 
sau de adcvectie. 

Municipiul Râmnicu Sărat nu este o zonă cu risc de poluare atmosferică. Starea 
generală de calitate a aerului este bună, în ultimii ani înregistrându-se diminuări ale 
concentrațiilor de poluanți din aer, fapt datorat în principal sistării activității firmelor din 
industrie pe fondul crizei economice. În ultimii ani s-au înregistrat reduceri semnificative 
ale concentrațiilor particulelor în suspensie provenite de la emisiile din trafic și din 
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accentuată a reliefului variază între 10 și 30%, cu ponderi mai mari în depresiuni. În 
municipiul  Râmnicu Sărat calmul deține o pondere de 32.3%.1 

Și precipitațiile zonei sunt foarte mult influențate de factorii locali, precum prezența 
curburii carpatice, etajarea și rugozitatea reliefului, dar și de prezența unor invazii de 
aer continental sau tropical și a regenerării unor cicloni mediteraneeni retrograzi. În 
aceste condiții, precipitațiile cresc de la 450 mm în partea estică, la 523 mm în municipiul 
Râmnicu Sărat și ajung la peste 700 mm în aria montană. Peste 60% din cantitatea de 
precipitații cade în sezonul cald, iar precipitațiile solide, iarna, sunt prezente în medie 
21 de zile în orașul Ramnicu Sarat, numarul lor crescând cu altitudinea. 

Municipiul Ramnicu-Sărat  este situat la poalele unor dealuri aparținând glacisului 
Râmnicului, pe partea stânga a râului cu același nume. Trecerea de la zona subcarpatică 
la cea de câmpie se face prin fâșia de tranziție reprezentată de Câmpia piemontană a 
Râmnicului, alcătuit dintr-un piemont la nord și un glacis la sud. Piemontul urcă până la 
înălțimi de 300-400 metri, iar glacisul are altitudini de sub 250 metri. 

Municipiul Râmnicu Sărat, aparține sectorului mai înalt al Câmpiei Siretului Inferior, 
de-a lungul râului cu același nume, cu o textură neregulată, cu altitudini cuprinse între 
110 m în partea de sud-est și 170 m în nord-est, către localitatea Podgoria. 

3.2.6. Rețele edilitare și zone speciale protejate 

În prezent pe zona studiată exista urmatoarele retele edilitare: 

– iluminat public – rețea supraterana 

– rețea alimentare cu curent electric– rețea supraterana 

– rețea telefonie – rețea supraterana 

– partial rețea canalizare – rețea subterana 

– rețea alimentare cu apa – rețea subterana 

– partial rețea alimentare cu gaz – rețea subterana 

În cazul în care rețele edilitare subterane sunt amplasate la adancimile stabilite prin 
normativele în vigoare, prin soluția adoptata în prezenta documentație de catre 
proiectant, rețele edilitare subterane existente în perimetrul proiectului nu vor fi 
afectate. 

În locațiile vizate a fi incluse în proiectul de creștere a mobilității urbane prin 
realizarea unui traseu pietonal și pentru bicicliști pe malul râului râmnic nu există 
monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice care să împiedice realizarea 
proiectului. Nu sunt utilizate amplasamente care să implice zone protejate sau de 

 
1 Sursa: Strategia Integrată de Dezvoltare Urbană a Municipiului Râmnicu Sărat, 2014-2023 
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protecţie și nici terenuri care aparţin unor instituţii care fac parte din sistemul de apărare, 
ordine publică şi siguranţă naţională. 

3.2.7. Caracteristici geofizice ale zonei 

3.2.7.1. Date privind zonarea seismică 

Conform Normativului P100/2013, amplasamentul se află în zona cu perioada de colț 
Tc = 1,6 sec și valoarea de vârd de accelerație ag = 0,40 cu IMR = 225 ani și 20% probabilitate 
de depășire în 50 de ani.  

3.2.7.2. Date preliminare asupra naturii terenului de fundare, 
inclusiv presiunea convenţională şi nivelul maxim al apelor 
freatice; 

Amplasamentul se află în zona de câmpie aluvială holocenă de divagare, cu aspect 
de albie majoră, Ia partea superioară evidențiindu-se un strat de vârsta cuaternară, 
format din aluviuni recente (nisipuri argile,argile nisipoase si pietrisuri slab argiloase). 

Conform STAS 3300/2-85, pentru fundațiile directe, valoarea de bază a presiunii 
convenționale de calcul este: 

 Nisip prafos  - Pconv = 270 kPa; 
 Nisip argilos - Pconv = 290 kPa; 
 Argila marnoasa - Pconv = 300 kPa; 

3.2.7.3. Date geotehnice obţinute din: planuri cu amplasamentul 
forajelor, fişe complexe cu rezultatele determinărilor de 
laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu 
recomandările pentru fundare şi consolidări, hărţi de 
zonare geotehnică, arhive accesibile, după caz 

Pentru precizarea structurii terenului pe amplasamentul obiectivului proiectat au 
fost executate 7 foraje geotehnice după cum urmează:  

 doua sondaje, S1 si S2, pana Ia adancimea de 0.40m in carosabil; 
 doua sondaje, S3 si S4, pana Ia adancimea de 0.40m in trotuar; 
 doua sondaje, S5 si S6, pana la adancimea de 1.50m în spațiul verde; 
 un sondaj, S7 pana Ia adancimea 4.00m înspre malul Râmnicului, în zona 

barăcilor transportului în comun. 
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3.2.8. Încadrarea în zone de risc (cutremur, alunecări de 
teren, inundaţii) în conformitate cu reglementările 
tehnice în vigoare 

Terenul de fundare în zona carosabilului și trotuarelor este alcătuit din balast și 
piatră spartă până Ia o adâncime mai mare de 0.40m; în spațiul verde este alcătuit din 
umplutură și argilă prafoaă până Ia adâncimea de 1.50m; în zona de mal este alcătuit din 
umplutură și balast. 

Încadrarea în zonele de risc natural, Ia nivel de macrozonare, a ariei pe care se 
găsește amplasamentul studiat se va face în conformitate cu Legea 575/2001: Lege privind 
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului național - Secțiunea a V-a: zone de risc 
natural. Riscul este o estimare matematică a probabilității producerii de pierderi umane 
și material pe o perioadă de referință viitoare și într-o zonă dată pentru un anumit tip de 
dezastru. Factorii de risc care se au în vedere sunt:cutremurele de pământ,inundațiile și 
alunecările de teren. 

1.Cutremurele de pământ:Zona de intensitate seismică 92 scara MSK și perioada de 
revenire de 100 de ani. 

2.Inundatii: Datorită revărsării unui curs de apă. 

3.Alunecări de teren: Potențial de producere a alunecărilor-scăzut, Probabilitate de 
alunecare-practic zero. 

Caracteristicile geofizice ale locațiilor incluse în prezentul proiect sunt prezentate 
în Studiul geologic anexat. 
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 umplutură cu pământ 

- Tronson 3 – L=65 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale pavate cu dale din beton: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o lățime alei pietonale 1,60 – 2,00 m încadrate cu borduri prefabricate 10 x 
15 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20 

o structură proiectată alei pietonale pavate: 

 6 cm strat de uzură din dale de beton pozate pe mortar de poză 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale cu pietriș: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o structură proiectată: 

 pietriș decorativ 

 20 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

Scenariul 2 – scenariul alternativ, presupune realizarea de piste pentru bicicliști 
de-a lungul râului Râmnicu-Sărat, trotuare și spații pietonale adiacente, mobilier urban 
inteligent și mijloace de mobilitate alternativă. Traseul pistelor de biciclete are o lungime 
totală de 587 m (traseu alcătuit din trei tronsoane. Caracteristicile tehnice pentru pistele 
pentru bicicliști și aleile pietonale adiacente acestora sunt următoarele: 

- Tronson 1 – L=339 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  
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o structură proiectată piste de biciclete: 

 15 cm strat de uzură din beton armat colorat clasa C30/37 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

Având în vedere diferența de nivel pe anumite tronsoane dintre strada Digului și 
traseul Tronsonului 1, profilul longitudinal  al Tronsonului 1 se va proiecta la o cotă 
apropiată de cota străzii Digului. Astfel pe zonele cuprinse între km pe zonele cuprinse 
între km 0+022 – 0+055 și între km 0+140 – km 0+320 se va prevedea un zid de sprijin de 
rambleu din beton armat clasa C30/37 cu înalțimea elevației de 2,30 m. Pentru prevenirea 
accidentelor, pe coronamentul zidului de sprijin se va prevedea o balustradă din țeavă 
metalică zincată. 

- Tronson 2 – L=183 m; 

o lățime pistă de biciclete – 1,50 m (pistă dublă de biciclete în sens unic) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 15 cm strat de uzură din beton armat colorat clasa C30/37 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Tronson 3 – L=65 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale pavate cu dale din beton: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o lățime alei pietonale 1,60 – 2,00 m 

o structură proiectată alei pietonale pavate: 

 3 cm strat de uzură din granit fiamat pozat pe mortar  

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 
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 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale cu pietriș: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o structură proiectată: 

 pietriș decorativ 

 15 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

3.3.2. Mijloace alternative de mobilitate urbană 

Economisirea de energie provenită din combustibili fosili apare tot mai frecvent în 
limbajul uzual, astfel încât a devenit deja un cuvânt “inrădăcinat”, al vieții cotidiene 
deoarece astăzi, cand prețul combustibililor este ridicat, iar resursele sunt limitate, 
suntem nevoiți să implementăm mijloace alternative de mobilitate.  

Mobilitatea urbană durabilă reprezintă o schimbare de paradigmă privind transportul 
urban, astfel, proiectele de ciclism urban (bike sharing) trebuie corelate cu planificarea 
transporturilor, amenajarea teritoriului, sănătatea publică, educația, politicile de mediu 
și dezvoltarea economică pentru a devenii un element cheie în creșterea mobilității 
urbane în condiții de eficiență. 

Referindu-ne la cazul concret al sistemului de “bike sharing” este evident faptul că 
se poate face economie de energie, care va implica și reducerea nivelului de poluare. 

Astfel sistemul proiectat va fi independent energetic si va folosii soluții  care nu 
necesită lucrări de infrastructură. 

Componența sistemului de bike-sharing este identica pentru ambele scenarii. Soluția 
proiectată trebuie să conțină cel puțin următoarele componente : 

– Terminale inteligente de închiriere a bicicletelor. 

– 2 stații inteligente de predare și preluare a bicicletelor. 

– 20 biciclete inteligente prevăzute cu computer de bord. 

Conform noilor cerințe, cele mai cerute și utilizate tipuri de biciclete sunt cele 
inteligente care pot fi accesate prin intermediul dispozitivelor mobile. (smartphone).  

Stațile de închiriere a bicicletelor au în componență  terminalul inteligent, stația 
analogică/inteligentă de andocare și bicicleta inteligentă sau clasică. 

Bicicleta inteligentă trebuie să fie ergonomică, unisex, construită dintr-un aliaj usor 
(de preferință aluminu) pentru usurința în utilizare, să fie prevăzută cu sistem de 
protecție împotriva furtului, să fie prevăzută conform normelor europene cu sisteme de 



STUDIU DE FEZABILITATE 

 CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI 
PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT 

  

 
58 

frânare performante pe ambele roți, sistem de iluminat, angrenaj cu mai multe viteze de 
deplasare. Toate cablurile de acționare a elementelor de frânare și schimbare a vitezelor 
de deplasare trebuie să se afle în interiorul cadrului bicicletei. 

 Echipamentele ce compun computerul de bord al bicicletei trebuie să permită 
monitorizarea permanentă GPS, modul de comunicații mobile GPRS și Wifi precum și 
modul de comunicații cu terminalele și stațiile de preluare și predare, sistem integrat în 
cadrul bicicletei de facilitare a închirierii directe cu ajutorul telefonului mobil (NFC - Near 
Field Communication). Pentru a prevedea toate situațiile din teren, bicicleta trebuie să 
aibă capacitatea de predare într-o „stație virtuală”, adică într-o zonă special definită în 
teren (definirea zonei se realizează în centrul de operare) fără stații de blocare fizică. 

De asemenea computerul trebuie să controleze blocarea electromecanică a bicicletei 
în stație sau în afara acesteia. Sistemul integrat de blocare electromecanică poate fi 
activat prin intermediul smart cardului, a telefonului mobil, SMS, terminal sau prin 
introducerea unui cod PIN sau a numarului de telefon. Computerul de bord al bicicletei va 
fi independent energetic. Bicicleta trebuie să fie prevăzută cu un dispozitiv mobil 
autonom de alimentare a computerului de bord. 

 

Fig. 3.2. Bicicleta inteligentă, stația de andocare și terminalul (exemplu)    
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3.3.3. Amenajări peisagere 

 

Din punct de vedere al amenajarilor peisagere se propune amplasarea de arbori si 
arbusti, dupa cum urmeaza. 

Arbusti : 

 

 Lavandula angustifolia – 70 buc. 

Este o specie de plante din genul Lavandula, familia Lamiaceae. Este 
o plantă aromatică și medicinală, cu tulpini ramificate în tufă, înaltă 
de  30–50  cm,  frunze  mici,  înguste  și  flori  albastre  parfumate. 
Originară fiind din regiunile calcaroase și muntoase mediteraneene, 
în România crește cultivată și înflorește toată vara. 

 

 Echinacea purpurea – 70 buc. 

Echinacea purpurea este o plantă erbacee perenă de până la 120 cm 
înălțime cu 25 cm lățime la maturitate. În funcție de climă, înflorește 
toată vara și toamna. Echinacea purpurea este cultivată și ca plantă 
ornamentală  în  regiunile  temperate.  Planta  crește  la  soare  sau  la 
umbra ușoară. 

 

 Pennisetum setaceum – 70 buc. 

Denumita popular  si  Fantana de  iarba purpurie,  Fantana de  iarba 
rosie, este o planta perena (in zonele mai calduroase) si anuala (in 
zonele  reci).  Aceasta  are  cresteri  rapide,  forma  de  tufa  si  poate 
ajunge la inaltimi de 90‐120 cm si latimi de 80‐90 cm. Pennisetum 
setaceum  este  cultivata  ca  planta  decorativa,  datorita  culorilor 
frunzelor si florilor sale, in spatii verzi, gradini, containere, borduri 
sau ca floare taiata. 

 

 Berberis ottawensis – 70 buc. 

Berberis  ottawensis  este  un  arbust  ornamental  care  formeaza 
tufisuri mari, dense si bogate. Frunzele au o marime mijlocie si cresc 
sub  forma  ovata  in  nuante  rosu‐purpuriu‐lucios.  Frunzisul  isi 
mentine  culoarea  si  in  anotimpul  rece.  Florile  cresc  grupate  in 
nuante  de  galben  sau  portocaliu.  Fructele  sunt  mici,  sferice  in 
nuante de rosu. La maturitate poate sa se dezvolte la o inaltime ce 
este cuprinsa intre 200‐300 de centimetri. 
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 Lonicera pileata – 70 buc. 

Este  o  specie  arbustiva  ornamentala  cunoscuta  si  sub  denumirea 
populara de Caprifoi. Se prezinta sub forma unei specii de talie mica, 
cu frunze mici de culoare verde crud, lucioase si cu flori albe‐crem. 
Perioada de inflorire a acestei specii are loc cu precadere pe timpul 
primaverii, poate atinge inaltimi de 50‐100 cm, se adapteaza rapid 
conditiilor  de mediu  si  se  poate  amplasa  in  locuri  luminoase  sau 
umbroase. 

 

 Nephrolepis exaltata – 70 buc 

Cunoscută  sub  numele  de  ferigă  sabie  sau  ferigă  Boston,  este  o 
specie de ferigă din familia Lomariopsidaceae originară din regiunile 
tropicale din întreaga lume. O plantă erbacee perenă perenă, poate 
ajunge până la 40–90 cm. 

 

 Syringa vulgaris – 15 buc. 

Liliacul  face parte din familia oleaceelor și este o specie din genul 
Syringa  care  înflorește  primăvara.  Este  un  arbust  a  cărui  înălțime 
poate ajunge până  la  șapte metri,  cu  ramuri drepte și  lujeri puțin 
muchiați. Crește în tufișuri, în sălbăticie, dar este mai ales cultivat ca 
arbust ornamental. 

 

 Parthenocissus quinquefolia – 48 buc. 

Cunoscută sub numele de viță canadiană sau iederă canadiană, este 
o specie de plante cu flori din familia Vitaceae, a viței de vie. Este o 
plantă  agățătoare  foioasă,  ajungând  la  înălțimi  de  20‐30  m  în 
sălbăticie.  Se  cațără  pe  suprafete  netede  folosind  mici  cârcei  cu 
vârfuri foarte lipicioase, de 5 mm. Toamna, uneori frunzele capătă o 
culoare roșu intens. 

 

Arbori : 

 

 Fraxinus excelsior – 35 buc. 

Fraxinus excelsior este un arbore  foios cu  frunzele cazatoare care 
face parte din familia Oleaceae. Trunchiul este drept si formeaza o 
corona densa si bogata  sub  forma piramidal‐ovala. Frunzele cresc 
sub  forma  penata  in  nuante  de  verde  inchis.  In  toamna  frunzele 
primesc  o  nuanta  de  bronz‐galbui.  Are  o  rezistenta  ridicata  la 
poluarea aerului din orasele mari. Frasinul este un arbore decorativ 
prin port, coroana, frunzis si culoare. Se planteaza pentru a decora 
si amenaja peisajul stradal, pentru decoruri de gradini si parcuri. 
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 Thuja Occidentalis Smaragd – 35 buc. 

Thuja Occidentalis Smaragd este un conifer cu frunzele vesnic verzi. 
Aceasta  varietate  este  deosebita  are  frunzisul  de  culoare  verde 
inchis  si  varfurile  de  crestere  verde  lucios,  creste  dens  si  bogat, 
formeaza o coroana piramidala compacta, cu miros specific. Thuja 
Smaragd  o  planta  robusta,  cu  crestere  piramidala  spre  alungita, 
chiar  fara  tundere  isi pastreaza  forma piramidala. Este planta  cea 
mai des utilizata pentru gard viu vesnic verde cu un colorit deosebit 
verde lucios al varfurilor. Thuja occidentalis Smaragd creste repede, 
adaugind anual 25 cm in inaltime si 5 cm in latime. Face parte din 
categoria plantelor perene, traieste pina la 200 de ani si  inaltimea 
maxima pe care o poate atinge este de 6 ‐ 8 m, iar latimea maxima 
1,5  ‐  2  m.  Thuja  Smaragd  nu  este  pretentioasa  fata  de  soluri  si 
conditiile de crestere. Este rezistenta la ger. 

 

 Albizia julibrissin – 2 buc. 

Albizia julibrissin este un arbore cunoscut sub denumirea populara 
de Arborele  de Matase.  Este  un  arbore  tropical  originar  din Asia. 
Scoarta  trunchiului  este  in  nuante  de  gri,  striatiile  sunt  mai 
accentuate la arborii maturi. Frunzele sunt mari cu aspect penat in 
nuante de verde inchis. Florile au aspect matasos, penat in nuante 
de alb cu varfuri  roz‐movaliu. Perioada de  inflorire a Arborelui de 
Matase este in lunile iulie si august. Este un arbore de talie mijlocie 
care poate  sa  se dezvolte  la  o  inaltime  curpinsa  intre 5‐10 metri. 
Albizia prefera zonele cu multa lumina si mult soare si are o crestere 
usoara. Arborele de matase este plantat ca arbore de decor, datorita 
aspectului minunat al florilor si al frunzelor sale, coroana sa densa 
fiind foarte atragatoare. 

 

Gazon: 

 

Rulouri de gazon cu varsta de aproximativ 2 ani de la semanare pe 
toata  suprafata  spatiilor  verzi,  exceptand  parterele  florale  si  din 
vecinatatea  grupurilor  de  plante  si  a  zonelor  prevazute  cu  pietris 
decorativ. 
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3.3.4. Mobilier urban 

Din punct de vedere al mobilierului urban în cadrul prezentei documentații au  fost 
prevazute următoarele: 

 Stații de autobuz smart – 1 buc. 
 
Caracteristici  
 Stație inteligentă de autobuz cu structură de oțel 
 Posibilitate de încărcare a minim 10 telefoane mobile simultan 
 Partea din spate a stației va oferi protecție împotriva vântului și a ploii 

prin panouri de sticlă 
 Rezistență la condiții nefavorabile de vreme 
 Cameră de supraveghere cu sistem de alarmă  
 Router Wi-fi (Internet pentru utilizatori, măsurarea temperaturii și a 

calității aerului, numărarea pasagerilor, localizare GPS, minim 400 GB 
trafic de date pe lună)  

 Lățime: 1,5m 
 Lungime: 10 m 
 Panouri solare  (min 165cm x 100 cm)  
 Ieșiri USB pentru încărcarea bateriilor  
 Încărcare wireless pentru telefoane 

 
 Sisteme de informare pentru cetățeni – 2 buc.  

 
Caracteristici  
 Afișare de mesaje variabile 
 Spațiu general de prezentare: 524 – 550/ 1655 – 1660 cm 
 Unghi de vizualizare: 180 grade 
 Instalare pe un singur stâlp 
 Senzori (minim): lumină ambientală, temperatură/umezeală, control al 

bateriei 
 În timul zilei tehnologia ecranului trebuie să sporească luminozitatea 

acestuia (de asemenea, să fie prevăzut cu sticlă anti reflexivă). În 
timpul nopții ecranul își va schimba luminozitatea cu ajutorului 
senzorului de lumină prevăzut astfel încât luminozitatea să fie optimă 

 Comunicație (minim): modul 3G 
 Panou solar de minim 40W 
 Baterie de rezervă: minim 12V- 18AH, care să mențină echipamentul 

alimentat pentru cel puțin 3 zile fără încărcare 
 Dimensiunea pixelilor(minim) : 1,6/1,6 cm 
 Temperatura de funcționare (minim): între +60 grade Celsius și -15 

grade Celsius 
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 Rezistență la condiții nefavorabile de vreme 
 Dimensiuni totale minime  (cm) : 303/908/1920 
 Prinderea la sol va fi realizată printr-o fundație de 400 mm adâncime, 

650 mm lungime și 650 mm lățime. Suprafața de nivelare cel puțin 1500  
mm x 1500 mm 
 

 Mobilier urban smart (bănci) – 6 buc.  
 
Caracteristici  
 Alimentată de energie solară 
 Înmagazinarea energiei pentru zilele în care nu există lumină solară și 

pentru nopți 
 Senzori pentru măsurarea calității aerului 
 Porturi de încărcare USB 
 Încărcare Wireless 
 Wi-fi gratuit 
 Nu este nevoie de prindere la sol (opțional se prinde în puțin ciment) 
 Dimensiune: 2000/565/440 mm 

 
 Rastele de biciclete – 10 buc.  

 
Caracteristici  
 Lungime : minim 1100 mm 
 Lățime : minim 300 mm 
 Înălțime : minim 350 mm 
 Greutate : maxim 25 kg 
 Montaj la sol 
 Fixare : flanșă 

 
 Coșuri de gunoi – 15 buc.  

 
Caracteristici  
 Înălțime: 62 cm 
 Diametru: 45 cm 
 Material: Oțel + lemn rășinos 
 Capacitate: 36-40 litri 
 Culori: maro 
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3.5.4. Studiu privind posibilitatea utilizării unor sisteme 
alternative de eficienţă ridicată pentru creşterea 
performanţei energetice 

Nu este cazul 

3.5.5. Studiu de trafic şi studiu de circulaţie 

Studiul de trafic este anexat prezentei documentații. 

3.5.6. Raport de diagnostic arheologic preliminar în 
vederea exproprierii, pentru obiectivele de investiții 
ale căror amplasamente urmează a fi expropriate pentru 
cauză de utilitate publică 

Nu este cazul. 

3.5.7. Studiu peisagistic în cazul obiectivelor de investiții 
care se referă la amenajări spații verzi și peisajere 

Nu este cazul. 
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 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

Având în vedere diferența de nivel pe anumite tronsoane dintre strada Digului și 
traseul Tronsonului 1, profilul longitudinal  al Tronsonului 1 se va proiecta la o cotă 
apropiată de cota străzii Digului. Astfel pe zonele cuprinse între km pe zonele cuprinse 
între km 0+022 – 0+055 și între km 0+140 – km 0+320 se va prevedea un zid de sprijin de 
rambleu din beton armat clasa C30/37 cu înalțimea elevației de 2,30 m. Pentru prevenirea 
accidentelor, pe coronamentul zidului de sprijin se va prevedea o balustradă din țeavă 
metalică zincată. 

- Tronson 2 – L=183 m; 

o lățime pistă de biciclete – 1,50 m (pistă dublă de biciclete în sens unic) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Tronson 3 – L=65 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale pavate cu dale din beton: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o lățime alei pietonale 1,60 – 2,00 m încadrate cu borduri prefabricate 10 x 
15 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20 

o structură proiectată alei pietonale pavate: 

 6 cm strat de uzură din dale de beton pozate pe mortar de poză 
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Aceleași politici și practici referitoare la egalitatea de șanse sunt valabile și în ceea 
ce privește beneficiarii direcți și indirecți ai implementării sistemului. 

Principiul egalității de șanse include și asigurarea accesibilității persoanelor cu 
dizabilități, în condiții de egalitate cu ceilalți cetățeni, la toate facilitățile și 
infrastructura rezultate ca urmare a implementării proiectului.  

În urma implementării proiectului propus, populația poate avea și alte beneficii. 
Astfel, datorită creării infrastructurii pentru mersul pe bicicletă va crește gradul de 
sănătate al populației, cu efecte în diminuarea cheltuielilor efectuate pentru diverse 
tratamente. De asemenea, datorită creșterii calității serviciilor de transport,  oamenii pot 
participa la diverse curse de ciclism în viitor, putând chiar să-și găsească variate 
oportunități de angajare.  

Investiţia propusă  nu va avea doar un efect de moment, ci de lungă durată. 

În concluzie, proiectul de față este sustenabil pe toată durata sa de viață, având în 
vedere soluția recomandată. 

 

4.4.2. Estimări privind forţa de muncă  

4.4.2.1. Numărul de locuri de muncă create în faza de 
realizare/execuție 

În faza de execuție, pentru ambele scenarii, se estimează ca număr de locuri de 
muncă ce se pot crea sunt: minim 7 persoane. Menționăm ca pentru faza de execuție 
aceste locuri de muncă nu sunt suportate de către beneficiar întrucât execuția lucrării 
cade în sarcina unui executant/furnizor. 

4.4.2.2. Numărul de locuri de muncă create în faza de operare 

Numărul de locuri de munca create în faza de operare depinde de modalitatea prin 
care se va asigura întreținerea sistemului. Minimul de persoane necesar în această fază 
este de: 3 persoane pentru mentenanță, operare, logistică și supraveghere. 
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Motivele acestui procent redus de utilizare al bicicletei sunt deficiențele constatate 
în ceea ce privește infrastructura specifică acestui mod de deplasare, respectiv: lipsa 
pistelor de biciclete, numărul redus de parcări pentru biciclete, care să contribuie la 
creșterea accesibilității și atractivității acestui mod de deplasare. 

Crearea de piste de biciclete și asigurarea unei rețele de astfel de piste va crește 
gradul de siguranță și confort al deplasărilor cu bicicleta, cu efecte asupra creșterii 
modale a acestui mod de deplasare. 

Principalele obiective care se urmăresc a fi atinse prin realizarea prezentei investiții 
vor afecta direct viața locuitorilor, ele fiind: 

a. Realizarea unor trasee pentru bicicliști care sa asigure circulașia acestora în 
condiții de sigurață. 

b. Asigurarea creșterii siguranței pietonilor și bicicliștilor, precum și reducerea 
numărului de accidente rutiere; 

c. Creșterea confortului în trafic, reducerea poluării și reducerea costurilor de 
întreținere și reparații; 

d. Promovarea soluțiilor nemotorizare de transport. 

e. Sporirea gradului de mobilitate al populației 

f. Creșterea accesibilității populației la deplasările cu bicicleta, prin oferirea 
vehiculelor necesare pentru utilizarea acestui mod de transport  

g. Creșterea atractivității și siguranței deplasărilor cu bicicleta, datorită extinderii 
rețelei de piste de biciclete și a sistemului de bike-sharing 

h. Creșterea atractivității și siguranței deplasărilor pietonale, datorită extinderii 
zonelor pietonale 

i. Reducerea emisiilor GES și a poluării, inclusiv a celei sonore, datorate traficului 
urban 

j. Creșterea calității vieții cetățenilor Municipiului Râmnicu Sărat. 
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2. Cheltuieli de mentenanță și logistică:  

Scenariul 1: 17.627 lei/an 

Scenariul 2: 22.092 lei/an 

3. Cheltuieli cu consumabile și reparații:  

Scenariul 1: 51.874 lei/an 

Scenariul 2: 53.990 lei/an 

4. Cheltuieli cu servicii de asistență și suport:  

Scenariul 1: 6.111 lei/an 

Scenariul 2: 7.732 lei/an 

5. Cheltuieli cu utilitățile:  

Scenariul 1: 4.295 lei/an 

Scenariul 2: 4.295 lei/an 

6. Cheltuieli salariale:  

Scenariul 1: 169.217 lei/an 

Scenariul 2: 169.217 lei/an 

Evoluția cheltuielilor pentru orizontul de timp propus este rezumată mai jos. 

Valoarea monetară estimată a acestor costuri pentru perioada de 25 de ani avută în 
considerare este prezentată în tabelul următor. Costurile de mentenanță a infrastructurii 
rutiere se produc la fiecare 5, respectiv 10 ani. Pentru celelalte costuri a fost luată în 
considerare o majorare a acestora cu 5% la fiecare 5 ani, după anul finalizării 
implementării proiectului. 

 

Tabel  4.1. Repartiția pe ani a costurilor de operare, Scenariul 1 

 

Mentenanța 
și logistica 

Consumabile 
și reparații 

Servicii de 
asistență și 

suport 

Cheltuieli 
cu 

utilitățile

Mentenanta 
infrastructura 

Costuri de 
personal 

(salariale) 

Costuri 
totale 

1 0 0 0 0 0 0 0

2 0 0 0 0 0 0 0

3 9.000 4.560 3.120 2.193 0 86.400 105.273
4 18.000 9.120 6.240 4.386 0 172.800 210.546

5 18.000 9.120 6.240 4.386 0 172.800 210.546

6 18.000 9.120 6.240 4.386 0 172.800 210.546

7 18.000 9.120 6.240 4.386 0 172.800 210.546

8 18.000 9.120 6.240 4.386 0 172.800 210.546

9 18.900 9.576 6.552 4.605 1.413.083 181.440 1.634.156

10 18.900 9.576 6.552 4.605 0 181.440 221.073

11 18.900 9.576 6.552 4.605 0 181.440 221.073
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12 18.900 9.576 6.552 4.605 0 181.440 221.073

13 18.900 9.576 6.552 4.605 0 181.440 221.073

14 19.845 546.849 6.880 4.836 1.758.913 190.512 2.527.834

15 19.845 10.055 6.880 4.836 0 190.512 232.127

16 19.845 10.055 6.880 4.836 0 190.512 232.127

17 19.845 10.055 6.880 4.836 0 190.512 232.127

18 19.845 10.055 6.880 4.836 0 190.512 232.127

19 20.837 10.558 7.224 5.077 1.413.083 200.038 1.656.817

20 20.837 10.558 7.224 5.077 0 200.038 243.733

21 20.837 10.558 7.224 5.077 0 200.038 243.733

22 20.837 10.558 7.224 5.077 0 200.038 243.733

23 20.837 10.558 7.224 5.077 0 200.038 243.733

24 21.879 547.879 7.585 5.331 1.413.083 210.039 2.205.797

25 21.879 11.085 7.585 5.331 0 210.039 255.920

 

Tabel  4.2. Repartiția pe ani a costurilor de operare, Scenariul 2 

 

Mentenanța 
și logistica 

Consumabile 
și reparații 

Servicii de 
asistență și 

suport 

Cheltuieli 
cu 

utilitățile

Mentenanta 
infrastructura 

Costuri de 
personal 

(salariale) 

Costuri 
totale 

1 0 0 0 0 0 0 0

2 0 0 0 0 0 0 0

3 11.280 5.640 3.948 2.193 0 86.400 109.461
4 22.560 11.280 7.896 4.386 0 172.800 218.922

5 22.560 11.280 7.896 4.386 0 172.800 218.922

6 22.560 11.280 7.896 4.386 0 172.800 218.922

7 22.560 11.280 7.896 4.386 0 172.800 218.922

8 22.560 11.280 7.896 4.386 0 172.800 218.922

9 23.688 11.844 8.291 4.605 1.502.748 181.440 1.732.616

10 23.688 11.844 8.291 4.605 0 181.440 229.868

11 23.688 11.844 8.291 4.605 0 181.440 229.868

12 23.688 11.844 8.291 4.605 0 181.440 229.868

13 23.688 11.844 8.291 4.605 0 181.440 229.868

14 24.872 549.230 8.705 4.836 1.870.523 190.512 2.648.678

15 24.872 12.436 8.705 4.836 0 190.512 241.362

16 24.872 12.436 8.705 4.836 0 190.512 241.362

17 24.872 12.436 8.705 4.836 0 190.512 241.362

18 24.872 12.436 8.705 4.836 0 190.512 241.362

19 26.116 13.058 9.141 5.077 1.502.748 200.038 1.756.178

20 26.116 13.058 9.141 5.077 0 200.038 253.430

21 26.116 13.058 9.141 5.077 0 200.038 253.430

22 26.116 13.058 9.141 5.077 0 200.038 253.430

23 26.116 13.058 9.141 5.077 0 200.038 253.430

24 27.422 550.505 9.598 5.331 1.502.748 210.039 2.305.643

25 27.422 13.711 9.598 5.331 0 210.039 266.101
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4.6.3. Veniturile financiare ale scenariilor 

Din punct de vedere al veniturilor financiare, scenariile analizate au efecte identice, 
impactul acesteia asupra comportamentului de călătorie al cetățenilor Municipiului 
Râmnicu Sărat fiind similar, întrucât ambele scenarii „cu proiect” presupun realizarea 
aceleiași infrastructuri specifice. 

Veniturile financiare identificate ca efect al implementării proiectului sunt 
reprezentate de veniturile rezultate din utilizarea stațiilor de bike-sharing. 

Veniturile sunt calculate luând în calcul ipotezele prezentate, respectiv faptul că 
acestea încep să fie prezente din anul 3, momentul efectiv al dării în funcțiune a 
sistemului. 

 

Tabel 4.4. Veniturile financiare ale scenariilor 

 SCENARIUL 1 SCENARIUL 2 

 

Venituri din 
inchirieri/an 

Venituri din 
abonamente

/an 

Venituri 
din 

activitati 
conexe

Venituri din 
inchirieri/an 

Venituri 
din 

abonament
e/an 

Venituri 
din 

activitati 
conexe

1 0 0 0 0 0 0

2 0 0 0 0 0 0
3 7.300 7.475 4.600 7.300 7.475 4.600
4 14.600 14.950 9.200 14.600 14.950 9.200

5 14.600 14.950 9.200 14.600 14.950 9.200

6 14.600 14.950 9.200 14.600 14.950 9.200

7 14.600 14.950 9.200 14.600 14.950 9.200

8 14.600 14.950 9.200 14.600 14.950 9.200

9 16.060 16.445 10.120 16.060 16.445 10.120

10 16.060 16.445 10.120 16.060 16.445 10.120

11 16.060 16.445 10.120 16.060 16.445 10.120

12 16.060 16.445 10.120 16.060 16.445 10.120

13 16.060 16.445 10.120 16.060 16.445 10.120

14 17.666 18.090 11.132 17.666 18.090 11.132

15 17.666 18.090 11.132 17.666 18.090 11.132

16 17.666 18.090 11.132 17.666 18.090 11.132

17 17.666 18.090 11.132 17.666 18.090 11.132

18 17.666 18.090 11.132 17.666 18.090 11.132

19 19.433 19.898 12.245 19.433 19.898 12.245

20 19.433 19.898 12.245 19.433 19.898 12.245

21 19.433 19.898 12.245 19.433 19.898 12.245

22 19.433 19.898 12.245 19.433 19.898 12.245

23 19.433 19.898 12.245 19.433 19.898 12.245

24 21.376 21.888 13.470 21.376 21.888 13.470

25 21.376 21.888 13.470 21.376 21.888 13.470
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4.6.4. Indicatorii financiari ai scenariilor 

După colaționarea costurilor totale de investiție, costurilor totale de operare și a 
veniturilor, următoarea etapă a analizei financiare constă în calcularea indicatorilor 
rentabilității financiare a capitalului investit și a sustenabilității financiare a fondurilor 
din cadrul proiectelor. 

Pentru evaluarea indicatorilor financiari s-au folosit următoarele ipoteze de calcul: 

– Rata de actualizare – 4% 

Indicatorii financiari ai investiției sunt calculați pe baza următoarelor elemente: 
– costul investiției  
– rata de actualizare 
– perioada de referință 
– prețuri utilizate  
– venituri și cheltuieli. 

Pentru calcularea indicatorilor financiari ai capitalului au fost luate în considerare 
fluxurile financiare de venituri și cheltuieli. 

Indicatorii financiari ai proiectului sunt prezentați în tabelul de mai jos: 

 

Tabel  4.3. Indicatorii financiari ai scenariilor 
Indicatorii 
proiectului 

Scenariul 1 Scenariul 2 Concluzie

Indicatorii financiari ai investiției
Rata internă de 
rentabilitate 
financiară   
FIRR (C) - % 

Nu se poate 
calcula 

Nu se poate 
calcula 

Nu este îndeplinită condiția de rentabilitate 
financiară a investiției, deoarece FIRR(C) < 
5%. Scenariile nu sunt rentabile financiar - 
necesită susținere financiară. 

Valoarea 
actualizată netă 
financiară  
FNPV (C) - lei 

-10.149.560 lei -14.796.297 lei 

Nu este îndeplinită condiția ca FNPV să fie 
pozitiv. 
Veniturile nete nu au capacitatea de a 
acoperi  costurile scenariilor - scenariile 
necesită susținere financiară. 

Valoarea 
actualizată netă 
financiară  
FNPV (K) - lei 

‐2.485.961 RON ‐2.624.347 RON 

Scenariile necesită susținere financiară.

 

După cum se observă din valorile obținute, scenariile nu respectă principiile de 
rentabilitate (FNPV>0, FIRR>5%), ceea ce indică faptul că proiectul necesită sprijin 
financiar și este eligibil pentru obținerea de fonduri UE.  
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4.6.5. Sustenabilitatea scenariilor 

Analiza sustenabilităţii scenariilor arată modul în care în perioada de referinţă a 
acestora, sursele de finanţare vor egala plăţile an după an. Durabilitatea financiară a 
scenariilor a fost evaluată prin verificarea fluxului de numerar cumulat (neactualizat).   

Pentru determinarea fluxului de numerar net cumulat au fost luate în considerare: 

– costurile de investiție (eligibile şi neeligibile); 
– costurile de operare; 
– veniturile aduse de fiecare scenariu; 
– toate sursele de finanțare pentru investiție și operare care cuprind: 
– contribuția UE; 
– contribuția națională. 

 
Pentru ca o investiţie să fie sustenabilă trebuie ca fluxul de numerar cumulat, 

calculat pentru fiecare al perioadei de referinţă să fie pozitiv. Fluxul de numerar cumulat 
se calculează prin însumarea fluxului din anul respectiv cu cel din anul precedent. Din 
analiza sustenabilității financiare a scenariilor rezultă că acestea au asigurată 
durabilitatea financiară doar în cazul susținerii anuale de la buget cu o valoare care să 
acopere cheltuielile, obținându-se astfel un flux net de numerar egal cu 0 pentru fiecare 
an al perioadei de analiză. 

 
Tabelele de mai jos prezintă fluxul de numerar pentru fiecare scenariu. 
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Analiza riscului 

Această etapă este utilă în determinarea priorităţilor în alocarea resurselor pentru 
controlul şi finanţarea riscurilor. Estimarea riscurilor presupune conceperea unor metode 
de măsurare a importanţei riscurilor precum și aplicarea lor pentru riscurile identificate.   

Pentru această etapă, esenţială este matricea de evaluare a riscurilor, în funcţie de 
probabilitatea de apariţie şi impactul produs.   

Reacţia la Risc 

Proiectul investițional propus este supus amenințării unor riscuri de natură tehnică, 
instituționala și legală. Cum influențează acestea proiectul vedeți în tabelul de mai jos. 

 

Matricea riscurilor în implementarea proiectului, prezentată în continuare, este 
valabilă atât pentru Scenariul 1, cât și pentru Sceariului 2. 

După cum se poate observa riscurile de realizare a investiţiei sunt destul de reduse, 
iar gradul lor de impact nu afectează eficacitatea şi utilitatea investiției.
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5.3.2. Asigurarea utilităţilor necesare funcţionării obiectivului 
Alimentarea se va face din posturile si bransamentele existente în fiecare zonă, 

conform cu datele care au fost puse la dispoziție de serviciile abilitate ale Primăriei 
Municipiului Râmnicu Sărat. Fondurile necesare pentru branșare au fost prevăzute în 
costurile de implementare a proiectului.  

 

5.3.3. Soluţia tehnică, cuprinzând descrierea, din punct de vedere 
tehnologic, constructiv, tehnic, funcţional-arhitectural şi 
economic a principalelor lucrări pentru investiţia de bază, 
corelată cu nivelul calitativ, tehnic şi de performanţă ce 
rezultă din indicatorii tehnico-economici propuşi 

În continuare este realizată descrierea pentru Scenariul 1 (scenariul de bază). 

 

A. Lucrări de construcții piste pentru bicicliști și alei pietonale 

Astfel, proiectul presupune realizarea unui traseu pentru bicicliști de-a lungul râului 
Râmnicu Sărat în lungime totală de 587 m și alei pietonale cu următoarele caracteristici 
tehnice: 

- Tronson 1 – L=339 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

Având în vedere diferența de nivel pe anumite tronsoane dintre strada Digului și 
traseul Tronsonului 1, profilul longitudinal  al Tronsonului 1 se va proiecta la o cotă 
apropiată de cota străzii Digului. Astfel pe zonele cuprinse între km pe zonele cuprinse 
între km 0+022 – 0+055 și între km 0+140 – km 0+320 se va prevedea un zid de sprijin de 
rambleu din beton armat clasa C30/37 cu înalțimea elevației de 2,30 m. Pentru prevenirea 
accidentelor, pe coronamentul zidului de sprijin se va prevedea o balustradă din țeavă 
metalică zincată. 

- Tronson 2 – L=183 m; 
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o lățime pistă de biciclete – 1,50 m (pistă dublă de biciclete în sens unic) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Tronson 3 – L=65 m; 

o lățime pistă de biciclete – 3,00 m (pistă de biciclete în sens dublu) 
încadrată cu borduri prefabricate 10 x 15 pozate pe fundații din beton de 
ciment clasa C16/20.  

o structură proiectată piste de biciclete: 

 4 cm strat de uzură din beton asfaltic colorat 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale pavate cu dale din beton: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o lățime alei pietonale 1,60 – 2,00 m încadrate cu borduri prefabricate 10 x 
15 pozate pe fundații din beton de ciment clasa C16/20 

o structură proiectată alei pietonale pavate: 

 6 cm strat de uzură din dale de beton pozate pe mortar de poză 

 10 cm strat superior de fundație din beton de ciment clasa C16/20 

 10 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 

- Alei pietonale cu pietriș: 

o suprafață alei pietonale pavate =1192 mp 

o structură proiectată: 

 pietriș decorativ 

 20 cm fundație din balast conform SREN 13242 + A1 

 umplutură cu pământ 
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B. Lucrări de amenajări peisagere 

 

Din punct de vedere al amenajarilor peisagere se propune amplasarea de arbori si 
arbusti, dupa cum urmeaza. 

Arbusti : 

 

 Lavandula angustifolia – 70 buc. 

Este o specie de plante din genul Lavandula, familia 
Lamiaceae. Este o plantă aromatică și medicinală, cu tulpini 
ramificate în tufă, înaltă de 30–50 cm, frunze mici, înguste și 
flori albastre parfumate. Originară fiind din regiunile 
calcaroase și muntoase mediteraneene, în România crește 
cultivată și înflorește toată vara. 

 

 Echinacea purpurea – 70 buc. 

Echinacea purpurea este o plantă erbacee perenă de până la 
120 cm înălțime cu 25 cm lățime la maturitate. În funcție de 
climă, înflorește toată vara și toamna. Echinacea purpurea 
este cultivată și ca plantă ornamentală în regiunile 
temperate. Planta crește la soare sau la umbra ușoară. 

 

 Pennisetum setaceum – 70 buc. 

Denumita popular si Fantana de iarba purpurie, Fantana de 
iarba rosie, este o planta perena (in zonele mai calduroase) 
si anuala (in zonele reci). Aceasta are cresteri rapide, forma 
de tufa si poate ajunge la inaltimi de 90-120 cm si latimi de 
80-90 cm. Pennisetum setaceum este cultivata ca planta 
decorativa, datorita culorilor frunzelor si florilor sale, in 
spatii verzi, gradini, containere, borduri sau ca floare taiata.

 

 Berberis ottawensis – 70 buc. 

Berberis ottawensis este un arbust ornamental care formeaza 
tufisuri mari, dense si bogate. Frunzele au o marime mijlocie 
si cresc sub forma ovata in nuante rosu-purpuriu-lucios. 
Frunzisul isi mentine culoarea si in anotimpul rece. Florile 
cresc grupate in nuante de galben sau portocaliu. Fructele 
sunt mici, sferice in nuante de rosu. La maturitate poate sa 
se dezvolte la o inaltime ce este cuprinsa intre 200-300 de 
centimetri. 
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 Lonicera pileata – 70 buc. 

Este o specie arbustiva ornamentala cunoscuta si sub 
denumirea populara de Caprifoi. Se prezinta sub forma unei 
specii de talie mica, cu frunze mici de culoare verde crud, 
lucioase si cu flori albe-crem. Perioada de inflorire a acestei 
specii are loc cu precadere pe timpul primaverii, poate atinge 
inaltimi de 50-100 cm, se adapteaza rapid conditiilor de 
mediu si se poate amplasa in locuri luminoase sau umbroase.

 

 Nephrolepis exaltata – 70 buc 

Cunoscută sub numele de ferigă sabie sau ferigă Boston, este 
o specie de ferigă din familia Lomariopsidaceae originară din 
regiunile tropicale din întreaga lume. O plantă erbacee 
perenă perenă, poate ajunge până la 40–90 cm. 

 

 Syringa vulgaris – 15 buc. 

Liliacul face parte din familia oleaceelor și este o specie din 
genul Syringa care înflorește primăvara. Este un arbust a cărui 
înălțime poate ajunge până la șapte metri, cu ramuri drepte 
și lujeri puțin muchiați. Crește în tufișuri, în sălbăticie, dar 
este mai ales cultivat ca arbust ornamental. 

 

 Parthenocissus quinquefolia – 48 buc. 

Cunoscută sub numele de viță canadiană sau iederă 
canadiană, este o specie de plante cu flori din familia 
Vitaceae, a viței de vie. Este o plantă agățătoare foioasă, 
ajungând la înălțimi de 20-30 m în sălbăticie. Se cațără pe 
suprafete netede folosind mici cârcei cu vârfuri foarte 
lipicioase, de 5 mm. Toamna, uneori frunzele capătă o 
culoare roșu intens. 

 

Arbori : 

 

 Fraxinus excelsior – 35 buc. 

Fraxinus excelsior este un arbore foios cu frunzele cazatoare 
care face parte din familia Oleaceae. Trunchiul este drept si 
formeaza o corona densa si bogata sub forma piramidal-ovala. 
Frunzele cresc sub forma penata in nuante de verde inchis. In 
toamna frunzele primesc o nuanta de bronz-galbui. Are o 
rezistenta ridicata la poluarea aerului din orasele mari. 
Frasinul este un arbore decorativ prin port, coroana, frunzis 
si culoare. Se planteaza pentru a decora si amenaja peisajul 
stradal, pentru decoruri de gradini si parcuri. 
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 Thuja Occidentalis Smaragd – 35 buc. 

Thuja Occidentalis Smaragd este un conifer cu frunzele vesnic 
verzi. Aceasta varietate este deosebita are frunzisul de 
culoare verde inchis si varfurile de crestere verde lucios, 
creste dens si bogat, formeaza o coroana piramidala 
compacta, cu miros specific. Thuja Smaragd o planta robusta, 
cu crestere piramidala spre alungita, chiar fara tundere isi 
pastreaza forma piramidala. Este planta cea mai des utilizata 
pentru gard viu vesnic verde cu un colorit deosebit verde 
lucios al varfurilor. Thuja occidentalis Smaragd creste 
repede, adaugind anual 25 cm in inaltime si 5 cm in latime. 
Face parte din categoria plantelor perene, traieste pina la 
200 de ani si inaltimea maxima pe care o poate atinge este 
de 6 - 8 m, iar latimea maxima 1,5 - 2 m. Thuja Smaragd nu 
este pretentioasa fata de soluri si conditiile de crestere. Este 
rezistenta la ger.

 

 Albizia julibrissin – 2 buc. 

Albizia julibrissin este un arbore cunoscut sub denumirea 
populara de Arborele de Matase. Este un arbore tropical 
originar din Asia. Scoarta trunchiului este in nuante de gri, 
striatiile sunt mai accentuate la arborii maturi. Frunzele sunt 
mari cu aspect penat in nuante de verde inchis. Florile au 
aspect matasos, penat in nuante de alb cu varfuri roz-
movaliu. Perioada de inflorire a Arborelui de Matase este in 
lunile iulie si august. Este un arbore de talie mijlocie care 
poate sa se dezvolte la o inaltime curpinsa intre 5-10 metri. 
Albizia prefera zonele cu multa lumina si mult soare si are o 
crestere usoara. Arborele de matase este plantat ca arbore 
de decor, datorita aspectului minunat al florilor si al 
frunzelor sale, coroana sa densa fiind foarte atragatoare.

Gazon: 

 

Rulouri de gazon cu varsta de aproximativ 2 ani de la 
semanare pe toata suprafata spatiilor verzi, exceptand 
parterele florale si din vecinatatea grupurilor de plante si a 
zonelor prevazute cu pietris decorativ. 
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C. Mobilier urban 

Din punct de vedere al mobilierului urban în cadrul prezentei documentații au  fost 
următoarele: 

 Stații de autobuz smart – 1 buc. 
 
Caracteristici  
 Stație inteligentă de autobuz cu structură de oțel 
 Posibilitate de încărcare a minim 10 telefoane mobile simultan 
 Partea din spate a stației va oferi protecție împotriva vântului și a ploii 

prin panouri de sticlă 
 Rezistență la condiții nefavorabile de vreme 
 Cameră de supraveghere cu sistem de alarmă  
 Router Wi-fi (Internet pentru utilizatori, măsurarea temperaturii și a 

calității aerului, numărarea pasagerilor, localizare GPS, minim 400 GB 
trafic de date pe lună)  

 Lățime: 1,5m 
 Lungime: 10 m 
 Panouri solare  (min 165cm x 100 cm)  
 Ieșiri USB pentru încărcarea bateriilor  
 Încărcare wireless pentru telefoane 

 
 Sisteme de informare pentru cetățeni – 2 buc.  

 
Caracteristici  
 Afișare de mesaje variabile 
 Spațiu general de prezentare: 524 – 550/ 1655 – 1660 cm 
 Unghi de vizualizare: 180 grade 
 Instalare pe un singur stâlp 
 Senzori (minim): lumină ambientală, temperatură/umezeală, control al 

bateriei 
 În timul zilei tehnologia ecranului trebuie să sporească luminozitatea 

acestuia (de asemenea, să fie prevăzut cu sticlă anti reflexivă). În 
timpul nopții ecranul își va schimba luminozitatea cu ajutorului 
senzorului de lumină prevăzut astfel încât luminozitatea să fie optimă 

 Comunicație (minim): modul 3G 
 Panou solar de minim 40W 
 Baterie de rezervă: minim 12V- 18AH, care să mențină echipamentul 

alimentat pentru cel puțin 3 zile fără încărcare 
 Dimensiunea pixelilor(minim) : 1,6/1,6 cm 
 Temperatura de funcționare (minim): între +60 grade Celsius și -15 

grade Celsius 
 Rezistență la condiții nefavorabile de vreme 
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 Dimensiuni totale minime  (cm) : 303/908/1920 
 Prinderea la sol va fi realizată printr-o fundație de 400 mm adâncime, 

650 mm lungime și 650 mm lățime. Suprafața de nivelare cel puțin 1500  
mm x 1500 mm 
 

 Mobilier urban smart (bănci) – 6 buc.  
 
Caracteristici  
 Alimentată de energie solară 
 Înmagazinarea energiei pentru zilele în care nu există lumină solară și 

pentru nopți 
 Senzori pentru măsurarea calității aerului 
 Porturi de încărcare USB 
 Încărcare Wireless 
 Wi-fi gratuit 
 Nu este nevoie de prindere la sol (opțional se prinde în puțin ciment) 
 Dimensiune: 2000/565/440 mm 

 
 Rastele de biciclete – 10 buc.  

 
Caracteristici  
 Lungime : minim 1100 mm 
 Lățime : minim 300 mm 
 Înălțime : minim 350 mm 
 Greutate : maxim 25 kg 
 Montaj la sol 
 Fixare : flanșă 

 
 Coșuri de gunoi – 15 buc.  

 
Caracteristici  
 Înălțime: 62 cm 
 Diametru: 45 cm 
 Material: Oțel + lemn rășinos 
 Capacitate: 36-40 litri 
 Culori: maro 

 

D. Lucrări de iluminat 

Scopurile principale ale iluminatului rămân confortul vizual și securitatea 
utilizatorilor spațiilor de recreere. Iluminatul corect permite distingerea facilă a 
obstacolelor și identificarea cu ușurință a semnalizărilor. Sensibilitatea la percepția 



STUDIU DE FEZABILITATE 

 CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI 
PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT 

    

 
105 

contrastelor va crește, iar limitele câmpului vizual și abilitatea de apreciere a distanțelor 
vor deveni normale.  

Un iluminat performant constituie un factor important în îmbunătățirea calității 
vieții unei comunități. Iluminatul de calitate face ca oamenii să se simtă în siguranţă şi 
mai protejaţi, îi încurajează să iasă seara și îmbunătăţeşte viaţa socială şi culturală a unui 
oraş. 

Criterii în determinarea soluţiei de iluminat 

 armonizarea vizuală a diferitelor componente nocturne ale zonei 
 crearea unei identităţi coerente a spaţiului atât pe timpul nopţii dar şi ziua 
 îndeplinirea parametrilor cantitativi şi calitativi ai iluminatului în funcţie de 

particularitățile fiecărei subzone  
 generarea unei imagini specifice spaţiului printr-un design adaptat al 

sistemelor de iluminat  
 minimizarea poluării luminoase  
 adaptarea la natura suprafeţelor de iluminat - lumina nu este vizibilă prin ea 

însăşi, ci prin obiectele iluminate, prin reflexia luminii pe suprafeţele 
acestora, care astfel, devin fizic vizibile  

 alegerea surselor de lumină 
 modelarea sau reliefarea spaţială a obiectelor 
 economia de energie electrică în iluminat 
 programuL de întreţinere a sistemului de iluminat 

 

 Lumina asociată unui ambient denotă o funcţie simbolică sau reală, un punct de 
orientare, un punct vizual final, un obiect central într-o panoramă sau un creator de 
repere. În viaţa unei aşezări urbane, lumina a căpătat noi valenţe pe lângă cele de 
satisfacere a nevoilor de siguranţă, securitate şi confort, ea a devenit un mijloc de 
comunicare turistic şi comercial, practic a devenit un instrument de marketing al oraşului 
şi a arhitecturii sale. 

SOLUȚIA PROIECTATĂ 

Pentru stabilirea soluției și dimensionarea sistemului de iluminat în proiectul 
„Râmnicu Sărat – Zonă pietonală și piste pentru bicicliști” s-a avut în vedere respectarea  
următoarelor standarde: 

 SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public – Partea 1 – Selectarea claselor de 
iluminat 

 SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public – Partea 2 – Cerințe de performanță  
 SR EN 13201-2015 „ Iluminatul public – Partea 3 – Calculul performanțelor 

Selectarea clasei de iluminat depinde de geometria zonei (densitatea intersecțiilor, 
precum și de factori legați de trafic: fluxul traficului, vehicule staționate, fluxul traficului 
de bicicliști, dificultatea sarcinii de navigare, etc.) și de condițiile ambientale și de mediu 
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instrumentul de planificare strategică teritorială prin care este corelată dezvoltarea 
spaţială a localităţilor şi a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de 
mobilitate şi transport ale persoanelor şi mărfurilor. 

De asemenea, din analiza rezultatelor referitoare la parametrii de mobilitate urbană 
durabilă pentru Scenariul 1, rezultă că proiectul CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN 
REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - 
SĂRAT este eligibil pentru finanțare din fonduri europene nerambursabile, încadrându-se 
în prevederile „Ghidului Solicitantului cuprinzând Condițiile specifice de accesare a 
fondurilor în cadrul Axei Prioritare 3: Sprijinirea tranziției către o economie cu emisii 
scăzute de carbon, Obiectivul specific 3.2: Reducerea emisiilor de carbon în zonele 
urbane bazată pe planurile de mobilitate urbană durabilă”, în tipul de activități:  

A. Investiții destinate îmbunătățirii transportului public urban de călători 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea stațiilor de transport public (tramvai, 
troleibuz, autobuz urban) - Codul 043 

B. Investiții destinate transportului electric și nemotorizat 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea pistelor/traseelor pentru 
biciclete - Codul 090 

– Crearea/modernizarea/extinderea sistemelor de închiriere de biciclete („bike-
rental”/„bike-sharing”) - Codul 043 (pentru echipamente și mijloace de 
transport - biciclete) 

– Construirea/modernizarea/extinderea de zone și trasee pietonale şi semi-
pietonale - Codul 090  

Finanțarea acestui tip de investiții cu fonduri europene nerambursabile, este 
realizată conform următoarelor rate de finanțare: 

- Rata de cofinanțare acordată prin Fondul European de Dezvoltare Regională este 
de 85% din valoarea cheltuielilor eligibile ale proiectului 

- Rata de cofinanțare din bugetul de stat este de 13% din valoarea cheltuielilor 
eligibile ale proiectului 

- Rata de cofinanțare din partea solicitantului este de 2% din valoarea cheltuielilor 
eligibile ale proiectului 
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informații privind situația existentă, progresul fizic și date care să releve modul 
de atingere a indicatorilor prevăzuți în cererea de finanțare. Va emite decizii 
asupra desfășurării activităților în etapele următoare de implementare. Va 
asigura îndeplinirea obligației din partea Primăriei - ca beneficiar de asistență 
financiară nerambursabilă - de a păstra și de a pune la dispoziția organismelor 
abilitate, după finalizarea perioadei de implementare a proiectului, inventarul 
asupra activelor dobândite, pe o perioadă de 5 ani de la data închiderii oficiale 
a POR. În plus, va asigura dreptul de acces la locurile și spațiile unde se 
implementează sau a fost implementat proiectul. 

– Responsabil financiar: Va asigura corectitudinea întocmirii, păstrării, arhivării 
documentației aferente implementării, inclusiv privind realizarea achizițiilor și 
întocmirea documentelor justificative conform legislației românești și regulilor 
de finanțare specifice POR, astfel încât să permită verificarea cu ușurință a 
documentelor. De asemenea, va asigura contractarea și desfășurarea 
activităților de audit extern. 

– Responsabilul tehnic: Va acorda sprijin managerului de proiect ori de câte ori 
este de nevoie și va colabora cu echipa de implementare, în vederea asigurării 
implementării proiectului conform graficului și obiectivelor stabilite. De 
asemenea, va asigura monitorizarea proiectului pe o perioadă de 60 de luni de 
la finalizarea implementării acestuia, conform prevederilor din contractul de 
finanțare, prin elaborarea unor rapoarte anuale de monitorizare. 

– Responsabilul cu achizițiile publice pentru proiect va avea ca atribuții 
principale: elaborarea documentației de atribuire, cu sprijinul consultanților 
contractați; lansarea, derularea și finalizarea licitațiilor în conformitate cu 
graficul prevăzut și cu legislația aplicabilă; gestionarea documentelor specifice 
fiecărei proceduri de licitație și punerea lor la dispoziția managerului de 
proiect.  

– Responsabil juridic: Va avea rolul de a analiza, examina, perfecta, redacta și 
viza actele juridice, contractele, acordurile și corespondența juridică în 
perioada implementării proiectului. Pe toată perioada de desfășurare a 
proiectului va avea rolul de a controla și aviza legalitatea actelor, de a asista 
echipa de proiect în toate demersurile juridice și de a cunoaște actualizările 
legislației legate de proiect. De asemenea, pe toată perioada de desfășurare a 
proiectului, responsabilul juridic va informa echipa de proiect în legatură cu 
toate schimbările apărute în legislație și va propune soluții concrete de corecție 
în cazul sesizării unor disfuncționalități de materie juridică în procesul de 
implementare a proiectului. 

 

După încetarea finanțării si punerea in functiune, investiția va intra in perioada de 
operare, perioadă în care prin alocările de resurse umane si financiare se va asigura 
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menținerea/conservarea rezultatelor obținute in urma realizării investițiilor propuse prin 
prezentul proiect. 

Pe perioada de implementare  şi durabilitate a contractului de finanţare, dacă 
investiția de mai sus va fi intretinuta de către solicitant, de serviciile de interes public 
local aflate în subordinea acestuia. De asemenea, este responsabilitatea solicitantului ca 
la nivelul acestuia să existe un mecanism de control şi verificare a tuturor costurilor, în 
scopul stimulării eficienţei şi evitării creşterii artificiale a costurilor de intretinere.  

În ceea ce privește modul de autosusținere al proiectului din punct de vedere 
financiar după încetarea finanțării, se vor aloca anual din bugetul local sumele necesare 
menținerii investiției pe toată durata de viată a acesteia. În vederea unor estimări 
corecte, costurile cu mentenanța vor fi evaluate de personalul de specialitate care va 
asigura administrarea pentru a fi ulterior  prevăzute in bugetul local al beneficiarului. 
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Creșterea numărului de deplasări cu transportul public

- Valoare Scenariul 1 0 2.700 6.084

- Procent îmbunătățire 
față de scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,0% 2,2% 

Numărul de deplasări cu bicicleta (depl/an)

 Scenariul 0 167.100 175.500 193.200

Scenariul 1 167.100 191.100 219.480

Creșterea numărului de depasări cu bicicleta 

- Valoare Scenariul 1 0 15.600 26.280

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 8,9% 13,6% 

Numărul de deplasări pietonale (depl/an)

 Scenariul 0 2.652.600 2.798.700 3.083.700

Scenariul 1 2.652.600 2.828.175 3.107.790

Creșterea numărului de deplasări pietonale

- Valoare Scenariul 1 0 29.475 24.090

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,1% 0,8% 

Numărul de deplasări cu bicicleta și pietonale (depl/an)

 Scenariul 0 2.819.700 2.974.200 3.276.900

Scenariul 1 2.819.700 3.019.275 3.327.270

Creșterea numărului de deplasări cu bicicleta si mersul pe jos

- Valoare Scenariul 1 0 45.075 50.370

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,5% 1,5% 

Parametri GES: CO2echiv (tone) 

 Scenariul 0 1.525,32 1.612,39 1.772,20

Scenariul 1 1.525,32 1.595,79 1.750,03
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Reducerea cantității de CO2echiv

- Valoare Scenariul 1 0 16,60 22,17

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,0% 1,3% 

 

De asemenea, din analiza rezultatelor referitoare la parametrii de mobilitate urbană 
durabilă pentru Scenariul 1, rezultă că proiectul CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN 
REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - 
SĂRAT este eligibil pentru finanțare din fonduri europene nerambursabile, încadrându-se 
în prevederile „Ghidului Solicitantului cuprinzând Condițiile specifice de accesare a 
fondurilor în cadrul Axei Prioritare 3: Sprijinirea tranziției către o economie cu emisii 
scăzute de carbon, Obiectivul specific 3.2: Reducerea emisiilor de carbon în zonele 
urbane bazată pe planurile de mobilitate urbană durabilă”, în tipul de activități:  

A. Investiții destinate îmbunătățirii transportului public urban de călători 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea stațiilor de transport public (tramvai, 
troleibuz, autobuz urban) - Codul 043 

B. Investiții destinate transportului electric și nemotorizat 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea pistelor/traseelor pentru 
biciclete - Codul 090 

– Crearea/modernizarea/extinderea sistemelor de închiriere de biciclete („bike-
rental”/„bike-sharing”) - Codul 043 (pentru echipamente și mijloace de 
transport - biciclete) 

– Construirea/modernizarea/extinderea de zone și trasee pietonale şi semi-
pietonale - Codul 090 
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– creșterea frecvenței transportul public, fără a înrăutăţi condiţiile de trafic în 
aria de studiu şi în afara acesteia; 

– reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor şi a impactului negativ 
asupra mediului prin scăderea cotei modale a transportului privat cu 
autoturismele etc. 

Studiul de trafic are drept scop analizarea situației actuale a circulației, evaluarea 
rețelei rutiere și estimarea efectelor generate în urma implementării unor noi 
infrastructuri de transport, a măsurilor de politică de transport și a oricăror intervenții 
care modifică structura şi capacitatea de circulație a rețelei de străzi, prin utilizarea unui 
model de transport.  

Crearea unui model de transport, care să utilizeze ca date de intrare informațiile 
obținute prin desfășurarea studiului de trafic, permite evaluarea infrastructurii rutiere 
din zona studiată, precum și estimarea volumelor de trafic pentru diferite scenarii de 
modernizare/sistematizare a arterelor respective. 

În concluzie, prezentul studiu de trafic poate constitui un instrument suport pentru 
factorii de decizie, care poate fi utilizat pentru stabilirea, prioritizarea și 
justificarea/fundamentarea finanțării investițiilor viitoare în infrastructură și în sisteme 
inteligente asociate acesteia, prin: 

- Determinarea fluxurilor de trafic de calcul, pentru verificarea capacității de 
circulație pe arterele din zona de studiu stabilită 

- Realizarea unui model de transport calibrat și validat, pe baza datelor obținute 
prin analiza documentelor relevante existente, a observațiilor realizate în teren 
și a datelor de trafic culese în cadrul anchetelor de circulație 

- Evaluarea și estimarea efectelor modificării fluxurilor de trafic, în diversele 
scenarii analizate. 

Unul dintre obiectivele principale ale studiului de trafic îl reprezintă necesitatea de 
evaluare a proiectelor în ceea ce privește încadrarea în Obiectivul specific 3.2, pe baza 
datelor, analizelor, ipotezelor și prognozelor realizate. Din acest studiu va rezulta inclusiv 
impactul măsurilor propuse prin proiecte asupra transferului unei părţi din cota modală a 
transportului individual cu autoturisme către transportul public şi modurile nemotorizate 
de transport. Impactul transferului de la transportul cu autoturisme către modurile 
nemotorizate de transport se va traduce în principal, în reducerea emisiilor de echivalent 
CO2 din transport. 

Studiul de trafic a fost realizat cu respectarea structurii Modelului M, anexă a 
Ghidului solicitantului pentru Obiectivul Specific 3.2 al POR 2014-2020. 
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Coeficientul de echivalare a traficului - reprezintă un coeficient de transformare a 
traficului de vehicule fizice dintr-o anumită grupă (categorie), în trafic de vehicule etalon. 

Coeficient de evoluție a traficului în perspectivă - exprimă evoluția in perspectivă 
a intensității medii zilnice anuale a traficului sau a intensității orare de calcul, fată de 
cea din anul de bază care, de regulă, se consideră anul efectuării ultimului recensământ 
de circulație pentru o grupă (categorie) dată de vehicule sau pentru total vehicule fizice 
sau etalon.  

Intensitatea orară de vârf - reprezintă numărul de vehicule etalon care pot trece 
într-o ora convențională de vârf și care in decursul unui an poate fi depășită într-un număr 
limitat de ore.  

Diagnoza traficului rutier – parte componentă a studiului de circulație în care se 
analizează critic caracteristicile traficului existent, amenajările rutiere, echipările 
tehnice și modul de distribuție, organizare și dirijare a traficului existent. 

Raport volum/capacitate (v/c) - volumul de trafic raportat la capacitatea de 
circulație (v/c). 

Întârzierea – reprezintă timpul pierdut când circulația sau unul dintre elementele 
sale componente este stânjenită în desfășurarea sa de circumstanțe pe care nu le poate 
stăpâni. Este o măsură a disconfortului şoferului, frustrării, consumului de combustibil şi 
pierderii de timp. Întârzierea poate fi măsurată pe teren sau poate fi estimată folosind 
procedurile prezentate în subcapitolele care urmează. Întârzierea este o măsură 
complexă, dependentă de un număr de variabile, inclusiv calitatea progresiei, durata 
ciclului de semaforizare, raportul de verde pentru arterele convergente şi raportul v/c 
pentru direcţia de deplasare sau grupul de benzi în discuţie. 

Recensământ de circulație rutieră – reprezintă metoda de investigare a circulației 
rutiere care constă în determinarea intensității și a componentei circulației pe baza 
înregistrării vehiculelor, în conformitate cu un plan de sondaj statistic în spațiu și timp.  

 Program de semaforizare - rezultat al calculului de semaforizare exprimat sintetic 
într-o diagramă în care se redau diviziunile ciclului de semnalizare, fazele componente și 
durata caracteristică a fiecarui semnal luminos pentru toate semafoarele. 

Reglementarea traficului rutier- ansamblul măsurilor privind concepția și 
organizarea desfașurării circulației rutiere în condiții de siguranță și continuitate a 
traficului.  

Undă verde – sistem în care semnalele luminoase întâlnite succesiv pe o stradă trec 
pe verde, după un program stabilit, as(fel încât să permită deplasarea continua sau cu cel 
mult o întrerupere, a grupurilor de vehicule in lungul străzii, cu o viteză dată, care poate 
varia pe diferite sectoare de drum.  

Vehicul etalon – autovehicul, în general conventional, în care se transforma, prin 
echivalare, conform Normativului privind determinarea traficului de calcul pentru 
proiectarea drumurilor,inidicativ AND-584-2012, diferitele vehicule care circula pe un 
drum și care folosește ca unitate de referință pentru dimensionarea și verificarea 
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1.5.2. COLECTAREA DATELOR 

Datele din teren au o importanţă deosebită în studiile de trafic, după cum s-a arătat 
şi în secţiunea anterioară. Principalele elemente care au fost determinate cu ocazia 
măsurătorilor din teren sunt următoarele: 

– Configuraţia geometrică a străzilor, bulevardelor sau arterelor rutiere 
analizate: 

o Divizarea arterelor rutiere pe sectoare sau segmente de drum, la care 
caracteristicile cu influenţă în trafic rămân constante; determinarea 
dimensiunilor segmentelor; 

o Dimensiunile benzilor de trafic şi numărul acestora pe sectoarele de drum 
dintre puncte de interes;  

o Raze de curbură şi declivităţi ale segmentelor de drum stabilite;  
o Existenţa benzii mediane pentru separarea între sensuri; 
o Tipul îmbrăcăminții rutiere și starea acesteia  
o Configuraţia geometrică a intersecţiilor (număr de braţe, tip, orientare, 

raze de curbură, dimensiuni etc.); 
o Spaţii laterale de gardă, trotuare cu înălţime mai mică de 10 cm, 

obstrucţii laterale etc.; 
o Existenţa alveolelor laterale pentru parcări sau staţii destinate 

mijloacelor de transport în comun; 
– Factori dinamici privind repartiţia traficului pe sensuri (modul în care se circulă 

preponderent pe artera rutieră); 
– Compunerea traficului (ponderea vehiculelor de diferite dimensiuni şi cu 

dinamică diferită în trafic); 
– Semnalizarea rutieră (statică: marcaje rutiere şi indicatoare, sau dinamică: 

semafoare şi sisteme de informare cu influenţă asupra traficului, sisteme de 
taxare sau de control al accesului, sisteme de supraveghere video sau radar 
etc.). 

– Măsurători de trafic în intersecțiile stabilite, cu marcarea virajelor și a tipurilor 
de vehicule. 

1.5.3. REALIZAREA MODELULUI DE TRANSPORT 

În scopul realizării Studiului de trafic pentru Bulevardul Digului și zona adiacentă, 
parte a Municipiul Râmnicu Sărat, a fost elaborat un model de trafic ce ia în considerare 
o rețea de drumuri suficient de detaliată pentru a satisface nevoile de modelare ale unei 
rețele urbane. 

Rețeaua de bază introdusă în modelul de trafic este formată din segmente (arce) de 
diferite tipuri, fiecare segment prezentând caracteristici specifice relevante pentru 
modelul de afectare a traficului, cum ar fi: număr de benzi, capacitatea fiecărui segment, 
lungimea segmentului, viteza de circulație permisă, reguli de circulație (sens unic, 
circulație în ambele sensuri). 
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Nodurile rețelei sunt reprezentate de intersecții, care au fost modelate în funcție de 
geometria existentă în teren. De asemenea, în funcție de situație, pentru fiecare nod a 
fost introdus în model tipul de intersecție: nesemaforizată, sens giratoriu, semaforizată. 
Pentru acestea din urmă, au fost culese și introduse diagramele și planurile de 
semaforizare în funcțiune la momentul culegerii datelor. Suplimentar, au fost introduse 
trecerile de pietoni semaforizate, în poziția corespunzătoare și cu ciclul de semaforizare 
aferent. 

Etapa următoare a fost cea de introducere a volumelor de trafic determinate în faza 
de colectare a datelor, urmată de calibrarea și validarea modelului de transport. 

Scopul calibrării modelului este acela de a asigura că modelul de transport reflectă 
condițiile existente în rețeaua de transport curentă.  

Este necesară o distincție între „calibrare” și „validare”: 
– Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit 

pentru a se asigura că reprezintă o replică suficient de precisă a condițiilor 
anului de bază.   

– Procesul de validare folosește date independente din alte locații decât cele 
utilizate pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de 
referință. 

Un model „adecvat scopului" atinge standardele cerute atât pentru calibrare, cât și 
pentru validare, pe baza criteriilor și datelor evaluate. 

Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesivă a rețelei de transport 
a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine condițiile existente, cum ar fi tipologia 
diverselor segmente de drum, capacitățile și limitările de viteză.  

Modelul de calibrare utilizat, a urmărit standardele de calibrare din ghidul „JASPERS 
Appraisal Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and 
Project Appraisal” (2014).  

Calibrarea modelului de trafic a fost realizată pe baza datelor înregistrate în 
anchetele de trafic. Calibrarea s-a făcut prin compararea între traficul afectat și traficul 
recenzat, până la obținerea marjelor de eroare admisibile. 

După calibrarea cererii de transport cu volumele observate, modelul a fost comparat 
cu datele de validare independente, respectiv volume contorizate pe arcele grafului 
rețelei de transport a modelului și înregistrări ale duratelor de deplasare pe arce. 

În capitolele următoare vor fi prezentate rezultatele extrase din modelul de 
transport, pentru anul de bază și anii de prognoză, în diferitele scenarii analizate, precum 
și concluziile analizei efectuate asupra estimărilor respective. 
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1.5.4. ANALIZA REZULTATELOR ȘI IDENTIFICAREA 
DISFUNCȚIONALITĂȚILOR 

În urma rulării modelului de transport pentru anul 2019, în variantele care vor fi 
descrise în capitolul referitor la diagnoza circulației, au fost obținute valori pentru o serie 
de parametri semnificativi, care au permis evaluarea traficului pe Bulevardul Digului și 
rețeaua rutieră adiacentă, din Municipiului Râmnicu Sărat. 

Parametrii analizați au fost următorii: 
- Viteza medie de circulație  
- Întârzierea medie / vehicul 
- Număr opriri / vehicul 
- Consumul de combustibil 
- Nivelul de serviciu 

Rezultatele modelului de transport au fost corelate și integrate cu celelalte 
informații rezultate din etapa de analiză a situației actuale, fiind identificate o serie de 
disfuncționalități specifice circulației rutiere pe Bulevardul Digului și rețeaua de transport 
adiacentă, din Municipiului Râmnicu Sărat, la momentul actual. 

Ca urmare a analizei evoluției traficului pe termen mediu, au fost realizate variante 
suplimentare ale modelului de transport, care să permită evaluarea parametrilor amintiți 
pentru anii de prognoză stabiliți și estimarea efectului disfuncționalităților constatate la 
momentele respective. 

1.5.5. IDENTIFICAREA SOLUȚIILOR ȘI TESTAREA ACESTORA PRIN 
STUDII DE CAZ 

Etapa următoare, după identificarea disfuncționalităților, precum și a 
caracteristicilor infrastructurii și traficului rutier din Bulevardul Digului și zona adiacentă, 
aflate pe teritoriul Municipiului Râmnicu Sărat pentru anul de bază și anii de prognoză, a 
constat în testarea soluțiilor propuse pentru reducerea aspectelor negative și al efectului 
acestora. Soluțiile respective au fost testate în modelul de transport și au fost emise 
rapoarte referitoare la efectul modificărilor propuse asupra parametrilor de trafic 
menționați anterior, atât pe termen scurt, cât și pe termen mediu. 

1.5.6. CONCLUZII ȘI RECOMANDĂRI 

Ca urmare a analizelor elaborate asupra situației actuale și a prognozelor pentru anii 
de prognoză, precum și a scenariilor analizate, au fost emise concluzii și recomandări 
asupra scenariului optim selectat pentru investițiile cu caracter integrat în infrastructura 
de transport public, în vederea reducerii emisiilor GES și creșterii mobilității urbane. 
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Fig. 2.4. Evoluția populației, 2010 – 2019 1 

 

Structura populaţiei pe grupe de vârstă relevă o pondere mai ridicată a populației 
adulte (63%) faţă de situaţia la nivel judeţean (60%). În cazul populaţiei tinere, ponderea 
înregistrată la nivelul municipiului este aceeași cu cea consemnată la nivel judeţean (14). 
În schimb, pentru populaţia vârstnică din municipiul Râmnicu Sărat se remarcă o pondere 
mai mică (23%) faţă de nivelul judeţean (26%). 

 

 

Fig. 2.5. Structura populaţiei Municipiului Râmnicu Sărat pe grupe de vârstă la 1 ianuarie 20192 

 

 
1 Sursă: Institutul Național de Statistică 
2 Sursă: Institutul Național de Strategică 
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Conform Nomenclatorului Stradal al Municipiului Râmnicu Sărat, furnizat de 
Beneficiar și anexat la prezentul studiu de trafic, rețeaua stradală are o lungime de 
aproximativ 106 km, fiind formată din străzi încadrate în categoriile II – IV.  

Sistemul rutier are îmbrăcăminte din asfalt, pentru o lungime totală a străzilor de 
aproximativ 60,6 km, reprezentând 58% din total, restul de 45,3 km fiind din balast (42% 
din lungimea totală). 

Conform clasificării din Norma tehnică privind proiectarea și realizarea străzilor în 
localitățile urbane, publicată în Monitorul Oficial Partea I nr.138bis din 06.04.1998, 
străzile din sistemul rutier au următoarea funcționalitate: 

- Străzile de categoria a II-a – sunt străzi de legătură și asigură circulația majoră 
între zonele funcționale și de locuit, având 4 benzi de circulație 

- Străzile de categoria a III-a – sunt străzi colectoare și preiau fluxurile de trafic 
din zonele funcționale și le dirijează spre străzile de legătură sau magistrale, 
având 2 benzi de circulație 

- Străzile de categoria a IV-a – sunt străzi de folosință locală și asigură accesul la 
locuințe și servicii curente sau ocazionale din zonele cu trafic foarte redus. 

În Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat este specificat 
faptul că în ultima perioadă au fost realizate lucrări de modernizare pe străzi amplasate 
în zona centrală și în cartierele Al.I. Cuza, Ana Ipătescu, Balta Albă, Coștieni, Lunca, Matei 
Basarab, Nicolae Bălcescu, Piața Halelor și zona Pod. Cartierele în care nu au fost aduse 
îmbunătățiri asupra rețelei stradale sunt cartiere mărginașe, precum Bariera Focșani, 
Slam, Anghel Saligny, Alecu Bagdat, Barasca. 

 

2.3.2. REGLEMENTAREA TRAFICULUI RUTIER 

În Municipiul Râmnicu Sărat, organizarea și controlul traficului sunt realizate prin 
reglementări pe baza indicatoarelor de circulație și a marcajelor rutiere (semnalizare 
rutieră statică) și prin reglementări prin semaforizare (semnalizare rutieră dinamică). 

Localizarea intersecțiilor semaforizate este prezentată pe harta de mai jos. 

Sistemul de semaforizare funcțional utilizează programe de semaforizare cu ciclu 
fix, neavând capacitatea de a culege date în timp real asupra volumelor de trafic existente 
și de a adapta parametrii de semaforizare în consecință. 
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 În continuare sunt prezentate detalii asupra liniilor de transport. 
 
 
LINIA 1 
 
TUR :  
Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Școala Nr. 1 – Zimbru – Kaufland – Piața – Turist – Nouă Tei – Terasa – Valea Râmnicului I (str. Mare) 
- Valea Râmnicului II (str. Primăverii) - Valea Râmnicului III (str. Crizantemei) - Valea Râmnicului IV (DJ203A) - Valea Râmnicului V 
(DJ203A) - Valea Râmnicului VI (DJ203A) – Rubla I (DJ203A) – Rubla II (DJ203A) – Rubla III (DJ203A) – Rubla IV (DJ203A) – Fabrica de 
mobila CFA 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 19:05 20:05

 
Sâmbătă: 

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 19:05

 
Duminică: 

07:05 08:05 09:05 10:05 11:05 12:05 13:05 14:05 15:05 16:05 17:05 18:05 
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RETUR :  

Rubla III (DJ203A) - Rubla II (DJ203A) - Rubla I (DJ203A) - Valea Râmnicului VI (DJ203A) - Valea Râmnicului V (DJ203A) - Valea Râmnicului 
IV (DJ203A) - Valea Râmnicului III (str. Crizantemei) - Valea Râmnicului II (str. Primăverii) - Valea Râmnicului I (str. Mare) – Terasa – 
Nouă Tei (str. Stadionului) – Centru (str. Pr. Ferdinand) – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 
 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

06:00 07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35 19:35 
20:35

 
Sâmbătă:  

06:00 07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35 19:35 

 
Duminica:  

07:35 08:35 09:35 10:35 11:35 12:35 13:35 14:35 15:35 16:35 17:35 18:35
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LINIA 1B 
 
TUR :  
Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Eminescu – Piața – Turist – Nouă Tei – Oreavul I (str. Primăverii) – Oreavul II (str. Primăverii) - 
Oreavul III (str. Primăverii) - Oreavul IV (str. Crinului) - Oreavul V (str. Soarelui) - Oreavul VI (str. Soarelui) - Terasa 
 
Program : 
Luni-Vineri:  

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20 19:20 20:20

 
Sâmbătă: 

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20 19:20

 
Duminică: 

06:20 07:20 08:20 09:20 10:20 11:20 12:20 13:20 14:20 15:20 16:20 17:20 18:20

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

Studiu de trafic model M – 2019 

28

 

RETUR: 

Centru (str. Pr. Ferdinand) – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 

 
Program : 
Luni-Vineri:  

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50 19:50 20:50

 
Sâmbătă: 

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50 19:50

 
Duminică: 

05:50 06:50 07:50 08:50 09:50 10:50 11:50 12:50 13:50 14:50 15:50 16:50 17:50 18:50
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LINIA 2 
 
TUR :  
Obor ANL - Intrarea Şcolii - Str. Radu cel Frumos - Str. Anghel Saligny – Râmnicomb – Peco Spot - Str. Matei Basarab – Gară - Str. Crângul 
Meiului - Venus - Str. Costieni – Str. Alexandru Odobescu - Str. Arh. Petre Antonescu - Str. Banu Manta - Str. George Băiculescu – Abator 
– Cilnau – Văii – Zimbrul – Kaufland – Piața Toamnei – Nouă Tei – Barasca ITSAIA – Plevna Moară – Plevna I – Plevna II – Plevna III – Plevna 
IV 
 
Program : 
Luni-Dumnică:  

 06:45 07:45 08:45 09:45 10:45 11:45 12:45 13:45 14:45 15:45 16:45 17:45 18:45

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:15 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00

Se comasează cu Traseul 3 
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RETUR :  
Plevna IV - Plevna III - Plevna II - Plevna I - Plevna Moară – Barasca ITSAIA – Nouă Tei – Centru – Piață (BIG) – Kaufland – Zimbrul – Văii – 
Câlnău – Abator – Str. Gheorghe Băiculescu – Str. Banu Manta - Str. Alexandru Odobescu – Costieni – Venus – Pompieri – Gară – Matei 
Basarab – Peco Spot – Râmnicomb – Str. Anghel Saligny – Str. Radu cel Frumos – Intrarea Școlii – Obor ANL 
 
 
Program : 
Luni-Dumnică:  

 05:30 06:15 07:15 08:15 09:15 10:15 11:15 12:15 13:15 14:15 15:15 16:15 17:15 18:15 19:15

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:15 15:15 16:15 17:15 18:15 19:30

Se comasează cu Traseul 3 
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LINIA 3 
 
TUR :  
Gară - Str. Crângul Meiului - Lalelelor - Eminescu – Piața BIG – Nouă Tei – Posta SMA – Topliceni I - Topliceni II - Topliceni III - Topliceni 
IV - Topliceni V – Răducești I - Răducești II - Răducești III – Drăghești I – Draghești II – Băbeni Școală 
 
Program :  
Luni-Duminică: 
06:30 07:30 08:30 09:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00 20:00

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 19:00

Se comasează cu Traseul 2 
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RETUR :  
Băbeni Școală - Drăghești II – Draghești I – Răducești III - Răducești II - Răducești I - Topliceni IV - Topliceni III - Topliceni II - Topliceni I 
- Posta SMA – Nouă Tei – Centru – Parc (Primărie) – Fabrica de pâine – Pompieri - Gară 
 
Program : 
Luni-Duminică: 
05:40 07:00* 08:00* 09:00* 10:00* 11:00* 12:00* 13:00* 14:00* 15:00* 16:00* 17:00* 18:00 19:30* 20:30*

*Plecare din Drăghești
 
 
 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:00 15:00 16:00 17:00 19:30

Se comasează cu Traseul 2 
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LINIA 4 
 
TUR :  
Parc Piață - Eminescu - Lalelelor - Crângul Meiului - Gară - Str. Matei Basarab - Str. Căpitan Roşca Nicolae - Str. Mihail Sadoveanu - Str. 
Micşunelelor – Eroilor I – Milion - Vinalcool - Podgoria (Mopiel) - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) - Oratia (Poştă) 
- Oratia (magazin) – Oratia (capăt) 
 
Program :  
Luni-Duminică : 

06:40 07:40 08:40 09:40 10:40 11:40 12:40 13:40 14:40 15:40 16:40 17:40 18:10 19:10 20:10

  
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 13:40 15:40 17:40 

Se comasează cu 
Traseul 7 
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RETUR :  
Oratia (capăt) - Oratia (magazin) - Oratia (intersecție Tăbăcari) – Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - Podgoria 
(Mopiel) – Vinalcool – Milion - Eroilor I - Str. Micşunelelor - Str. Mihail Sadoveanu - Str. Căpitan Roşca Nicolae - Matei Basarab – Gară – 
Pompieri - Fabrica de pâine – Eminescu – Parc piață 
 
Program :  
Luni-Duminică : 

06:10 07:10 08:10 09:10 10:10 11:10 12:10 13:10 14:10 15:10 16:10 18:10 19:10 19:40 20:40

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 

 14:10 16:10 18:10 

Se comasează cu 
Traseul 7 
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LINIA 4B 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea – Parc Primărie – Lalelelor – Pompieri – Gară – Matei Basarab – Eroilor I – Eroilor II - Milion - Vinalcool - 
Podgoria Mopiel - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) – Coțatcu I - Coțatcu II - Coțatcu III - Coțatcu IV - Coțatcu V 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:40 08:40 10:40  12:40 14:40 16:40 18:40 20:40

 
Sâmbătă:  
08:40 12:40 18:10 

 
Duminică:  
08:40 12:40 

 
RETUR :  
Coțatcu V - Coțatcu IV - Coțatcu III – Coțatcu II - Coțatcu I - Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - Podgoria 
(Mopiel) – Vinalcool – Milion - Eroilor II – Eroilor I – Matei Basarab – Gară – Pompieri – Fabrica de pâine – Eminescu – Parc Piață 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
05:55 07:10 09:10  11:10 13:10 15:10 17:10 19:10 20:40

 
Sâmbătă:  
07:05 09:20 13:20 19:20 

 
Duminică:  
09:20 13:40 
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LINIA 4BB 
 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea – Parc Primărie – Lalelelor – Pompieri – Gară – Matei Basarab – Eroilor I – Eroilor II - Milion - Vinalcool - 
Podgoria Mopiel - Podgoria (Poliţie) - Podgoria (Primărie) – Podgoria (Piron) – Orația Tăbăcari – Orația Magazin – Pleșești I – Pleșești II 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
05:45 10:40 16:40  

 
Sâmbătă:  
05:45 10:40 

 
Duminică: Nu circulă.  
 
RETUR :  
Pleșești II – Pleșești I - Orația (magazin) - Orația (intersecție Tăbăcari) – Podgoria (Piron) - Podgoria (Primărie) - Podgoria (Poliție) - 
Podgoria (Mopiel) – Vinalcool – Milion – Eroilor II - Eroilor I - Matei Basarab – Gară – Pompieri - Fabrica de pâine – Eminescu – Parc piață 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:15 11:30 17:10  

 
Sâmbătă:  
07:05 11:30 

 
Duminică: Nu circulă 
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LINIA 5 
 
TUR :  
Bodești Primărie – Bordeștii de Jos – Pădureni – Supermarket Primăria Tâmboești – Școala Slimnic – Slimnic Trestieni – Slimnic moară – 
Cornetu – Intresecție Liești – Primăria Slobozia Bradului – Dispensar – Stația de gaz – Valea Crișului – Podul Bulgarului – Str. Ialomiței – 
Str. Oltului – Str. Cernei – 1 Mai – Turist – Piața Halelor – Kaufland – Școala Nr. 1 – Spitalul Municipal - Gară 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:45* 09:00 13:00* 15:30 18:00* 20:00*

*Plecări din Tâmboești 
 
Sâmbătă-Duminică:  
08:45* 13:00* 

*Plecări din 
Tâmboești 

 
RETUR :  
Gară – Spitalul Municipal – Kaufland – Parc Piață – 1 Mai – Str. Cernei – Str. Oltului – Str. Ialomiței – Podul Bulgarului – Valea Crișului – 
Stația de gaz – Dispensar – Primărie Slobozia Bradului – Intersecție Liești – Cornetu – Slimnic Moară – Slimnic intersecție Trestieni – 
Școală Slimnic – Supermarket Primăria Tâmboești – Pădureni – Bordeștii de Jos – Bordești Primărie 
 
Program :  
Luni-Vineri:  
06:00 7:30 12:00  14:30 17:00 19:00

 
Sâmbătă-Dumincă:  
07:30 12:00 
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LINIA 7 
 
TUR :  
Parc Piață – Dobrogeanu Gherea - Policlinică – Gară – Pompieri – Sârbi – Fermit – IAS – Râmnicelu (şcoală)- Râmnicelu (magazin) – 
Râmnicelu Ceaușu – Intersecție Știubeiu - Știubei 
 
Program :  
Luni-Duminică : 
06:30 07:30 08:30 09:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 16:30 17:30 19:00 20:00

 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 
14:30 16:30 19:00 

 
 
RETUR :  
Știubeiu - Râmnicelu III - Râmnicelu II - Râmnicelu I – IAS - Fermit – Sârbi – Pompieri – Gară – Spital – Eminescu – Parc Piață 
 
Program : 
Luni-Duminică : 
06:00 07:00 08:00 09:00* 10:00 11:00* 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00* 19:00 20:30

*Plecări din Râmnicelu 
 
Sâmbătă-Duminică (după amiază): 
15:00 17:00 19:30 
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16 
Râmnicu Sărat - Han Poienita/Han 
La Ancuta Stadion Fără dotări  

17 
Râmnicu Sărat - str.Industriilor 
nr.2/CITO Obor-ANL 

CITO - Stație acoperită
Str. Industriilor – Fără dotări 

18 Râmnicu Sărat - sos.Puiesti/Obor Obor II Fără dotări 

19 
Râmnicu Sărat - str.Intrarea Scolii 
/ Azur Azur Fără dotări 

20 Râmnicu Sărat - Biserica Sf.Ilie Biserica Sf.Ilie Fără dotări 

21 
Râmnicu Sărat - 
sos.Puiesti/Râmnicomb Râmnicomb 

Șos. Puiești – Panou informații
Râmnicomb – Panou stație 

22 Râmnicu Sărat - sos.Puiesti/PECO Peco Spot 
Șos. Puiești – Panou informații
PECO - Fără dotări 

23 
Râmnicu Sărat - str.Plantatiei 
nr.2/SC Noua Tei Barasca I Fără dotări 

24 
Râmnicu Sărat - str.Parcului 
nr.2/SC Noua Tei Barasca II Fără dotări 

25 
Râmnicu Sărat - 
str.Postei/Str.Plantatiei SC DCDS ITSAIA 

Str. Poștei – Panou stație
Str. Plantației – Stație acoperită

26 Râmnicu Sărat- str.Eminescu nr12 Eminescu Panou stație 

27 Râmnicu Sărat- str.N.Balcescu Parc Parcul Central 
Panou stație 
Panou informații 

28 
Râmnicu Sărat - str.Petre Ispirescu 
nr.20/Parc Alecu Bagdat Fără dotări 

29 
Râmnicu Sărat - str.Lalelelor 
nr48/bd. 1 dec MCA Balta Alba 

Str. Lalelelor – Stație acoperită
                       Panou informații 
MCA - Fără dotări 

30 Râmnicu Sărat - str.Parcului/Postei SMA Posta Panou stație 

31 
Râmnicu Sărat - str.Podgoriei/SC 
Milion Milion Panou stație 

32 
Râmnicu Sărat - sos.Podgoriei 
inters Viilor Viilor Fără dotări 

33 
Râmnicu Sărat - str.Eroilor 
nr32/str.CI Parhon Eroilor II 

Str. Eroilor – Panou informații
Str. CI Parhon – Fără dotări 

34 
Râmnicu Sărat - str.Eroilor 
nr24/str. Eroilor I Panou informații 

35 
Râmnicu Sărat- 
str.Eminescu/biserica Cata Kaufland II 

Stație acoperită 
Panou informații 

36 
Râmnicu Sărat - bd.Digului/Piata 
aleea.Dornei Piata Halelor 

Fără dotări 

37 
Râmnicu Sărat- str.Focsani/Bariera 
Focsani Progresul 

Fără dotări 

38 
Râmnicu Sărat - str.Dorobanti 
inters str.9 mai Bis.Sf.Nicolae 

Fără dotări 

39 Râmnicu Sărat - str.Dorobanti nr. 1 Dorobanti Fără dotări 

40 
Râmnicu Sărat - cart Zona Pod 
blocuri Zona Pod 

Fără dotări 
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41 
Râmnicu Sărat- 
str.Lt.Pantazescu/Parc Orizont Orizont 

Fără dotări 

42 
Râmnicu Sărat- str.Dragaicii 
nr67/str.Dragaicii 44 Dragaicii 

Fără dotări 

43 
Râmnicu Sărat - str.Matei 
Basarab/scoala 6 Scoala 6 

Fără dotări 

44 
Râmnicu Sărat - str.M.Sadoveanu 
cart Slam R. Sadoveanu 

Fără dotări 

45 Râmnicu Sărat - str.Pr.Ferdinand Primarie 
Panou informații 
Panou stație 

46 
Râmnicu Sărat - str.Pr.Ferdinand 
Biblioteca Centru 

Panou informații 
Panou stație 
Stație acoperită 

47 
Râmnicu Sărat - str.Stefan cel 
Mare Spitalul Mun 

Panou stație 

48 Râmnicu Sărat - str.M.Basarab nr.1 Gara Panou stație 

49 
Râmnicu Sărat - str.Armoniiei 
nr.32/nr21 Sârbi 

Panou stație 

50 
Râmnicu Sărat - str.Balta Alba/SC 
Fermit Fermit 

Fără dotări 

51 Râmnicu Sărat - str.Brailei nr.3 IAS Fără dotări 
52 Podgoria - Vinalcool Vinalcol Fără dotări 
53 Podgoria -Mopiel Mopiel Panou stație 
54 Podgoria-Politie Podgoria I Fără dotări 
55 Podgoria-Primarie Podgoria II Panou stație 
56 Podgoria Intersectie Podgoria III Fără dotări 
57 Oratia intersectie Tabacari Oratia I Fără dotări 
58 Oratia magazin Oratia II Panou stație 

59 Oratia capat Oratia III 
Panou stație 
Stație acoperită 

60 Pleşeşti Intrare Pleşeşti I Fără dotări 
61 Pleşeşti Biserica Pleşeşti II Fără dotări 
62 Cotatcu Cotatcu Panou stație 
63 Cotatcu Tigoiu Stație acoperită 
64 Rimnicelu scoala Rimnicelu I Panou stație 
65 Rimnicelu magazin Rimnicelu I Fără dotări 
66 Rimnicelu Ceausu Rimnicelu I Panou stație 

67 Stiubeiu Stiubeiu 
Panou stație 
Stație acoperită 

68 Colibasi fosta cooperatie Colibasi 
Panou stație 
Stație acoperită 

69 Fotin Fotin 
Panou stație 
Stație acoperită 

70 Topiceni primarie Topliceni I Panou stație 
71 Topliceni moara Topliceni I Fără dotări 
72 Topliceni scoala Topliceni I Panou stație 
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73 Raducesti scoala Raducesti I Fără dotări 
74 Raducesti gazarie Raducesti I Panou stație 
75 Draghesti biserica Draghesti I Fără dotări 

76 Draghesti rampa de gunoi Draghesti II 
Panou stație 
Stație acoperită 

77 Babeni scoala Babeni I Fără dotări 

78 Babeni Babeni I 
Panou stație 
Stație acoperită 

79 Dedulesti intrare Dedulesti I Fără dotări 
80 Dedulesti canton Dedulesti II Fără dotări 

81 Oreavu terasa Terasa 
Panou stație 
Stație acoperită 

82 Oreavu scoala Oreavu I Stație acoperită 
83 Oreavu biserica Oreavu II Fără dotări 
84 Oreavu sat Oreavu III Fără dotări 
85 Oreavu benzinarie Oreavu IV Fără dotări 
86 Valea Ramnicului satul nou Satul nou Panou stație 
87 Valea Ramnicului primarie V.R.I Panou stație 

88 
Valea Ramnicului capat calea 
ferata V.R.II 

Panou stație 

89 Rubla intrare Rubla I Panou stație 
90 Rubla iesire Rubla II Panou stație 
91 Plevna moara Plevna I Panou stație 
92 Plevna scoala Plevna II Panou stație 

 

O altă componentă a infrastructurii de transport public este reprezentată de 
vehicule. Conform datelor primite de la operatorul de transport, structura parcului auto 
este formată din vehiculele menționate în tabelul de mai jos. 



 
 

 
 

Studiu de trafic model M – 2019 

51

 Tabel 2.2. Parcul de vehicule de transport public 

Nr. 
crt. Tip autovehicul Norma de 

poluare Vechime Dimensiune 
(m) 

Locuri 
Dotaripe scaune in 

picioare 
1 Autobuz E 6 2018 8 12 18 nu 
2 Autobuz E 6 2018 8 12 18 nu 
3 Microbuz E 6 2017 8 23 0 nu 
4 Microbuz E 5 2015 6 12 10 nu 
5 Microbuz E 5 2015 6 12 10 nu 
6 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 
7 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 
8 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 
9 Autobuz E 3 2008 9 25 42 nu 
10 Autobuz E 3 2008 7 29 0 nu 
11 Autobuz E 3 2005 8 20 8 nu 
12 Autobuz E 3 2003 8 18 12 nu 
13 Microbuz E 3 2002 7 17 0 nu 
14 Microbuz E 3 2002 7 17 0 nu 
15 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 
16 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 
17 Microbuz E 3 2001 7 16 0 nu 
18 Autobuz E 2 2001 12 46 31 nu 
19 Microbuz E 3 2000 7 15 0 nu 
20 Autobuz E 2 1998 12 46 25 nu 
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Parcul de vehicule al operatorului TUC SA este format din 20 de autobuze, cu 
următoarele caracteristici: 

– Capacitate:  

o 2 autobuze cu 30 locuri (12 locuri pe scaune, 18 locuri în picioare),  

o 4 autobuze cu 67 de locuri (25 locuri pe scaune, 42 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 29 locuri (29 locuri pe scaune, 0 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 28 locuri (20 locuri pe scaune și 8 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 30 locuri (18 locuri pe scaune și 12 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 77 locuri (46 locuri pe scaune și 31 locuri în picioare),  

o 1 autobuz cu 71 locuri (46 locuri pe scaune și 25 locuri în picioare),  

o 1 microbuz cu 23 locuri (23 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare),  

o 2 microbuze cu 22 locuri (12 locuri pe scaune și 10 locuri în picioare),2 
microbuze cu 17 locuri (17 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare),  

o 3 microbuze cu 16 locuri (16 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare) și  

o 1 microbuz cu 15 locuri (15 locuri pe scaune și 0 locuri în picioare). 

– Dimensiune:  

o 1 autobuz de 7 metri,  

o 4 autobuze de 8 metri,  

o 4 autobuze de 9 metri,  

o 2 autobuze de 12 metri,  

o 2 microbuze de 6 metri,  

o 6 microbuze de 7 metri și  

o 1 microbuz de 8 metri. 

– An de fabricație:  

o 1 autobuz fabricat în 1998,  

o 1 microbuz fabricat în 2000,  

o 1 autobuz fabricate în 2001,  

o 3 microbuze fabricate în 2001,  

o 2 microbuze fabricate în 2002,  

o 1 autobuz fabricat în 2003,  

o 1 autobuz fabricat în 2005,  

o 5 autobuze fabricate în 2008,  



 
 

 
 

Studiu de trafic model M – 2019 

53

o 2 microbuze fabricate în 2015, 

o 1 microbuz fabricat în 2017 și  

o 2 autobuze fabricate în 2018. 

– Norma de poluare:  

o 2 autobuze Euro 2,  

o 6 microbuze Euro 3,  

o 7 autobuze Euro 3,  

o 2 microbuze Euro 5,  

o 1 microbuz Euro 6 și  

o 2 autobuze Euro 6. 

Toate autobuzele au dotări pentru accesul persoanelor cu dizabilități. 

2.3.4. PARCĂRI 

În Municipiul Râmnicu Sărat există următoarele facilități de parcare: 

– Parcări de reședință: locuri de parcare amenajate în general în cvartalele de 
locuințe colective, destinate parcării rezidenților 

– Parcări publice: spații amenajate pe domeniul public al municipiului, destinate 
staționării autovehiculelor, delimitate prin marcaje specifice și semnalizate 
prin indicatoare cu simbolul „parcare”. 

Prin Regulamentul de organizare și funționare a parcărilor publice cu plată aflate pe 
domeniul public al Municipiului Râmnicu Sărat aprobat de Consiliul Local al Municipiului 
Râmnicu Sărat sunt stabilite ca modalități de plată a taxei de parcare următoarele: 

– În sistem de autotaxare, utilizând aparatele de taxare amplasate în apropierea 
locurlor de parcare cu plată 

– Prin achiziționarea de abonamente 

– Prin transmiterea unui SMS  

Prin reglementările referitoare la parcările publice și de reședință pe raza 
Municipiului Râmnicu Sărat se asigură următoarele: 

– Descurajarea deplasărilor cu vehiculul propriu în zona centrală a municipiului, 
prin aplicarea unor tarife diferențiate în funcție de durata de staționare 

– Interzicerea parcării pe acele tronsoane ale arterelor rutiere pe care circulă 
transportul public, astfel încât să se asigure o deplasare fluentă pentru 
vehiculele de transport public, în vederea respectării graficului de circulație și 
creșterii atractivității și siguranței acestui mod de deplasare. 
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2.3.5. TRANSPORTUL DE MĂRFURI 

În lipsa unei variante de ocolire sau a unei centuri, singura posibilitate de traversare 
a Municipiului Râmnicu Sărat pe traseul DN 2/E 85 se realizează prin zona urbană, pe 
artere stradale pe care este suprapus acest traseu: Str. Mihail Kogălniceanu – Str. 
Alexandru Ioan Cuza – Str. Focșani. Străzile menționate, pe care nu este restricționat 
accesul vehiculelor grele de marfă, sunt tangente zonei centrale și au ieșiri din unități de 
învățământ (Liceul Tehnologic „ Victor Frunză” pe str. Mihail Kogălniceanu, Școala 
Gimnazială „ Vasile Cristoforeanu” pe str. Alexandru Ioan Cuza). Aceste situații generează 
disfuncții majore la nivelul rețelei stradale urbane. 

În ce privește DN 22 (Râmnicu Sărat – Brăila), potrivit Hotărârii Consiliului Local nr. 
146 din anul 2011, pe străzile pe care se suprapune traseul acestui drum (B-dul Eroilor, 
Șos. Puiești, B-dul Industriilor) este interzis accesul vehiculelor de marfă cu masa totală 
maximă autorizată (MTMA) mai mare de 16 tone. Aceeași restricție este aplicată pe B-dul 
Digului. 

 

Fig. 2.18. Trasee pe care este permis accesul vehiculelor cu MTMA>3,5 tone 
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Celelalte străzi care formează rețeaua urbană limitează accesul vehiculelor de marfă 
până la masa totală maximă autorizată de 3,5 tone. Traseele pe care este permis accesul 
vehiculelor cu MTMA>3,5 tone în Municipiul Râmnicu Sărat sunt reprezentate în figura de 
mai sus. 

2.3.6. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE 

Rețeaua rutieră a Municipiului Râmnicu Sărat este prevăzută cu trotuare pentru 
deplasarea pietonală. Caracteristicile geometrice ale acestora sunt incluse în 
Nomenclatorul stradal anexat. 

În ultimii ani, conform datelor prezentate în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al 
Municipiului Râmnicu Sărat, au fost reabilitate trotuare amplasate în lungul a 21 km de 
stradă, pentru 38% din lungimea totală a acestora suprafața fiind acoperită cu pavele, iar 
pentru restul fiind realizată din asfalt. 

În ceea ce privește deplasările cu bicicleta, la ora actuală, la nivelul rețelei rutiere 
urbane a municipiului nu sunt create facilități pentru utilizarea bicicletei.  

Prin urmare, principalele disfuncționalități constatate în ceea ce privește mijloacele 
aternative de mobilitate sunt: 

– Lipsa pistelor de biciclete, cu efecte negative asupra confortului și siguranței 
utilizatorilor acestui mod de deplasare; 

– Lipsa unor centre de închiriere a bicicletelor, care să conducă la creșterea 
accesibilității și atractivității deplasărilor cu bicicleta; 

– Parcarea neregulamentară pe trotuar, cu efecte negative asupra siguranței 
deplasărilor pietonale 

– Lipsa iluminatului corespunzător pentru zonele pietonale și pentru bicicliști 

– Valorile mari de trafic și ponderea ridicată a traficului de traversare (tranzit) 

– Lipsa sau insuficiența spațiului de deplasare pietonal (trotuare) pe anumite 
segmente de drum din rețeaua rutieră a municipiului 
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- Artera rutieră principală este E85 (str. Mihail Kogălniceanu, str. Alexandru Ioan 
Cuza, str. Focșani), care reprezintă și principala rută pentru traficul de tranzit. 
E 85 asigură și legătura cu DN22 (Bd. Eroilor) și DJ202. 

- Conform Planului de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat, 
distribuția orară a deplasărilor este conform graficului de mai jos: 
 

 

Fig. 3.1. Distribuția orară a călătoriilor (sursă PMUD Râmnicu Sărat) 

 

- Distribuția medie a traficului greu prezintă o concentrare mai mare a acestuia pe 
E85 și DN22, față de restul arterelor din oraș. 

Ca urmare a acestor constatări, au fost stabilite perioadele de timp care prezintă 
valori de vârf ale traficului rutier, precum și intersecțiile în care sunt necesare informații 
asupra fluxurilor de trafic, astfel încât acestea să poată fi integrate în modelul de 
transport și să conducă la conturarea traficului auto la nivelul zonei de intervenție. 

Prin urmare, măsurătorile de trafic au fost efectuate în timpul săptămânii în 
intervalul de vârf de dimineață și după-amiază în următoarele locații: 

1. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Str. Patriei – Str. Toamnei  
2. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului 
3. Bd. Digului -  Str. Pieței 

Amplasarea intersecțiilor menționate este reprezentată mai jos: 
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Schița intersecției: 

 

Fig. 3.4. Str. Mihail Kogălniceanu – Str. Toamnei – schița intersecției 

 

Caracteristicile arterelor rutiere: 

- Str. Patriei (acces nord):  
o stradă cu 1 bandă/sens a câte 3,5m 
o lățime totală carosabil: 7 metri. 

- Str. Mihail Kogălniceanu (acces est):  
o stradă cu 2 benzi/sens a câte 3,25m 
o lățime totală carosabil: 13 metri. 

- Str. Toamnei (acces sud):  
o stradă cu 3 benzi de intrare în intersecție, a câte 3,5m 
o lățime totală carosabil: 13 metri 
o bretea pentru viraj la dreapta – o bandă, lățime de 3,4m. 

- Str. Mihail Kogălniceanu (acces vest): 
o stradă cu 2 benzi/sens a câte 3,25m 
o lățime totală carosabil: 13 metri. 
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3.2.2. STR. MIHAIL KOGĂLNICEANU (E85) – BD. DIGULUI 

Tipul intersecției: Sens giratoriu; 4 brațe intrare/ieșire; 2 benzi de girație. 

 

Fig. 3.5. Str. Mihail Kogălniceanu – Bd. Digului – imagine intersecție 

 

Schița intersecției: 

 

Fig. 3.6. Str. Mihail Kogălniceanu – Bd. Digului – schița intersecției 
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Caracteristicile arterelor rutiere: 

- Bd. Digului (acces nord): 
o stradă cu 2 benzi de intrare a câte 3,55m și 2 benzi de ieșire a câte 3,5m 
o lățime totală carosabil: 14,1 metri 

- Str. Mihail Kogălniceanu (acces est):  
o stradă cu 2 benzi/sens a câte 3,25m 
o lățime totală carosabil: 13 metri 

- Bd. Digului (acces sud): 
o stradă cu 2 benzi de intrare a câte 3,3m și o bandă de ieșire de 3,3m 
o lățime totală carosabil: 9,9 metri 

- Str. Mihail Kogălniceanu (acces vest):  
o stradă cu 2 benzi/sens a câte 3,25m 
o lățime totală carosabil: 13 metri 

 

3.2.3. BD. DIGULUI – STR. PIEȚEI 

Tipul intersecției: Intersecție în „T”. Strada Pieței este sens unic de ieșire din  
intersecție. 

      

Fig. 3.7. Bd. Digului – Str. Pieței – imagine intersecție 
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Schița intersecției: 

 

Fig. 3.8. Bd. Digului  – Str. Pieței – schița intersecției 

Caracteristicile arterelor rutiere: 

- Str. Pieței(acces est):  
o stradă cu 1 bandă/sens a câte 4m 
o lățime totală carosabil: 8 metri. 

- Bd. Digului (acces nord):  
o stradă cu 1 benzi/sens a câte 5m 
o lățime totală carosabil: 10 metri 

 
- Bd. Digului (acces sud):  

o stradă cu 1 benzi/sens a câte 5m 
o lățime totală carosabil: 10 metri. 
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Fig. 3.10. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Str. Toamnei – Str. Patriei– volume de trafic pe artere 
de intrare și direcții de deplasare AM 

 

 

Fig. 3.11. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Str. Toamnei – Str. Patriei– repartiția pe tipuri de 
vehicule PM 
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Fig. 3.12. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Str. Toamnei – Str. Patriei– volume de trafic pe artere 
de intrare și direcții de deplasare PM 

 

2. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului 

 

Fig. 3.13. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului– repartiția pe tipuri de vehicule AM 
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Fig. 3.14. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului– volume de trafic pe artere de intrare și 
direcții de deplasare AM 

 

 

Fig. 3.15. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului– repartiția pe tipuri de vehicule PM 
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Fig. 3.16. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd. Digului– volume de trafic pe artere de intrare și 
direcții de deplasare PM 

 

3. Bd. Digului – Str. Pieței 

 

Fig. 3.17. Bd. Digului– Str. Pieței - repartiția pe tipuri de vehicule AM 
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Fig. 3.18. Bd. Digului–Str. Pieței -  volume de trafic pe artere de intrare și direcții de deplasare 
AM 

 

 

 

Fig. 3.19. Bd. Digului– Str. Pieței - repartiția pe tipuri de vehicule PM 
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Fig. 3.20. Bd. Digului–Str. Pieței -  volume de trafic pe artere de intrare și direcții de deplasare 
PM 
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analizei și optimizării soluțiilor de transport. În acest sens, semnalăm posibilitatea de a 
realiza analize ale modului în care se desfășoară traficul rutier folosind conceptul de 
modelare numerică. Această abordare oferă specialiștilor posibilitatea modelării pe 
calculator a rețelelor rutiere urbane (artere și intersecții) prin generarea elementelor 
geometrice și introducerea în intersecții a valorilor de trafic pentru care se dorește studiul 
de trafic.  

Alegerea programelor de calcul necesită pe de o parte, cunoașterea cerințelor 
beneficiarului, iar pe de altă parte, evaluarea în detaliu a performanțelor programelor de 
calcul care se vor folosi ca instrumente de lucru. Programele de calcul folosite în domeniul 
studiilor de trafic, oferă posibilitatea realizării de analize dinamice, în timp real, asupra 
variantelor propuse pentru analiză. În aceste conditii, programul reprezintă un instrument 
valoros de analiză, atât sub aspectul  realizării de modele de trafic, cât și sub acela al 
optimizării soluțiilor pentru circulație pe rețele rutiere urbane. 

4.1.2. PREZENTAREA PROGRAMULUI DE MODELARE 

Un model de transport trebuie să reprezinte, la un nivel acceptabil, situația existentă 
a transportului în ceea ce privește cererea de călătorii și condițiile de exploatare. Aceasta 
este măsurată în materie de moduri de călătorie, număr de vehicule pe rețea, timp de 
călătorie și localizare și amplitudine a fenomenului de congestie. 

Pentru elaborarea Studiului de trafic a fost folosit un model de transport simplu, 
având la bază programele software Synchro și SimTraffic. 

Synchro este o aplicație de analiză macroscopică și optimizare a traficului, având la 
bază metodologia Highway Capacity Manual (metodele 2000 și 2010) pentru intersecții 
semnalizate și sensuri giratorii.  

SimTraffic este o aplicație software de microsimulare a traficului, care permite 
inclusiv modelarea vehiculelor individuale. Cu ajutorul SimTraffic pot fi modelate 
intersecții semaforizate și nesemaforizate, precum și secțiuni de drum cu autovehicule, 
camioane, pietoni și autobuze. 

Analiza rezultatelor obținute prin modelarea circulației se face cu ajutorul 
programelor de simulare și vizualizare “SimTraffic” sau “CORSIM”. De asemenea, 
rezultatele pot fi exportate pentru programul “H.C.S.” (Highways Capacity Software). 

Utilizarea programului “SimTraffic” permite vizualizarea, pe modelul digital al 
intersecției, a circulației vehiculelor în sistem animat, precum și scheme ale intersecțiilor, 
în care sunt evidentiate rezultatele procesului de simulare.  

În acest sens se pot analiza următoarele categorii de informații: 

o Întârzierea totală a vehiculelor la accesul în intersecție (sec); 
o Timpul de staționare a vehiculelor la intrarea în intersecție (sec/veh); 
o viteza medie de circulație (km/h); 
o consumul de carburant (l/km); 
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Prin alegerea corespunzătoare a intersecțiilor în care au fost efectuate analize de 
trafic și prin prelucrarea datelor cu ajutorul modelului de transport, a fost realizată o 
distribuție a fluxurilor de vehicule în zona de influență a proiectului. 

Fluxurile de vehicule etalon rezultate în urma procesului de realizare, validare și 
calibrare a modelului de transport pentru situația actuală, zi lucrătoare, ora de vârf, anul 
2019, sunt prezentate în tabelul de mai jos: 

 

Tabel 4.2. Volume de trafic. Ora de vârf, zi lucrătoare - 2019 

Identificarea locației 

Denumire Volume trafic 

Mihail Kogălniceanu - Toamnei 

 

E85 - Digului 
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Tabel 4.3. Nivelul de serviciu al intersecției funcție de factorul de utilizare a capacității 

Factorul de utilizare a capacității Nivelul de serviciu 

0 – 55% A 

>55% – 64% B 

>64% – 73% C 

>73% – 82% D 

>82% – 91% E 

>91% – 100% F 

>100% – 109% G 

>109% H 

 

Nivelul de serviciu poate fi utilizat pentru aprecierea calității călătoriei în 
intersecții, după cum urmează: 

 Nivelul A. Intersecția un prezintă congestii de circulație. Deplasarea vehiculelor se 
face fără întârzieri și majoritatea vehiculelor care sosesc pot traversa intersecția. 
Majoritatea vehiculelor nu opresc deloc. Această intersecție poate suporta volume de 
trafic cu până la 40% mai mari. 

Nivelul B exprimă faptul că intersecție funcționează cu întârzieri minore. Valoarea 
estimata a intarzierilor se plaseaza intre 10 s/veh si 20 s/veh. Intersecția poate suporta 
volume de trafic cu până la 30% mai mari. 

Nivelul C descrie deplasări ale vehiculelor în intersecție cu întârzieri limitate, 
cuprinse în marja de 20 s/veh, până la 35 s/veh. Aceste întârzieri pot rezulta din 
deplasarea vehiculelor cu o viteză moderată. În aceste condiții poate să apară fenomenul 
de supraîncarcare a benzilor de circulatie. Intersecția poate suporta volume de trafic cu 
până la 20% mai mari. 

Nivelul D descrie deplasări ale vehiculelor în intersecție cu întârzieri controlate mai 
mari de 35 s/veh, până la 55 s/veh. În cadrul acestui nivel de serviciu, influența congestiei 
în trafic devine ușor de remarcat. Intersecția poate suporta volume de trafic cu până la 
10% mai mari. 

Nivelul E descrie conditii de circulatie ale vehiculelor în intersecție cu întârzieri 
controlate între 55 s/veh - 80s/veh. Valorile ridicate ale întârzierilor indică viteze de 
deplasare reduse în intersecție și rate ridicate ale indicatorului volum/capacitate (v/c). 
Intersecția are mai puțin de 10% rezervă de capacitate. 

Nivelul F indică un nivel al întârzierilor mai mare de 80 s/veh. Acest nivel, considerat 
inacceptabil de către majoritatea șoferilor, apare adesea în situatia blocajelor în trafic. 
Din punct de vedere al debitelor care determină acest nivel ridicat al întârzierilor se poate 
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Presupunând o evoluție similară a populației cu cea la nivel de municipiu rezultă 
următoarele valori pentru aria de studiu a proiectului: 

 

Tabel 5.3. Prognoza statistică privind populația, aria de studiu a proiectului 

 
2019 2022 2027 

Pondere din total 
populație 

Populație  
(nr. locuitori) 

6.850 6.728 6.528 Aprox. 17% 

 

5.4.2. EVOLUȚIA PROGNOZATĂ A INDICELUI DE MOTORIZARE 

Indicele de motorizare reprezintă unul dintre factorii care influențează numărul de 
deplasări la nivelul zonei de studiu, iar valorile sale sunt corelate cu evoluția PIB. 

Conform datelor statistice și a sumarului mijloacelor de transport pe anul 2015, 
indicele de motorizare corespunzător anului respectiv este de aproximativ 243 vehicule/ 
1000 locuitori. Valorile rezultate pentru indicele de motorizare corespunzător anilor de 
prognoză sunt evidențiate în tabelul de mai jos. 

 

Tabel 5.4. Prognoza evoluției indicelui de motorizare, Mun. Râmnicu Sărat 

An 2019 2022 2027 

Indicele de motorizare 269 290 329 

 

În imaginea de mai jos se observă că aria de studiu cuprinde o zonă cu valori medii 
pentru indicele de motorizare. Prin urmare, evoluția indicelui de motorizare la nivelul 
ariei de studiu va fi considerată identică cu cea la nivel de municipiu, prezentată în tabelul 
anterior.  
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Fig. 5.2. Distribuția indicelui de motorizare1 

5.4.3. EVOUȚIA PROGNOZATĂ A NUMĂRULUI DE DEPLASĂRI 

Din analiza datelor statistice prezentate anterior, precum și a informațiilor furnizate 
în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat, inclusiv creșterea 
prognozată a numărului de călătorii, au rezultat pentru anii de prognoză și pentru aria de 
studiu a proiectului valorile prezentate în tabelul de mai jos. 

 

Tabel 5.5. Prognoza evoluției numărului mediu de deplasări, aria de studiu a proiectului 

An 2019 2022 2027 

Număr deplasări/zi 16.440 17.704 20.031 

 
1 Sursă: Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Râmnicu Sărat 
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Tabel 5.6. Tabel comparativ parametri de trafic. Scenariul S0 

Anul de referință Întârziere medie Viteza medie de 
circulație 

2019 90.9 27 

2022 113.2 25 

2027 156.6 22 

 

Prin urmare, disfuncționalitățile semnalate pentru situația actuală se agravează pe 
perioada de prognoză, fapt evidențiat în tabelul și imaginile prezentate mai sus. 
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An prognoză 2027

Parametru S0 S1 

Parcursul total al 
vehiculelor (veh x km/an)

6.496.830 6.421.149 

 

Tabel 6.4. Viteza medie de deplasare transport public, 2022 / 2027 

An prognoză 2022

Parametru S0 S1 

Viteză transport public (km/h) 17,7 17,8 

 

An prognoză 2027

Parametru S0 S1 

Viteză transport public (km/h) 17,5 17,6 
 

Tabel 6.5. Emisii gaze cu efect de seră, 2022 / 2027 

An prognoză 2022

Parametru 
S0 S1 

%   

reducere S1 

CO2echiv (tone/an) 1.612,39 1.595,79 1,0% 

CO2 (tone/an) 1.574,94 1.558,74 1,0% 

N2O (kg/an) 109,32 108,15 1,1% 

CH4 (kg/an) 211,99 209,58 1,1% 

An prognoză 2027

Parametru 
S0 S1 

%   

reducere S1 

CO2echiv (tone/an) 1.772,20 1.750,03 1,3% 

CO2 (tone/an) 1.731,93 1.710,28 1,3% 

N2O (kg/an) 117,97 116,46 1,3% 

CH4 (kg/an) 222,16 219,20 1,3% 

 

Din anaiza tabelelor de mai sus se observă o îmbunătățire a prametrilor de mobilitate 
urbană în cazul scenariului cu proiect, care presupune intervenții ce conduc la creșterea 
accesibilității, atractivității și siguranței deplasărilor pietonale și cu bicicleta și comutării 
spre mijloacele alternative de deplasare. 
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Detalii asupra evoluției și efectelor celorlalți parametri de mobilitate urbană 
durabilă sunt oferite în capitolul următor. 

 

În ceea ce privește distribuția modală a deplasărilor, pentru anii de prognoză stabiliți 
și pentru aria de studiu a proiectului, au rezultat următoarele valori: 

 

 

Fig. 6.5. Distribuția modală a deplasărilor, S0 și S1, 2019 

 
 

 

Fig. 6.6. Distribuția modală a deplasărilor, S0, 2022 
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Fig. 6.7. Distribuția modală a deplasărilor, S1, 2022 

 

Fig. 6.8. Distribuția modală a deplasărilor, S0, 2027 

 

Fig. 6.9. Distribuția modală a deplasărilor, S1, 2027 
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Din analiza graficelor se observă că în Scenariul 0, efectul lipsei unor măsuri sau 
proiecte care să stimuleze mobilitatea urbană durabilă conduce la scăderea procentului 
de utilizare al tuturor modurilor de transport alternative (transport public, bicicletă, mers 
pe jos) și la creșterea nivelului de utilizare al vehiculului propriu, efectul negativ fiind 
amplificat de faptul că procentele se aplică unui număr mai mare de deplasări. 

Prin comparație, scenariul cu proiect aduce îmbunătățiri ale distribuției modale a 
deplasărilor, în sensul creșterii față de „scenariul fără proiect” a procentului de utilizare 
a transportului public, bicicletei și mersului pe jos încă din primul an după implementarea 
proiectului, efectele fiind mult mai vizibile în anul 2027.  
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propuse privind mobilitatea urbană durabilă, au fost propuse și testate soluții în cadrul 
studiilor de caz realizate.  

În realizarea studiului de trafic pentru analiza scenariilor aferente proiectului 
analizat, a fost respectată structura stabilită prin Modelul M – Studiu de trafic, anexă la 
Ghidul solicitantului – Axa Prioritară 3, Prioritatea de investiții 4e, Obiectivul specific 
3.2 

Conform prevederilor Ghidului Solicitantului menționat, proiectele finanțate prin 
Obiectivul Specific 3.2 al POR 2014-2020 trebuie să răspundă unei/unor priorităţi definite 
în Planul de Mobilitate Urbană Durabilă, respectiv să se încadreze în nevoile şi în soluţiile 
identificate în acesta, dar în acelaşi timp obiectivele și activitățile proiectului trebuie să 
fie aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operaţional Regional 2014-2020.  

Obiectivul general al proiectelor finanțate prin O.S. 3.2 poate fi, după caz, acela de 
a asigura un serviciu eficient de transport public de călători şi/sau de a îmbunătăți 
condiţiile pentru utilizarea modurilor nemotorizate de transport, în vederea reducerii 
numărului de deplasări cu transportul privat (cu autoturisme) şi reducerea emisiilor de 
echivalent CO2 din transport. 

Dintre obiectivele specifice posibile ale acestor proiecte, enumerăm următoarele:  

– îmbunătăţirea calităţii călătoriilor cu transportul public şi modurile 
nemotorizate, prin creşterea standardelor de calitate şi siguranţă în utilizarea 
acestor moduri de transport; 

– scurtarea timpului de călătorie pentru transportul public, fără a înrăutăţi 
condiţiile de trafic în aria de studiu şi în afara acesteia; 

– creșterea frecvenței transportul public, fără a înrăutăţi condiţiile de trafic în 
aria de studiu şi în afara acesteia; 

– reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor şi a impactului negativ 
asupra mediului prin scăderea cotei modale a transportului privat cu 
autoturismele etc; 

Prezentul studiu de trafic, prin structurarea sa pe baza specificațiilor ghidului 
amintit, va reprezenta un instrument suport pentru factorii de decizie, pentru stabilirea, 
prioritizarea și justificarea/fundamentarea finanțării investițiilor viitoare în infrastructură 
și în sisteme inteligente asociate acesteia.  

Astfel, în cadrul studiului de trafic s-a urmărit testarea și fundamentarea proiectului: 

– CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI 
PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - SĂRAT. 

Scopul implementării proiectului îl constituie promovarea mobilității urbane durabile 
în aria de studiu a proiectului, prin creșterea accesibilității, atractivității și siguranței 
deplasărilor realizate prin utilizarea modurilor de transport durabile: transportul public, 
bicicleta, mersul pe jos. 
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În acest sens au fost analizate 2 scenarii, respectiv „scenariul fără proiect” (Scenariul 
0) și „scenariu cu proiect” (Scenariul 1), descrise detaliat în capitolele anterioare. Scopul 
implementării proiectului îl constituie promovarea mobilității urbane durabile în aria de 
studiu a proiectului, prin creșterea accesibilității și atractivității deplasărilor cu pietonale 
și cu bicicleta. 

Concluziile analizelor realizate sunt prezentate în tabelul de mai jos. 

 

Tabel 7.1. Centralizarea rezultatelor analizei comparative 

  Primul an de 
implementare 
a proiectului 

(anul de bază, 
2019) 

Primul an 
după 

finalizarea 
implementării 

proiectului 
(2022) 

Ultimul an al 
perioadei de 
durabilitate a 

contractului de 
finanțare 

(2027)

Deplasări aferente transportului privat cu autoturismul (veh x km/an) 

 Scenariul 0 4.689.750 5.007.210 5.541.120

Scenariul 1 4.689.750 4.956.984 5.477.368

Scăderea deplasărilor aferente transportului privat cu autoturismul

- Valoare Scenariul 1 0 50.226 63.752

- Procent îmbunătățire 
față de scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,0% 1,2% 

 

Numărul de deplasări cu transportul public (depl/an)

 Scenariul 0 257.400 266.100 277.800

Scenariul 1 257.400 268.800 283.884

Creșterea numărului de deplasări cu transportul public

- Valoare Scenariul 1 0 2.700 6.084

- Procent îmbunătățire 
față de scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,0% 2,2% 

Numărul de deplasări cu bicicleta (depl/an)

 Scenariul 0 167.100 175.500 193.200

Scenariul 1 167.100 191.100 219.480

Creșterea numărului de depasări cu bicicleta 

- Valoare Scenariul 1 0 15.600 26.280

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 8,9% 13,6% 
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Numărul de deplasări pietonale (depl/an)

 Scenariul 0 2.652.600 2.798.700 3.083.700

Scenariul 1 2.652.600 2.828.175 3.107.790

Creșterea numărului de deplasări pietonale

- Valoare Scenariul 1 0 29.475 24.090

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,1% 0,8% 

Numărul de deplasări cu bicicleta și pietonale (depl/an)

 Scenariul 0 2.819.700 2.974.200 3.276.900

Scenariul 1 2.819.700 3.019.275 3.327.270

Creșterea numărului de deplasări cu bicicleta si mersul pe jos

- Valoare Scenariul 1 0 45.075 50.370

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,5% 1,5% 

Parametri GES: CO2echiv (tone) 

 Scenariul 0 1.525,32 1.612,39 1.772,20

Scenariul 1 1.525,32 1.595,79 1.750,03

Reducerea cantității de CO2echiv

- Valoare Scenariul 1 0 16,60 22,17

- Procent 
îmbunătățire față de 
scenariul de 
referință 

Scenariul 1 0% 1,0% 1,3% 

 

După cum se observă, scenariul cu proiect conduce la o stimulare a utilizării 
bicicletei și deplasărilor pietonale, dar și a deplasărilor cu transportul public, cu efecte 
asupra promovării intermodalității. Creșterea cotei modale a acestor mijloace de 
deplasare alternative se produce prin comutarea de la deplasările cu vehiculul propriu, 
efectul asupra mobilității urbane durabile fiind unul pozitiv, așa cum rezultă din scăderea 
emisiilor GES. 

Rezultatele analizei comparative multicriteriale indică drept scenariu optim 
Scenariul 1, care presupune implementarea următoarelor componente: 
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- rețea de trasee urbane pentru bicicliști în cuantum de 587 m; 
- amplasamente pentru stații intermodale de transport; 
- sistem inteligent de iluminat al traseelor de biciclete cu telemanagement; 
- sistem de supraveghere video; 
- mobilier urban inteligent; 
- mijloace alternative de mobilitate urbană 
- parcări pentru biciclete private. 

În capitolul în care a fost realizată compararea scenariilor a fost evidențiat impactul 
măsurilor propuse prin proiect asupra transferului unei părţi din cota modală a 
transportului individual cu autoturisme către modurile nemotorizate de transport şi 
transportul public, precum și reducerea emisiilor de echivalent CO2 din transport, 
scăderea numărului de vehicule x km parcurse cu transportul privat, creșterea numărului 
de călători atrași spre transport public și a numărului de utilizatori ai deplasărilor cu 
bicicleta sau pietonale. Soluțiile au fost testate pentru anii de prognoză indicați prin 
Anexa M – Studiu de trafic, respectiv primul an de implementare a proiectului, primul an 
în care proiectul este funcțional și ultimul an de durabilitate a contractului de finanțare. 
Ca urmare a testărilor realizate, a rezultat faptul că proiectul analizat este fezabil 
pentru a fi implementat, având un impact pozitiv important asupra mobilității urbane 
durabile. 

În anexe este prezentat calculul emisiilor GES, prin utilizarea Instrumentului pentru 
calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor (Anexa 3.2.4.a a Ghidului 
Solicitantului pentru Obiectivul specific 3.2), precum și  descrierea datelor de intrare, a 
datelor de ieșire și a parametrilor de calcul utilizați. 

Din analizele efectuate în cadrul prezentului studiu de trafic, rezultă următoarele 
concluzii: 

– Măsurile/activitățile propuse a fi realizate prin proiect pentru aria de studiu vor 
conduce la o reducere a utilizării transportului privat cu autoturismee, bazată 
inclusiv pe creșterea cotei modale a transportului public și a modurilor 
nemotorizate de transport, atât pentru primul an după finalizarea proiectului, 
cât și pentru ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului de finanțare, 
acest lucru fiind demonstrat prin analiza parametrilor de trafic la nivelul ariei 
de studiu, pentru toate scenariile și anii de prognoză considerați  

– Măsurile/activitățile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o 
creștere a deplasărilor aferente transportului privat cu autoturismele și, 
implicit, nicio înrăutăţire a condiţiilor de trafic în afara ariei de studiu, 
respectiv o creștere a emisiilor de CO2echiv din transport în afara ariei de studiu, 
pe toată durata de durabilitate a contractului de finanțare, acest lucru fiind 
demonstrat prin analiza parametrilor de trafic la nivel de rețea, pentru toate 
scenariile și anii de prognoză considerați 

– Reducerea utilizării transportului privat cu autovehicule și reducerea emisiilor 
de CO2echiv de la nivelul ariei de studiu a proiectului are la bază inclusiv o 
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creștere a cotei modale a transportului public și a modurilor nemotorizate de 
transport (deplasări cu biciceta și pietonale), atât în primul an de după 
finalizarea implementării proiectului, cât și pentru utlimul an al perioadei de 
durabilitate a contractului de finanțare, așa cum rezultă din graficele 
prezentate anterior, reprezentând distribuțiile modale pentru fiecare scenariu 
și fiecare an de prognoză. 

De asemenea, din analiza rezultatelor referitoare la parametrii de mobilitate urbană 
durabilă pentru Scenariul 1, rezultă că proiectul CREȘTEREA MOBILITĂȚII URBANE PRIN 
REALIZAREA UNUI TRASEU PIETONAL ȘI PENTRU BICICLIȘTI PE MALUL RÂULUI RÂMNICU - 
SĂRAT este eligibil pentru finanțare din fonduri europene nerambursabile, încadrându-se 
în prevederile „Ghidului Solicitantului cuprinzând Condițiile specifice de accesare a 
fondurilor în cadrul Axei Prioritare 3: Sprijinirea tranziției către o economie cu emisii 
scăzute de carbon, Obiectivul specific 3.2: Reducerea emisiilor de carbon în zonele 
urbane bazată pe planurile de mobilitate urbană durabilă”, în tipul de activități:  

A. Investiții destinate îmbunătățirii transportului public urban de călători 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea stațiilor de transport public (tramvai, 
troleibuz, autobuz urban) - Codul 043 

B. Investiții destinate transportului electric și nemotorizat 

– Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea pistelor/traseelor pentru 
biciclete - Codul 090 

– Crearea/modernizarea/extinderea sistemelor de închiriere de biciclete („bike-
rental”/„bike-sharing”) - Codul 043 (pentru echipamente și mijloace de 
transport - biciclete) 

– Construirea/modernizarea/extinderea de zone și trasee pietonale şi semi-
pietonale - Codul 090 
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Anchete de trafic desfășurate în zile lucrătoare (interval de vârf AM și PM) 

Locație anchetă trafic Cod/ramură intersecție Schița intersecției 

Str. Mihail Kogălniceanu (E85) 
– Str. Toamnei – Str. Patriei 

A / Str.Patriei ramura Nord 

B / Str. Mihail Kogălniceanu (E85) ramura Est 

C / Str. Toamnei ramura Sud 

D / Str. Mihail Kogălniceanu (E85) ramura Vest 

Str. Mihail Kogălniceanu (E85) 
– Bd. Digului 

A / Bd. Digului ramura Nord 

 

B / Str. Mihail Kogălniceanu (E85) ramura Est 

C / Bd. Digului ramura Sud 

D / Str. Mihail Kogălniceanu (E85) ramura Vest 
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Bd. Digului – Str. Pieței 

A / Str. Primăverii ramura Nord-Est 

 

B / Str. C. Brâncoveanu ramura Sud-Est 

C / Str. Primăverii ramura Vest 

D / Str. Toamnei ramura Nord-Vest 
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II. Rezultatele contorizărilor de trafic 
 

1. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Str. Toamnei – Str. Patriei 

Ora de vârf AM 

 
Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  D  TOTAL

A
M
 

Autoturisme  0  58  0  14  1  0  0  278  26  210  0  153 5  527 0  0  1272 

Taxi  0  3  0  0  0  0  0  12  4  19  0  9  1  32  0  0  80 

Autofurgonete  0  2  0  0  2  0  0  74  1  16  0  13  0  104 0  0  212 

Microbuze  0  0  0  0  0  0  0  9  0  4  0  5  0  13  0  0  31 

Autobuze RATB  0  0  0  0  0  0  0  4  0  1  0  1  0  6  0  0  12 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 2 osii  0  1  0  0  0  0  0  44  0  1  0  3  0  46  0  0  95 

Camioane şi asimilate cu 3 si 4 
osii  0  0  0  0  0  0  0  4  0  0  0  0  0  7  0  0  11 

Camioane  şi  asimilate  cu  5  si 
peste 5 osii  0  0  0  0  0  0  0  34  0  0  0  0  0  72  0  0  106 

Vehicule speciale  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0  2  0  0  3 

Motociclete  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0  0  1 

Biciclete  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

      A  B  C  D  A  B  C  D  A  B  C  D  A  B  C  D  1823 
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Ora de vârf PM 

 
Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  D  TOTAL

P
M
 

Autoturisme  0  51  0  22  9  0  0  359  59  288  0 236  8  707  0  0  1739 

Taxi  0  3  0  2  0  0  0  11  11  20  0 14  0  32  0  0  93 

Autofurgonete  0  2  0  0  3  0  0  93  3  34  0 17  1  95  0  0  248 

Microbuze  0  0  0  1  0  0  0  17  0  5  0 4  0  15  0  0  42 

Autobuze RATB  0  0  0  0  0  0  0  1  0  3  0 1  0  6  0  0  11 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 
2 osii  0  1  0  0  1  0  0  59  0  5  0 5  0  75  0  0  146 

Camioane şi asimilate cu 
3 si 4 osii  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 0  0  11  0  0  11 

Camioane şi asimilate cu 
5 si peste 5 osii  0  0  0  0  0  0  0  76  0  0  0 0  0  89  0  0  165 

Vehicule speciale  0  1  0  0  0  0  0  1  0  0  0 0  0  7  0  0  9 

Motociclete  0  0  0  0  0  0  0  1  0  1  0 0  0  2  0  0  4 

Biciclete  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

      A  B  C  D  A  B  C  D  A  B  C D  A  B  C  D  2468 
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2. Str. Mihail Kogălniceanu (E85) – Bd.. Digului 

 

Ora de vârf AM 
 

Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  D  TOTAL

A
M
 

Autoturisme  2  40  39  95  27  2 42  355  28  47  1 120  32  431  163  2  1426 

Taxi  0  1  7  1  0  2 4  12  6  6  0 23  4  24  15  0  105 

Autofurgonete  0  1  10  22  1  0 9  71  6  11  0 23  3  88  12  0  257 

Microbuze  0  2  1  2  0  0 0  13  0  0  0 0  3  13  0  0  34 

Autobuze RATB  0  0  1  0  0  1 0  3  0  1  0 1  0  3  0  0  10 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 
2 osii  0  2  1  12  1  0 3  46  2  1  0 5  3  45  9  0  130 

Camioane şi asimilate cu 
3 si 4 osii  0  0  0  0  0  0 0  4  0  0  0 0  0  7  1  0  12 

Camioane şi asimilate cu 
5 si peste 5 osii  0  0  0  11  0  0 0  35  0  0  0 1  0  70  0  0  117 

Vehicule speciale  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 1  0  2  0  0  3 

Motociclete  0  0  0  0  0  0 0  1  0  0  0 0  0  0  0  0  1 

Biciclete  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

      A  B  C  D  A  B C  D  A  B  C D  A  B  C  D 2095 
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Ora de vârf PM 

 
Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  D  TOTAL

P
M
 

Autoturisme  3  25  40  167  53  5 77  472  38  67  0 169  44  518  158  0  1836 

Taxi  0  5  3  2  2  0 8  16  7  4  0 20  4  18  9  0  98 

Autofurgonete  0  2  5  23  13  0 17  80  5  9  0 16  7  67  22  0  266 

Microbuze  0  0  0  1  0  0 1  15  0  0  0 0  0  14  0  0  31 

Autobuze RATB  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  5  0  0  5 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 
2 osii  0  0  0  13  3  0 10  49  5  5  0 8  2  50  11  0  156 

Camioane şi asimilate cu 
3 si 4 osii  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  11  0  0  11 

Camioane şi asimilate cu 
5 si peste 5 osii  0  0  0  1  0  0 0  75  0  0  0 0  0  78  0  0  154 

Vehicule speciale  0  0  0  0  0  0 0  1  1  0  0 0  0  6  0  0  8 

Motociclete  0  0  0  0  0  0 0  1  0  0  0 0  0  1  0  0  2 

Biciclete  0  0  0  0  0  0 0  0  0  0  0 0  0  0  0  0  0 

      A  B  C  D  A  B C  D  A  B  C D  A  B  C  D 2567 
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3. Bd. Digului – Str. Pieței 

 

Ora de vârf AM 
 

Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  TOTAL 

A
M
 

Autoturisme  1  0  247  63  0  55  126  0  0  492 

Taxi  6  0  21  17  0  5  17  0  0  66 

Autofurgonete  0  0  28  19  0  6  23  0  0  76 

Microbuze  0  0  0  0  0  1  0  0  0  1 

Autobuze RATB  0  0  0  2  0  0  0  0  0  2 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 2 osii  0  0  12  1  0  1  5  0  0  19 

Camioane şi asimilate cu 3 si 4 osii  0  0  1  0  0  0  0  0  0  1 

Camioane şi asimilate cu 5 si peste 5 
osii 

0  0  0  0  0  0  1  0  0 
1 

Vehicule speciale  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Motociclete  0  0  0  1  0  1  0  0  0  2 

Biciclete  0  0  1  0  0  0  1  0  0  2 

      A  B  C  A  B  C  A  B  C  662 
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Ora de vârf PM 

 
Interval 
orar  Tip vehicul  A  B  C  TOTAL 

P
M
 

Autoturisme  1  0  299  111  0  75  158  0  0  644 

Taxi  0  0  18  17  0  8  14  0  0  57 

Autofurgonete  0  0  42  12  0  20  18  0  0  92 

Microbuze  0  0  1  1  0  1  2  0  0  5 

Autobuze RATB  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Troleibuz RATB   0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Autobuz interurban local  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 2 osii  0  0  7  6  0  1  12  0  0  26 

Camioane şi asimilate cu 3 si 4 osii  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Camioane şi asimilate cu 5 si peste 5 
osii 

0  0  1  0  0  0  0  0  0 
1 

Vehicule speciale  0  0  0  1  0  1  0  0  0  2 

Motociclete  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

Biciclete  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 

      A  B  C  A  B  C  A  B  C  827 
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Scenariul de referință (S0) - 2019 

Distanta totala de 
deplasare (km/zi)  

Autovehicule veh-km/an 4.094.152

LGV veh-km/an 595.598

OGV1 veh-km/an 421.025

OGV2 veh-km/an 387.085

Distanta totala de 
deplasare transport 
public (km/zi) 

Veh transport public veh-km/an 71.400 

Viteza medie de 
deplasare 

Autovehicule, LGV km/h 27,4 

OGV1, OGV2 km/h 24,4 

Transport public km/h 17,8 

Scenariul de referință (S0) - 2022 

Distanta totala de 
deplasare (km/zi)  

Autovehicule veh-km/an 4.371.294

LGV veh-km/an 635.916

OGV1 veh-km/an 449.863

OGV2 veh-km/an 413.597

Distanta totala de 
deplasare transport 
public (km/zi) 

Veh transport public veh-km/an 71.400 

Viteza medie de 
deplasare 

Autovehicule, LGV km/h 25,0 

OGV1, OGV2 km/h 22,7 

Transport public km/h 17,7 

Scenariul cu proiect - moderat (S1) - 2022 

Distanta totala de 
deplasare (km/zi)  

Autovehicule veh-km/an 4.327.447

LGV veh-km/an 629.537

OGV1 veh-km/an 445.499

OGV2 veh-km/an 409.585

Distanta totala de 
deplasare transport 
public (km/zi) 

Veh transport public veh-km/an 71.400 
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Viteza medie de 
deplasare 

Autovehicule, LGV km/h 25,1 

OGV1, OGV2 km/h 22,7 

Transport public km/h 17,8 

Scenariul de referință (S0) - 2027 

Distanta totala de 
deplasare (km/zi)  

Autovehicule veh-km/an 4.837.398

LGV veh-km/an 703.722

OGV1 veh-km/an 497.925

OGV2 veh-km/an 457.785

Distanta totala de 
deplasare transport 
public (km/zi) 

Veh transport public veh-km/an 71.400 

Viteza medie de 
deplasare 

Autovehicule, LGV km/h 22 

OGV1, OGV2 km/h 20 

Transport public km/h 17,5 

Scenariul cu proiect - moderat (S1) - 2027 

Distanta totala de 
deplasare (km/zi)  

Autovehicule veh-km/an 4.781.742

LGV veh-km/an 695.626

OGV1 veh-km/an 491.710

OGV2 veh-km/an 452.071

Distanta totala de 
deplasare transport 
public (km/zi) 

Veh transport public veh-km/an 71.400 

Viteza medie de 
deplasare 

Autovehicule, LGV km/h 22,1 

OGV1, OGV2 km/h 20 

Transport public km/h 17,6 
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Valorile parametrilor utilizați pentru calculul GES sunt cele prezentate în pagina de 
lucru a instrumentului de evaluare, stabilite ca predefinite, întrucât nu au fost 
identificate situații speciale. Astfel, parametrii utilizați sunt cei incluși în tabelele pentru 
metoda agregată, respectiv: 

- Tabel 1: Împărțirea flotei de vehicule 
- Tabel 2: Parametrii privind consumul de combustibil 
- Tabel 3: Factorii de reducere a consumului de combustibil 
- Tabel 4: Emisii GES pentru un litru de combustibil 
- Tabel 5: Generarea energiei 
- Tabel 6: Factori de echivalență pentru gazele cu efect de seră. 

Datele de ieșire rezultate din rularea instrumentului de analiză reprezintă emisiile 
GES totale, dar și contribuția la emisiile totale a fiecărei clase de vehicule. Rezultatele 
obținute au fost incluse în Anexa 3, iar comentarii privind compararea acestora în cazul 
diferitelor scenarii și ani de prognoză au fost realizate în cuprinsul documentului Studiu 
de trafic. 

Astfel, datele de ieșire prezentate sunt: 

- CO2echiv (t/zi) 
- CO2 (kg/zi) 
- N2O (kg/zi) 
- CH4 (kg/zi) 

OBS 1: Din compararea situației „fără proiect” cu situația „cu proiect” pentru aria 
de studiu rezultă o reducere a emisiilor de CO2echiv de la nivelul ariei de studiu a 
proiectului, bazată inclusiv pe o creștere a cotei modale a transportului public și a 
modurilor nemotorizate (depasări cu biciceta și pietonale), atât pentru primul an de după 
finalizarea proiectului, cât și pentru ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului 
de finanțare, așa cum se observă în graficele prezentate în capitolul de concluzii finale, 
reprezentând distribuțiile modale pentru fiecare scenariu și fiecare an de prognoză. 

OBS 2: Măsurile/activitățile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o 
creștere a deplasărilor aferente transportului privat cu autoturismele și, implicit, nicio 
înrăutăţire a condiţiilor de trafic în afara ariei de studiu, respectiv o creștere a emisiilor 
de CO2echiv din transport în afara ariei de studiu, pe toată durata de durabilitate a 
contractului de finanțare, acest lucru fiind demonstrat prin analiza parametrilor de trafic 
la nivel de rețea, pentru toate scenariile și anii de prognoză considerați. 

Proiectant 

S.C. URBAN SCOPE S.R.L.


























