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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnics Anual3 a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urband Durabild

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informaticé

MT: Ministerul Transporturilor

MDRT: Ministerul Dezvoltérii Regionale i Turismulul

MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare

POR: Programul Operational Regional

UAT: Unitate Administrativ Teritoriald

INS: Institutul National de Statistica

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piatd §l tarifele
regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mal bund reflectare a costurilor
reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea folosite ca sinonim
pentru preturi umbra

An de referint¥: Conditiile reale sau o reprezentare a condltillor reale pentru un an predefinit.

Scenariul de Referintli: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existents la care se
adaugd doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea asiguraté

RBC: Raportul Beneficiu Cost

ACB: Analiz3 Cost Beneficiu

CNADNR: Compania National3 de Autostrizi si Drumuri Nationale din Roménia, administratorul national
al infrastructurii reprezentate de autostrézi si drumuri nationale.

EC: Comisia Europeand

RIRE/ EIRR: Rata Intem& de Rentabilitate Economic#

VANE/ ENPV: Valoarea Actualizats Net3 Economicd

UE: Unlunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Intern¥ de Rentabilitate Financiaré

VANF/ FNPV: Valoarea Actualizatd Net3 Financiard

Preturi de piatii: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comerclalizat {n schimbui altul bun /serviciu
sau pentru o sumé de bani, cazin care reprezintd pretul relevant pentru analiza financiar.

AMC: Analiza mukti-criteriald

Simularea Monte Carlo: O tehnici matematic¥ computerizat} care identifici riscurile in cadrul analizelor
cantitative §i in procesul de luare a decizlilor.

Drum natlonal: Un drum fn proprietatea statului, de importants nationald, care leagd oragul capitald
nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategici la nivel national sau de tarile vecine.
Drumurile nationale pot fi:

autostrazi;

drumuri expres;

drumur| national europene;

drumuri nationale principale; gi

drumuri nationale secundare.

Valoarea Net3 Actualizat¥: Suma care rezultd atunci cénd valoarea actualizatd a costurilor estimate ale unei
investitii se deduc din valoarea actualizaté a veniturilor agteptate.

Preturl curente (preturi nominale): O valoare economicd exprimat3 fn termenl de sum& nominald fixa
(unititi monetare) fntr-un anumit an sau de-a lungul mai muitor anl. Spre deosebire de prefurile reale,
efectele modificirilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate din preturile

curente.
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NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM1o: Pulberl sedimentabile fine

PPP: Parteneriat Public Privat

VAB | PVB: Valoarea Actualizat¥ a Beneficillor

VAC | PVC: Valoarea Actualizats a Costurilor

Costurile de “oportunitate®: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizéiri. Pentru analiza
financiar¥, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul siu de piatX. In analiza
economic¥, acest cost de oportunitate al unul articol cumpdrat este valoarea sa social¥ marginal¥ in
alternativa celei mai bune utiliziri f&r§ proiect a bunurilor §i servicfilor intermediare, sau valoarea sa de
utilizare (misurati prin disponibilitatea de a pl&ti) Tn cazul in care acesta este un bun sau serviciu final.
Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie caintreg

TVA: Taxa pe Valoare Adiugats

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabil§



2. P.M.U. - componenta de nivel strategic
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11 Scopul §i rolul documentatiei

Dezvoltarea orasulul si cresterea calitatii vietii locuitorilor in orasul Comanesti se vor realiza pe baza
unui sistem de transport eficient si durabil, accesibil geografic si economic. Reteaua de transport
dezvoltata va sustine mobilitatea persoanelor si marfurilor, creand astfel cadrul pentru afirmarea
oragului Coménesti pana in 2030 ca zond inteligent¥, Tmbun3tatirea calittii viefii si a mediului
urban, un mediu urban atractiv, modem, ecologic si accesibil pentru locuttorit s&i, pentry turisti si
pentru locuitorii zonei de influentd, care invats sau muncesc i oras.

Prin panificiarea mobllitstii sustenabile, se va deschide un nou capitol al panificarea transportulul
pentru Orasul Coménegti, in care cele mai importante proiecte de dezvoltare vor fi pregitite si
implementante raportdndu-se la concenceptele dezvoltérii urbane, t3rind impactul ambelor
abordéri. A abordare strategicd a planificrii transportului va avea scopul imbunétatirii calitstii
vietil, In acelagi timp réspunzénd si influentand favorabil nevoilor populatiei si a economiei locale.

PMUD Coménesti vine cu 0 noud abordare a dezvoltérii, pomind de la cerintele europene in
domeniu, atdt la nivel strategic, cét sl operational, 5l anume:

VIZIUNEA ACTUALA VIZIUNEA ABORDATA
accent put pe trefic o luxuri auto mﬂl’;"ﬁ"mﬁl"m*"ﬂ"‘"
 concentrares e singurtpdetransport [Nl sckuil de trassport ermative
Investith ininfrastructurt mmwmmm’:m"
unel dexvoltinl durabily, pristanonsa cu mediul

documants sactoriale (pa problems abordilrf integrate (functionand tn sistem) 51
rastviince de circulatie §i trafic) finalizate prin politicl g masurl concrate

: planuri jegete de functionarea modelelor
plarwri bazate pa zona administrativi ded =
planificare resttxatl d erie traficuhd « planificare reslizats multi-cisciptingr,
rutior e _ i1 achipa mixbe.
planificare reslizath de expert e et il deci comume;
management bazat ps evaluare management bazat ps monitorizare continud
Imitats a impactului i Imbunititires proceselor

v

ABORDARE INTEGRATA
URBANISM + MOBILITATE

Ce este planul de mobilitate urbani?

Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) reprezints un demers strategic, functional si
operational al comunitétii din oragul Com&negti 5i al autoritatii publice locale, prin care se va atinge
dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.

PMUD COMANESTI



NIVEL STRATEGIC

NIVEL FUNCTIONAL
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Figurli 1-1 Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urban#i Durabilli Com¥inesti

Sursa: openstreetmap.org
Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urban# Durabild

O componentd cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin
intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va
contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil,
care sa sustina cresterea economica durabila din punct de vedere social si al protectiei medivlui.

Tn vederea finant3rii prolectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 —2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este
necesard elaborarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild (PMUD), urmare a aborddrii
integrate, sustinuta de citre Comisia Europeani.

Interventiile $i proiectele propuse prin PMUD vor viza strict limita administrativa a orasului
Comanesti. Acest fapt este legat de eligibilitatea oragului Comanegti in vederea atragerii de
finantdri nerambursabile pentru prolectele propuse, precum si de alte considerente legale privind
domeniul public, responsabilitétile sl obligatiile administratiei locale dar s de natura obligatiilor
contractuale. Tn luna nolembrie 2017, UAT orasul Com¥nesti a contractat cu societatea FIP
Consuiting SRL serviciile in vederea realizérii unui Plan de Mobilitate Urban& Durabild al Oragului,
care s& identifice mésuri de imbunététire a desfasurérii circulatiei de vehlcule si pletoni pe reteava
stradald urband, in concordantd cu obiectivele Programului Operational Regional 2014-2020, ale
POIM 2014-2020 dar gi n conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la
mobilitatea urband a pasagerilor gi mrfurilor,

Prezentul livrabil reprezinta versiunea final& corespunzétoare contractului de realizare a Planului
de Mobilitate Urbana al orasului Coménesti, judetul Bac3u, revizuit pentru a fi aliniat cerintelor de
conformitate gl eligibllitate stabilite prin Ghidul Solicitantului POR Axa 3.2.

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabil3
PMUD COMANESTI



Planul de mobllitate urban# durabil¥ urméregte indeplinirea viziunii de dezvoltare urbani si de
dezvoltare a mobilititii urbane, prin suprapunerea unui oblectiv general §i a unor oblective
strategice §i operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptérilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cet&tenilor §i marfurilor, in
cadrul unul mediu urban atractiv, séndtos si prietenos cu mediul.

Tn esents, PMUD urmdireste crearea unui sistem de transport durabil, care s& satisfaci nevoile
comunitétilor din teritoriul sdu, vizénd urmétoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea |2 dispozitia tuturor cetétenilor a unor optluni de transport care ss le
permitd s3 aleagd cele mai adecvate mijloace de a cdldtori spre destinatii §i servicil-chele. Acest
obiectiv include atdt conectivitatea, care se refer la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cit si accesul, care garanteazi ci, in miisura in care este posibil, oamenil nu sunt privati de
oportunitiiti de cél&torie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumité stare fizic#) sau a unor
factori sociali {inclusiv categoria de venit, varsta, sexul 5i originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei §i a securitdtii pentru cildtori §i pentru
comunitate fn general;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd i a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere Tn mod specific tintele nationale gl ale Comunitatii
Europene In ceea ce priveste atenuarea schimbdrilor climatice;

4. Eficienta economic¥ — Cresterea eficientei si a eficacitétii din punctul de vedere al costului
privind transportul de cildtori si de marf3;

5. Calitatea mediului urban - Contributia la cresterea atractivititli sl a calit3tli medivlvi urban sl a
proiectirii urbane fn beneficiul cetitenilor, al economiei gi al societdtii in ansamblu.
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La nivel operational, PMUD urméreste indeplinirea viziunii §i obiectivului general prin convergenta
atrei obiective strategice:

l.Transport Sigur si Dinamic-dezvoltarea transportului, integrat in mediul urban prin
influentarea nevoilor tipurilor de transport 5i a modelului de selectle al acestuia, reducndin acelagi
timp poluarea de mediv, sporind egalitatea intre sanse.

Solutiile oferite pentru transport trebuie sa fie integrate Intr-un obiectiv de planificare
urbané, pentru a putea atinge conditiile de dezvoltare sustenabils.

Tipurile de transport promovate trebuie sa Produca cit mai putine surse de poluare sau nu
trebule s3 producs deloc

Modurile de transport trebuie sa fi se asigure un grad ridicat de sigurant

Facilitdti de dezvoltare eficient economice, contribuind la o cooperarea intre serviciile de
operare §i mediul fnconjuritor.

Il.Mediu Urban Atractiv- dezvoltarea integratd a modurilor de transport prin organizarea
eficientd, finantarea stabil) si dezvotlare orientarea cdtre un scop bine definit.

Asigurarea unor servicii eficiente de transport ce sustin dezvoltirile economice locale
Abordarea integrt¥ a masurilor pentru dezvoltarea spatilor publice
Dezvoltdri urbane ce tin cont de nevoile tuturor locvitorilor din orasul Comanegti

Promovarea zonelor cu imagine urbani ruralizat prin imbunat&tirea modurilor de acces
si a spatfilor publice.
ll.Promovarea imaginii oragului-cresterea vizibilititii oragului Com&nesti prin
potentarea elementelor naturale si arhitecturale

Asigurarea unei accesibilitsti eficiente intre elementele de interes la nivelul local

Dezvoltarea proseperd a elementelor naturale si protejarea lor de elemente
intruzive

Crearea de spatjii publice atractive pentru locuitori si vizitatori

Cregterea calit8tii urbane, Integrat la nivelul Tntregii arii urbane.

Necesitatea elabor¥rii unvi Plan de Mobilitate Urban# Durabil

Cresterea populatiei urbane din ultimele dou3 secole, determinati de revolutia industrial¥ si
stimulatd de dinamica accentuats a asimilsrii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a
modificat deopotrivé nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile altemative de
satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilit¥fi, cvasitotalitatea aglomeratillor urbane prezinti aceleagi
tendinte:

dilatarea oragelor, cu periferii cu densitate mics a Populatiel i cu consecinte fn consumuri mal mari
de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

cregterea indicelul de motorizare al familiilor (in special, in tirile cu dinamicd economic
accentuatd);

congestia traficulul, ca o consecint3 direct3 a cregterii motorizéril §i a lungimii deplasrilor;
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evolutia si diversificarea stilului de viat# prin ad§ugarea la deplasirile alternante zilnice (regedinth
- loc de Interes), a deplas3rilor de la sfirsitul siipt&ménil sau din timpul noptii care pot cauza
congestii ale traficului gi in afara orelor de vérf tradlfionale.

Ca rispuns la aceste tendinfe, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitétii durabile, cercetérile privind
identificarea si punerea in aplicare a solutlilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in
concordanta cu cerintele dezvoltérii durablie au cépétat un interes tot mai accentuat.

Dou# axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

ameliorarea eficacititii §i atractivitdtii sistemelor de transport public urban §i periurban cu scopul
de a le spori atractivitatea,

orientarea utilizatorilor citre practici de mobilitate mal respectucase pentru mediu.

Prima ax& de cercetare presupune Investigatil care s3 identifice variatele nevoi de mobilitate pe
care viata oragului le relevi si s3 analizeze modurile T care acestea pot fi satisficute cu consum
redus de resurse si efecte externe negative minime. In acest demers se remarci rolul esential al
interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atét sub aspectul nevoii de mobilitate, cit §i sub cel al
modului de satisfacere.

Nevola de mobilitate satisficutd, “ex-post”, dup¥ confruntarea cu oferta, aga cum este oglindita
de statistici (lungimea §i frecventa deplasrilor/cilitoriilor totale §i aferente unui mod de
deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strizi, al serviciilor asigurate de
acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea soclald satisficuts de sistemul de transport
poartd amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic $i economic, a
actiunilor omului orientate ciitre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic
{antropic), dar gi mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urmd,
Jrebele” la toate incercirile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modulul
de viat3, ale sistemului de activititi, adicd extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la
orice incercare de modelare diferentiazd repartitia modala a deplaskirilor pentru restul
conditionSrilor similare. Cercetarea trebule s& Identifice solutii pentru orientarea
comportamentului locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate
spatiald, cotidian3 cu preciidere, care sunt menite sé contribule la calitatea vietii in orage. Pentru
segmentul deplasérilor motorizate, este esential ca prin cresterea atractivititii transportului public
s§ se diminueze ponderea deplasrilor motorizate individuale, consumatoare de spatiu, resurse,
generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatil vietii din orage.

A doua ax3 de cercetare presupune investigatil care sd porneascl de la recunoscuta conexiune
dintre nevoia sl oferta de mobillitate pe care urbanismul ii pune pregnant amprenta. In acest sens,
este unanim recunoscut c dac3 pand in anii 1960, preocuparea dominanté consta in adaptarea
oragului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar c& solutiile pentry asigurarea calitétii
vietil In orase sunt mai complexe. Studiul interactiunil dintre urbanism si mobilitate a devenit
esential.

Este acum tot mai relevants afirmatia potrivit céireia promovarea deplasdrilor nemotorizate este
fundamental conditionatd de dimensiunea, forma §i structura urband. Studivlui acestora gl al

- corelatiilor cu nevoile de mobilitate 5i cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin
orlentarea citre deplasirile nemotorizate {(mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie s& fi fie
dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economigtilor sl inginerilor.

Simplificind, a gési solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepirtate pentru satisfacerea
nevoii de mobilitate a populatiel si de deplasare a mérfurilor in spatiile urbane echivaleazé cu
racordarea la cerinfele dezvoltdrii durabile, adicd la interesele §i responsabilitfilor
contemporanilor gl ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbanX durabils are ca tint3 principall imbunititirea accesibilitétii zonelor
urbane §i fumizarea de servicii de mobilitate i transport durabile citre, prin §i In zona urbana
respective.
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Un plan de mobilitate urbana durabil§ ar trebui 53 faciliteze o dezvoltare echilibrat3 a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajénd totodats trecerea ciitre moduri mai durabile,

Planul trebuie s3 includ3 un set integrat de misurl tehnice, de infrastructur, de politic¥ si
nelegislative menite atmbunititi performanta i eficacitatea din punctul de vedere al costurilorin
ceea ce privegte scopul si obiectivele specifice declarate.

In vederea definirii m&surilor §i proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2018 ~ 2030, pentru a analiza m&sura in care Investiiile
propuse sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbang
Durabil&

Metodologia de realizarea a planurilor de mobllitate urband sustenabild a fost definits de citre
Comisia European in documentul “Orient3ri — Dezvoltarea s5i implementarea unui plan de
mobilitate urban¥ durabil¥™. Conform acestui document un plan de mobilitate urbang durabil
este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a camenilor si companiilor
in orage si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buni calitate a viel.

Tn martie 2011, Comisia European3 a emis Cartea Alb3 a Transporturilor “Foaie de Parcurs pentru
un Spatiu European Unic al Transporturilor— Citre un sistem de transport competitiv §i eficient din
punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alb¥ a Transporturilor propune spre
examinare posibilitatea transformérii Planurilor de Mobilitate Durabil% intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orage de o anumits dimensiune, in conformitate cu standardele nationale
bazate pe linille directoare ale UE. De asemenea, sugereazd explorarea unei leg¥turi intre
dezvoltarea regionali si fondurile de coeziune §i orase si regiuni care au prezentat un certificat de
Audit al Performante si Durabilittii Mobilit¥tii Urbane.

Documentul prezint3 o foaie de parcurs pentru 4o de inifiative concrete, Implementate pénd in
2020, care vor contribuil Ja cregterea mobllit3tii, inl&turarea barieralor majore in domenii-chele,
reducerea consumului de combustibil §1 cresterea numérului de locuri de munci. In acelasi timp,
propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru
a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pand in 2050. Astfel, {intele principale de atins
péné n 2050 includ, printre altele:

* disparitia progresivi a utiliz&rii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orage;

* utllizarea in pondere de 40% a combustibliilor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon
in domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emislilor de carbon in transporturi;

* transportul feroviar §i naval s¥ preia 509 din cl&toriile de distan{s medie realizate pe cii
rutiere,

Toate acestea vor trebuie s& contribule |a o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.
Figura urmétoare prezint etapele de realizarea a unul Plan de Mobilitate Urban& Durabils.

'e/o Rupprecht Consuit — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13- 15, 50668 Cologne, Germany,
www.mobilityplans.eu
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Figurli 1-3 Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urband durabilé
Suirsa: www.mobiityplans, e

Pomind de la practicile §i cadrele de reglementare existente, caracteristicile de bazi ale unul Plan
de Mobilitate Urbana Durabild sunt:

l. viziune pe termen lung st un plan de implementare clar;
ii. abordare participativa;

s Dezvoltarea echilibraté si integrat¥ a tuturor modurilor de transport;

= Integrarea pe orizontald sl verticald;

= Evaluarea performantelor actuale sl viitoare;

3 Monitorizare, revizuire sl raportare periodic§; si

» Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Planul de mobilitate urban& pentru oragul Comanesgti va include urmatoarele componente:

Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotArilor i
fluxurilor de trafic;

o Evalvarea nivelulul de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

¢ Dezvoltarea functional¥, socio-economic si urbanisticd a zonelor urbane;

e Infrastructuri, zonare urband, retele de transport, refatii in teritoriu;
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® Mobilitatea, accesibilitatea i nevoile de conectivitate;

® Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;
¢ Dezvoltarea retelelor de transport urban sl regional;

* Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si
¢ Terapia si managementul traficulul si al mobilithtii,

Politicile $i masurile definite in Planul de Mobilitate Urband Durabila acoper toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atit in plan public cat si privat, atit privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si
parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmé&toarele subjacte:

anspariul n comun: planul de mobilitate urband durabils va fumiza o strategle de crestere a
calitstii, securititii, integririi $1 accesibilit&tii serviciilor de transport in comun, care sa acopere
infrastructura, materialul rulant sl serviclile,

ansporiul nemoiorizai: planul de mobilitate urband durabil va incorpora un plan de crestere a
atractivitétii, sigurantei si securititil mersulyi pe jos §i cu bicicleta. infrastructura existent3 trebule
evaluati i, dupd caz, fmbun&tstits. Dezvoltarea noli infrastructuri ar trebul géndit3 nu numai din
perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuts in vedere o infrastructur care s¥
fie dedicatd pietonilor si bicicligtllor, separats de traficul grev motorizat $i menitd a reduce
distantele de deplasare in m&sura posibilului. Mésurile care vizeazi infrastructura ar trebui
completate de alte misuri de ordin tehnic, politic si nelegisiativ.
Intermodalitate: planul de mobilitate urban durabilé trebuie si contribuie la 0 mai buni integrare
a diferitelor modurl $i s Identifice masurile menite in mod special s& faclliteze mobllitatea si
transportul multimodal coerent.

Juranta ruf : Plan de mobilitate urban3 durabil¥ trebule s& prezinte actiuni de
imbun&tétire a sigurantel rutlere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul §i pe factorii de
risc din zone urbani respectiva.

Frasspoatat navies (in migcare gi stationar): Tn cazul retelei rutiere si al transportului motorizat,
planul de mobilitate urban¥ durabil§ trebuie s3 trateze subiectul traficului in migcare i al celui
stationar. Mésurile ar trebui s& vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbun¥tétirea
situatie], atét in punctele sensibile, ct §l la nivel general. Se va explora potentialul de realocare a
spatiului rutier ciitre alte moduri de transport sau functii si utiliz&ri publice care nu au legaturé cu
transportul,

' planul de mobilitate urban3 durabils va prezenta masuri de imbunatitire a
eficientel logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marf in orase, vizind totodati
reducerea externalit3tilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferici si poluarea fonici.

stionars planul de mobilltate urbang durabil’ va include m3suri de facilitare a unei
tranzitii clitre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cet3tenii, angajatorii, scolile
si alfi actori relevant;.
Sisteme de t pattimeligente - Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport si
serviciilor de mobilitate, atét pentru cél&tori, ct si pentru marf3, ele pot sprifini formularea unei
strategii, Implementarea politicil $i monitorizarea fieciref m3suri concepute In cadrul planului de
mobilitate urbani durabils



1.2 Incadrarea fn prevederile documentelor de planificare spatial¥

Sectivnea curentdi descrie modalitatea in care Planul de
Mobilitate se relaioneazd cu documentele de planificare
existente la nivel local i regional precum si cu politicile
existente la nivel national gl european.

Nl pational

SDTR
La elaborarea PMUD a oragului Com3nesti s-a avut in vedere
PATN corelarea cu prevederile documentelor de planificare spatiala
la nivel national, judetean si local.

Oragul Coménegti este potrivit Legii nr. 351/2001 localitate
urband de rang ill, avand o populatle de 23 844 locuitoria i 0
suprafatX a teritoriului administrativ de 6 387 hectare, fiind
situat in partea de Nord-Vest a judetului Baciiu. Conform
Legii nr. 2/2968 privind organizarea administrativa a
PATJ teritoriului, oragul Comé&negti se compune din oragul propriu-
zis §i doul localititi componente: Vermegti §i Podei.
Denumirea vechilor sate din care s-a format oragul se
pastreaz¥ doar ca o situatie de fapt, intre acestea gi restul
Nive! local localitifii neexistind diferente. Orasul mai are fin
p componentd cartierele: Sipotenl, Lunca de Jos, Centry,
Z&voi, Leorda, Supan, Liloala, Subléloaia.

Hivel judetean

PUG/IPUZ

B planificare teritorial¥ la nivel european

ISchema de dezvoltare a spativlui comunitar al Uniunii Europene (SDSC_

Scurta descriere a Este un document de politici publice bazat pe oblectivul Uniunii Europene de a realiza
documentului o dezvoltare echilibrats si durabild, in spedal prin consolidarea coeziunii economice i
soclale, ka care se adaugd coeziunea teritorlald.

Modul In care se coreleaza cu PMUD

1. Dezvoltarea unui sistem urban Propunerile din PMUD Comiinesti vor aduce
policentric §i echilibrat gi int3rirea o contributie majord la promovarea oragului
relatiilor dintre arealele urbanesi  Comdinegti ca pol major in pentru regiunea
cele rurale Harghitei, urméndu-se astfel direcliile de

dezvoltare previzute n SDSC, anume
afirmarea orasulul ca zona urbana de
atractie pentru localititile limitrofe. Tn
acelasi timp, dezvoltarea oragului
Coméinesti se poate realiza doar prin
Directii de actiune conservarea §i valorificarea patrimoniului gi
mosgtenirti culturale si istorice n scopul
dezvoltiirii durabile si echillbrate a
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sistemulul de transport, §i Implicit tn
dezvoltarea durabil# a orasului

2. Promovareaunuisistemintegrat Prin PMUD Comdinesti se propune
de transport si de comunicatlica  dezvoltarea unui sistem integrat de
suport al dezvoltdirii policentricea  transport public local, complementar st
teritoriului european si ca pre- interoperabil cu alte moduri de transport
conditie semnificativi pentru a durabil.
sprijinl oragele si regiunile
europene si acceads la Spatiul

Monetar European

3. Dezvoltarea gl conservarea Se propune valorificarea patrimoniulul
patrimoniului natural 5i cultural cultural al oragului prin proiecte de
printr-o gestiune inteligent reamenajare a zonei centrale, care va

contribui la cresterea calitatii mediului
urban, C12,Ca3.

il Planificare teritorial¥ la nivel national

el e v ok Rl ST |

Conform Legif 350/2001 privind Amenajarea teritoriviui si urbanismul, republicata cu
modificlirile si completiirile ulterioare in martie 2016, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare
teritoriala a Roméniei. La acest moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiel versiunea
@ 2-a & Strategiel.

Strategia de dezvoltare teritorial% a Roméaniei (SDTR) este documentul programatic prin
care sunt stabilite linlile directoare de dezvoltare teritorial¥ a Romaniei la scars regionall,
Interregionald gi national® precum si directiile de implementare pentru o pericad de peste
20 de ani integrénd-se aici §i aspectele relevante la nivel transfrontaller si transnational

Scurta descriere a SDTR propune:
documentulul o Sustinerea dezvoltirii policentrice a teritoriului national;
] Sprijinirea dezvoltSril zonelor economice cu vocatle international;
0 Asigurarea unei conectivititi crescute a oraselor mici sl mijlocii cu orasele mari;

0 Sustinerea dezvoltirii infrastructurii de baz} prin aslgurarea accesului tuturor
localit&tilor la servicil de interes general;

o Intdirirea cooperdril intre auvtorititile publice de la diferite niveluri
administrative in scopul asigursirii unei dezvoht¥ri armonioase a teritorivlui national,

Masuri concrete de actiune propuse prin SDTR Modul in care se coreleaza cu PMUD

1. Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la  Aceasts axé de dezvoltare este reprezentats de DN
nivelul axelor de dezvoltare de la nivel national 12A, PMUD Comnesti sustindnd dezvoltarea acestei
$i macro regional. axe prin cregterea conectivititil 5i acceisbilititii mun.

Coma&nesti cu localitétile fhvecinate i prin prelungirea
retelei de transport public ecologic pe aceasts ax3.

PMUD COMANESTI n



2. Dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de

transport intre oragele mari (cu o populatie peste
100.000 de locuitori) si zona de influenta urbana:

Realizarea de centuri ocolitoare pentru
municipille regedintele de judet §i alte
localitit] urbane amplasate pe principalele
artere de transport rutier.

Realizarea de retele de transport alternativ
nemotorizat care sk conecteze centrul
orasulul de zonele urbane § rurale din
proximitate (ex. transport cu bicicleta);

- Dezvoltarea infrastructuril de transport
Tntre centrvl wrban §i aeroportul din
proximitate,

dezvoltarea legliturilor peri urbane de
naveta, de tip cale ferats ugoari, inclusiv de
leg¥itur¥l cu aeroporturile regionale.

3. Asigurarea unei mobilitil urbane crescute prin
crearea unor sisteme Integrate de transport care
sa gestioneze fn mod eficient fluxurile de
persoane:

- Asigurarea mobilitiitii urbane durabile:
transport public de calatori de mare capacitate -
tramvai, metrou §i autobuze cu benzi dedicate;

- Dezvoltarea terminalelor inter modale
de transport public de calatori §l tehnologii
“park-and-ride® pentru un orag curat:
dezvoltarea parcirilor de autoturisme si 2
terminalelor transportului suburban cv
microbuze la exivemitifile marilor axe de
transport public urban — tramvai, metrov §i
autobuze cu benzi dedicate.

- Extinderea linlilor de tramvai citre
zonele peri urbane; diversificarea cliilor de acces
clitre orasul polarizator §i extinderea dromurilor
pentru conectarea comunelor fnvecinate.

- Integrarea sistemelor de transport urban
cu cele urbane gl regionale (ex: bilete comune,
orage corelate) pentru stimularea utiliz¥irii
transportului in comun;

4. Conectarea localititilor rurale greu accesibile
sau izolate la reteava principala de agez3ri gi
infrastructura majora de transport.

Reabilitarea 5| modemizarea drumurilor
principale de acces clitre centrele urbane
din apropiere;

Modemizarea drumurilor care fac legitura
intre localititile rurale §i reteava de
transport de categorie superioara (DN, DJ);

Prin prolectele propuse, PMUD Comiinegti rispunde
acestei mésuri.

PMUD nu propune realizarea de centuri unei centuri
ocolitoare la nivelul oragulul Coménesti.

Th ceea ce priveste realizarea de retele de transport
alternativ (ex. transport cu bicicleta) intre localittile
rurale din proximitate, PMUD nu prevede astfel de
investitii, proiectele PMUD propunénd interventil velo
doar pentruv UAT Cominesti, insd fn viziune din
orizontul indep&rtat se prevede relizarea legiturilor cu
localitdtile fnvecinate, iar in cadrul oragului sunt
propuse prolecte de dezvoltare a infrastructuril velo -

Cog, Cas, C34-

PMUD ComEnesti propune dezvoltarea transportului
public urban prin méisuri care s3 creasc atractivitatea
serviclului prin propunerea de noi trasee §i infintare
operator local. { 0So2, Cog, Cos, Coz).

Sistemele “bike & ride” vor fi implementate la nivelul
transportului public §i velo prin amplasarea de rasteluri
in stafille de transport in comun pentru cresterea
mobilitafli persoanelor. De asemenea acest concept
este sustinut prin crearea unor parciri fn proximiteatea
nodurilor intermodale amplasate la intrérile in oras.-
Cao.

Se propune Implementarea unui sistem inteligent de
management al transportului public cv uméatoarele
componente: e-ticketing, informare interactivd n
statii si in mijloacele de transport, afigare timpi de
asteptare, urmérire GPS etc.

PMUD Coméinesti propune modemizarea strizilor care
apartin de UAT ComBnegti, 5i care au rol de poarta de
iegire/intrare h orag, pentru cresterea accesiblilitatii
oragului citre populatia din localitétile rurale din zona
de infiuentd prin prolectele C15,C16, Ca7, C28, C38.
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- Stimularea transportatorllor de a asigura
conexiunile centrelor urbane cu zonele
rurale polarizate

Meodernizarea drumurilor nafionale 3i judetene, cu precidere a celor care asigurd conexianen la
axele prioritare TEN-T centrale 5i globalc :
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Figurii 1-4 Reteaua de transport de bazd si extinsé- Propunerile de modernizare

Conform Legli 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a
terftoriului national — PATN, reprezinta documentul cu caracter director, care include

sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu sl lung pentru intreg
teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

3 hitp./Awww.mdrep.ra/dezvoltare- teriforiala/amensjarea- teritoriului/amenajarea- terltoriululin- context-
national/- 4697
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Cil de comunicatie, aprobat’ prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind
aprobarea planului de amenajare a teritoriulu national, Sectlunea | -
Retele de transport

Ape, aprobatX prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului
de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a ll-a - Apd

Zone protejate,aprobaté prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea
Planulul de amenajare a teritoriului national, Sectlunea a lll-a - Zone
protejate

Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind
aprobarea Planului de amenajare a teritorivlui national, Sectiunea a IV-a
- Reteaua de localitati

Zone de risc natural, aprobatl prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a
- Zone de risc natural

Scurta descrlere a
documentului

Turismul, aprobat3 prin Legea nr. 190/26.05.200g privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone cu
resurse turistice

Dezvoltarea rurald - Planul de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a Vlll-a Zone rurale, neaprobata,

Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului
national, Sectiunea a Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.

Masuri concrete de actiune propuse prin PATN Modul in care se coreleaza cu PMUD

Clasificare conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la  Pentru municipiile de rang i 5l Il planul de acfiune
nivel european): Comiinegti este o localitate de rang Il - al PMUD nu trebule s& contind mal multe scenarii
municipiu de importantl judetean, cu rol de echilibrufn  *A face ceva”. Prezentul PMUD are o singurX listd
reteaua de localititi. de Interventii 5i un singur scenariu * A face ceva®.

In cadrul PMUD a fost anticipata dezvoltarea
vltericara a infrastructurii nationale pe axele de
mobllitate, astfel incat se propune in PMUD
reabilitarea tronsoanelor aflate pe DN12A.

Siblu-Medias-Sighisoara-Coménestl- Miercurea Ciuc.

Pozitionarea oragulul Comlinesti Tn cadrul retelei
nationale de transporturi fi conferli un avantaj competitiv
din punct de vedere strateglc.

La acest moment, acest document unic de
planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national,
este elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre
ele. Abla dupa elaborarea Strategiei de dezvoltare
teritoriala a Romanlei (SDTR) acest document
probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste
sectiunea de cai de comunicatil se va impune o
corelare cu Master Planul General de Transport al
Romaniei, dar si cu prima generatie de planuri de
mobllitate aflate la acest moment in diverse stadii
de elaborare.
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PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A DIZCTH DE DEEVOLTARS & ARTELE] DE CAl EUTIESS

Figurd 1-5 PATN - Sectiunea clii de comunicatii

Strategia de Dezvoltare Durabild a Jjudetulul Backu rispunde obiectivelor
tematice care se regdsesc fn cadrul propunerilor de regulamente pentru
perioada 2014-2020:

1. Intérirea cercetirii, dezvoltirii tehnologice gi a inovirli;

2. Imbunitatirea accesului la tehnologia TIC, respectiv a utiliz&rli si
calit3tli

Scurta descriere acestor tehnologii;

yccumentolv) 3. Cregterea competitivitétii intreprinderilor mici i mijlocii;

4. Sprijinirea tranzitiei spre o economie cu emisii scizute de carbon n
toate

sectoarele;

5. Promovarea adapt¥ril la schimbérile climatice, prevenirea i
gestionarea

riscurilor;
6. Protejarea medivlui §i promovarea utllizirii eficiente a resurselor;

7. Promovarea transportului durabil i eliminarea blocajelor in retelele
cheie;

8. Promovare ocupdrli gi sprijinirea mobilititii fortei de muncs;

9. Investitii in competente, educatie si invatare continu;

10. Promovarea incluziunii sociale §l combaterea sirdciei;

11. Imbunitfirea capacititii institutionale §i a eficienfei in

administratia public;
PMUD COMANEST!



Obiective Specifice propuse pentru anul 2020:

Destinatie turistic de importantp nationald §i internationald
Destinatie atractivéi de afacerl gl investitii

Servicii publice de calitate accesibile tuturor locuitorilor
Dezvoltare teritorlald integrata

Judet accesibil §i conectat la refeava majord de transport

. Proiecte proipuse Tn strategie pentru dezvoltarea orasuivi Com¥inegti

Atragerea Investitorilor strainl

Crearea de noi locuri de munca

Eradicarea céinilor vagabonzi

Extinderea sistemului de canalizare spre periferille orasului
Modernizarea pietei

Politici fiscale care sa incurajeze firmele

Reabllitarea bdilor

Redeschiderea motelului

Redeschiderea vzinei

Valorificarea monumentelor istorice

e & & & & & & 0 & &

Masuri propuse
Cregterea acceslbitatli si sustinerea mobilit&{ii

Asigurarea accesibilitdtii microregiunil la polil
urbanl nationali §i intemationali §i la axele

Masuri propuse

PMUD sustine reabilitarea si modemizarea
retelei de drumuri judetene prin prolectele
Ca6, CaB, C38.

prioritare de transport (TEN-T) Transportul intermodal este promovat fn
¢ Reabilitares §i modemizarea retelei de drumun oragul Comdnesti prin crearea unul punct de
Judetene schimb al mijlaccelor de transpert- C2o.

¢ Modemizarea §i dezvoltarea axelor prioritare
TEN-T (rutlere, feroviare, aeriene, fluviale)

s Modemizarea §i dezvoltarea infrastructurii de
transport nationale si regionale din afara TEN-T
{rutiere, feroviare, aeriene, fluviale)

s Promovarea transportulul intermodal

Cregterea mobilitdtll in interlorul microregiunii Cresterea mobilit8til este susfinut} prin crea

¢ Reabilitarea i modernizarea retelei de striizi de infrastructurd velo, pietonald sl
urbane, Incluslv pasaje, parclin,piste de biciclets implementarea transportului public-

s  Constructia, reabilitarea §i modernizarea Cog, C10, C11, Co3,Co32, CC22,C23. C24, C26,
variantelor de ocolire §l a soselelor de centur¥ C34, C35.

s  Extinderea §i modemizarea sistemulul de transport
Tn comun, inclusiv cu dotarea cu noi mijioace de
transport, etc.

¢ Implementarea sistemelor de management §i
monitorizare a traficului

PMUD pune accent pe promovarea

Valorificarea multiculturalitétii si a patrimoniului
culturald a oragului Coméinestl si 1l sustine

cultural gi promovarea turismului

e Restaurarea i valorificarea patrimoniului
cultural

o Resbilitarea, modernizarea gl dotarea
institutiilor culturale (muzee, biblloteci,
Institutii de spectacol

¢ Promovarea potentialului turistic

prin revitalizarea spatlilor publice
existente §i crearea de legaturi eficiente
cu punctele de interes turistic locale-Ca4,
C23, C22, €26, C36, C33.

PMUD COMANESTI [F&



Scurta descriere a
documentului

Pentru a putea continua procesul de regenerare §i reabilitare, PIDU, la réindul séu,
reprezint3 un document de baz¥ foarte important, in vederea absorbtiel fondurilor de fa
Uniunea Europeand,

Misurile de reabilitare pentru oragulul Comiinegti i pentru satele §i comunele din
vecinftate pot fi finantate din POR - axele 1, 2, 3, 4 §l 5. In calitate de centru local de
crestere, orasul Comiinesti va putea beneficia prioritar de fonduri de finantare si din alte
programe operationale.

Pentru mediul rural, sunt previizute fonduri care pot fi absorbite din Planul National
pentru Dezvoltare Rurald (PNDR). Un rol important 1l va juca aici st programul LEADER,
Programul LEADER al Uniunii Europene, Axa Prioritardi 4 din PNDR, se orlenteazi explicit
asupra acestui demers de planificare, pe care fl ridicé |a rang de principlu.

Obiectivele PIDU:
* Intérirea efectivi a capacitétii de dezvoltare
e Coroborarea §i completarea competentelor existente la nivel de orag

» Discutii consecvente la nivelul departamentelor de specialitate din cadrul administratiei
publice locale, implicarea activd a tuturor actorilor importanti din viata urband

» Incadrare urbani fn context regional
Domenii ale PIDU:

= Coroborarea a diferite spatii de observare (regiune, judet, comunele din zona adiacents,
orag)

» Coroborarea a diferite nivele de observare (aspecte privind constructiile gl spativl,
aspecte

economice, de mediv, sociale, culturale si creatoare de Imagine)
* Aducerea |la masa discutiilor a diferitilor actorl (administratie, intreprinzéitori, asociatii gi
organizatit, cet3tent)

» Coroborarea a diferite orizonturi de timp pentru dezvoltare (coordonarea in ordine a
tuturor fazelor de planificare si de implementare).

COMANESTI TREBUIE SA DEVINA:

1. UN STANDARD DE VIATA LA NIVEL EUROPEAN PENTRU LOCUITORII SAI
2. RESURSA DE EDUCATIE LA NIVEL REGIONAL

3- CENTRU TURISTIC REGIONAL

4. MOTOR AL DEZVOLTARII ECONOMICE LOCALE

Miisuri §i proiecte propuse prin PIDU Modul In care se coreleazli cu PMUD

Sectivneal:

t Constructia §i reabilitarea infrastructuril locale
PMUD sustine cresterea accesibilitd{ii In oras ti a
mobilitstil transportulul de persoane prin reabilitarea
de strdzi urbane -C15,C€16,Ca17, €28, C38.

Politica A1: Cregterea accesibllitétli In orag §i
zonele adiacente i a mobilitatil transportulul PMUD nu sustine crearea unei variante ocolitoare

de persoane §i marfuri. pentru orasul Com&negti.
Ai.1 Reabilitarea §i modernizarea retelei de
strizi s| drumuri urbane PMUD propune amenajarea de noi spatii de parcaj-

Cu proiectele:

subterane sau suprapuse pentru a eficientiza utilizarea
spativlui disponibil-Cag, C27, C39
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¢ Reabilitarea retelei de strdzi urbane a
oragului Coma3negti

s Constructia variantei de ocolire a oragulul
Coménegti

. Constructie de parcri
subterane/supraterane Ih zona centrald
Aa.2 Imbunititirea transportului public n zona
urband
Cu proiectele:
. Introducerea transportului cu
autobuzeftrolelbuze fn zona urband
* Amenajare de piste de biciclete
* Sistem de monitorizare gl dirijare a mijloacelor
de transport public
Politica B4. Reducerea polulirii §i diminuarea

PMUD include transportul public fn dezvoltarea
eficlentd a oragului, astfel se propune infiintarea unui
operator local de transport, achizitionarea de autobuze
ecologice si Inflintarea de noi trasee.

Infintarea de trasee dedicate biciclistilor este o prioritate
pentru PMUD Coménestl,se propun astfel proiectele-
Cog,C24, C34.

PMUD sustine reabilitarea spatiilor publice , Parcul

efectelor schimbirilor climatice Central — Ca4 §i crearea unor trasee prietenoase cu
Programe: mediul.

B4.1 Tmbunititirea calititii aerului De asemenea, PMUD cuprinde mdsuri de promovare a
Cu proiectele: beneficiilor transportului alternativ.

o Centrul local de cercetare pentru calitatea vietii
» Lycriirl de reabilitare a unor parcuri existente in

oragul Cominegti

Scurta descriere a
documentulul

Reactualizarea Planulul Urbanistic General al oragulul Comé&nesti propune un concept de
dezvoltare a oragului pe termen mediu (2026) §i lung (2036), Integrdnd aspecte privind
dezvoltarea spatialii, economicy, infrastructurald, cu atuu-rile specificului cultural al
orasuluj, §i acordénd totodat# atentie problemelor sociale si de mediv. Scopul Planului
Urbanistic General este deci, de a garanta coerenta dezvoltérii teritoriului urban.

Tn completarea oblectivelor strategice formulate pentru perioada 2014-2020, care sunt
integrate in PUG, este necesard asigurarea unel planificiri spatiale suficient de flexibile
pentru a permite extinderi sau adaptéirl ale strategiel de dezvoltare, respectiv a putea
include tn conditii optime investitii impreviziblle la momentul elabordrii sale. Principalele
modalitsti de asigurare a acestei flexibilit#ti §i adaptabilitéti planificative sunt:

- asigurarea unor rezerve de teren, atit in interiorul oragului cit gl in zonele de
extindere pentru dezvoltiiri pe termen lung (oblective sau oportunitéiti necunoscute ia
momentul elaborliril PUG sau investifii viitoare, posibile s& apard dupd expirarea
termenului de valabilitate a prezentulul P.U.G., respectiv 2020);

obligativitatea unei forme suplimentare de planificare detaliata (de tip masterplan,
P.U.Z., etc.) pentru arealele cheie si pentru zonele de extindere Tn vederea unei mai bune
adaptabilit¥ti la exigente 5l cerinte specifice imprevizibile la momentul elaborédii P.U.G.;

- trasarea §i reglementarea strictd a cadrului infrastructural (strézl, retele edilitare,
dotdiri si echipamente publice, etc.) §i urbanistic (indicl urbanistici, categorii de utilizdri,
etc.) pentru arealele chele i pentru zonele de extindere, in vederea asigurérii continuitatii
procesului de dezvoltare;

- asigurarea unul sistem de etapizare pentru zonele de extindere, in vederea
gestiondirii rationale a resursei funciare.
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Avénd In vedere conditiile limitative de extindere a teritorivlui intravilan ale localitatii
Comdnegti impuse de barierele naturale sl antropice existente, pentru gestiunea
rationald a acestel resurse, preocuparea pentru economisirea terenurllor, pentru
asigurarea sanselor de dezvoltare ale generatiilor viitoare organizarea strulcturii urbane
prin P.U.G. s-a axat pe doud principii:

1, Regenerarea § dezvoltare zonelor de tip brownfield - se Thcurajeazd
restructurarea zonelor inteme ale oragului si se limiteazd extinderile pe terenuri
neocupate- Comanesti sl Vermagti.

2. Dezvoltarea de tip greenfield - propune convertirea terenurilor agricole si
neutilizate In zone urbanizate controlat. Se referd la extinderea localitatilor apartin&toare
Podei, care-5i va dobéndi identitatea printr-o dezvoltare coerents a zonei de locvit i

dezvoltarea sectoarelor turismului si de agrement.

3. Urbanizarea etapizatd a zonelor nou introduse fn intravilan pentru asigurarea unei
dezvoltdri coerente si integrate

Elemente din PUG:

Mésuri pentru organizarea circulatiet §i diminuarea
disfunctionalititilor de trafic PUG 2017

Modul In care se coreleazi cu PMUD

Zone de deavoltare

Obiectivul nr.2

ASIGURAREA COEZIUNII TERITORIALE LA
NIVEL UAT COMANESTI PRIN
IMPULSIONAREA DEZVOLTARY
LOCALITATILOR APARTINATOARE

2.C.  Includerea in intravilanul localititii Podei
a unei suprafete care sd permitd o dezvoltarea
integratd si uniformd a localitatii in contextul
dezvoltdril sectorulul turistic sustenabil si de
agrement

Locuire

Obiectivul nr.1

REABILITAREA S| ASIGURAREA CALITATH
LOCUIRII TN CARTIERELE CONSTITUITE

1.C.

Dezvoltarez si extinderea centrelor de cartier i a
retelei de spatii publice §i verzi localititile
apartinitoare

1.E.

Suplimentarea spatillor verzi gi integrarea lor Tn
noile centre de cartier

Spatil verzi-Circulatii

Obiectivul nr.a

SATISFACEREA NECESARULUI DE SPATI
VERZI RAPORTAT LA NUMARUL DE
LOCUITORI, CF. OUG 11i4/2007 (26 MP !
LOCUITOR)

1.A. Amenajarea sl introducereafn intravilan a
zonei de agrement din zona Dealului Galion

1.B.  Asigurarea unor terenurl destinate
spatiilor verzi pentru zonele nou constituite din

PMUD sustine dezvoltarea coleziunii teritoriale prin
premeditarea tendintei de dezvoltare a zonelor de
expansiune si directionarea infrastructurii rutiere
presabilite.De asemenea, se va sustine crearea de noi
logeditui cu aceste zone sl Tmbunititirea celor
existente.

C37,C36.

Pentru promovarea oragului intr-un mod sustenabil, se
propun crearea de trasee cicloturistice ~C33

Au fost identificate zone cu podential de dezvoltare al
spativlvi public, iar prin PMUD se sustine
reconfigurarea zonei centrale pentru réspunderea la
nevoile populatiei.

PMUD sustine satifacerea numarulul de spatii verzi
prin crearea de noi spatii publice-Caz, C26.
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localitatea Podel ce vor fi reglementate si
delimitate prin PUZ ulterior

1.C.  Reabilitarea suprafetelor libere din
cartierele de locuinte, recuperarea gi amenajarea
suprafetelor reziduale, pe baza planurilor de
regenerare urband

Obiectivul nr.2

PROTEJAREA ARIILOR NATURALE
VALOROASE
2.A. Delimitarea §i reglementarea zonel de

agrement Galion

2.B. Realizarea unei retele de trasee ciclo-
turististice in zonele de Intravilan cu extindere
citre Dealul Galion- strada Republicii, Avram
lancu, Gérlei, Gheorghe Donici, Arinilor,
Stadionului, Supdnului, Cuza Vod, Carpati si
Prundului.

2.C. Amenajarea unei promenade a rdului
Trotus

Obiectivul nr.5

CRESTEREA NIVELULUI DE ACCESIBILITATE
S| CONECTIVITATE A TERITORILOR DIN
INTRAVILAN

5.A. Conditionarea emiterii noilor autorizatil
de construire cu respectarea retragerilor stabilite
prin PUG fatd de axul drumurilor in vederea
asigurdrii  rezervelor de teren pentru
modemizarea infrastructurii de cdi de
comunicatie

5.B. Amenajarea nodului de transbordare in
zona Garit CFR Comanesti si Autogdrii care va
integra transportul in comun rutier cu cel pe cale
ferata

5.C.  Extinderea retelei de transport in comun
cdtre zonele de intravilan din partea de nord si de
est a orasulul, respectiv pe strazile Ciresoala,
Combinatului, Moldovei, G&rii, Unlirli, Tudor
Vladimirescu, Victoriel, 22 Decembrie, Campului,
Gheorghe Lazr, Pécii §i Prundulul.

PMUD sstine valorificarea mogteniril culturale a
orasulul Coméneti si propune realizarea traseului
cicloturistic-C33. De asemenea, se sustine promovarea
zonei de agrement Galion prin asigurarea
acceslbilitétil prin transport public ecologic-Co2,Cos

Cresterea nivelului de accesibilitate 5l conectivitate
este stabllul de infintarea unui operator local de
transport public, achlzitionarea de autobuze electrice
si crearea unul punct de schimb intre mijloace de
transport tn zona Grii Comanesti.
Coz,Co2,C03,C4,Co5,C06,C7 C20.

Optimizarea reatiilor in teritoriv

Obiectivul nr.a

INTARIREA COOPERARII DINTRE ORASUL
COMANESTI §1 CELELALTE LOCALITAT!
URBANE DIN APRCOPIERE IN VEDEREA
DEZVOLTARII UNUI SISTEM POLICENTRIC
1.A. Modernizarea Infrastruturii rutiere, in
special a drumurilor nationale DN 22A si DN 2G
care asigurd legétura cu restul teritoriului

1.B. Instituirea nodulului intermodal din zona
garii

PMUD propune modernizarea infrastructurii rutiere
pentru sustinerea Implementérii unul transport public
local-C16,C28,C38.

Se sustine obiectivul de Intdrire a oragului Comanesti
si celelalte localititi prin crearea unui operator ce va
deservii cu transportul public gi crearea unui nod de
schimb C30, C31, C20.
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1.D. Delimitarea §i reglementarea zonei de
agrement Galion

Obiectivulnr. 3

DEZVOLTAREA IDENTITATII LOCALE PRIN
VALORIFICAREA PATRIMONIULUI NATURAL
$! CONSTRUIT PRIN DEZVOLTAREA §I
PROMOVAREA ACTIVITATILOR DE TURISM
3.B. Corelarea dezvoltirii de transport in
raport cu prevederile localittilor Tnvecinate prin
rezervarea terenurilor necesare viitoarelor artere.
3.C. Modemizarea si dezvoltarea ciilor de
acces carosabil dar si pietonal in zona Galion.
3.D. Modemizarea §i amenajarea
infrastructurli de transport in comun care s3
deserveascd la interconectarea tuturor
localitdtilor aparfin§toare dar si la atragerea
turigtilor din zonele invecinate.

3.E. Institvirea si reglermentarea unel zone in
care si se dezvolte unititile de cazare pentru
activitéti de tip agroturism in localitatea Podel
3.E.  Amenajarea nodului intermodal feroviar-
transport auto-velo in vederea facilitérli
accesibilitatii turistice dar si a fortei de munci
navetiste.

PMUD propune modernizarea Infrastructurii rutiere
pentru sustinerea implementarii unui transport public
local-C16,C28,C38.

Se sustine obiectivul de Intérire a oragului Coménesti
si celelalte localitéti prin crearea unui operator ce va
deservii cu transportul public si crearea unui nod de
schimb C30, C32, C20.

PMUD sustine promovarea activitatilor de turism prin
proiectele:

C23 Amenajare alei semipietonale zona Stadion
C33 Crearea unor trasee ciclituristice ce va sustine
promovarea orasului Cominesti



ey
Figurd 1-8 PUG Comdinestl - Propunere viziune
Sursa: PUG Comiinetl, Elaborator SC MAS ART Design, 201y
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1.3 [Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmétoare prezint modalitatea In care au fost luate in considerare alte documente strategice relevante
pentru PMUD Coménesti

CORELAREA CU STRATEGII DE DEZVOLTARE URBANA

CARTEA ALBA

STRATEGIA DE DEZVOLTARE
DURABILA UE

PLANUL DE AMENAJARE |
AL TERITORIULUI NATIONAL

STRATEGIA DE DEZVOLTARE
A JUDETULUI BACAU 2014-2020

STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA
A ORASULUI COMANESTI 2012-20202

PMUD COMANESTI

Palierele sectoriale i teritoriale ale documentelor de planificare strategic

Figurli 17

BB STRATEGI SECTORIALE LA NIVEL EUROPEAN
' dezvoltare a spatiului comunitai (SDSC)

Acest document a fost detallat in capitolul 1.2

Cartea alb pentru domeniul séinétstii a fost adoptats in 2007 pentru pericada
2008-2013 de citre Comisia Europeand. Documentul Identific principalele
provacdri in domeniul sinititii induzénd provocirile demografice precum
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Scurta descriere 2 Imbitrinirea populatiei 5 reducerea problemelor persoanelor cu dizabilititi,

documentulul pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbérilor climatice
asupra sin¥titii populatiei 5i implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si
tratarea bolllor.

Relevanta PMUD Relevanta pentru PMUD Coménesti a acestui document este legatéi de urmdrile

benefice pe care implementarea PMUD le va avea pentru sindtatea populatiei din
orasul Com#inesti, atét din punct de vedere al reducerii poludirii c&t §i din punct de
vedere al cregterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabilsi a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de ciitre Consiliul Europel in 2006 iar scopul lul este
de “a identifica 5i dezvolta actiunile care permit UE si obtind o imbun&tiitire

Scurta descriere a continu¥ a calititii vietil, atit pentru generatiile prezente, cit §i pentru cele viitoare,
documentului prin crearea de comunititi durablle capabile s&-gi administreze §i s3-gl foloseasch

eficient resursele, precum si s3 valorifice potentialul inovater soclal si ecologic al
economiel, asigurarea prosperitétl, a protectiei mediulul §i coeziunii sociale”.

Principalele obiective SDDUE Modul Tn care se coreleazli cu PMUD

i ctiam Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre
SDDUE si PMUD Comidinesti nu poate fl decdt la nivelul
obiectivelor operationale stabilite.

Astfel, in PMUD se regéisesc urmétoarele oblective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:
Reducerea emisiilor poluante, Reducerea gazelor cu efect de
sera
Prin implementarea PMUD se doregte:
Reducerea emisiilor de CO2 cu 19,3% pénli ih 2030
Reducerea noxelor cv 19.9% pénii in 2030

PMUD Cominesti este aliniat cu prevederile documentului de
planificare strategica la nivel european, prin propunerea
urmétoarelor proiecte:
Proiecte de imbunit3{ire a accesibilititlt citre zonele
periferice, periurbane Co3, Cog, Cog,Ca6.
Proiecte de imbundt3jire a infrastructurii rutiere, cu
scopul cresterii integriirl superioare in zona urband a
tuturor zonelor locuite, eliminarea segregérll teritoriale
§i a excluziunil datorate unei accesibilitdti reduse -
Ca15,C16,C28,C38., dezvoltarea de noi conexluni intre
zonele orasului 5| dezvoltarea Infrastructurii in contextul
expansiunil urbane
Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care
sa devina astfel accesibil atét din punct de vedere fizic,
cat si economic, pentru toate categoriile sociale din
_ Comanesti 5i din zona urband : proiectele Co3, C31.
PMUD Coménesti prevede urmétoarele oblective operationale,
care contribuie la obtinerea prosperititii economice n municipiu:
Fluidizarea traficulul si eliminarea blocajelor, cu scopul
schideril duratei medii de cAltorle
Integrarea sistemelor de transport si parcare fin
conceptul general Com&negti Smart City
Prioritizarea biciclistilor 5i a pietonlor si asigurarea unei
infrastructuri complete pentru acestla.
Resped ) I Contractul de servicii de Transport Public precum i documentele
anexa (Regulamentul de Serviciv, Caietul de sarcini al serviciului)
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trebuie aliniate, din punct de vedere fizic, financiar si sodal, la
prevederile Regulamentului CE 1370/2007.- Co3, C33

Cartea alb¥ 2021 - Trasewl c¥tre o zon¥ unicl a Transportului Ex:ropean

Scurta descriere
a documentului

1 ra a
s Yool W N
ianul Sirategic p

Recunoagte c sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor i
oragelor europene in economia globald, comunitatea europeand flind nevoitd s&
identifice cele mai eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest
document a fost realizat de citre Comisia de Transport a Comisiei Europene.
Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar §l sprijinirea dezvoltBrii

sectorului transportului si a mobilitétil persoanelor si m&rfurilor.
Dezvoltarea unei refele principale eficiente pentru transportul si

calatoriile intre orase, pe baza dezvolt3rii de noduri intermodale.
P3istrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lung! si a
transportului international de marfuri
Navetism si transport urban eficient §i sustenabil
De asemenea, documentul mal propune §i o serie de directii de actiune T
domeniul transportului 5i a mobilit3ii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista
de initiative concrete care s¥ duci la indeplinirea obiectivelor acestei Carte Albe.

Principalele directii de actiune pentru sustinerea

plementXirii clirtii Albe a Transporturilor

j;.1 i 1 \lr‘ | .".!

Este o componentd a Cartei Albe a Transportului —
2011, 2 cdror finte nu pot fi indeplinite fir3 utilizaraa
tehnologiilor actuale. Planul 5i doregte s¥ precizeze
nevolle specifice pentru nevoile de cercetare si
inovare n domeniul transportului 5i s¥ concentreze
aceste actlvitiii fnspre identificarea solutillor cele
mal bune pentru reducerea polulirii si dezvoltarea
economica. Se pune accentul pe colectarea de date gi
pe crearea de retele de schimb de informatil in
domeniul cercetiin} domeniul transportului.

portuly

Aceasta este prima abordare sistematic a CE in
privinta problemelor legate de durabilitatea
mobifitétii urbane. Scopul s#u a fost s§ stabileascs o
agenda la nivel european privind mobilitatea urban3,
in acelasi tmp umménd a fi respectate
responsabilitdtile autoritétilor locale, regionale si
nationale fn domeniv,

Cartea verde trateazé principalele provociri [egate
de mobilitate urban in urm&toarele cinci dimensiuni:

Modul In care se coreleazi cu PMUD

PMUD Cominest! propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului, care s§ devind astfel
accesibil atdt din punct de vedere fizic, cit si
economic, fn vederea reducerii polulirii in oragul
Coméinesti
Prolecte de imbunététire a infrastructurii
rutiere, cu scopul cregteril integrarii
superioare in zona urband a tuturor zonelor
locuite, eliminarea segregérii teritoriale si a
excluziunii  datorate unel accesibilititi
reduse Ca5Ca6, Ci7, C28, (38,
dezvoltarea de noi conexiuni Intre zonele
oragului i dezvoltarea infrastructurii n
contextul expansiunii urbane = C37.
Caa Implementarea  sistemului
monitorizarea video
C13—Implementarea unei politici de parcare
la nivelul oragului
C29-Reconfigurarea
identificte.

de

Intersectlilor

PMUD ComZnesti propune proiecte de dezvohtare in
domeniul transportului public care are ca scop
dezvoltarea §i imbunititirea Infrastructurii si
serviclilor de transport urban

Co3 Infiintarea unui operator local de
transpot

Cox  Semnarea unui Contract Public de
Servicii  in  conformitate cu Reg.CE
1370/2007

Coa  Achizitia de mijloace de transport
ecologice

PMUD COMANESTI
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rransport urban ma inteligam

msport urban maj accesibi

naport urban se .
Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor
pentru a asista la crearea unei noi culturi privind
mobilitatea urban#, inclusiv dezvoltarea bazei de
cunostinte si colectarea datelor, §i a tratat problema
finantirll dezvoltiirli 5i imbungtatiril infrastructuril si
serviciilor de transport urban.

Tn baza consultdrilor cu diversi actorl Tn privinta
continutului CArtii verzi, Comisia Europeana a adoptat
acest plan de actiune, care propune doudzed de masuri
{centrate pe sase teme care raspundeau principalelor
mesaje care au rezultat in urma consultdrilor publice)
pentru a Incuraja gi asista autorititile locale, regionale i
nationale in atingerea scopurllor privind mobilitatea
urband durabili-

i politicl integraie
Acl;lunea 1— Accelerarea Implementiril planurilor de
mobilitate urband sustenabild

Actfiunea 2 — Mobilitatea urban3 sustenabils si politica
regional

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban
sdndtos

Promovarea un

Actiunea 4 — O platform3 privind drepturile cilitorilor
din reteaua de transport public urban

Activnea 5 — Imbunititirea accesibiliti{ii pentru
persoanele cu mobilitate redusd

Actiunea 6 — Tmbun¥tStirea informatiilor privind
cil¥toriile

Actiunea 7— Accesul in zonele verzl

Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor
care favorizeaz3 mobllitatea sustenabild

Actiunea g — Condusul eficient din punct de vedere
energetic, caparte a formaru conducitorilor auto

Actiunea 10 — Prolecte de cercetare §i de demonstratle
pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero
Actiunea 112 = Un ghld internet privind vehiculele
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
Actlunea 12 — Un studiv pe tema aspectelor urbane ale
internalizgrii costurllor externe
Actiunea 13 — Schimburl de informatjii privind schemele
tarifare urbane

I i i 11!
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare
exstente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare viitoare

Actiunea 16 — Punerea |a zi a datelor si a statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitétii
urbane

Co4 Infintarea unor noi trase de
transport public

Co6 Implementarea wunui sistem e-
ticketing si a unui sistem de informare a
pasagerilor ({afisaje electronice in statii
privind oportunitatea de traseu, conexiuni,
durate de parcurs, timp de asteptare)

Coy Construire si dotare autobaza
operator de transport

Cz2oAmenajarea unui nod de schimb al
mijloacelor de transport public, inzona Gérii
Comdnesti

Planul de Mobilitate este aliniat cv prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urban# prin centralizarea mdisurilor pe
cele 6teme.

Referitor la Tema 1 — PMUD Coméinesti prevede
misuri de accelerare a Implementarii mobilitdtii
urbane, misuri de mobilitate sustenabild §i politich
regionals si mésusi de modernizare a transporturilor
in vederea reducerii consumului de CO2.

Acest document prevede mésuri de imbundtdtire a
accesibilittii pentru persoanele cu mobilitate
redusS, misuri dezvoltare a transportului public
urban, care sa devina astfel accesibil atit din punct
de vedere fizic, cat i economic, pentru toate
categoriile sociale din Com&negti:

Coa  Achizitie mijloace de transport ecologice
Co8 Masuri de promovare a beneficiilor
transportului altemnativ in Comanegti

PMUD Comdnesti analizeazii situatla actvald a
cereril de transport de marfd §i propune masuri
pentru reducerea traficului rutier de marfuri care s&
rezulte intr-o scidere a emisiilor poluante, a poludrii
sonore $i a aglomerdrilor din trafic.. Solutil
informatice, bazate pe o platform3 GIS, cu date de
intrare din sisteme diferite {(ex: intréiri video din
sistemul de management al traficului §i intrliri video
din sistemul de monitorizare a traficului ce pot fi
implementate in perioada urmdtoare, intr8ri din
sistemele GPS montate pe mijloacele de transportn
comun, etc.).

Proiectul operational: Co6 implementarea
unui sistem e-ticketing si a unul sistem de informare
a pasagerilor (afisaje electronice in statii privind
oportunitatea de trasev, conexiuni, durate de
parcurs, timp de asteptare)

PMUD COMANESTI

3

F‘.I

al



Actiunea 18 — Participarea la dialogul interational si la
schimbul de informatil

1eme I L=
Actiunea 19— Transportul urban de marf¥
Actlunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT)
pentru mobilitatea urbang

transporturilar

Aceastd Carte albéi propune 20 de Initiative concrete
privind imbunététirea transporturilor spre a fi urmate in
deceniul 2011 — 2030, astfel incht pnZ in 2050 s3 fie
atinse urmatoarele obiective principale:
Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod
conventional® din transportul urban
Atingerea unui nivel de 20 % Tn privinta utilizirii
n aviatie a combustibiliior sustenabili cu
continut scizut de carbon; de asemenea,
reducerea cu 20 % a emisiilor de COz ale UE
generate de combustibilii pentru transportul
maritim,
Un procent de go % din transportul rutier de
mérfuri pe distante de peste 200 km s3 fie
transferat cdtre alte moduri de transport, cum
ar fi transportul pe calea ferat¥ sau pe ciile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport
de marfi efidente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de
reducere cu 60% a emisiilor de GES péni la
mijlocul secolului
3/524)
Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului
de a atinge pénd in 2030 un transport de mirfuri fars
emisil de GES fn zonele urbane majore. Subliniazs faptul
¢é o atentie deosebit¥ trebuie acordaty urmitoarelor
patru dimensiuni:
o Gestionarea cererii de transport de marfi in
spatiul urban

o Tranzitia inspre alte modurl de transport
0 Imbun3tstirea eficientei
o Tmbun3titirea vehiculelor i a carburantilor

Acest document de lucru subliniazs faptul i “desi
deciziile privind reglementarea accesului trebuie luate la
nivel local, existd un potential considerabil pentru o
abordare mai integratf si mai coordonatd la nivelul
Uniunii, Tn particular in privinta unor aspecte precum

Prin implementarea PMUD se doreste:
Reducerea emisiilor de CO2 cu 19.3% péna
in 2030
- Reducerea noxelor cu 19.9% pénd in 2030

PMUD Comdnesti analizeazd situatia actuald a
cererii de transport de marfi si propune msuri
pentru reducerea traficului rutier de mérfurl care s
rezulte Tntr-o sciidere a emisiilor poluante, a polurii
sonore sl a aglomergrilor din trafic.

PMUD Comdnesti abordeazé integrat msurile cu
privire la modernizarea infrastructurii de transport in
privinta componentelor, precum:, sistemul de e-
tiketing, sistemnul de management al parcirilor.

4http://ec.europa.eu/transport/ﬂ:emeﬂurbun/doq/ump/swdfzaﬂlszs-communlcaﬂan.pdf
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dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control,
informare si comunicare precum gi evaluare” si de
asemenea ci “implementarea fn mod corect a
reglementérilor de acces, dezvoltate fmpreund cu si
acceptate de citre actori ca parte a planificirii mobilitstii
urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru
optimizarea mobilitatil si accesibilitdtii urbane”.
Viobilizarea Sistamelor Inteligents de Transpe
I‘ F' )
Acest document de lucru prezintd starea actuaid si
posibilele imbunétitii in viitor privind Sistemele
Inteligente de Transport, care trebuie viizute ca factori cu
o contributie importants pentru un sistem de transport
urban mai propice mediului fnconjurlitor, mai sigur §i mai
eficient.

Acest document de lucry prezint3 obiectivele de politicd
CE privind siguranta transportului rutier, scoténd fn
evidenti sapte dimensiuni de lucru aparte:

Educarea §i instruirea utilizatorilor refelel rutlere
Aplicarea regulilor de circulatie

Infrastructurd rutierd mai sigurd

Vehicule mai sigure

Promovarea utilizéirii tehncloglel modeme pentru a
creste siguranta rutierd

»  Imbunititirea servicitlor de urgent# si post-accident
* Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

Acesta este la ora actval¥ cel mai important document
relevant pentru elaborarea PMUD-urilor gl sté efectiv la
baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din
domeniul transportului i mobilittii urbane 5l altor actori
implicati in dezvoltarea i implementarea unul astfel de
plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent
deosebit pe implicarea cetéitenilor si a tuturor pértilor,
pe coordonarea pollticilor ntre sectoare (transport,
utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicd,
politici sociale, s3ndtate, sigurant¥ etc.), intre diferitele
niveluri de autoritate §i fntre autorititile fnvecinate.”
Ghidul a fost tradus i in limba roménd.

Prezentul plan identific3 ca fiind necesard realizarea
unui sistem de management inteligent al traficului in
orasul Com&negti, documentul menticnat fiind unul
de bazE in fundamentarea identifichrii acestei
necesitati de investitii.

O atentie deosebiti a fost acordatd de PMUD
Comidinestl sigurantei rutiere fiind analizatd din
punct de vedere spatial si din punct de vedere al
cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de
proiecte din plan vor imbundtiti major gradul de
sigurantd al participantilor la trafic din punct de
vedere al imbun&t&tirii infrastructuril §i din punct de
vedere a utiliz&ril tehnologiei.

Tn realizarea PMUD ComBnesti a fost acordatd o
ateniie deosebitd atht a Ghidului de Dezvoltarea
Planurllor de Mobilitate Urband Durabils, dar sl Tn
conformitate cu prevederile Ghidului Specific Por
2014-2020 Axa 3.2 - Anexa 6 document cadru de
implementare a dezvoltérii urbane durabile

B STRATEGII SECTORIALE LA NIVEL NATIONAL

Acordul de parteneriat Roménia - Uniunea Europeand

Acordul de Parteneriat prevede conditiile generale §i stabileste obiectivele tematice de
dezvoltare sl programele operationale. Prin aprobarea Acordului de Parteneriat, Romania
beneficiaz} de fonduri europene nerambursabile fn valoare de 43 de milioane de euro pentru
perioada 2014-2020.
Acordul de parteneriat formuleazi programele operationale ca rispunsuri la obiectivele
tematice fixate in acest document.
Provocare in materie de dezvoltare:

¢ Competitivitate si dezvoltare local¥

¢ Populatle 5l aspecte sociale

¢ Infrastructurd

Scurta descriere a
documentului

PMUD COMANESTI



% Resurse
€ Guvernare

Obiectiv Tematic Modul In care se coreleaz’ cu PMUD
mi tirea 2 tf fformatiel | Tn ceea ce priveste imbundtitirea accesului la
' ' tehnologia informatiei PMUD Comiinesti propune
utilizarea ultimelor tehnologii pentru informatizarea
sistemului de transport In comun si pentru sistemul de
management inteligent al traficului.
mova v Bl fiiate & fi Prevederile din PMUD contribule masiv la inlesnirea
e i mobilitsili fortei de munc3 din orasul Com&nesti.
oo S i - Proiectele din PMUD Coménesti contribuie Ia
eduse de carbon in toate sectomnels reducerea emisiilor de carbon
' ' ' - PMUD Coménesti contribule ih mod semnificativ la
' eliminarea blocajelor prin introducerea transportulul
public local, ca metods alternativil de deplasare

PCR 2014-2020

Ministerul Dezvoltlirii Regionale §i Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul
Programului Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizirii de Planuri de
Mobilitate Urban& Sustenabile avénd in vedere necesitstile privind cresterea gradului de
Scurta descriere a  mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilititil populatiei la nevoile pietei fortei
documentului de munch de la nivel regional/local precum gi favorizarea unei cresteri economice sustenabile
din punct de vedere social §i al mediulul inconjurétor, prin asigurarea unui transport urban s
periurban sustenabil.

POR 2014-2020 identificé ca si prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane,
inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbani si a unor miisuri relevante
pentru atenuarea adaptérilor climatice®, in cadrul Axei Prioritare ,Sprifinirea dezvoltsrii
urbane durablile”, Oblectul tematic OT 4 ,Sprijinirea tranzitiei citre o economie cu emisii
scizute de dloxid de carbon in toate sectoarele®.

Axa prioritard 3 Sprijinirea tranzitiei ciitre o economie cu emisil scizute de carbon din
“regiunile mai putin dezvoitate” ale Roméniei, cu exceptia orasului Tulcea, care va beneficia
de finantare din cadrul axelor prioritare tematice ale POR 2014-2020 din bugetul alocat ITi
Delta Dundrii,

Obiective specifice corespunzétoare prioritiitii de investitii sunt:

. Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazat3 pe planurife de mobilitate
urbana durabild

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv
sunt, fn cazul Pl 4:

. Lungime totala a linillor noi sau imbunétitite de tramvai, troleibuz i metrou
. Operatiuni implementate destinate trensportului public s nemonitorizat
. Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele dect cele

pentru transport public 5i nemotorizat).

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobllitate urban& durabili care au proiecte
implementate prin acest program de finantare

Tipuri de proiecte finantabile Modul Tn care se coreleazé cu PMUD

PMUD COMANEST]



Ex: achizifionarea de material rulant electric/vehicule
ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea
traseelor de transport electric public; modernizarea
materialului  rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/ reabilitarea  depourilor  aferente
transportului public 5| Infrastructura tehnicd aferentd,
inclusiv construire depouri nol pentru transportul electric;
realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele
de transport public; Imbunétdtirea statiilor de transport
public existente, Inclusiv realizarea de noi stafii §i
terminale intermodale pentru mijloacele de transport in
comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru
calitori; construirea/ modernizarea (inclusiv prin
introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea
infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de
transport public) pentru cresterea nivelului de sigurantd §i
eficientl in circulatie 5i exploatare al retelel de transport,
etc. .

EX: construire infrastructurd necesard transportului
electric (inclusiv statii de alimentare a automoabilelor
electrice); construireaf modernizarea/ reabilitarea
pistelor/ traseelor pentru biciclisti 5i a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj
pentru biciclete etc); crearea de zone sl trasee pietonale,
inclusiv m3suri de reducere a traficului auto in anumite
zone, etc.

Ex. realizarea de sisteme de monitorizare video bazat pe
instrumente inovative §i eficiente de management al
traficului; realizarea sistemelor de tip Park and ride;
realizarea de perdele forestiere - aliniamente de arbori (cv
capacitate mare de retentie a CO2.

PMUD Com3nesti propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului publlc care are ca scop
dezvoltarea 5i imbun&titirea infrastructurii gi serviciilor
de transport urban

Co1 Semnarea unui Contract Public de Servicii
cu operatorul de transport public

Coz Achizite de mijloace de transport
ecologice( 6 buc-8-gm)

Co3 Infiintarea unui operator local de
transport
Cos Infintarea trasee de transport public

Cos Infilntare noi statii de transport public
Co6 Implementarea unui sistem e-ticketing si
a unui sistem de informare a pasagerilor (afisaje
electronice in statii privind oportunitatea de
traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de
asteptare)

Coy  Construire si dotare autobaza operator de

| transport

PMUD Coméinesti propune proiecte
destinate transportulul  electric §i
nemoterizat:

Co8 Masuride promovare a beneficiilor
transportului altemativ in Coménesti

Cog Amenajarea infrastructurii pentru
biciclete pe axele identificate (Etapa I).
C18 Masuride promovare a beneficlilor
transportului altemnativ in Coménesti

Cag Promovarea transportului electric
prin amplasarea de puncte de alimentare
pentru masinile electrice si hibride.

C22 Miésurl de promovarea al
deplasérilor nemotorizate prin operatiuni
pilot

C23 Amenajare alei
zona Stadion

C24 Amenajarea infrastructurii pentru
biciclete pe axele Identificate (Etapa lI).
C34- Amenajarea infrastructurii pentru
biciclete pe axele identificate (Etapa Ill)

semipletonale

Proiectele din PMUD Cominesti contribuie Ia
reducerea emisiilor de carbon:
C18 Masuri de promovare a
beneficiilor transportului alternativ in
Coménesti
Co8 Madsuri de promovarea al
deplasérilor nemotorizate prin operatiuni
pilot
C22 Misuri de promovarea al
deplasérilor nemotorizate prin operatiuni
pilot



Legea nr. 350 /2001

Anexa 2 |a Legea 350 definegte un plan de mobilitate urban¥ ca un instrument de planificare
strategicd teritorial¥ care coreleaz8 dezvoltarea spatiald a localititilor din suburbiifzone
metropolitane, mobilitatea §i transportul perscanelor, bunurilor sI marfurilor. Aceasta
Scurta descriere a  reflects definitia prezentat$ in documentul de orientare a UE.
documentulul Normele metodologice de aplicare ale Legil 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016
definesc urmétoarele obiectivele ale PMUD {capitolul VI, art. 28, al. 5):

* Tmbunétitirea eficlentei serviciilor ¢l infrastructurii de transport;

* reducerea necesititilor de transport motorizat, reducerea impactulul asupra
mediufui §i reducerea consumului de energie pentru activititile de transport;
asigurarea unui nivel optim de accesibilitate tn cadrul localit¥t}i si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane
asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
asligurarea accesibilitstii tuturor categoriilor de persoane, incluslv pentru persoanele
cu dizabilit#ti

Oblective ale PMUD Modul in care se coreleazsl cu PMUD
- flelent Tn ceea ce priveste imbunititirea servicillor si infrastructurii de
inkrastructusdl de fresport transport - PMUD Comaénegti propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului public care are ca scop dezvoltarea i
imbunétitirea infrastructurii 5l servicillor de transport urban
Cos Infiintare noi statil de transport public
Co6  Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui
sistem de informare a pasagerilor (afisaje electronice in
statil privind oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de
parcurs, timp de asteptare)
Co7 Construire si dotare autobaza operator de
transport
C13  Implementarea unei politici de parcare la nivelul
oragului

[ g Tn cadrul PMUD Comdinesti s-au identificat efectele produse de

it, reducerea im sectorul transporturi asupra urmétoarelor componente de mediu:
aer, schimbdri climatice, ap3, sol, degeuri, biodiversitate, populatie
5| sindtate umand, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficienta energeticd, conservarefutilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.
Pentru reducerea necesitstii de transport motorizat au fost luate in
calcul urmétoarele proiecte:
Co4  Infintarea trasee de transport public
Cos Infiintare noi statii de transport public
Co6  Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem de
informare a pasagerilor (afisaje electronice In statii privind
oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de
asteptare)
Co7  Construire sl dotare autobaza operator de transport
Co8  Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ
in Comdnest
Cog  Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa )
Cio  Amplasare resteluri §i parc3ri de mare capacitate pentru
biciclete
Ci1 Moderizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate
( Etapa I)

PMUD COMANESTI



Asigurarea  unul  nivel  optim

eonalor metropolitane/peariurbans
et

Asigurarea unwi

¥ Pt 1 ki I‘ .'\ 2
€ peteanne, dsly pentt

idle

Proiectele din PMUD Comé&nesti contribuie la accesibllitate in cadrul
zonelor periurbane, respectiv: C37

In cadrul PMUD Comiinesti s-au identificat efectele produse de
sectorul transportur asupra urmitoarelor componente de mediu:
aer, schimbiri climatice, apd, sol, degeurl, biodiversitate, populatie
si sin¥tate uman#, zgomot, peisaj natural, patrimoniv cultural,
transport durabll, eficienta energetics, conservarefutilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de congtientizare asupra problemelor
de medlu provenite din transporturi.

Acest document prevede misuri de imbuniitétire a accesibilithitii
pentru persoanele cu mobilitate redusd, masuri dezvoltare a
transportului public urban, care sa devina astfel accesibil atét din
punct de vedere fizic, cat si economic, pentru toate categoriile
sociale din Comdnegti.

Stracegia de Dezvoltare Ragionald a Roméniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2013)

Scurta descriere a Prezint elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in

documentului

Priorit{i de dezvoltare a SDR 2014-2020

Cresterea rolului §i functiilor oragelor gi municipiilor In
dezvoltarea regiunilor prin investitii care s& sprijine
cresterea economich, protejarea mediulu, imbundtdtirea
infrastructurii edilitare urbane si coeziunea soclal.
Acestul oblectiv | se subordoneaz3 o serie de domenii de
interventie.

Domeniul de interveniie 3: Sprifinirea dezvoltii
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: Tmbuniit&tirea calitdtil
mediului in zonele urbane

Domeniul de interventle 3: Sprijinirea dezvoltdrii de bazd
pentru oragele Roméniei

Domeniul de interventie 4: Promovarea incluziunii sociale
in oragele Roméniei

Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor prin
fmbunétitirea mobilitétii regionale gl asignarea servidiilor
esentiale pentru o dezvoltare economicd sustenabild si
inclusivi.

Domeniul de Interventie 1: Reabilitarea infrastructurii
reglonale de transport rutier

Acest domeniv are urm3toarele activititl cv influentd
asupra PMUD:

a. Asigurarea conectlvitdtii retelelor de drumuri
regionale la reteauza TEN-T prin modemizarea si
reabilitarea retelel de drumuri judetene care asigurd
conectivitatea cu aceast refea

b. Extinderea, modemizarea 5i dezvcltarea altor
moduri de transport 5l a centrelor intermodale, in vederea
fmbunététirii accesibilitstil teritorillor fn cauzd

Roménia si clasele orientative de prolecte ce pot fi finantate din fonduri europene

Modul In care se coreleazl cu PMUD

Prin propunerile din PMUD Coménegti, orasul va
beneficia de investitii care s3 atingd prioritati
precum cresterea economicli, protejarea mediului,
fmbunétitirea infrastructurll edilitare urbane si
coeziunea sociald.

In acelasi timp, interventii integrate in ceea ce
priveste tipul de infrastructura, se propun in cadrul
proiectelor €16,C28,C38, care vor avea un impact
corelat, atat in sustinerea dezvoltarii economice,
cat si in imbunatatirea calitatii mediulvi urban,
dezvoltarea infastructurii de baza si incluziune
sociala.

Propunerile din PMUD Comdnegti nu cuprind
elemente de cregtere a accesibilittii oragului la
zona rural din aria de polarizare.

Proiectele cu impact regional sunt

C3o0  Semnarea unui Contract Public de Servicii
in conformitate cu Reg.CE 1370/2007

C31  Dezvoltarea unul sistem regional de
transport public in comun
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(4 Reabilitarea, modernizarea s§i extindersa
infrastructurii regienale de transport pentru stimularea
cresterii economice

d. Asigurarea conectivitdtii retelelor de drumur
locale [a reteaua nationald si reglonals prin modemizarea
sl reabilitarea retelel de drumuri comunale care asigurd
conectivitatea cu aceastd refea,

Strategia Nationall de Sinitate 2014-2020

Scurta descriere a Este un instrument de planificare reallzat de c3tre Guvernul Roméniei prin
documentului Ministerul S3ndtitii 5i reprezintd cadrul general de dezvoltare a politicilor de
sénitate pentru perioada 2014-2020.

Modul in care se coreleazli cu PMUD

PMUD Coménesti rispunde méisurilor transversale propuse de strategle prin imbunitiitirea accesului la unitétile
medicale din oragul Com&nesti §i prin reducerea traficului care vor imbunétati timpli de réspuns a serviciilor
medicale de urgents, scizéind foarte mutt riscul pierderilor de vieti omenegti. Strategia nu propune construirea
de nol unitati medicale mar in orasul Com&inest!.

Prin PMUD Comdnesti se prevad lucrari de modemizare a infrastructurii pentru cresterea accesibilitatii catre
Spitalul Or8senesc - proiectele Ca3 Amenajare alel semipletonale zona Stadion, Cos Infintarea
trasee de transport public

Pentru cresterea accesibilitatii catre Spitalul Local, se propune infiintarearea circulatiei pe tronsonul Str.
Republicii-Stefan cel Mare-Dumbravel-Minerului-Moldovel, prinse in proiectul Cos

Strategia National¥ a Roméniei privind Schimbdrile Climatice 2013-2020

Document de planificare a aciunilor pentru adaptarea la schimbérile climatice, ce tine cont
de politica uniunii Europenei domeniul schimb3rilor climatice si de documentele relevante
Scurta descriere @  elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunogtintele
documentului dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din striin&tate gl institutii
internationale de prestigiu, abordeaz fn 2 pirti distincte (1) procesul de reducere a emisitlor
de gaze cu efect de ser¥ in vaderea atingerii obiectivelor nationale asumate, §i (2) adaptarea
la efectele schimbérilor climatice.
Strategia recunoagte sectorul transporturilor c& avind un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Roméniel cu o influenta major¥ si asupra consumului de energie i a
emislilor de gaze cu efect de serd.

Masurl concrete de actiune propuse Modul in care se coreleazli cu PMUD
Dezvoltarea unel strategii sectoriale privind PMUD Comanesti nu are o componenti separat3 de reducere
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sers a emisiilor de gaze cu efect de serd, ci intrequl pachet de

propuneri, odatd implementate, vor indeplinl acest obiectiv.
Reducerea transportului rutier Acest obiectiv este preluat Tn obiectivele PMUD Cominesti si

transpus in lista de prolecte. Orlentarea catre alte moduri de
transport se poate face prin dezvoltarea infrastructurii pentru
moduri alternative, astfel incat locuitorii -oragului sa poata
avea posibilitati reale si sigure de deplasare. Reducerea
transportului rutier se poate obtine doar prin masuriintegrate
si complementare, cuprinse in PMUD astfel:

1. Crearea si dezvoltarea de moduri alternative de transport la
nivelul oragului, astfel Incat locuitorll sa aiba alternative
viabile de transport. Sunt propuse masuri de provomare a
transportulul public prin — prolectele Co1-Co7, proiectele
precum si masuri pentru dezvoltarea infrastructurii velo si
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pietonale pentru stimularea transportului altemativ
nemotorizat — Cog-C11, C22-Cas, C33-C36.

2. Descurajarea utilizarii autoturismului in zona centrala prin
implementarea unei politic de parcare si a unui plan tarifar
superior pretului pentru calatoriile cu transportul in comun —
proiectul €13

3. Masuri de promovare si constientizare publica a masurilor
si beneficiilor transportului alternativ — proiectul Co8, C18,
Caa.

Utilizarea autovehiculelor prietenoase mediului | Se propune achizitionarea de autobuze electrice care au §i
instalarea de statii de inclrcare a vehiculelor electrice in
cadrul autobazei.

Prolectele Coa

Sisteme de transport inteligent (ST1) Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului si un sistem de informatizare istem de
informare a pasagerilor (afisaje electronice in statii privind
oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp

de asteptare)— Co6
Eficientizarea transportului feroviar Nu face obiectul prezentului PMUD.
Dezvoltarea Transportului Intermodal Sustinerea intermodalitétii se va realiza prin proiectul C20

Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor de
transport public, in zona Gérii Coménesti

Taxe In cadrul Politicii de parcare la nivelul oragului se va propune
implementarea unui plan tarifar care sa conduca la
descurajarea utilizarii autoturismelor personale in zona
centrala sl descurajarea parcarii de lunga durata = proiectul
Ca3
Pe termen mediu este propus proiectul €18 Masuri de
promovare a beneficiilor transportului alternativ in
Comiinesti, care printre altele va propune masuri de taxare
suplimentara pentru detinerea mai multor autoturisme de
catre aceeasi persoana sau facilitatl fiscale locale pentru
detinerea de autoturisme electrice.

Incurajares ¢i promovarea transportulvi PMUD Comdinesti propune construirea de piste pentru
nemotorizat biciclete:
Coyg  Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa I)
Cio  Amplasare resteluri i parcdri de mare capacitate
pentru biciclete
C24  Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa Il)
€33 Crearea unor trasee ciclituristice ce va sustine
promovarea oragului Com&nesti
C34 Amenalarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa Il

Imbun#tiitirea performantelor in domeniul | PMUD Coménegti propune dezvoltarea unui sistem de

transportului urban transport urban local, prin implementarea unui program de
transport cu mai multe trasee cain prezent precum si Investitii
in sistemul de transport public: construire autobaza, terminal
intermodal, modernizarea statillor, informatizarea sistemului
de transport, achizitia de autobuze ecologice.

Informare §i congtientizare Tn etapele de consultare public3 aferente PMUD Coménegti,
au fost realizate materiale de promovare si de informare a
cet&enilor cu privire la prevederile PMUD Coménesti. Se mai
propun actiuni de promovare ale beneficiilor utilizdrii
transportului nepoluant
Ca8  Masuri de promovare a beneficiilor transportului
altemativ in Com&nest
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Strategia Nationall pentrv Dezvoltare Durabild a Rom&niei Orizonturi 2013-2020-2030

Document strategic elaborat de Guvernul Romanlei prin Ministerul Mediului §i Dezvoltirii
Durabile $i cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National
Scurta descriere a pentru Dezvoltare Durabil3 Tn anul 2008 §l neactualizat. Contine trei obiective avénd ci
documentului orizont anii 2013, 2020 si 2030.

Tn domeniul schimb3rilor climatice §i energie curath, pentru anul 2013, obiectivul se axeaz}
pe satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt §i mediu si crearea premiselor pentyu
securitatea energetic a téril pe termen lung conform cerintefor unei economii modeme de
“piatd, tn conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate fn baza
Protocolului de la Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cv efect de serd;
promovarea §i aplicarea unor mésuri de adaptare la efectele schimbarilor dimatice si
respectarea principiilor dezvolt3ni durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refers la asigurarea functiondrii eficiente si in conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE #h privinta
intensitétii i eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Roménia Tn cadrul
pachetului legislativ ,Schimbiri dimatice ¢l energie din surse regenerabile” si la nivel
international in urma adopt3ri unul nou acord global fn domeniu; promovarea si aplicarea
unor misuri de adaptare la efectele schimb&rilor climatice §i respectarea principiilor
dezvoltsrii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentrv anul 2030 propune alinferea la
performantele medii ale UE privind indicatorii energetici i de schimbdri climatice;
indeplinirea angajamentelor in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd in
concordanta cu acordurile internationale §i comunttare existente si implementarea unor
mésuri de adaptare la efectele schimbirilor climatice,

Tn domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ci sistemele de transport si satisfacd nevoile
economice, sociale si de mediu ale societ&ii, reducind, in acelagi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societ3tii 5l mediului.

Orizont 2013. Oblectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Roménia care
sd faciliteze migcarea in siguranta, rapidi §i eficientd a persoanelor i marfurilor la nivel
national sl intemational, tn conformitate cu standardele europene.

Orizont 2020. Obiectiv natlonal: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta eficientei
economice, sociale 5i de mediu a transporturilor sl realizarea unor progrese substantlale in
dezvoltarea infrastructurii de transport.

Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acal an la toti
parametrii de bazi ai sustenabilit3tli in activitatea de transporturi,

Miisuri - sub-domeniul Transporturi Modul in care se coreleazi cu PMUD

Reducerea consumului de energie prin proiecte de | PMUD Comiinesti nu Prepune proiecte legate de

modernizare a transportului feroviar de cAlatori §i | modernizarea transportului feroviar.

marfi;

Cregterea calitdtii transportului fn comun in Implementarea profectelor din PMUD vor duce ia

vederea utiliz8rii acestvia n  detrimentul imbundtitire majord a calitdtii i  atractivit¥tii

transportului cu masini particulare; transportului public.
In primul rand se doreste obtinerea unui serviciu de
transport public in comun accesibil pentru toate
zonele/cartierele din orag—sunt propuse trasee noi Cog
Apoi, se propune un sistem de transport modern, atractiv
sl accesibil fizic, cu autobuze ecologice si un sistem de
informare dinamica a calatorilor - prolectele Coa,Cob
Nu in ultimul rand, se doreste un sistem de transport
public accesibil tuturor categoriilor social, din punct de
vedere financiar, prin implementarea unui CSP care
asigura monitorizarea continua a nivelului de costuri si
care contribuie la implementarea unui plan tarifar sub
nivelul costurilor de deplasare s| parcare cu autoturismul
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Extinderea transportului fn comun prin noi trasee;

Eficientizarea traficului si parcérilor;

Mijloace de transport in comun pentru salariati,
asigurate de clitre societitile  economice
beneficiare;

O mai mare dezvoltare a mijloacelor de transport
pe cale de rulare In cadrul transportului urban
(tramvaie, troleibuze);

Mirirea eficientei energetice a vehiculelor prin
stabilirea de criterii minime de eficient};

Introducerea de normative care sa sustind
vehiculele cele mal eficiente §i nepoluante;

Imbunitifirea performantelor in  domeniul

transportului urban

Utilizarea  combustibililor
biocarburantilor in transporturi.

gazosi § a |

personal, care va conduce la schimbarea cotei modale
dintre utilizarea autoturismului si utilizarea transportului
public.

Pentru orasul Comdnegti PMUD infintarea de noi trasee
prin noul operator de transport public — proiectele Co3,
Co4

PMUD Cominesti contine in lista de prolecte, misuri
pentru eficientizarea traficului motorizat §i pentrv
implementarea unei politici de parcare.

Politica de parcare va viza fiecare coridor amenajat si va
milita pentru reducerea numarului de locuri de parcare In
zona centrala, interzicerea parcarilor neregulamentare la
nivelul oragului si taxarea progresiva In functie de durata
pentru parcarea in zona centrala, cu scopul descurajarii
parcarilor pe termen lung in zona si pentru sustinerea

| transportul public in comun ca alternativa de deplasare.

PMUD Cominesti Tncurajeaz¥ folosirea sistemulul de
transport public Tn comun pentru toate categoriile
sociale. Nu sunt propuse curse speciale pentru deservirea
agentilor economici, insa programul de transport va fi
aliniat cu orele schimburilor de angajati din principalele
unitati productive/lucrative, far principalii angajatori vor
fi deserviti de traseele de transport public propuse in

| PMUD.

PMUD nu propune pentru orasul Com3nesti astfel de
investitii pentru transportul in tomun

PMUD Comdnesti propune achizitionarea de
autovehicule eficiente energetic pentru operatorul de
transport public.

PMUD Coménesti nu poate propune astfel de normative,
ele putind fi reglementate la nivelul administratiei
centrale a Roméniei, dar aceastd prevedere din SER
contribuie la Tndeplinirea obiectivelor de dezvoltare
durablli din PMUD Coméinesti.

Prin proiectul Co8 se pot propune masuri de incurajare a
vtilizarii autoturismelor nepoluante — ex: parcare gratuita
in zona centrala pentru autoturisme electrice.

Se preconizeaza imbunititirea performantelor in
domeniul transportulvi vurban in cadrul PMUD
Cominesti, prin implementarea unui Contract de Servicil
Publice conform cu prevederile Regulamentului CE
1370/2007, care va monitoriza permanent nivelul
costurilor de operare.

PMUD Coméinesti nu confine propunerl care sd
fndeplineascd acest oblectiv.

Strategia energetici a Roméniei pentru perioada 2007-2020, actualizatd pentru pericada 2011-2020

Strategia energetic a Roméniei transpune principalele oblective ale politicii de mediu §i de
energie ale Uniunii Europene In cadrul strategic national.
Scurta descriere a  Obiectivul general al strategiei sectorului energetic 1l constituie satisfacerea necesarului de
documentului energie atéit in prezent, cat 5l pe termen mediu si lung, la un pret cit mai scizut, adecvat unel
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economii modemne de piat¥ s unui standard de viats dvilizat, in conditii de calitate, sigurant¥
in alimentare, cu respectarea principillor dezvoltiril durabile.
Modulin care se coreleazii cu PMUD
Dintre mdsurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Comdnesti este masura
referitoare la dezvoltarea unui sistem de transport durabil bazat pe achizitia de autobuze ecologice.
Un ak aspect relevant al PMUD Cominesti in cadrul acestei tematicl este orientarea pe cat posibil citre solutil
autonome energetic— de exemplu statiile de autobuz autonome energetic.

Strategia privind Consolidarea Administratiel Publice 2014-2020

Scurta descriere a  Adoptat prin HG nr. gog/2014, propune pentru prima datd o viziune de dezvoltare a
documentului administratiei publice din Roménia si stabileste obiectivele gi misurile care vor sustine
indeplinirea viziunii

Modul in care se coreleaz cu PMUD

PMUD Comanest] reprezints un Instrument de baza pentru sdministratia locald a orasului Comanesti in ceea ce
privesc deciziile legate de dezvoltarea urbanj si de infrastructura locald de transport prin problemele si nevoile pe
care e identifici i prin detalierea operationalizirii listei de prolecte de investitii 5| de msuri care s ducs la
Tmbunéititirea calitiitil vietii locuitorilor orasulul.

Strategia Nationalk privind Incluziunea SocialX §i Reducerea Srkciei

Scurta descriere a  Strategie a Guvernulul Romaniei prin care isi propune reducerea numarulul de persoane expuse
documentului riscului de s3rdcie sau excluziune sociali.

Modul Tn care se coreleaz¥ cu PMUD

PMUD Comdnesti Identifici zonele cu comunitéti marginallzate i rispunde acestui deziderat prin prolectele de
imbun&titire a accesului la transportul public i la infrastructurd velo care vor imbun#ititi accesul acestor grupuri de
persoane la educatie si la locuri de munca, precum si la alte servicii de interes general,

PMUD asigur¥ incluziune social prin cregterea gradulul de accesibilitate a zonelor periferice la Institutiile publice, prin
proiecte de crestere a accesibilit3tii transportului public, pietonal si velo.

Strategia Nationald privind Agenda Digitals pentru Roménia

Reprezints adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Rom&niei 5l
Scurta descriere a vizeaz§ maximizarea impactulul politicilor publice prin utilizarea TIC. Strategia propune

documentului cregterea acoperirll retelel internet pentru 1009 din suprafata tirii pan in 2020 §l atingerea
cifrel de 35% din cetéteni care utilizeaz servicii de E-Guvernare.
Modul In care se coreleazi cu PMUD

Obiectivele relevante pentru PMUD Comnesti sunt:

1.3. Cregterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si sciderea costurllor de administrare publici

1.6, Imbun&titirea guvernante! la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate

2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC
Aceste obiective vor fi indeplinite de Orasul Comianesti prin implementarea proiectelor subsumate obictivului
operational PMUD Coméinegti Inovare in mobilitate.
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Master Planul General de Transport al Roméniei {AECOM, 2017)

Prezintd priorit3{ile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate modurile,

In pericada 2012-2017, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui Master Plan
National de Transport pentru Romania, plan strategic care este in acest moment finalizat, aflandu-se in etapa
obtinerii aprobarilor finale.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi de timp.
Este intentia Ministerului Transporturilor s, implicit a Guvernului Romaniei, ca Master Planul sa fie legiferat
pentru a asigura implementarea proiectelor conform rezultatelor prioritizarii.

o o 0 0O 0O 0 0

[+]

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate

Definirea interventiilor

Testarea interventillor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu
Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

in final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si servicillor de transport din Romania,
tinand cont de:

Q
Q
o

Prioritizarea prolectelor pe flecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si aerian)
Restrictiile bugetare existente

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la obtinerea de fonduri
UE.

Figurd 1-8 Proiecte de infrastructura rutiera incluse in Master Plan (sursa: MT)

Pentru orasul Comanesti, nu se regisesc interventii specifice in cadrul documentuluj, ceea ce semnifica faptul
cd nu este necesard dezvoltarea clilor rutierere.
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1.4 Prelvarea prevederilor privind dezvoltarea economicy¥, social¥ §i de cadru natural din
documenteie de planificare ale UAT-urilor

Planul de Dezvoltare RegionalX Nord-Est

Obiectivul general a fost deruiarea in regiunea Nord - Est a unui proces de
crestere economica durabila, favorabil cresterii competitivitatii economice si
incluziunii sociale, care sa conduca la o diminuare a decalajelor existente fata de
celalalte regiuni ale Romaniei.
Sectiunile Planuivi de Dezvoltare Regionals Nord-Est sunt:
Cai de comunicatie, aprobat prin Legeanr. 363/21.09.2006 privind
aprobarea planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
| - Retele de transport
Ape, aprobatd prin Legea nr. 171/04.11.2997 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a ll-a - Ap3
Zone protejate,aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind
Scurta descriere aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a documentului alll-a - Zone protejate
Reteava de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001
privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitsti
Zone de risc natural, aprobatd prin Legea nr. §75/22.10.2001
privind aprobarea Planulul de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a V-a - Zone de risc natural
Turismul, aprobatd prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a V-a - Zone cu resurse turistice
Dezvoltarea rural§ - Planul de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a Vlll-a Zone rurale, neaprobati.
Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului
national, Sectiunea a Vil-a - Infrastructura pentru educatle,
neaprobati.
Masuri concrete de actiune propuse prin PDR Nord- Modul in care se coreleaza cu PMUD
Est
loritatea '2- Dezvitare infrastoucts PMUD nu propune msuri de modemizare si
dezvoltarea infrastructurii aeroportuare

In infrastructura de transport

Hoddopnizaren

AETOEDITLART

demizarea i i - fiirai PMUD nu prevede prolectede modernizare
Tinta 2022: numar de gari modernizate - 6 statii = sau extindere a retelei feroviare.
feroviare '

Masura va consta in actiuni de:

. Modernizare a garllor, Inclusiv a utilitatilor

aferente, dotarea cu automate de eliberare a

legitimatlilor de calatorie (inclusiv sistem informatic

aferent), elemente de semnalizare a mijloacelor de

transport in comun si a variantelor de accces catre

oblectivele turistice

s Modernizarea si extinderea (dupa caz) aretelei

feroviare, inclusiv consolidari pe traseele afectate de
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fenomene de panta (alunecari de teren, fenomene de
eroziune, inundarii etc)

1. Modernizaren s dezvoliares
Tinte 2022:

2. Gradul de modernizare a drumurilor judetene — 60%
2. Gradul de modernizare a drumurilor comunale —
20%

3. Crearea/modemizarea de variante ocolitoare/sosele
de centura pentru minim g orase

fnfrastrucianii ruitiera

Prin aceasta masura se va urmari o crestere a
accesibilitatii si conectivitatii, prin realizarea de
investitii care sa vizeze atat crearea infrastructurii de
transport rutier, cat si reabilitarea, modernizarea si
extinderea infrastructurii existente:

e Drumuri nationale, in special a celor care
asigura o crestere a accesibilitatii intre
centrele urbane importante din regiune cu
regiunile Centru, Nord —Vest, Sud- Est, a
conectivitatii transnationale cu Republica
Moldova si Ucraina

e Drumuri judetene, in special a celor care
asigura o crestere a acceslbilitatii sav a
conectivitatii cu reteaua TEN-T, cu punctele
rutiere de trecere a frontierii

¢ Drumuri comunale, in special a celor ce
asigura o crestere a conectivitatii zonelor
rurale cu centrele urbane

® Soselele de centura si variante ocolitoare, in
special pentru zonele urbane aglomerate sau
care reprezinta noduri rutiere

o Drumuri de acces catre aeroporturi, zonele de
interes turistic si afaceri ridicat
Treceri de nivel cale ferata
Consolidari  terasamente, refacere si
reabilitare a drumurilor de acces afectate de
calamitati naturale

s Strazi orasenesti, in special cele care asigura o
crestere a accesibilitatii sau conectivitatii cu
drumurile nationale sau europene

Dezvoltarea infrastructurii care sa asigure facilitarea
trecerii frontierelor, modernizarea punctelor de
trecere a frontierelor existente

ekl
Tinte 2022:
1. Realizarea a minim 3 planuri de mobilitate urbana
durabile
2. Numar de pasageri transport public in comun
electric = 100.000 mii persoane
In cadrul acestei masuri se vor avea in vedere
elemente care se adreseaza tuturor tipurilor de
transport, public si privat, motorizat si nemotorizat,
de pasageri si de marfa:

PMUD propune proiecte de modernizare a
infrastructurli rutiere, ce implica drumul
national DNi12A, drumurl comunale, prin
proiectele Ca5,Ca6, C28, C38.

PMUD raspunde acestei masuri prin investitii
in realizarea de retele de transport (Cog),
Dezvoltarea de sisteme de monitorizare a
traficului ( C2a), proiecte ce sustin deplasarile
altemnative prin propunerea de trasee velo gi
pietonale { Cog,C11,(23,C24,C25,
C33,C34,C35).

PMUD nu propune amenajarea de parcari in
punctul terminul ale liniilor de transport in
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Elaborarea si implementarea de planuri de
mobilitate urbana sau strategii de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de sera
® Investitil in realizarea de retele de transport
integrate, interoperabile
® Dezvoltarea de sisteme
monitorizare a traficului
s Dezvoltarea de solutli alternative pentry
transportul public, prietenoase mediului, de
genul vehiculelor electrice, extinderea folosirii
bicicletelor
* Crearea, extinderea pistelor pentru biciclisti,
inclusiv spatii de parcare publice pentru
biciclete
® Amenajarea de parcari in punctele terminus
ale liniilor de transport in comun pentru a
incuraja continuarea calatoriei spre punctele
de interes cu mijloacele de transportin comun
(»park and ride*)
¢ Furnizarea de informatii in statlile si mijioacele
de transport in comun privind alternativele si
legaturile cu alte linii de transport
* Asigurarea accesibilitati  in statlle si
mijloacele de transport in comun pentru
persoanele cu dizabilitati
* Introducerea de automate pentru eliberarea
electronica a biletelor de calatorie.
Implementarea In polii de dezvoltare urbana a
sistemelor de eliberare de carduri inteligente
care sa permita atat accesul la mijloacele de
transport in comun cat si la obiectivele
turistice, acordarea de reduceri etc.
® Dervlarea de campanii de informare,
promovare privind mobilitatea urbana
Prioritatea 3 ~ Srijinirea unei economii competitive
si a dezvoltarii locale

inteligente de

iectivul i = Sprijini olarii zonelor
urbane

Tinte 2022:

Numar de planurifstrategii Integrate  de
dezbvoltarefregenerare urbana realizate si/sau
implementate - 25

Actiunile indicative prevazute in cadrul acestei masuri
vor viza:

° Reabilitarea/ modernizare/  extinderea
strazllor orasenesti, amenajarea/ modernizarea de
parcari

o Amenajarea, modernizarea spatiilor

pletonale, centrelor civice

comun, dar sustine acest proces prin
implementarea unui politici de parcare.
PMUD sustine derularea de campanii de
informare prin masuri de promovare a
beneficiilor transportului  altemative in
Comanesti-Ca8.

o Cresterea competitivitatii economice si a
calitatii vietii in orasul Coménesti prin
dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
urbane (educationale, sociale, rutiere etc),
proiectele Ca5,C16,C28,C38,.
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Strategia de Dezvoltare Durabild a Judetului Baciu 2014-2020

Strategia de Dezvoltare Durabild a Judetului Bac3u réspunde obiectivelor tematice
care se regésesc Tn cadrul propunerilor de regulamente pentru perioada 2014-2020:
1. Intirivea cercetéirll, dezvoltiirii tehnologice gl a inovirii;
2. Tmbun&téitirea accesului la tehnologla TIC, respectiv a utilizdrii §i calitaii
acestor tehnologij;
3. Cregterea competitivitatii intreprinderilor mici si mijloclil;
4. Sprijinirea tranzitiel spre o economle cu emisii scizute de carbon in toate
sectoarele;
5. Promovarea adaptérii la schimbérile climatice, prevenirea §i gestionarea
riscurilor;
6. Protejarea mediului gi promovarea utilizarii eficiente a resurselor;
7. Promovarea transportulul durabil i eliminarea blocajelor in retelele cheie;
8. Promovare ocupirii §i sprijinirea mobilitatii fortel de muncs;
9. Investitii in competente, educatie si invitare continug;
10. Promovarea incluziunil sociale gi combaterea sdraciei;
11, Tmbunitiitirea capacit&tii institutionale §i a eficientel in administratia
public;
Obiective Specifice propuse pentru anul 2020:
Destinatie turistici de importantp nationald si internationald
Destinatie atractiva de afaceri gi investiii
Servicii publice de calitate accesibile tuturor locuitorilor
Dezvoltare teritoriald integratd
Judet accesibil 5i conectat la reteaua major# de transport
Prolecte proipuse in strategle pentru dezvoltarea oragului Coménestl
Atragerea investitorilor striini
Crearea de noi locuri de muncd
Eradicarea cdinilor vagabonzi
Extinderea sistemului de canalizare spre periferiile orasului
Modemizarea pietei
Politici fiscale care sa incurajeze firmele
Reabilitarea béilor
Redeschiderea motelului
Redeschiderea uzinei
Valorificarea monumentelor istorice

Masuri propuse Modul in care se coreleaza cu PMUD
Prioritatea 1-Cresterea accesibititii si sustinerea
mobilitétii

1.1.Asigurarea accesibilititii microregiunit la polii urbani nationali § internationali §i la axele prioritare de
transporti

Reabilitarea i modemizarea refelei de drumuri  PMUD sustine reabilitarea 5i modemizarea retelei de

Jjudetene drumuri prin proiectele C16

Modernizarea §i dezvoltarea axelor prioritare | PMUD nu inclide astfel de proiecte.

TEN-T (rutiere, feroviare,aeriene, fluviale)

Promovarea transportului intermodal PMUD sustine promovarea transportului intermodal
prin crearea unui punct de schimb intre mijloacele de
transport, in zona Garli Comdnegti-C2o.
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Reabilitarea si modemizarea refelei de stréizi PMUD  sustine cresterea  mobilitatli  prin
urbane, inclusiv pasaje, parciri, piste de biciclete = modernizarea retelef de strazi urbane- C15,C16,C28,

C38

- Constructia, reabilitarea §i modernizarea | PMUD nu propunea reabilitarea si modernizarea

variantelor de ocolire si a soselelor de centuri variantelor de ocolire si a soselelor de centura.

- Extinderea si modemizarea sistemuivi de PMUD propune implementarea unui nou sistem de

transport in comun, inclusiv cu dotarea cu noi transport public-Co3

mijloace de transport, etc.

2. Implementarea sistemelor de PMUD sustine implementarea de monitorizare a
management si monitorizare a traficului traficului prin proiectul C21

STRATEGIA LOCALA DE DEZVOLTARE DURABILA A
Oraguivi COMANESTI PENTRU PERIOADA 2012~

2020

In esent3, diferitele definitii privitoare la durabilitate sunt abordate” in viziunea

reconcilieril dintre economie sl mediu fnconjuritor pe o nou# cale care s§ sustind

progresul uman, nu numai in citeva locuri si pentru cétiva ani, ci pentru intreaga
Scurta descriere planet3 si pentru un viitor indelungat”, ceea ce inseamna sl realizarea unui set de
adocumentului  obiective economice $i sociale, §i care se refer la asiguarea:

Cregterit economice cu luarea in considerare a conservirii sl protejérii
resurselor naturale; cerintelor esentiale de munc, hrand, energie, api,
locuinte si asistent medicali pentry oamenl;

Unei noi calit&ti a proceselor de crestere economicy;

Cregteril controlate a populatiei

Conservérii i sporirii rezervel de resurse

Restructurérii tehnologice si mentinerii sub control a posibilelor riscuri
Aborddri integrate a protectiei medivlul inconjurdtor, cresterii
economice $i necesarulul de energie,

Obiectivele strategice considerate au fost:

Promovarea coeziunii teritoriale prin intermediul unei dezvoltéri socio-
economice echilibrate si de imbunitéitire a competitivititii.

Promovarea incurajirii dezvoltiril generate de functiunile urbane si de
imbunétitirea relatiilor dintre orage si sate,

Promovarea unor conditii de accesiblitate mai echilibrate.

Facilitarea accesului la Informatie si cunoastere;

Reducerea degrad&rii mediuluj

Valorificarea i protectia resurselor si patrimoniului natural;
Valorificarea patrimoniului cultural ca factor de dezvoitare;

Promovarea unui turism de calitate si durabil

Limitarea preventiv¥ a efectelor catrastofelor naturale.

Sector prioritar 2- Dezvoltarea seviciilor Modul in care se coreleaza cu PMUD
comunitare de utilit#ti publice PMUD sustine Dezvoltarea urband durabill

biectiv: r i

orgsenesti

e 4zl intregrat¥ prin modemizarea Infrastructurli
rutiere si pietonale, creare de infrastructura
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Dector prioritar 5.4.
Domeniv de interventie- 4.4-Asigurarea
cadrului pentru petrecerea tipului liber
Proiect-Amenajarea parc ( spatiu verde).
Sector priorita 5- Managementul situatiilor de
urgentd si imbunatatirea sigurantei traficului
rutler
Domeniul 5.1- Imbunatatirea sigurantei traficului
rutier.
Proiect-Amenajare trotuare pietonale

-Marcarea corespunzatoare a intersectiilor
si trecerilor de pietoni

pentru biciclete si potentarea spatiilor publice-
Ca2,C23,C26

PMUD cuprinde in orizontul sau proiecte de
reabilitare si modemizare a retelei stradale din
Orasul Coménesti-Cas,C16,C28,C38.
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2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densit¥itilor de populatie §i a activititilor
economice

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice §i de dezvoltare urbana i
de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale oragului Com&negti impreund cu agezarile
fnvecinate.

Comnestl (in maghiard Koménfalva) este un ora in judetul Baciu, Moldova, Roménia, format din localitétile
componente Cominesti (resedinta), Podei si Vermesti. Orasul Comanesti este situat In partea de vest a
judetului Bacéu, de-a lungul arterei de circulatie majori DN12A. Raul trotus striibate localitatea de la nord-vest
spre sud-est, divizénd localitatea n dous zone. Limita nordic a intravilanului in cariterut Liloaia este adlacentd
cu limita administrativé a comunel As3u, al cirui teritoriu se intinde pén& sla Trotus. In partea sudicd limita
administrativd se invecineaz¥ cu orasul D&rménesti, fiind delimitat in mare parte de bazinul hidrografic al
péréului Lapos. La nord se invecineazi cu oragul Moinesti al cérul intravilan se suprapune partial cu intravilanul
orasului Comé&negti.

Orasul Com&nesti este striibitut de drumul national DN12A pe o lungime de aproximativ 8,9 km, de la intrarea
din zona de nord-vest a oragului i pan la iesirea spre DErmaneasca, prin zona Vermesti. Cele mai apropiate
centre urbane sunt:

Miercurea Ciuc, la 82 km;

Piatra Neamt, la 82 km;

Bacév, la 79 km;

lagi, la 179 km
Suprafata administrativi a orasului Com#nesti este de 63.8 km?, avénd o populatie de 19.568 in anul 2011, In
scidere fat# de 23.679 locuitori in anul 2002.
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Figurdl 2-1 Asezarea geografic a oragului Comiinesti
Caracteristici Demografice

Orasul Coménesti este incadrat la sectiunea localititilor urbane de rang i conform PATN sectiunea IV (legea
351/2001) gl cuprinde 2488olocuitori in 2011 (conform RPL 2011), reprezenténd 3,29% din populatia judetului
Bac#u.
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Populatia orasului Com¥nesti a cunoscut o tendinté de cregtere demografics cu 5% ntre anii 1992-2002 (de la
24.726 lacuitorl in anul 1992 la 25.950 tn anul 2002), dupé care fntre anil 2002-2011 a inregistrat o scidere cu

Evolutia Populatiei
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Figurdi 2-2 Evolutia populatiei in intervalul 1992-2011 jn oragul Comdnesti

Sursa: RPL

6,45%, ajungdnd in anul 2014 la 24.313 (date Ja 1 ianvarle, baza de date Tempo online).
Populatia oragului Com&negti a cunoscut o tendint de cregtere demografics cu 5% intre anii 1992-2002 (dela
24.726 locvitori fn anul 1992 la 25.990 Tn anul 2002), dupa care intre anii 2002-2011 a fnregistrat o scidere cu
6,45%, ajungand in anul 2014 la 24.313 (date [a 1 ianvarie, baza de date Tempo online).
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Figurii 2-3 Piramida vérstelor pentru orasul Comiinegti
Sursa: RPL 2011

Declinul demografic al orasului Comanesti este datin cea mai mare parte de migratiune dat flind faptul ¢ sporul
natural este negativ. Astfel in continuare peste 200 de persoane Tsi schimbé regedinta anual. Aceast3 tendintd
este totusi in scidere din anul 2008 (481 de pleciri).Cele mal frecvente plecdri din municipiu sunt cele fir3
schimbarea domiciliului® aspect vizibil gi din faptul ci numérul populatlei dup3 domiciliu scade lent (6,2% in
intervalul 2008-2017 cf. INS Tempo). Astfel putem constata c& desi populatia oragului scade constant, doar o
parte scdzutd din cei care migreazi citre alte localitdti o fac schimbandu-si domiciliul pastrindu-gi locuintele.
Acest lucru face ca oragul s3 se extinds {expansiune urbané) degl num&rul populatiel rezidente scade.

5 Schimbarea adressi din buletin sau viz8 de flotant.
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Figurli 2-4 Categorii de viirsti populatie RPL 2011

Din evolutia structuril pe grupe mari de vérsts, se poate deduce faptul c orasul Com3negti detine o populatie
adults Tn cregtere usoard, ceea ce aratX potentialul fortel de munch si o populatle de peste 60 de ani Tn crestere,
ceea ce denoti o populatie imbitrdnitd in crestere accenuatd . In acelagl timp scliderea masivé a populatie
tinere denotd o sperants de viata scurté a populatiei oragulul. Repartitia populatiel pe categorii de varsta
evidentlaz3 zun numérridicat de persoane care detin vérsta legald pentru a conduce un autovehicul (peste 71%).
Totusl 16% din populatie, reprezetata de copii are nevole de rute sigure de deplasare intre locuinta i gcoald /
gradinit3. Intr-o situatle dificili se afis gi persoanele de peste 65 de ani (14% din total) care se deplaseazé grev
gi sunt dependente de

Tn prezent, densitatea populatieiin oragul Com&inegt] este de 370 locuitorifkmz (3,7 locvitorifha). Acest indicator
se situeazd sub valoarea densitatii populatiel in zona urban¥ a judetului Baclu, care este de 4,84 locuitorifha.
De asemenea, valoarea acestul indicator se afl sub pragul acceptat ale suprapopulirii in Uniunea Evropeans,
10,5 locuitorifha, Oragul Coménesti detine agadar un factor de Incircare urband redus, sub valorile comunitare
acceptate, ceea ce asigurs o buni calitate a vietii urbane din acest punct de vedere.

Tabel 2-1 Principalii indidicatori demografici, comparatie cu media nationald

Gradulde Preportia Proportia Raportul da Ceeficientul Coeficientul Ratade
fmbatrinire  perscanelor  parscanelor  dependentd de de inlocuire a

apopulatiei deo-igani  deGgdeanisi  demograficd dependentd dependentl forteide
(%60) din populatie peste din (¥e2) alpersoanelor alpersoanelor nuncd
(%4) poputatie (3e) tinera (%o} varstoice (V) (340}

Comdnest 139.20 1645 1391 43672 324.62 893.99
Medla 1.018,2 15.8 16.1 470.4 2331 a37.3 699.3
nationald

Tn ceea ce priveste principalii indicatori demografici, oragulul Comanesti are rezultate mai bune decét media
nationald la gradul de tmbétrénire, proportia persoanelor de o-15 ani din totalul populatiei, proportia
persoanelor de peste 65 de anl si peste din populatie, raportul de dependentd demografics, coeficientul de
dependentX al persoanelor tinere, coeficientul de dependentd al persoanelor vérstnice.

Tendinta de scidere a populatiei la nivel national va continua luéind in considerare prognozele Institutului
National de Statistica gi Eurostat.

Tn concluzle pentru a ameliora principalii indicatorl demografici, din perspectiva mobilititil urbane trebuie
sustinute prolecte care faclliteazi conditii de deplasare in sigurantd a tinerilor {(0-14 ani) Incurajénd totodatd
tinerele familll. De asemenea, pe termen mediu §l lung trebuie avute in vedere mdsuri pentru ameliorarea
mobilit&tii persoanelor vérstnice dat fiind faptul c existd un numir insemnat de persoane care se aproprie de
véirsta penslon&ril (28% din total).

Cel mai probabil in perioada urméitoare populatia orasulul Coméinegti va continua s3 scada §i s Tmbatréneascd.
Datele statistice prezentate relevd faptul ci sciderea populatiei este o tendintd de duratd, cv cauze
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demagrafice, sociale §i economice complexe. Printre cei mai importanti factori ce determind acest fenomen
sunt sporul natural negativ, soldul migrator de asemenea puternic negativ, cit gi restructurarea economic3 din
perioada 1992 - 2017 (inchiderea exploat&rii miniere

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit
Figurd 2-5 Repartitia populatiei dup# strifzi confrom RPL 2011
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Cea mai mare parte a populatiei se concentreazi in lungul strizilor Republicii, Stefan cel Mare, Aleea Parcului
§i str. Nuféirului. Structura oragului Com3nesti este monocentric, cu o densitate a populatlei crescuts in 20na
.centrald, fiind si sigura zona a oragului mai urbanizat¥. Celelalte zone inglobeazé o populatie mai scizuts
datorité tipologlel dominante de locuire individual¥ cu un tesut rural. Aceste zone cu o densitate ridicata a
populatiei genereazd o presiune ridicats pe infrastructura de transport in cea mal mare mésurd
subdimensionatd. Oragul Com&inesti este fmpiirtit in 12 zone ( cartiere), insd doar in doud zone se regdesc
locuinte colective: Zona Central3 si Cartier Z&voi. Cu toate acestea, restul zonelor de locuire individual¥ sunt
pozitlonate thtr-un tesut sponan, cu stréizi si parcel3ri neregulate. Acest tip de planificiare a tesutulvi urban are
ca efecte negative : accesibilitate dificil3 ciitre locuire, risc de inundatii, incélcarea reglementirilor urbane, efect
de expansiune urbani necontrolats.

Suprafata mare ocupatd de case imprim3 unele particularitéti mobilit3tii persoanelor in cadrul orasului.
Distantele mat lungi dintre locuintX sl diverse servicii de interes sau locul de munc determina ca deplasirile s&
fie realizate preponderent cu autovehiculul personal §i nu pe os, situatia necesiténd insertia de centre de cartier,
care sd fle dimensionate pentru 1000-1500 de persoane, dotate cu diverse servicii (gradinits, scoald primars,
farmacie, oficiv pogtal, cabinet medical, parc) care s¥ mai reduci din distan{a de deplasare si 53 vitalizeze
cartierele de locuinte, Densitatea scizuts afecteazi si eficienta transportului public, fiind necesare trasee mai
lungi, care implic& timp mal lung si consum de combustibll mai mare pentru a deservi acelasi numir de
persoane.
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Figurd 2-7 Repartitia cartierelor la nivelul oragului
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Figurii 2-6 Procesul de expansiune urbané in oragul Coméinesti intre 2970 s 2016
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Analizénd procesul de expansiune in intervalul 1970-2016 putem constata o evolutle constantd a cresterii
spatiului construit (40.296). Procesul de expansiune rezidential& nu este sustinut de infrastructura de circulatii
aferentd motiv pentru care nolle locuinte au probleme severe de accesibilitate. La nivelul cartierelor de locuit,
se observa doar interventii de copletari ale tesutului de case + Singurele exceptil de completare se regésesc in
cartierele Liloaia Stingé si Z&voi.
rezidential si logistic).
Zonele in care s-a manifestat cel mai puternic fenomenul de expansiune urbana sunt:
Str. Moldovei- zona cu functiune industriala si logistica, unde au fost atrasi mal multi investitori, care
au dezvoltat facilitati de productie/comercializareflogisitica.
Impactul asupra mobilitatii: prin cresterea si generarea de noi locuri de munca, aceasta zona trebuie sa fle
deservita de sistemul de transport public, combinand accesul catre/dinspre zonele locuite ale orasului: zona de
est §i centrald (Zona centrald, Liloala Dreapt, Liloaia Stéingd, Supan) si zona de nord (Z&voi, Leorda). Un alt
efect asupra sistemulul de transport public va fi necesitatea corelarii programului de transport public local cu
programul de schimburi ale angajatilor din aceste fabrici; in momentul schimburilor de lucratori este necesara
asigurarea unel frecvente si a unei capacitati de transport ridicate, ori in cadrul intervalelor se va reduce la
minimum frecventa sau nu va fi niciun fel de deservire. Acest program de transport va avea un efect negativ
asupra locuitorilor din zonele marginalizate (Vermesti, str. Luminii), care nu vor avea acces permanent la un
sistem de transport public cu frecvent3 constants.
cartierul Vermesti si Slpoteni — zone cu dezvoltsri rezidentiale sporadice, unde infrastructura de
transport este precars, stréizile sunt de pimént sau pietruite si nu sunt echipate cu trotuare.
Impactul asupra mobilitatii: Lipsa unui sistern de transport public ce deserveste toate zonele de interes a
oragului afecteazé inclusiv noile zone rezidentiale. Extinderea traseelor de transport public catre aceste zone
rezidentiale cu densitati reduse de populatie sunt ineficiente si comporta cerinte privind amenajarea anterioara
a infrastructurii rutiere, dificll de realizat din resurselebugetulul local. Prin PMUD se vor propune pe termen scurt
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Instituirea de trasee de transport public in cartierul Primaverii pe strazi adlacente zonelor de expansiune urbana,

avand rolul de a creste pe cat posibil accesibilitatea acestor locuitori la sistemul de transport public.
Zona de dezvoltare spre vest (Clujului, Al.|.Cuza) este mult mai bine deservit3 de infrastructurd rutierd,
transportul public desrveste acea zoni lar trotuarele nu satisfac nevoile de baz3 ale pietonilor decat pe
arterele principale. Procesul de densificare a acestei zone (insertie de nol constructil, chiar subdivizare
loturl) face ca cererea de transport sé creascé. Fiind vorba de o zon¥ de productie 5| depozitare cu insertii
rezidentiale una din problemele principale este traficul greu gl faptul & nu existd elemente de protectie
fat¥ de poluarea fonick si cu particule in suspensie generatd. Tn acest sens, dac se are in vedere
reconfigurarea profilului strézil Clujului, se recomand$ Introducerea unei fésii de vegetatie de
aliniament.

Economia locald - Profilul economic al orasului Coménegti
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Figurd 2-7 Ponderea angafatilor domenii de activitate conform CAEN (comparatie intre Moinegti (dreapta) §i Coméinegti
{stinga).
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Situatia economicé a oragului ComEnegti inc mai prezints efecte ale modificirilor majore din ultimele decenii,
mai exact a declinulul industrial ce a marcat Romé&nia postdecembristd. Industria nu mai reprezint¥ cel mai
important sector economic la nivel local, iar rezultatele economico-financiare ale Industriei locale nu se mai
ridicé la nivelul la care au fost inainte de 2989, Ca activitdtl industriale reprezentative se numiré fabricarea i
prelucrarea lemnului (HOLZINDUSTRIE SCHWEIGHOFER BACO SRL §i ERGIO-PROD SRL) §i confectiile
(TROTUS TEX).

Legend¥

% 20na polarizare activithyl economice

2. Erglo Prod SRL 63

3 Sawdvst Colection SRL 73
4. Dor Invest SRL 67

5. Vasiliada SRL 47
6.Dimmer SRL 42

7. Tomita SRL 39 o
8, Promt SRL [

Figurd 2-8 Repartitia locurilor de munci
Conform datelor puse la dispozitie de citre ANOFM Baciu (Agentia Natlonald pentru Ocuparea Fortel de
Munca), evolutia numérului de gomerl a fost una in scidere constant pe tot parcursul pericadei de referints
2010- 2014, numérul acestora ajungénd de la 526 de persoane in 2010, la 278 persoane in 2014, adlcé o scidere
de 47,1%.
Transformérile suferite de populatia ocupat sunt refelectate §i In structura acestela pe principalele activitsti
ale economiel nationale.
In urma consultdrii datelor statistice din anii 2010 §i 2014 se poate observa faptul c& in sectorul secundar
activeazh majoritatea populatiei active, cu 65% din populatie in anul 2014, urmat de catre sectorul tertiar cu o
pondere de 30.

Conform datelor fumnizate de citre Oficiul Registrului Comertului de pe lang4 tribunalul Baclu, am raportat
evolutia disponibilizérilor pe anii 2020-2014 in functie de numarul de angajati. Astfel, se poate observa faptul c§
cele mai multe disponibilizéri au provenit din sectorul secundar - pe primul loc fiind ocupat de domeniul
INDUSTRIA PRELUCRATOARE, DISTRIB. APEI, SALUBRITATE, GESTIONAREA DESEURILOR, ACTIV, DE
DECONTAMINARE i CONSTRUCTII urmat de sectorul tertiar cu cele mal multe disponibilizéri din domeniu
TRANSPORT i DEPOZITARE, HOTELURI 1 RESTAURANTE si ACT| IVITATI PROFESIONALE, STIINTIFICE ol
TEHNICE.Cea mai mare pondere a locurilor de munc este concentrati in zonele industriale central sl sud-est.
Pentru o buné functionare a acestor zone va fi nevoie de ameliorarea calitatii infrastructurli pentru trafic greu
care le deserveste,
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Figuri 2-9 Navetiti ( angajati §i elevi) ce vin In orasul Coméinesti

Cominesti I5i pistreazi atractivitatea tn ceea ce privegte locurile de munci la nivelul de influentd. Astfel peste
goo de angajati (conform anchetelor realizate n cadrul PMUD) provin din localltitlle din jurul cragului

Coménesti.

Numirul total de navetlst] care lucreazi si au domicilivi tn localititile Invecinate oragului Com&nesti si au locul
de munci in. Comé#inesti este semnificativ, fapt rezultat din urm&toarele aspecte: Orasul Comdneti oferd un
bazin de recurtare variat, bazandu-se pe industria prelucratoare, lucru pe care localitétile invecinate in care sunt
domiciliati navetistll, nu este prezent. Fatd de orasul Molnesti, unde se observd un numir mai scézut al
navetistilor, orasul Com&negti are un avantaj, datoritd accesibilitatii ridicate oferite locuitorilor din mediul rural
din proximitatea orasului. De asemenea, din punct de vedere al elevilor navetist, se observé ¢ influents asupra
localititilor invecinate ( Darm&inesti, Moinesti, Asau si Agag), factor de este influentat variata institutiilor de
nvitSmént prezente in orasul Com&nesti. O explicatie a numarului foarte mare de elevei navetisti proveniti din
localititile fnvecinate este datoratd unei distante accesibilite de parcus de-a lungul principalelor axe de
circulatie (DN12A, DN2G).

Tabel 2-2 Date privind navetigtii elevi §i salariat/ ce depind de oragul Coménesti

'|' Localitati 4 . Elewvi b Salariati . To_}i;l )
Bacau 0 4 4
Brusturoasa 1 8 9
Cemu 0 1
Darmanest 137 191 328



Darmaneasca 0 3 3

Goloasa 0 3 3
Moinest! g9 198 267
Onest! 0 3 3
Simbrea 0 3 3
Tg- Ocha 6 2 8
Zemes 0 1 1
Podur! 0 3 3
Prelucl 0 1 1
Parjol o 1 1
Bolatau a 1 1
Asau 176 119 295
Agas 98 a6 144
Letea Veche 0 1 1
Apa Asau 0 2 2
Cuculeti 0 1 1
Salina 0 1 1
Palanca 4 11 15
Dofteana 10 15 25
Plopu 17 0 17
Blcani 3 (0] 3

Asadar, cele mai multe fluxuri zilnice de navetisti se inregistreazi intre Déarménegt], Moinesti, As&u si Agas,
amplasarea lor fie In proximitatea imediat a orasului sau n apropierea de o ax4 rutiers important3 crescindu-
le gradul de accesibilitate la locurile de munc oragul Comdanesgti.

Aproximativ 3 000 - 4 0oo de persoane din zonele rurale adiacente oragului Comanegti sunt angrenate in fiecare
an Tn navetismul rural — urban. Acest fenomen include populatla cu domiciliul in localitétile rurale vecine si
locurile de munci in oragul Com3inegti gi prezints tendinte semnlificative de cregtere.

In figura urmatoare sunt prezentate amplasamenteie unitatilor de invatament din orasul Comanegsti. In
contextul navetismului la elevi, este relevanta pentru planificarea strategica in PMUD organizarea
complementaritatil intre transportul public interjudetean — care aduce elevii in municipiu = si transportul public
local- care duce elevii catre unitatile de invatamant.

In acelasi timp, este necesara organizarea transportului public local astfel incat sa fie deservite toate Unitatile
de invatament din municipiv, lar programul de transport sa fie aliniat cu programul de cursuri.

In contextul alinierii contractului de delegare privind transportul public la prevederile si rigorile Regulamentului
CE1370/2007, conventiile existente incheiate intre operatorul de transport si agentii economicl si unitatile de
invatamant din localitate, vor trebui transformate in curse regulate, pastrand astfe! deservirea populatiei =
obligatla de serviciu public.
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Figurlj 2-10 Distributia unitiitilor de fnviitdmént In oragul Coméinesti

Sursa: http:/fwww.isjbacau.ro

Somaj

Caracteristic zonelor urbane din zona Moldovei in ultimil ani, Comé#nesti se confrunta in ultima perioada (post
criza economica 2009-2011) cu o scadere accentuata a somajulul st chiar, cu efectul contrar, lipsa de forta de
munca disponibila, in special in industriile productive, in industriile cu calificare superioara.



Tabel 2-3 Evolutia numarului de someri in oragul Comiinegti

EVOLUTIA NUMARULUI DE SOMERI LA NIVELUL
ORASULUI COMANEST!

6oo

500

400

300

200
100

[+]
ANUL 2010 ANUL 2011 ANUL 2012 ANUL 2013 ANUL 2014 ANUL 2015 ANUL 2016 ANUL 2017

Dupa cum se poate observa din figura de mai sus, numirul de $omeri a variat de laan la an, in anil 2017 si 2016
intregistréndu-se un trend crescendent al acestuia (37.6 %). In cifre relative, somajul in Com&nesti in anul 2017
se situeaza la 1.3% din populatia totala apta de munca.

In acest context, se poate afirma ca mobilitatea si accesibilitatea locuitorilor din Comadnesti nu afecteazs si nu
genereaza soma], factorii determinant| pentru aparitia somajului neflind corelati cu elemente de infrastructura
sau organizationale care fac obiectul analizel si propunerilor Planuiui de Mobilitate Urbana Durabila Coménesti.

Zone de sdiricie extrem3
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Comuaii inalizate deciscats de autorititile locale
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Figurdl 2-11 Asezarea geograficd a municipiviui Coménesti

Conform atlasului pentry zone urbane marginalizate elaborat de Banca Mondiald pentru MDRAP, oragul
Com3nesti include o pondere scizutd de propulatie defavorizatd, Astfel doar 7.4 din totalul populatie poate
fi considerat ca flind marginalizati. Cea mai mare pondere a populatiei dezavantajate intrd in categoria:

“populatie dezavantajats pe baza caplitalulul uman® (31.09%). Studiul Biincil Mondiale identificé 6 zone, din care
doar dou¥ includ o cantitate mai mare de locuitori.
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Cartierul Supan este amplasat tn zone de care indviduale cu tesut rural, in zone de sud-vest a orasului, fn lungul
stréizil Luminii. Acests zonj este caracterizats de locuire colectivy de mahala cu case. Aceastd zon§, izolati la
extremitatea sudicd a oragului nu are acces facil la unitsi de invitaméant sau unitdti comerciale..De asemenea
starea drumurilor de acces citre acestd zond, reprezinté o disfunctionalitate, contribuind la gradul de
accesiblilitate in aceast zon3

Zona Pdrdul Sec, reprezints o grupare de locuinte tip ghetou in foste colonii de muncitori, construite in
intravilanul localitdtii, fn continuare tesului ruralul al cartiervlui Liloala Sténgd. Aceast zond este izolatX fn
partea de sud-vest a oragulul fiind deservits de strada Valea Poienii care este doar partlal asfaltat4.

Zona Zévoi reprezint o grupare de locuinte tip ghetou cu blocuri, construite in intravilanul localitstii, in
continuare parceldrii cu locuinte colective din cartierul Z3voi.

-
Figurii 2-12 Imagine reprezentativil Zona Zdvoi

Sursa: GoogleMaps
Tabel 2-4 Clasificarea populalei defavorizate in orasul Comdnegti
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Sursa: Banca Mondlals 2013. Atlasul Zonelor Urbane Marginalizate din Romania. pag. 268
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Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

In urma analizelor asupra situatiei existente, la nivelul orasului Cominesti au fost indetificate o serie de
disfunctionlitéti ce se reflect! asupra dezvoltarii mobilititil si dezvoltdil urbanistice.

Substratul disfunctiilor identificate au la baz} influnta dezvoltirii socio-demografice. La nivelul orasului se
Inregistreazé un declin economic major, urmat3 de migrarea populatiei citre centrele urbane inveginate ce
prezintd un cAmp de munck mal atractiv. Acest fenomen are ca efact cresterea numarului de drumurl efectuate
de navetisti, din gi nspre oragul Coménesti, incircand astfel retelele rutiere majore i favorizénd transportul
motorizat. De asemenea, prin accentuarea rutelor principale de legdturd, se creazé bariere fizice ce afecteazi
deplas&rile blsnde.

Un alt element de disfunctionalitate se refers la conformatia urbanistici a orasului Com&nesti, unde se deprind
disfunctionalitéti ce afecteazi dezvoltarea locuiril, Zona de vest a oragului ( Cartier L&loaia) este lipsit¥ de un
caracter multi-functional- ce are ca efect polarizarea zonei centrale §i cresterea numérulul de deplas#ri citre
aceastd zond- crecind tot-odats gradul de poluare §i contribuind la gradul de congestie. Morfologia urbani
existentd este sustinut¥ de o infrastructurs deficitars cu apect rural, avind ca efect reducerea gradului de
accesibilitate ¢i cregterea gradului de marginalizare socials.

Urmérind procesul de expansiune in ultimii 5o de ani, se observi o tendintd necontrolats de continuare a
tesutului rural existent. Acest proces va avea ca efect reducerea gradului de accesibilitate si deformarea
structurii urbane a oragul intr-un sistem urban spontan cu legéturi haotice. Potentlalul de dezvoltarea al oragului
fntr-un mod pozitiv, se bazeaz3 pe reglementir urbanistice clare §i stricte, impreun3 cu stabilirea unor directil
clare de dezvoltare din punct de verde al infrastructurii.

Tabel 2-5 Sinteza problemelor si nevoilor transportului stafionar

Probleme identificate Domeniu
Declineconomic

Migrarea populatiei tinere citre marite centra urbane datorits calotatil serviciitor, :
Lipsa unor reglemeantsri urbanistice stricte Fond consturit
Accesibilitate scazuta a zonelor periferice la dotSrife da interes public Fond constizrt
Lipsa unor legaturi facile cu locul de munca Activititi

grad de accesibilitate scazuta citre zonele de locuit periferice

Cragterea gradulul de excluziune sociala

Numar redus de dotari ce contribuic la sciderea calittii vietid

Activitdti economice
=Demografie

Fond consturit
-Zone Marginalizate




2.2 Reteava de transport

Reteava rutieré la nivel regional

Teritoriul administrativ nu este amplasat pe coridoare majore de transport la nivel national, ceea ce confer
orasulul Comnesti un rol tranzitor de distribuire la traficuluiin zona vestica si nord-vestlca a térii. Principalele
drumuri interurbane ce deservesc zona urbana Coméinest! sunt DN12A (Onegti) si DN2G (cu directia Molnegti-
Bacdu).

romemeshimbinaiy

ow X

Aesy
Figuré 2-14 Incadrarea in retea nationals de drumuri
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Relatia cu reteaua TEN-T

Planga urméitoare prezints localizarea retelei TEN-T centrale i secundare pe teritoriul Roméniei.

TRAH-EUREPRAN TRAMSERAT (A TWORK TRANS-SURTIIAN TRANTPONT HE THOM
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Figur8 2-15 Refea TEN-T Core si Comprehensive

Sursa: http:/fec.europa.evftransportfthemes/infrastructurefrevision-t_en.htm.

Nodul Cominesti nu beneficiaz de conectivitate rutlers directa la reteava TEN-T Core sau Comprehensive
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Figurd 2-16 Coridoarele principale TEN-T

Sursa: http://ec.europa.evftransport/themesfinfrastructure/doc/ten-t-country-fichesften-t-corridor-map-zo13.pdf

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Roménia este traversatd de:
o Coridorul nr. 5, Orient-East Med
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o Coridorul nr. 8, Rhin-Dun#re
Orasul Coméinesti nu beneficiaz¥ de conectlvitate primara la cele dou¥ coridoare TEN-T prioritare.

Reteava rutierd Ia nivelul oragului Com&nesti

Din punct de vedere topologic, gradul de Integrare a unei retele locale in structura retelel nationale poate fi
determinat prin calculele care stabilesc proprietétile intrinseci ale grafurilor corespunzitoare retelelor
infrastructurii de transport. fn tabelul urm&tor sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de
transport local (cirela ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima
categorie de arcele care leag& nodurlle , 2, 3, 4, 5) §| reteava de transport national (c&reia fl corespunde un graf
reprezentat cu arce cu linii ingrogate - de examplu, arcele care leagd nodurile o - 6 in graful pentru prima
categorie).

Hiperintegrat Un graf este hiperintegrat atunci
cénd un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in exemplu, reteava
nationald este reprezentatd de
nodurile o - 12 - 3 - 6 se
suprapune peste reteava locala
alcituits din nodurilea - 2 - 3 - 4

- 5.

Hipointegrat Un graf este hipointegrat atunci

u cénd reteava orasului este legats
Intr-un nod periferic de reteaua
nationalé.

Integrat rational Un graf este integrat rational
atunci clnd cele doud retele,
2 nationald si  locald, sunt
"tangente; in exempluy, nodul 1
este nod de conexiune a dou¥ arce
ale retelei nationale si nod de
3 conexiune cu reteava localX.

Figurd 2-17 Tipuri de Integriiri intre reteaua de drumuri nationald si cea localy

Analizénd situatia retelel de transport din orasul Coménesti sub aceste aspecte, pe baza reprezentérii grafului
corespunzdtor retelei de transport rutier din oragul Comiénesti se poate concluziona cX¥ existd o
*hiperintegrare®, deoarece reteaua rutier§ nationals se suprapune cu reteaua de drumuri locals. Refeaua
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stradald a orasulul Comé#nesti si organizarea sistemului de transport sunt Influentate fn cea mal mare parte de
configuratia reliefului.

Legatura dintre reteava national’ §i cea local poate fi realizate in mai multe noduri, ceea ce conferd o
vulnerabilitate mai scizuts, prin aceea ci o disfunctionalitate (intrerupere) a unel jonctiuni nu conduce la
izolarea ariel urbane, existénd prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.

Schema dup# care este organizati reteauva principalé de trafic din oragul Com&negti este una de tip liniar, cu 3
directil principale (Moinesti, Miercurea Ciuc, Onesti ).

Clasificarea retelel stradale

Conform OG 43-1997 §i OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strizile din [ocalitétile urbane se clasificd T
raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale, care asigurd preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia drumului
national ce traverseazi orasul sau pe directia principald de leg#turé cu acest drum; Acestea au minim 6 benzi
de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) str8zi de categoria a !l-a - de legéturs, care asiguri circulatia majord intre zonele functionale i de locuit;
Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

¢) strizi de categorla a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeazé spre
striizile de legiituri sav magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strézi de categoria a IV-a - de folosint3 locald, care asigurd accesul la locuinte $i pentru servicii curente sau
ocazionale, tn zonele cu trafic foarte redus.

Afost realizat3 o clasificare a strizilor din oragul Com&nestl, cu scopul facilitéril desfgurdrii traficului (in special
a traficului de camioane grele). Majoritatea strizilor sunt incadrate in categoria a IV-a — de folosinta locala
(peste 63% din lungimea total¥ a retelel stradale), acestea facllitdnd distributia traficului citre zonele de locuit.

La nivelul oragului Com#inestl nu au fost identificate strazi de categoria | — magistrale, cu 3 benzi pe sens.
Principalele artere ale orasului au 2 benzi pe sens (pe anumite tronsoane), fiind astfel incadrate in categoria a
ll-a, strazi de legatura.

Se remarca o disfunctionalitate intre capacitatile de circulatie de penetratie si capacitatea de circulatie in
interiorul orasului, in sensul ca accesul in municiplu se face e drumul national DN12A cu structura de 2 benzi, in
timp ce reteava interna a orasului este structurata pe strazi cu o band# sau sens unic, ceea ce conduce la blocaje
de trafic, ambutelaje in intersectii si gatuiri ale traficului.

Tabel 2-6 Clasificarea refelei stradale

A‘._-ji‘_’]-r. Lungime (km) P ﬁ__ﬂm

10.53

23.47 35%

26.51 4456
f1.2 100.0%

PMUD COMANEST| [



S
7/ 4

BLALCT

w l-de jegatura
| Mi-colectoare

i - S u




Starea tehnicd a retelei stradale

Starea tehnici a drumurilor reprezintd un factor important care Influenfeazd costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a cilitoriilor, in special in ceea ce privegte alegerea rutei.

In vederea construlrii Bazel de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat inspectii tehnice
vizuale pentru determinarea stiril tehnice de viabilitate a strézilor, conform prevederilor Normativului CD 155-
2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea stéril tehnice a drumurilor moderne”, Anexa 6.

Tabel -2-7 — Clasificarea st&rii tehnice a drumurilor publice

Foarte g foarte bunk foartebund  foartebun¥  foarte buni Intretinere

bund periodicd
Bund i celputinbund celputinbund  celputin cel putin Tratamente
bund mediocrd bituminoase
cel putin cel putin buné la rea Straturi
mediocra bun# bituminoase foarte
subtiri
Mediocri 3 cel putin cel putin celputin  foartebundla Covoare
mediocrd mediocrli mediocr¥ rea bituminoase
flea 3 cel putin celputinrea  celputinrea foartebundila Reclclarea in situ a
mediocrd rea imbrécimintilor
bituminoase
Foarte rea % rea foartebunXla foartebund foarte bunkila Ranforsarea Reparatii
rea larea roa structurii rutiere curente
Sursa: CD 155-2002, Anexa 6

Circa 319% din lungimea totald a arterelor situate in reteava oragului nu au Tmbriiciminte rutierd, partea
carosabili fiind constituits din pimént sau piatra sparta.

Tabel 2-8 Starea tehnicéi a retelei stradale in Cominegti

8.14 2%

12.22 12%
15.17 8%
55.24 55%
9.33 10%
100 100.0%

Sursa: Modelul de Transport a oragului Comiinesti, calibrat pe baza datelor furnizate de Beneficiar i pe baza inspectiilor
vizuale efectuate de Consultant
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Studiu primar in rindul cetiitenilor, aspecte generale ale tiparslor de cBlitorie

Cota modala auto 40.12 %

Principala problem# intdmpinaté in timpul deplas#rilor efectuate in interiorul oragului, in opinia
locuitorilor oragului Comiinesti

Principala problem, identificaté la nivelul orasului Coménestl, este reprezentatd de lipsa locurilor de parcare.
23% dintre respondentii sondajului indicind aceastd problema. 21% din populatie este de pdrere c3 lipsa
transportului public local sau traficul auto ridicat reprezinté cea mai importantd problema. Circa 10% din
populatie se confruntX cu lipsa pistelor de biciclete, a trotuarelor inexistente sau intr-o stare gi lipsa facilititilor
dedicate persoanelor cu probleme locomotorii. Doar 796 din populatie consider ca starea tehnici a strézilor §i
semaforizarea reprezintd principalul impediment Tn cil¥toriile efectuate la nivelul oragului. De asemenea,
traficul greu prezent in orag, nemultegte aproximatlv 5% dintre cetéteni.

= [5] Lipsafinsuficienta locurilor de parcare = [1] Lipsa transportului public
[2] Trafic auto ridicat » [8] Lipsa infrastructurii pentru biciclete
[4] Calitate necorespunzatoare pentru trotuare si alei m [7] Treceri de pietonifintersectii nesigure

» [6] Strazi degradate m [3] Trafic greu in oras

Figurdl 2-20 Diagrama problemelor de transport identificate la nivelul oragulul Coméinegti

Gradul de motorizare ridicat, lipsa unul sistem de transport public local, a pistelor pentru biciclisti i a
infrastructurli pietonale moderne determind locuitorli oragului s¥ foloseasch foarte intens autoturismele
personale pentru deplasirile efectuate. Astfel, Infrastructura rutierk este sub-dimensionata si nu corespunde
cereril tot mai mari de deplasdrl motorizate.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie s se adreseze cu prioritate pe reducerea utilizArii
autoturismelor personale prin fncurajarea mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe jos, transport

public).
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Cotele modale tn oragul Com3negti

Respondentii le interviurl au declarat in proportie de 41% c3 cel mai frecvent se deplaseaza pe Jos, 40% au
indicat c& folosesc autoturismul personal sau al unor cunostinte pentru deplasiri, lar 496 folosesc bicicleta
pentru deplas@rile cotidiene. Doar 1096 dintre respondenti au declarat c& folosesc transport in comun fn mod
frecvent. 49 folosesc alte mijloace de transport (taxi).

® Mers pe jos » Autoturism personal « Transport public = Bicicleta * Taxi » Autoturismul unor cunostinte / prieteni

Figur& 2-21 Repartitia pe moduri de transport in om;uf Comiinegti

Problemele circulatiei auto in orasul Com#inesti

Persoanele care conduc un autovehicul, 'n mod regulat pe reteaua stradald a oragului Coménesti, au declarat,
in cea mai mare proportie (25%), ¢& traficul auto ridicat reprezintd cea mai mare problems prinvind circulatia. .
Circa 249 dintre goferi indic3 lipsa spatiilor pentru parcare si prezenta parcérilor neregulamentare.

a [a] Traflcul awto ridicat = [7]LIpsa parcarilor / parcarl Insuficiente
[4] Parcari neregularentare » [6] Pleton| care circula pe carosabll
[3] Fluenta seazuta la orele de varf * [2] Viteze scazyte datorita starll strazilor

# [5] Prezenta traficulul greu (se deplaseaza cu viteze reduss)

Figurd 2-22 Deficientele circulatie auto fn oragul Comainesti

PMUD COMANESTI L



u [4] Intersectii preblematice u [1] Strazi inguste

[2] Strazi degradate (gropl, neasfaltata, etc.) » [3] Treceri de pletonl dese/ nesemnalizate corespunzator

Figurii 2-23 Probleme privind infrastructura rutierdi In orasul Comiinesti

Simpla reabilitare/modernizare a infrastructurii rutiere va contribui la reducerea principalei probleme a
deplasarilor actuale cu autoturismul, insa va facilita aparitia altor probleme: cresterea traficului auto (remarcata
ca fiind o problema deja de 25% dintre respondenti), scaderea fluentei traficului, atat la orele de varf dar si in
afara acestora.

Cu alte cuvinte, modernizarea Infrastructurii rutiere va conduce pe termen scurt la scaderea principalei
probleme de mobilitate cu autoturismul, Insa va agrava problemele curente secundare ~ volumul de trafic,
fluenta in trafic, cresterea necesarului de locuri de parcare.

Se va recomanda astfel prin PMUD Cominesti identificarea de msuri investifionale mixte, care pe de-o parte,
sa contribuie de imbunatatirea conditiilor tehnice ale infrastructurii (ca element al indeplinirii obiectivului
strategic de crestere a calitatif vietii si mediulul urban), dar pe de alta parte, sa conduca la reducerea utilizarii
autoturismelor personale (ca element al indeplinirii obiectivului strategic de imbunatatire a parametrilor de
mediu sl de cresterea a accesibiliatii). Astfel, sunt necesare prolecte integrate, mixte, care, pe langa
componenta de imbunatatirea a calitatli infrastructurii rutiere, sa prevada actiuni de imbunatatire a starii
tehnice a trotuarelor (pentru sustinerea deplasarilor pietonale), introducerea pistelor de biciclete si a facilitatilor
conexe, cum ar fi rasteluri, si cel de transport public (pentru sustinerea deplasarilor velo), dar si componente
investitionale pentru sustinerea transportului public in comun — benzi dedicate pentru autobuze, in locurile In
care aceste elemente sunt necesare (blocaje, gatuiri de trafic, intersectii), implementarea unui sistem inteligent
de management al traficului, care sa acorde prioritate autobuzelor in fata celorlalti participanti la trafic, alte
sisteme conexe, cum ar fi sistemul e-ticketing, informarea dinamica a pasagerilor in statii, bilete unice de
calatorie cu valabilitati de timp si nu pe mijlocul de transport— masuri pentru sustinerea transportului public.

Suplimentar masurilor investitionale, sunt necesare masuri organizationale, care sa contribuie la modificarile
de paradigma si obicieiuri In ceea ce priveste deplasarile cotidiene, dar si masuri organizatorice precum
implementarea unei politici de parcare care sa descurajeze utilizarea autoturismelor personale, cel putin pentru
depisarile auto in zona centrala a oragului.

Pe reteauva stradala de interes local (strazi de categoria a lll-a si a IV-a), sunt necesare si vor fi incurajate lucrarile
de modemizare a retelei stradale, dar care sa contind cel putin si componenta de trotvare.

Traficul auto ridicat poate fi combatut prin interventii complementare. In ceea ce priveste traficul de tranzit,
acesta va putea fi redus doar dupa finalizarea proiectelor de constructie a unor rute de ocolire

In ceea ce priveste traficul intemn, acesta va putea fi redus doar prin congrunta celor 3 tipuri de investitii: a)
investitiile In infrastructura st facilitatile pentru deplasari alternative (pietonal si velo), investitiile in sistemul de
transport public in comun, care sa devina o alternativa reala deplasarilor cu autoturismul; b) masuri
organizatorice, precum implementarea politicii de parcare, care sa limiteze accesul autoturismeior cel putin in
zona centrala; ¢) masuri de informare si promovare a facilitatilor pietonale, velo si de transport public, in scopul
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schimbarii paradigmelor de deplasare si a formarii unel mentalitati orientate catre deplasarile mai eficiente
economic si nepoluante,
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Figurd 2-24 Analiza timpilor de deplasare pe coridorul de circulatie E-V
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Sigurant8

Roménia se confrunti cu o problemé semnificativll in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte t&ri din cadru! Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeaz¥ trel indicatori distincti
pentru mésurarea gradului de siguranta rutierd, dupd cu urmeazé:

Numér decese la un milion de locuitori;

Numr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; gi

Numér decese la un milion de autoturisme.

In aceasts ordine, clasamentul i pozitia Roméniel sunt urm&toarele:

Pe locul 24 din 28 — g4 fatd de media UE de 6o;
Pe locul 28 din 28 — 259 fatd de media UE de 63; §i
Pe locul 28 din 28 — 466 fatéd de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ¢c& Roménia are cea mai mare ratd a accidentelor mortale din
Europa. In perioada 2007-2017 s-a inregistrat un numér de 13.500 decese doar pe reteava de drumurinationale.
Aceasta echivaleaz¥ cu un numir mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor nregistrate pe refeava
de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabelul urm&tor prezinti o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum pe care
acestea au loc. Aceasts defalcare are rolul de a evidentia contributla accidentelor ce au loc pe reteaua nationald
la totalul general.

Tabel 2-g9 — Statlistica accidentelor rutiere la nivel natlonal

Categorie Media zo07-
dr 2007 2008 2009 2011 | 2012

um 2017
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 | 0..8%
National 7002 | 8628 | 8195 | 7,483 | 7119 | 7,202 | 6686 | 6746 | 7,630 | 7,419 | 27.6a%
Judetean 3,262 | 4,318 | 4,295 | 3.B41 | 3,924 | 3929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14329
Altele 14,288 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,458 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 12,204 | 25,479 | 57.62%
Total 24,662 | 25,861 | 28,612 | 25,946 | 26,648 | 26,528 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870

Sursa: Analizq Consultantulvi asupra Bazel de date a accidentelor rutiere

Aproximatlv 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrézi i drumurl nationale, in contextul in
care aceste categorii de drumurl detin mai putin de 20% din ansamblul retelel rutiere nationale Impactul
economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singurd banda pe sens sunt recunoscute c3 fiind cele mai periculoase dupd cum rezulté din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaz cd in Europa riscul de Incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singur# band pe sens este de patru ori mai mare decét pentru autostrézi. De asemenea,
acest lucru relese sl din statisticile locale, care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singur¥ bandé pe sens: in cazul drumurilor nationale existé un risc de peste gase ori mai mare decét pentru
autostrizi sl de peste trei ori mai mare in cazul in care se iav In calcul doar drumurlle nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ go% din reteava nationali este reprezentat de drumurile cu
o singuré bandj, ceea ce férd indolald contribuie la statisticile defavorabile precum si la costurl economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.
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Pentru evaluarea gradului de sigurant a circulatiei urbane din orasul Coméinegti au fost analizate datele incluse
in Baza de date a accidentelor administrata de citre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere aratd o dinamic3 relativ constant§ a num&rului de accidente
fnregistrate pe refeaua stradals a oragului (intre 25 in anul 2017 $i 27n anul 2017), numirul de victime crescand
de la 14 Tn anul 2012 la 20 fn anul 2017, din care majoritatea reprezinta raniti usor.

Tabel 2-10 - Statistica accidentelor rutiere la nivelul oragului Coménesti

18 2 5
2013 23 0 6 20
2014 27 3 5 20
2017 25 0 0 20

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

O analiz& a cauzelor de producere a accidentelor arati c¥ din cele g3 accidente aferente perioadei 2012-2017

aproape 29% din toate accidentele au implicat pietonil. Cauza principal’ a produceril accidentelor este
neacordarea de prioritate vehiculelor (16%4).

Tabel 2-11 ~ Modurlle de producere a accidentelor rutiere pe re{eaua stradald a oragul Com3negti in intervalul 2012-2017

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

Mod de producere ___Nr % |
_acostare B 15 16%
cadere din vehicul 7 8%

coliziune fata-spate 6 7% |
| colizlune frontala 6 6%
coliziune laterala B 20  22%
lovire obstacol in afara carosabilului 6 6%
lovire pleton 27 29%
| rasturnare ) 6 6% |

Tabel 2-12 ~ Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteava stradalé oragul Comdnestiin intervalul 2012-2017

neacordare prioritate pietonl 12 13%
neacordare prioritate vehicule ' 14 16%
abateri biciclist] 7 8%
viteza neadaptata la conditille de drum 12 13%
traversare neregulamentara pletoni 8 9%
_neaslsurare la schimbarea directiel de mers 7 8%
nerespecEre distanta Intre vehlcule 6 7%
alte abateri savarsite de conducatori] auto 5 6%
depasire neregulamentara 2 2%
alte preocuparl de natura a distrage atentia 1 1%
| conducere sub influenta alcoolulul 3 3%
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neaslgurare mers inapol 4 4%
“adormire la volan . N 3 3%

alte abaterl pletonl . 2 2%

neasigurare schimbare banda 2 2%
"Pletoni pe pa?tea carosabila 1 1%
abater| ale conducatorilor de atelaje sau animale 1 1% |

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

Avand in vedere numarul mare de accidente care au implicat pietonli, peste o treime din numarul total de
accidente rutiere, este necesar ca prin implementarea politicil si viziunii PMUD Coménesti sa fie propuse masuri
si investitii care sa contribuie la reducerea sau chiar eliminarea acestor accidente.

Astfel, se vor propune in cadrul proiectelor investitionale, masuri privind semnalizarea suplimenetara a
trecerilor de pietoni, implementarea unui sistem de semaforizare inteligent, implementarea de elemente de
siguranta pentru delimitarea spatiului pietonal de carosabil (in special in zonele cu unitati de invatamant), lucrari
de amenajare a trecerilor de pietoni la nivel cu trotuarul, pentru obligarea soferilor la reducerea vitezei in
apropierea acestor treceri de pietoni. Avand in vedere ca principala cauza a accidentarii pietonilor este
traversarea neregulementara a acestora, se impune necesitatea implementarii elementelor de delimitare a
spatiului pietonal de carosabil, astfel incat acestia sa nu poata patrunde pe carosabil decat in apropierea
intersectiilor, iar intersectiile si principalele treceri de pietoni se vor semaforiza, inclusiv cu implementarea
sistemului de temporizare a traversarilor.

Zone de aglomeriiri, blocaje sl timpi medii de traversare

Timpii medil de traversare pentru directia de tranzit Onestl — Miercurea Ciuc sunt de aproximativ 11 minute in
ora de vArf pentru autoturisme si de circa 35 de minute pentru deplasérile cu bicicleta, In conditiile in care
fluxurile de traversare se suprapun peste cererea de transport intem3. Timpll de traversare se reduc cu
aproximativ 309 pentru intervalele orare aflate in afara orelor de vérf.

Figurd 2-25 Timpi de traversare
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Prin urmare, pentru traseele de traversare, indicele de congestie este de circa 29-229%, reprezentind cregterea
duratelor de parcurs, in timpul orelor de varf, raportat la timpii petrecuti pe reteaua necongestionat.

In cazul orasului Com&nesti, cu distante relativ mici de deplasare, bicicleta reprezints o modalitate de tranzit
foarte competitivi comparativ cu automobilul personal. Un element ce poate creste atractivitatea deplasérilor
velo este infrastructura dedicatd. Dezvoltarea si prioritizarea metodelor alternative de mobilitate au ca efect
direct diminuarea indicelui de motorizare in oras.

Tabel 2-13Sinteza problemelor si nevoilor transportului rutier

Probleme identificate Domeniu
lema nidicata de 21.1% din respondenti la | Infrastructura

cturi rvbiet

piet
dintra respondenti | Infrastructura
rutigra
Infrastructurs
3
Lipsa unor conexiuni intre anumite artere Infrastiuctura

Sigurant aruta atuturor participantilor Ia trafic
al :

Afectarea factoriler de mediu

Cota modala a autstutismelor ridicata si cu potential de crestere in lipsa unor masuri de | In
sustinere a trar riulul alternativ
Lipsa unul sistem de monitorizare video

rutiera

2.3 Transport public

Reteaua de cdi ferate

Legatura cu sistemul national de c3i ferate era realizats in anul 1899: data predérii circulatiei traseului Vanitori
— Coménesti, linia locald ce derivs din magistrala 500 Bucuresti — Plolegti — Baciu — Suceava. Constructia cii
ferate, a fost o lucrare majorX care a modelat sl a terasat teritoriul pe care il strabate. Odata insa cu inceperea
cIrculatiei pe caile ferate in valea Trotusului intreaga zona a inceput sa sufere o schimbre dramatica, zone intinse
fiind dedicate dezvoltarii industrillor diverse : de la prelucrea lemnului, extrageri miniere §i petrolifere, industrii
usoare etc. Odata cu dezvoltarea acestor industril preocuparile populatiei se modifica i de asemenea se
produce o atragere a fortei de munca din alte zone. Aparitia Societatii anonime a dus la dezvoltare exploatarilor
miniere carbonifere ale zonei §i implicit la dezvoltarea unor areale de industriale. Dupanationalizare si preluarea
de administratia comunista a industriilor zonel, industria de exploatare a carbunelui si de exploatare a lemnului
au o dezvoltare uriasa, zone extinse ale vaii Trotusulvi fiind dedicate extinderii acestor activitati. Apare
Combinatu! de prelucrare a lemnului 5| CET Comnesti. Tot prin administratia comnuista zone centrale ale
oragulul Coménesti sunt demolate si sunt construlte cartiere de blocuri de locuinte
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Cererea de transport feroviar de c3l&tori este deservits de un numir zilnic de a9 trenuri (servicii), toate fiind
Regio.

Tabel 2-14 Deservirea Garii Comdinesti cu trenurilor de céldtori

"Rang Tren ‘Qra Qperator Diractia
’ a8 L Sl n b = :j- =
E==0

‘ SUERS D REEERE N TETOVIAY o - '

R- 00:22 - SNTFC Marasesti (21:25) - Adjud (22:05) - Comanesti
{00:22)

R |  |-—- 04:15 SNTFC Comanestl (04:15) - Ghimes (05:04) - Slculenl {06:13)
- Miercurea Ciuc (06:22)

R- = 04:25 SNTFC Comanesti (04:25) - Adjud (06:09) - Marasesti
{06:45) - Focsanl {07:15) - Buzau {08:40)

R- 06:26 0628 SNTFC Sicuteni (04:18) - Ghimes (05:34) - Comanesti {06:26)
- Adjud (08:12) - Marasesti (08:49) - Focsanl (09:15)

R- 06:50 06:52 SNTFC Marasest! (04:05) - Adjud (04:40) - Comanestl
(06:50) - Ghimes (07:40) - Slculenl (08:57) -
Miercurea Ciuc (09:12)

R- 08:39 08:41 SNTFC Marasesti (06:10) - Adjud (06:48) - Comanesti
(08:39) - Ghimes (09:36) - SiculenT {10:46) -
Miercurea Cluc (12:01)

R- 09:24 - SNTFC Miercurea Cluc {07:15) - Siculeni {07:23) - Ghimes
{08:32) - Comanesti (09:24)

R- e 10:00 SNTFC Comanestl (10:00) - Adjud (11:56) - Marasest!
{12:34)

R- PR = SNTFC Marasesti (08:45) - Adjud (09:21) - Comanesti
{11:17)

R- — 12:52 SNTFC Comanesti (12:52) - Adjud (14:56) - Marasest!
(15:37)

R- 14:27 14:32 SNTFC Miercurea Cluc (12:07) - Siculenl (12:15) - Ghimes
{13:26) - Comanesti {14:27) - Onestl (15:35)

R- 14:58 15:00 SNTFC Marasesti (12:40) - Adjud (13:12) - Comanest!
(14:58) - Ghimes (15:50)

R- 16:44 16:45 SNTFC Marasesti (14:28) - Adjud (15:00) - Comanesti
(16:44) - Ghimes (17:39) - Siculenl {18:47) -
Mlercurea Ciuc (18:56)

R- 17:03 17:04 SNTFC Ghimes {16:10) - Comanesti (17:03) - Adjud {18:56) -
Marasesti {19:52) - Focsani (20:34) - Buzau (21:50)

R- 18:28 18:29 SNTFC Miercurea Cluc (16:10) - Siculen! (16:18) - Ghimes
(17:30) - Comanesti (18:28) - Adjud (20:23) -
Marasestl (20:59) - Tecuei (21:22)

R- 19:44 20:03 SNTFC Marasestl (17:14) - Adjud (17:46) - Comanest!
{19:44) - Ghimes (20:51) - Siculeni {21:58)

R- 21:42 —— SNTFC Adfud {19:45) - Comanesti (21:42)

R- 22:10 22:16 SNTFC Miercurea Ciuc {19:51) - Siculenl {19:59) - Ghimes

(21:19) - Comanesti (22:10) - Adjud {00:18) -

Sursa: hng:umw.mersglj;[eng[iIorgf[.ro[jmtif[EIeSgg.asp;?lngﬂo

Transport aerian

Aeroportul cel mai apropiat de oragul Com&nesti se afl4 la Bac3u {aproximativ 63 km), la lagi (aproximativ 190
km).

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national i international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datorit3 pozitiel geografice, aproximativ in nord-estul t&rli, oragul Com&nesti este tranzitat nu numai de traficul
de scurté sau medie distantX ci si de cel de lung distants. Astfel cd, acesta are leg&turl de transport cu orage

indepértate precum Bragov, Targu Mures sau Cluj Napoca.
PMUD COMANEST]



Figurd 2-28 Harta retelei de transport persoane la nivel regional $i national (sursa: www.autogari.ro

istemul de transport in c

Cota modala transport public judetean 10.3%

Cota modal¥ in prezent pentru transportul public este de 10,3%, conform datelor prelucrate in urma
cercetdrii sociologice realizate in etapa de colectare date.

Cererea de transport public

in lipsa unor date oficiale, furnizate de operatorul de transport public, au fost efectuate de ciitre consultant
numirstorl ale pasagerilor. Aceast activitate a fost realizat¥ in luna martie 2018, in timpul unei zile
lucrdtoare.

Preferintele utilizatorilor in materie de mijloace de transport

La fntrebarea " Daca s-ar Infiinta transport public in Comé&nestl, in ce conditii I-ati utilizas?”, cet&tenii
orasului au declarat, in proportii aproximativ egale, c& ar utlliza noul transport public daca ar avea flotd
modern (2796), dacX ar avea informatli despre trasee,orar, conexiuni (23%), dacé timpuu de agteptare in
statie ar fi mal micl (189%) §i viteza de deplasare ar fi mai mare (13%). De asemenea, 15 % dintre respondent!
au specificat faptul c& nu ar utiliza transportul public niciodat¥.
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e [2] Mijloacele de transport ar fi modemne

® [1] At} avea informatii despre trasee, orar, conexiuni
[4] Timpit de asteptare in statie ar fi mal mici

= [6] Nu as utiliza niciedata transportul public
{3] Viteza de deplasare ar fi mal mare

= [5] Atl avea mai multe facilltati de achizitie a biletelorf abonamentelor de calatorie

Figur¥ 2-29 Diagrama problemelor de transport identificate la nivelul oragului Comdnegti
Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
Tabel 2-15 Sinteza problemelor gi nevoilor transportului public

Probleme identificate Domeniv

Lipza transportuui publiclocal r'amport public
NU exista sisteme de monitorizare si gestiune informatizate a cparatorului de transpart | Transport public
Liniife transportului public judetean3 nu deserveste intreaga zond construits e orasulul. | Transport public

trazile trebule safie accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (inclusiv persoanale | Infrastructuri

_cumobilitate redusa) pietonald
Rute pletonale trebule sa fie directe pentru a satisface dorinta de trasee lniare si de a | Infrastructura
_promaova maimult mersul pe jos vietonald
Lipsa unor puncre da transfer intre tipurile de transport public Transport public
Neceszitatea oferirii locuitorilor, navetistilor sau turistilor optiuni variate de transport in | Transport public
meadiul urban, accesibile si complementara




2.4 Transport de marfi

Din matricele origine — destinatie, efectuate pe reteaua adiacents oragului Comiinest), este situat pe traseul
drumlui natlonal DN12A, drum ce face legStur¥ Intre partea estici a tirii i partea centrald. De asemena, orasul
Cominesti este traversat 5i de artera DN2G ce face legiturs cu Municipiile Moinegti gi Bacdv, flind semnificativ
circulate de traficul de tranzit, atét traficul ugor cat sl cel greu.

Astfel, circulatia traficului de tranzit, n lipsa unei variante ocolitoare, se desfésoard pe axele principale de
circulatie ce tranziteazi orasul si in sectioneazi, pe o serie de strizi dimenslonate necorespunzétor pentru
gabaritele vehiculelor comerciale - interferénd de cele mai multe ori In mod negativ cu pietoni, bicicligtil gl
riveranii.

Tn plansa urmitoare se pot observa fluxurile de trafic greu ce tranziteazX orasul Coménegti pe cele doud axe ale
sale:

o Targu Ocna— Cominegti-Miercurea Ciuc
o Targu Ocna-Coménesti-Bacdu

Figur¥ 2-30 Identificarea traseelor pe care se desféisoardf traficul greu la nivelul oragului Comdnegti

Actorii economici din zona (Holzindustrie Schweighofer si Sawdust Colection SRL) se confrunti cu probleme
majore din punct de vedere al transportului de mérfurl. Ambele puncte Indystriale sunt amplasate de-a lungul
arterei principale de circulatie DN2G, arter ce este in acelasl imp poarta nordic3 de intrare in orasul
Cominesti. Accesul pe directia nord-sud se face prin strada Combinatului, ce se termind intr-o bifurcatie in
aproplerea trecerii pe sub calea ferati, ceea ce ingreuneaz angajarea in trafic a vehiculelor de transport de
marfa de mare tonaj.

Probleme asociate desfgur¥rii transportului de marfa
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Au fost Identificate urmitoarele probleme si disfunctionalitti cu privire la desfisurarea circulatiei de vehicule
grele in orasul Com#nesti:

o Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasérile cu autoturismul: exists zone ale
retelel unde toate aceste categoril ale cererii se suprapun peste o trama stradald insuficlentd din
punctul de vedere al asiguréril gabaritelor si capacitstilor de circulatle necesare (de exemply - str.
Moldoveli, str, Combinatului).

o Existd un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implicd pietonii si biciclistii, datoritd
interferentei acestor categorii ale mobilit&tii cu fluxurile de trafic de traversare. Din punct de vedere
statistic, exista o incidents crescutd a accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datorit% unghiurilor
moarte ale camioanelor.

o Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera, datorate
traficulul greu care tranziteazs zona periurbani.

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
Tabel 2-16Sinteza problemelor si nevoilor transportulul de marft

Probleme identificate Domeniu
Contlicte intre fluxurile de marfur, transport public si deplassrile cu autoturismul Traficgreu
Exista unriscsemnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii siblcichistii, datorits | Traficgreu
interferentei acastor categorii ale mabilitstii cu fluxurile de trafic da traversare

Impact asupra calitétii vietii in orasul Comanesti Trafic greu
Inexistenta uneaivariante de ocolire Trafic greu
Lipsa uneiinfrastructuri specifice care sa deserveasca zonela de productie Traficgreu
Afectarea factorilor de mediu. Trafic greu

2.5 Mijloace alternative de mobilitate

) > Cota modala pietoni 41.12%

Deplas#ri pietonale

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentald a mobilitétii. Este ieftin, f&r& emisii, foloseste puterea
omeneascs mal degrab¥ decst combustibilii fosill, ofers beneficii importante pentru sidnitate, este la fel de
accesibil pentru tofi indiferent de venituri, lar pentru multi cetdteni este o sursi de mare pliicere.

Ameliorarea calitétil spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea durabili. Existd dous
categorii de facilititi pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) §i neintrerupte (alei). Aceasta din urmi
pot fi clasificate ca atare: holurl, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee, strézi pietonale si piete (Litman,
2002).

Cele patru principii care stau la baza proiectrii unor spatii pietonale adecvate §i atractive sunt:

Spatiile pietonale trebuie s& fie sigure sl s4 ofere sentimentul de sigurants .

Strézl accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

Rute pietonale directe pentrv a satisface dorinta de trasee linlare 51 de a promova mal mult mersul pe jos.
Strézi atractive i spatil pentru a face mersul pe jos o experientd placut.

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

»ZOna construitd” — de acces la parterul clidirilor care limiteazX trotvarul §l unde pot fi amplate terase
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Centrul trotuaruiui, numit §i culoarul principal de deplasare sau  l&timea efectivé”
Zona bordurii — folosité pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui s& aibd minim 1.8om. Aga cum pentru
determinarea capacit#tii périii carosabile exist§ un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic -
dimenionare (litime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare
se definegte o capacitate pe baza raportului dintre numarul. de pletoni pe mp/pe o pericada de timp datd -
viteza §i directia lor de deplasare — l&fimea trotuarului, numit gi nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel
diferite nivele de deservire pietonald de la: migcare complet liber#, neincomodats (tortuar lejer), pand la migcare
complet obstructionat3 (congestie totald) - trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelulul de deservire pietonald este un element de bazi in determinarea numarului §i tipulul de
dotéri pietonalefelemente mobilier care pot fl amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pomind de la principiile de proiectare gl amenajare a spatiilor pletonale evidentiate anterior putem clasifica
profilele stradale din oragul Comiinesti dup& urmétoarele criterii: dimensiune (subdimensioant §i dimensionat
corect) gl gradul de protectie (expus sau p{rotejat).

Lagendii
limita intravilan
— infrastructurd rutier existent

Pietonal dimenslonat corespunzator
=== Pletonal subdimensionat = il ifst \
== Promenadi pletonals r 1 m]

Figurd 2-31 Analiza capacit#itii zonelor pietonale

Analizénd situatia existent# a orasului, din punct de vedere al spatlilor pletonale, se observé o serie de puncte
tarl si puncte slabe in aceea ce priveste amenajarea si functionalitatea acestora , Astfel, se Identificé un numar
ridicat de strizl unde spatiul pietonal nu existd. Acestea se regdiresc in zonele periferice ale orasului, unde se
intéineste fenomenul de expansiune urband, dar §i in zonele cu tesut rural. Crearea unor legdturi pletonale cu
noile zone dezvoltate, reprezinti un element important pentru fncurajarea transportului nemotorizat ( pietonal
si velo ), sustindnd totodatd accesibilitatea citre aceste zone,

Orasul Com&nesti are o conformatie specifics, intr-o zond deluroas, stréb¥tutd de rdul Trotug, ceea ce
genereaz} probleme de accesibilitate si zone segregate. Datorith acestor caracterisitici, dar i a dimensiondrii
necorespunzitoare a profilului stradal, se observl un numdr mare de spatii pietonale subdimensionate, acest
fenomen inté!nindu-se in special in zonele din cartierele Liloaia, Supan §i Leorda, mai exact pe strézile : Strada
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Gheorghe Lazér, Strada Libertitil, Strada Cuza Vods, Strada $upanului si Strada Dorobanti.Singurele zone cu
profil pietonal dimensionat regulamentar se identifici in zona centrals a orasulul, acolo unde densitatea
populatiei este cea mai ridicats. Deasemenea, la nivelul zonei centrale, spatiile pietonale subdimensionate si
prezenta vehiculelor motorizate, contribuie la cresterea gradulul de nesigurantd pietonald si impiedic¥
promovarea imaginii turistice a zonei.

Gradul de accesibilitate pietonals este scizut datorit$ distantelor relativ dificil de parcurs si al gradului de
sigurants scizut, in special in zonele de traversare ale arterei DN12A si la nivelul c3li ferate. Un aspect pozitiv al
deplasérilor pietonale fl reprezinti Faleza pietonal¥ Trotug, ce contribuie la crearea unul imagini urbane active,
incurajénd deplasirile pietonale.

Problemele intdmpinate la deplasarea pietonilor

Conform réspunsurilor date de citre participantii la interviuri, clrca 28% dintre cet#itenii orasului Com¥inegti
reclamd expunerea la traficul auto, Aproximativ 22% dintre locuitori au indicat cd existd conflicte cu
autovehiculele parcate pe spatiul pietonal si traversarea intersectiilor / arterelor rutiere le creeaz probleme. De
asemenea 10% dintre locuitoru consider§ ci nu sunt suficente spatii publice In zona central.

® [3] Expunerea la traficul auto ® [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate
[6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor = [4] Trotuare degradate (stare tehnica inadecvata)
(5] Lipsa spatiilor pietonale in zona centrala m [2] Trecerile de pietoni sunt rare

Figur§ 2-32 Diagrama problemelor circulatiei pietonale
Tabel 2-17 Sinteza problemelor si nevoilor transportulul nemotorizat

Probleme identificate Domeniu
Strazicu tratuare inexistents sau neamenajate Infrastructura
pietonals
Trotuare neprotejate, cu trafic pietonal obstructionat de parcarile autoturismelor Infrastructura
pietonali
Spatiile pletonale trebuie 54 fie sigure gl 55 ofere sentimentul da siguranta Infrastipctury
pietonald
Trotuare obturate de autovehicule parcate legal pa spatiul pietonal - problema ridicata | Infrastructura
da ;2.69% % din respondentii |3 intrebarea vizand problemele pietonilor pietonala
Lipsa limitatoarelor da vitezd in apropierea trecerilor pietenale Infrastructuri
vetonaly
Strazile trebuie 53 fia accesibife pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (inclusiv | Infrastructurl
_persoanele cu mobilitate redusa) pietonala
Atractivitatea gi valoarea spativlui urban central diminvate de suprafata ocupata de | Infrastructura
cargsabll st aUtotupisme pistonala
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Lipsa unor coridoare pletonale moderne sl atractive

Piatela publice sunt peutilizablle de pietoni sl ineficientamenajata

| pietonala

Cota modala biciclisti 3.8%

Infrastructura Velo

Modul de conformare urbanistic3 o orasul Coménesti face ca acesta sé detind o dimensiune optimé pentru
deplasiri pietonale si velo. Tn general, orage & céror dimensiune (lungime / l&time) este Tn jurul a skm, sunt
considerate ca fiind favorabile pentru depl¥s¥ri nemotorizate. Acest aspect este dat de faptul c dimensiunea
redus3 permite traversarea oragului in mai putin de o oré pe jos sau 15 minute cu bicicleta. Orasul Coméinesti
are o lungime de 7km pe axa est-vest §i 3 km pe axa nord-sud. Totugl dotdrile cele mal importante §i zonele de
locuire cu cea mai mare densitate se inscriu intr-un perimetru de 2 x1.5 km.

Figurli 2-33 Infrastructura velo existentd si gradul de permisivitate

Lagendl
limita intravilan
— Infrastructurd rutierd existentd

Permisivitatea bicicletelor
== ZONE permisive
zone nepermisive
n Tem km
infrastructura velo existentd [ I 2
Tn prezent, infrastructura velo existets se regéseste in zona centrald a oragului Comnegti, pe strazile Garlel si
Avram lancu. Acest tip re infrastructuri realizat, nu respect reglementérile pentru crearea unel infrastructuri

velo optime, fiilnd amplasatd pe spatlul pletonal §i subdimensionata.
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Fécand o analizi asupra permisivititii infrastructuril velo, se observi faptul c& mai mult de jumétate din totalul
strazilor, nu sunt permisive pentru ampalsarea unui piste pentru biciclets. Tronsoanele nepermisive lar an calcul
urmatoarele caracteristici: dimensiunea profilulul stradal, calitatea drumulul, deservirea zonei gi punctele de
interes. Majoritatea traseelor identificate ca fiind nepermisive sunt defavorizate in favoarea dimensiunii
profilului stradal. Cererea cea mai mare pentru deplaséri cu bicicleta este intre zona e vest §i centrul Istoric.
Acest lucru este datorat in cea mai mare parte faptului c§ majoritatea populatiei oragului locuiegte in cartierele
de locuinte individuale din L3loala si Supan iar obiectivele de interes sunt grupate in zona centrald si in lungul
strézii Stefan Cel Mare. Astfe), strada Stefan cel Mare devine principala rutd pentru deplasarea velo degi nu
detine amenaj&rile necesare. '

O axé secundaré care releise din cererea pentry deplasiri velo este legétura nord-sud prin zona centrali,
conexiune asigurat partial de infrastructura velo existents. Tn lipsa unor legturi facile $i sigure, deplasérile velo
intre principalele zone rezidentiale gi zona industrial¥ nord sunt Inc3 scizute.

Tn concluzie, ponind de la conformarea functlonald a oragulul gi principalele destinatii pentru biciclisti (analiza
origine-destinatie), reiese o nevole ridicat3 de completarea infrastructurii velo in lungul strizii Minerului pentru
a conecta zona centrald de principalele zone rezidentiale ale oragului. De asemenea, pentru cregterea numdrului
de deplaséri velo va fi nevoie si de int3rirea legiturilor intre principala zon% rezidentiald (cartierele Leloaia si
Zavol) i zona industriali est.

Problemele intdmpinate de biciclisti

Majoritatea persoanelor (45%) care au folosit cel puin odati bicicleta, ca mijloc de deplasare / recreere, a
declarat ci lipsa pistelor pentru biciclete reprezints o problems importants, fn timp ce 23% reclam3 lipsa
rastelurilor sau a zonelor special amenajate pentru parcarea bicicletelor.

Figur & 2-34 Diagrama problemelor circulatiei bicicligtilor
& {1] Lipsa unel Infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) » [3] Lipsa centrelor de inchirleref parcare de biciclete
[2] Pistele existente sunt ocupate de masini sau pietoni = [4] Lipsa rasteluri

[5] Pistele existente nu asigura o circulatie in siguranta

Reducerea cotei de utilizare a autoturismelor personale

Cea malmare parte a cetitenilor care au participat la interviuri au declarat ca ar fi dispusi s& renunte la utllizarea
acestul mijloc de transport dacé s-ar realiza infrastructurs dedicat3 biciligtilor (40%,). Aproximativ 43% au optat
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ar utiliza bicicleta ca mijloc de deplasare daca s-ar amenaja mai multe facilitdti pentru biciclete, lar 17% av
declarat c& nu sunt dispusi sub nicio formé s& renunte la utilizarea autoturismului personal.

u [2] Ar exista facilitati de inchirlere/parcare biciciete = [2] Ar exista piste de biciclete - [3] Nu as utiliza niciodata bicicleta

Figurd 2-35 Diminuarea cotel modale a transportului individval motorizat

rile pers obili

Mobilitatea riméne o conditie esentiall in desfisurarea cu succes a activitéifilor zilnice, mai ales in aceste
timpuri in care totul se deruleaz¥ cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilititi, deplasarea Tn orag §i in afars
este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevolte s& facé faté lipsei de infrastructurd si de dotéri a mijloacelor
de transport in comun.

Art. 23 al Legii 448/2006 descrie dreptu! la transport gratuit pe liniile transportului urban atdt pentru persoanele
cu handicap grav si accentuat, cit §i pentru insotitorii acestora, in anumite conditi:

Beneficlazi de prevederile alin. (1) §| urmitoarele persoane: insotitorii persoanelor cu handicap grav, in
prezenta acestora; tnsotitorii copiilor cu handicap accentuat, in prezenta acestora;

Tn prezent, orasul Com&negti nicl o institutie publici nu este dotats cu rampe de acces pentru persoane cu grad
de motorizare redus¥, iar bordurile adiagente spatiulul pletonal nu sunt adaptate, sau sunt adaptate
neregulamentar.

Oragul Comiinesti nu are un transport public local, insé in cazul tuturor mijloacelor de transport public, statlile
trebuie adaptate latnaltimea vehicuelor de transport, In aga fel incit transferul cildtorilor s& se faci intr-un mod
cit mal facil. Aceste facllititli vor trebui in totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor
utilizatorilor.De asemenea, accesul citre transportul public este ingreunat datoritd obstacolelor ce apar pe
parcusul traseulut pietonal. Se pot observa un numér mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pletonal, ce
ingreuneazi accesul tuturor persoanelor, nu doar persoanelor cu deficiente locomotorll.
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Figurd 2-36 Imagine reprezentativa accesibilftitii persoanelor cu mobilitate redusé

Orasul Coménesti are o structurd ce variazi intre imagina urband si imagine rurald cu strizi inguste si
accesibilitate scizuth, ceea ce face ca accesul persoanelor cu mobilitate redus s fie dificil, Pe Iénga accesulin
spatiile pietonale, se pot observa probleme de traversare ale arterelor importante.

Oragul Com&nesti nu oferli reglementpri speciale pentry persoanelor cu dizabilitd{i. De asemenea, nu exist3
reglementri pentru locurile de parcare rezidentiale si nici abonamente reduse pentru transportul public.

Normativul privind adaptarea clidirilor civile i a spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap NP 051/2012 precizeaz¥ care sunt beneficiaril accesibilitatii mediului construit:

1. persoanele cu handicap—acele persoane chrora, datorit¥ unor afectiuni fizice, mentale sau senzoriale,
le lipsesc abilitétile de a desfigura in mod normal activitatl cotidiene (...)

a - dizabilit#ti motrice ale membrelor ~ persoane cu dificultsti de deplasare, utilizatori al fotoliului
rulant, persoane cu dificultti tn folosirea bratelor;

b - deficiente vizuale;

¢ = deficiente auditive;

d - capacitiiti fizice §i senzoriale diminuate datorit% unor afectiuni;

2.alte persoane:

a ~ persoane aflate in situatie de handicap temporar i ocazional (persoane accidentate afiate in
perloada de recuperare sl per-soane aflate n situatli speciale — femei fns3rcinate, persoane care
transportd copllin cdrucior gl in brate; copil mici, persoane care transportd obiecte);

b - persoanele in vérsti.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fats de mediul construit pentru ca acesta
s& fie accesibil. Persoanele care utilizeaz3 fotoliul rulant nu pot folosi scérile. Pentru a se putea deplasa au
nevoie de rampe cu o pant& maxima cuprinsa intre 5—8% §i de un spatiu liber de minimum 8o cm. Pardoselile
sl pavajele trebule s3 fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai Jos pentru o persoana care utilizeaz3 fotoliul
rulant, ghiseele trebule conformate acestei indltimi. Pentru a se putea orienta n spatiul public, persoanele cu
deficiente de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmérit cu bastonul
alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare gi de informare 5l de inscriptii.
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Neputdnd sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale vizvale ugor de
sesizat i de trasee sigure. De multe ori persoanele ce au capacititile fizice 5i senzoriale diminuate datorité unor
afectiuni nu se declaré sau nu se incadreazi in categoria persoanelor cu dizabllitdti.

Cu toate acestes, sl ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele aflate in situatie de handicap
temporar §l ocazional sau persoanele fn varstd,

Yy - - -

Figurd 2-37 Imagine reprezentativa marcarea locurilor de parcare pentru persoane cv handicap

Un mediu accesibil este esential pentru 10% din populatie. Persoanele cu handicap se pot deplasa gl i5l pot
desfigura activitatea numai intr-un mediu accesibil. De aceea, pentru ei, accesibllitatea este esentiald. Un
mediu accesibil este necesar pentru 40% din populatie. Persoanele aflate in situatle de handicap temporar au
nevoie de un mediu accesibil pe toatd durata recuperdrii. Persoanele aflate Tn situatii speciale i vérstnicii
renuntd in mare m3sura si folosescd un mediu inaccesibll ce presupune efort foarte mare §i chiar riscuri n
utilizare i f5i restréng astfel activitiitile si prezenta in viata sociald, Un mediu accesibil este bun pentru toti.

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
Tabel 2-1 Sinteza problemelor s/ nevollor transportului nemotorizat

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE Concluzii-
PROBLEME
IDENTIFICATE

Lipsa pistelor pentru bicicleta ~ 43% din respondentii fa intrebarea privind problemele bicidiistilor | Infrastructura
velo

Grad de sigurants scazut pentru deplasinlz actuala cu bicicileta-20.8% din repsondenti la | Infrastructuri

intrabarea privind deplasicdla cu bicicilleta valo

Lipsa fa or pantru bicicllatz-23%6 din respendeti conslderd ¢ esta nevele de centra de | Infrastructura

Tnchiriersfparciru pentry bidicleta velo

Lipsa unar trases de recreera pentrs biciclisti Infrastructura
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26 Managementul traficului
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Figurdi 2-38 identificarea tipurilor de interectii

Oragul Comanesti nu are in prezent nici o intersectie semaforizats, insé se identifici o intersectie de tip giratie,
in apropierea centrului comercial Kaufland, poziionaty pe artera ce circulatle DNz2A. Fiind un oras ce s-a
dezvoltat de-a lungul unei axe de ciruclatle, artera DN12A are rol de bariers fizics $i reprezintd o provocare
pentru crearea unor intersectil eficiente. Aceasts barler este intirit¥ de traseul liniilor CF ce traverseazi oragul
in aceeasi directie. Astfel, se identific§ o serie de 6 intersectii ce au un grad scézut de siguranta si vizibllitate

pentru poate tipurile de participanti la trafic. Aceste intersectii sunt urmitoarele:
® Str. Moldovei-str. Combinatului,

¢  5tr. Moldovei-str. Nicolae Balcescuy- Str. GSrii

Str. Republicii-str. Tudor Vladimirescu-Str. Republicii-str. Stefan cel Mare- Intersectie cu semnale
luminoase §i barier pentrv traversarea CF

Str, Dumbravei-Str. Victoriei

Str. Minerului-str. Cuva Voda-str. Libertatii

Str. Minerului-Str. Mircea cel B&trén-Str. Lapos

Str. Minerului-Str. Prundului.

O problemé& majoré identificat la nivelul orasului se refers la intersectia dintre infrastructura céii ferate sla
infrastructurii rutiere. Tn oragul Com&negti nu sunt fluxuri majore de trenuri, insd gradul de sigurants al acestor
trecerl de cale ferat¥ este unul Ingrijorétor, intrucét vizibilitatea este una foarte scizutd, iar traficul este mult
fngreunat datorlts timpilor de asteptare si asigurare a sigurantel de trecere.

Implementarea unui sistemulul de management al traficului va avea ca obiective operationale:
*» reducerea timpilor de agteptare §i a numérului de opriri

¢ cregterea sigurantel circulatiei auto si pietonale
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e reducerea punctelor de conflict

¢ fluents maimare a circulatlei auto

o alocarea de benzi de circulatie pentru curentii de circulatie cu pondere mare
o simplificarea relatillor In intersectle

¢ supravegherea centralizat3 a function¥ril sistemului de comanda si dirijare
s reducerea poludinii chimice i sonore.

Figurll 2-40 Locallarea locurilor de parcare la nivelul zonei centrale in oragul Coménegti

Tn momentul de fat3 orasul Com&negi nu are reglementate locurile dedicate spatiului de parcare. Acestea sunt
amenajate in zonele cu densitatea ridicati a locuirii {locuinte colective), pozitionate de o parte §i de alta a
drumului, laterlal sau spic.

Majoritatea mésurilor privind gestiunea locurilor de parcare au efect preponderent in zona centrald. Totusi
exist§ probleme ridicate la nivelul ofertel locurilor de parcare in zonele rezidentiale de locuinfe colective
(cartierul Z&voi). Aceste dificultti pot fi ameliorate prin demolarea treptat a garajelor gi inlocuirea lor cu
parciirl la sol sau chiar supraetajate. Pentru a face rentabile din punct de vedere financiar parcérile rezidentiale
multietajate, acestea trebuiesc taxate. De asemenea, in lipsa unor resurselor financiare pentru a acoperi
costurile unor parciiri multietajate se poate recurge la un parteneriat public privat.

Figurd 2-39 Cartarea parcdrilor din zona centrall



Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
Tabel 2-18 Sinteza problemelor 5i nevoilor managementului de trafic

Probleme identificate Domeniu

Traversari deficitare pasta liniile da cale feratd Infrastructura
pietonala

Neacesitatea unei semaforizar dadicate pantro bicillsti Intrastructura

velo
Crearea unui sistem rigures ¢l eficient pentru spatile de parcare Siquranta
Lipsa unui sistam inteligent digitalizat de distribulre a locurilor da parcare Infrastructura
velo

27 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Figurd 2-41 Amplasament zona centrali

Datorit8 dimensiunii reduse, oragul Coménegti prezintX p zon cu un grad mairidicat de complexitate. Acestea
este zona centrald a orasului.

1. Zona Centrali.

Zona centrald a orasulul Com3nesti este mrginits de albla riului Trorus si linille de CF ce traverseaz orasul.
Aceastd zond este nuleul functional al dezvolt3rii urbane, unde converg activitati de locuire, economice si de
loslr.

Zona centrald- reprezint¥ caracterul definitoriu al orasului, unde se regésesc o varietate ridicat¥ de obiective de
interes:
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Obiective de interes general la nivelul oragului: Prim&ria orasului Comé&nestl, Casa de ajutor Reciproc, ,Politia
Locala, Spitalul Orésenesc,Centru de Agrement, Piata Centrald Comdnesti.

Obiective de interes turistic: Parcul Mare, Palatul Muzeul Dimitrie Ghika, Biserica Sfintil ITmp&rati Constantin
$i Elena, Biserica Sfantul Stefan.

Obiective de interes cotidian: (comert, alimentatie publics, etc.) dar si printr-o densitate ridicatd a populatiei
rezidente (locuinte individuale §i colective). Zona central¥ este deservité de transportul public, cuprinde spatii
pietonale modeste tn raport cu fluxurile de pietoni, insé gradul de accesibllizate pentru persoane cu dizabilit&ti
este scizut (rampe speciale, semafoare acustice), iar aspectul estetic al acestora este neglljatin concordant¥ cu
importnata zonei. Fiind vorba de zona cu o mixitate functionald ridicats, principala dificultate este de a asigura
numirul necesar de parc¥iri, dar se resimte si nevoia unor spatii publice atractive care s& puné in valoare fondul
construit valoros.

Populatie estimaté: circa 4.500 locvitori
Suprafatd: circa 0.59 km2
Locuri de munca: aprox =500
Accesibilitate:
3 opriri transport public judetean / sens / zi (toate liniile de transport public)
Sistemul de circulatii carosabile mai cuprinde si strézi secundare de categoria a lli-a (Str. Republicii, Girlei,
Avram lancy, Speratel ), restul circulatiilor fcénd parte din categoria a IV-a.
Trama majord Bulevardul Republicil (1 x 1 benzi de circulatie), str. Pletei (1 bandi de circulatie pe un
sens), Str. Sperantei (o band3 de ciruclatle pe sens)
Retea pietonald compusa din trotuarele adlacente arterelor enuntate anterior
Retea velo - str. Girlei gl Avram lancv 2.18 km

Probleme identificate:
Trafic ridicat pe axa est-vest, ce se suprapune peste bd. Republicil
Valori ridicate ale traficului de tranzit, zona centrala fiind traversata de traseul DNa12A
Lipsa unei politici de parcare in zona centrala, nu exista un plan tarifar
Lipsa unor spatli pletonale ample
Valorile ridicate de trafic In aceste zone contribuie la scaderea calitatii mediului urban, spatiul public
fiind ocupat de autoturisme, in deplasare sau stationare, care au efecte negative asupra locuitorilor
(pietonilor) din punct de vedere al zgomotului, poluarii aerului si poluaril vizuale.
Deficit de locuri de parcare fata de cerere (angajafi, vizitatorl sl rezideni); este recomandata
implementarea de masuri care sa descurajeze cererea de locuri de parcare in detrimentul masurilor de
construire de noi spatii de parcare.
infrastructurd velo incompletd
Spatil urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului
liber de catre locuitori.
Zona de circulatii nu este deloc prietenoash cu pietonii, avand trecerl de pletoni cu lungimi foarte mari,
trotuare foarte inguste pe alocuri.
Zona nu este deservité de un transport public local, iar transportul public intercomunat are un grad de
deservire foarte mic.
Parcul Central complet nevalorificats. Acest spatlu nu este utilizat, fiind izolat atdt de trafic, ct §i de
pietoni.
Nu exist informatll disponibile pentru interesele turistice ale zonei.
Nu exist# legéituri eficente intre Parcul Central §i Parcul Mare( zona cu un ridicat potential turistic).

PMUD COMANEST! JREts






3.1 Prezentare general¥ gl definirea domeniulul

Planul integrat de mobilitate urbanX se va baza pe Modelul de Transport gi va cuprinde prioritizarea mdsurilor
aferente optimizirii sistemuiui de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate va face obiectul
testéril cu ajutorul Modelului de Transport gl a efectulirii Analizei Cost-Beneficiu.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de céldtorie
existente si va fi utilizat la evaluarea prolectelor individuale propuse, cit si pentru evaluarea intregului plan
general de mobilitate.

Tipul modelulul este muitimodal fixed-demand assignment, incluzénd modelarea transportului privat
(pasagerl si mérfuri), precum gl a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of Transport Models
in Transport Planning and Project Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM verslunea 15, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea §i proiectarea sistemelor de
transporturl. VISUM contine o interfatd GIS utild in modelarea spatiald a Infrastructurilor transport i
zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitift ce au loc fn spatiul analizat iar conectarea cu modulul
VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respectd standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generatd de oferta de transport este asociats unul model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate confine unul din urm#toarele oblecte, a ciror modificare poate fi realizata
fntr-un mod Interactiv (a se vedea figura urmétoare):

o nodurl: de obicei reprezentsri ale intersectiilor stradale;

© puncte de oprire pentru transportul public;

o leglturl (arce): cu caracteristici precum vitezi si capacitate in cazul transportulul privat, respectiv
timp pentru transportul public;

o viraje: caracterizeazs permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv
puncte §i zone de capét pentru transportul public;

o zone: originea si destinatla cererii de transport;
o linti: specifice sistemelor de transport public.
Mai pot fi incluse si alte pdrti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de msurare a traficului, puncte

de interes (scoll, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu
ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fl utilizate in determinarea impactului indus de aparitla unor modificéiriin
structura retelei existente de transport:

o diferite procedurl de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei
existente sau proiectate;

o calltatea conexiunilor in retea poate fi descris cu ajutorul unui set de indicatorl exprimati sub forma
de matrice (matricea dificultitilor de deplasare) atit pentru transportul public, cit i pentru cel
privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cit si a emisiilor poluante pentru
reteava de transport existent¥ sau proiectats;
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a) noduri ale retelel b) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere de

transport

Figurdi 3-1 Categorii de obiecte uvtilizate in modelul de transport

infrastructurile de transport pot fi analizate $i evaluate In raport cu diferite criterii cum ar fi:

[¢]

diferite atribute specifice retelel de transport identificate pentry doud sau mai multe versiuni ale
acesteia;

evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor c& reprezentéri ale fluxurilor de trafic ce vireazi in Intersecti

izocrone, utile In clasificarea obiectelor retelelor tn functle de disponibilitatea de a ajunge la acestea
pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

e}

o
o
[¢)

Planificarea si analiza liniilor de transport pubilic;
Prolectarea gi analiza programului de lucry;
Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de
transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiald.

Aplicatii pentru transportul privat:

o

o O ©

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marf¥, biciclete, etc.);
Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma mésurétorilor de trafic;

Determinarea emistllor poluante i a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partialé.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat sl validat la standardele
internationale acceptate. Figura urmétoare prezint# succesiunea etapelor de constructie a modelului de

transport.
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sGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ¢ numér de clilitorii generate intr-o
perioadd de timp definitd

«Distributie cil¥torli: alocarea destinatiilor pentru cil3torllle generate, destinatii reprezentdte de
locuri de muncs, scoli, magazine, facilit3ti de agrement, etc.

—m— B

»Alegere modalk: modalitatea de efectuare a chl3toriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
chlstorilor i a naturii competitive a modurilor de transport alternative

—

N/ | eAfectarea traficulul: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, lundu-se in |
| considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviclllor de transport cu autobuzul §i
[ e trenul

Figurll 3-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezintJ structura deplas3rilor pe Origine, Destinatie §l scopuri de deplasare in anul de baz& 2016 §i
pentruanii de perspectivil 2017, 2020 $i 2030 §i a fost dezvoltat utilizénd o platformi software de macrosimulare
a traficulul.

La constructia modelului s-au utilizat Informatiile disponibile avénd c& sursi Master Planul General de
Transport al Roméniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneazi in prezent acest prolect care prevede
elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model
national de transport.

Informatille disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii demografice/economice
(ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospoddrii, ocuparea fortel de muncd sl detinerea de autoturisme la
nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza gl cel de prognoza sub forma de
matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de bazé gl anil previzionatl.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urband al Orasului
Coménesti sunt:

o Este un model clasic in 4-pasl, incluzénd modulele: generare sl atragere a deplasérilor, distributie
Thire zone, distributle intre modurile de transport i afectare pe retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atdt deplasdrile din
interiorul ariel administrative a oragulul cat si deplasérile In relatia cu teritoriul.

o Modelul de transport va fi detallat pentru transportul de persoane, insd va cuprinde $i componenta
de transport de marfd.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone §i distributle intre modurile de
transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de deplasare
si doua categorii de populatie (detin&tori / avind la dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detindtori / nu
au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera §i va atrage calatorll in functie de specificul el. Aceasta estimare are la baza informatiile
socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru c3ldtoriile produseintr-ozona,
indiferent de destinatia acestora, este Iinfluentat de urmé&toril factori: (2) caracteristicile populatiei (venit,
structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile teritoriulul (modul de ocupare al zonelor, pretul
terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea §i densitatea strizilor).

Tn ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd mal simplu, intr-o
singur iteratie, decarece traseele sunt prestabilite sl fixe, dar munca pregititoare este mai laborioasa i
necesits ntrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de transport.
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3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si Important, de vreme ce prin acestea se
fundamenteazi analiza situatiei existente, identificarea 5i deflnirea problemelor — ambele etape intermediare
obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unel liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul
etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinti rezultate ale PMUD (date de iegire).

Tabel 3-1 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Date demografice, socio-economice Populatle, la nivel dezagregat
si privind amenajarea teritoriului Numér gospodaril, fa nivel dezagregat
Numdr locuri de munca, la nivel dezagregat

Numiirul de vehicule inmatriculate, pe categorii
Reglementari urbanistice existente

Distributla principalelor activitétl economice din municipiv
Atributele si topologia sistemului de  Topologia retelei rutiere

anspert Reteava de transport in comun

A, Date primare existente

Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere
Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva
Cererea de transport Numdrdtor! de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Numérdtori pasageri transport in comun

B. Date culese

Interviuri pietoni si bicicllsti
Mdsurdtori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea transporturilor,
sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si Informatii statistice, existente in
documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si administrative, si date si
informatii din teren, care vor fi prelvate in urma derularii unor activitati specifice de cercetare, recenzare si
analiza. In cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date propuse pentru realizarea PMUD Comaénesti.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare ale Legii
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste urmétoarele activitati
incluse tn etapa de culegere de date:

o Efectuarea interviurllor privind mobilitatea populatiei (egantion minim 1% din total populatie);

© Realizarea recenséimintelor de circulatie in intersectiile principale 5i [a intririle tn localitate;

o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor n trafic la intrérile in localitate si n
interiorul localit&tilor, la nivel de unitate teritoriald de referin{;
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o Aditlonal, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
o Interviuri la principalele unit&tl de productie i transport pentru Identificarea fluxului de marfé si a

problemelor de mobilitate.

Tn continuare va fi descris§ maniera in care cerintele incluse in normele metodologice vor fi indeplinite in cadrul

contractului.

Tabel 3-2 Activitiii intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea
populatiel (egantion minim 1% din total
populatie)

Realizarea recensimintelor de circulatie tn
intersectiile principale i la intr¥rile n localitate

Realizarea anchetelor privind originea/destinatia
deplas¥irilor in trafic la intrérile tn localitate §i In
interiorul localithtilor, la nivel de unitate
teritorial8 de referintd

Interviuri l2 principalele unititi de productie si
transport pentru identificarea fluxulul de marf3

Misurktori ale vitezelor de parcurs pe reteava
orasulul Comiinesti - pentru deplasari auto si
deplasari pe traseele de TP

Auditul parcarilor

Auditul trotuarelor

Sursa: Caletul de Sartini $i Analiza Consultantului

S-au efectuat 353 interviuri privind mobilitatea populatiel,
reprezentiind un esantion de 1.8% din populatia totald a orasului
Com&nesti (19568 locuitori Tn anul 2011, conform rezultatelor
Recensdméntului National al Populatiei i Locuintelor), In luna
aprilie, 2018, De asemenea, chestionarul a fost disponibil gl
pentru completare on-line, pe site-ul Prim#rlei Com&nesti.
Intensitatea traficului a fost evaluatd 12 directii de circulatie,
incluzéind numéritori de 8h, grupate pentru surprinderea orei de
varf de dimineata si de dup¥ amiazd (AM peak, PM peak),
desfasurate in luna noiembrie 2037.

Au fost efectuate 3 anchete Origine-Destinatie pe penetratiile
drumulul national DNa2A sl pe drum judetean DN2g, Tn zona
urbani a orasului Comanegti.

Principalii agenti economici au fost chestionati cu privire la
nevolle de mobilitate proprii, atat pentru mobllitatea marfurilor
si produselor, cat si pentru mobilitatea angajatilor.

Consultantul a efectuat investigatii de tipul masurdtorilor
vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie geograficl, dati i ora.
Aceste date au fost Tnregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker
Garmin eTrex 20.

S-a realizat un audit al numarului de parcari, pe artere/cartiere si
© analiza a raportulul cerere-oferta

S-a realizat un audit al trotuarelor si zonelor pietonale, urmarind
identificarea situatiei acestui tip de infrastructura din punct de
vedere al staril tehnice (buna, medie, rea), al dimensionarii
(subdimensionat, dimensionat corect, supradimensionat) si al
protectiei fata de fluxurile auto (protejat, expus). In plus, vor fi
identificate zonele cu disfunctionalitati, precum trasee
discontinue, obstructionari datorita unor amenajari/dotari (ex
stalpi, mobiller urban) sau obstructionari datorita parcarilor auto
neregulamentare pe trotuar, fluenta si permeabilitate.

Suplimentar, Consultantul a efectuat Investigatii suplimentare cu scopul callbriril §i validérii Modelului de
Transport al anului de baz¥, component3 a etapel de analiz a situatlel existente, de tipul:

o Inventarlerierea activelor si dotdrilor retelei stradale ;
o Evaluarea vizuals a stirii tehnice a retelel stradale.
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Interviuri privind mobilitatea populatiel

Pentru identificarea particularitétilor zonelor functionale din orasul Comdnesti, Consultantul a desfésurat
activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de intervivri cu reprezentantli gospodariilor i a agentilor
economici,

Obiectivul general al studiy] Prezent, este Identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate care se
manifestd in cadrul orasului Coméinesti si a localitétilor imediat fnvecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizares acestul studiv a fost realizate
urmdtoarele;

o Un studiv primar {sondaje/interviuri) in réndul locuitorilor, alcituit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor i gospodariflor;

©  Unraportsecundar, interpretarea statistics §l analiza bazei de date obtinute fn urma studiuiui primar,
Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta directa (prin
abordarea cetStenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a formularului,

Modul de esantionare

© Arealul cercetXril: cetdfenii cu vérsta de 14 ani $i peste din cadrul oragului Coménesti.
©  Tipul egantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional
© Mediul de rezidenta — urban si rural

Esantionare primara:

o selectie probabllistica a punctelor de esantionare (cartiere, striizi, zone functionale omogene).
o selectle cu pas de numirare a gospodériilor in cazul fieclryi punct de esantionare

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

o distributla esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale orasului, evitdndu-se, astfel,
concentrare interviurilor doar in anumite zone ale orasului (cum ar fi zona centrala), care ar introduce
distorsiuni.

Extrapolarea rezuitatelor s-a fécut {innd cont de structura Populatiei pe grupe de vérsta, sex, stadliyl
ocupational precum si alte variabile soclo-economice relevante la nivel macro pentru Orasul Com&nesti.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantel datelor culese,
Personalul si echipamentul utilizat

Modul de analiza s interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici s determinarea probabilititilor de distributie cv privire la
principalii parametrii al mobilit&tii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:
© Structura deplasrilor persoanelor in functie de scopul cil3toriel
Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea ciltoriilor
Principala problemi intdmpinats in timpul deplasirilor efectuate in interiorul orasului
Durata medie a cilitorillor efectuate de cétre cetditenii oragului Comanesti
Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti
Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelorin zonele de interes ale orasului?
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Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul oragulul?

Care sunt principalele probleme intémpinate de pletoni?

Care sunt principalele probleme intdmpinate de bicicligtl?

Evaluarea sistemulul de transport public de cétre participantii la Interviuri

Sunt cetdtenii orasului Cominest dispusi s& renunte fa autoturismul personal? Daca da, in ce
conditii?

o Distributia pe vérste a participantilor la interviuri

c 0O 0 O 0

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.
Relevanta statistic

Ordinul 233/2017 defineste egantionul minim la nivelul a minim 1% din populatla rezidenta a oragulul. Pentru
respectarea relevantei egantionulul, In continuare va fi determinata dimensiunea necesara a esantionului
pentru atingerea relevantel statistice:

o Populatia Totald®: 19568 locuitorl, conform rezultatelor Recensiméntulul National al Populatlel
2011

o Dimensiunea Egantionului’: 400
o Nivelul de Incredere®: g5%
o Eroarea de Esantionare (Intervalul de Incredere)®: £4%.

Prin urmare, esantionul minim pentru atingerea relevantel statistice este de 353 interviuri.

Avénd in vedere aceste cerinte, Consultantul a efectuat un numér de 353 interviuri, reprezenténd un egantion
de 2,8% raportat la populatia totald a Oragului Coménesti.

Astfel, au fost realizate un numir de 353 de interviuri cu populatia la o repartitle de 53,5% réspunsuri acordate
de citre femel, lar 46,5% de citre birbati. Avénd in vedere structura populatlei conform Recensimént INS
2021, populatia oragulul Com3nesti este distribuita astfel: 52,29% persoane de sex feminin iar 47,9% persoane
de sex masculin. Se poate afirma c& ambele sexe au fost reprezentate proportional in cadrul cercetéril.

« reprezinta numarul total de persoans, gospodarii, companii etc. pentru cars esantionul trebuie sa fie reprezentativ

? reprezinta numarul de chestionare (raspunsuri) necesare pentru a avea reprezentativitatea dorita la nivelul populatiei totale
1 exprima probabilitatea ca valoarea regla a unui indicator sa fle in intervalul de incredere

* reprezinta intervalul de valoni (eroarea) in care se incadreaza un procent caiculat pe baza esantionulul in Popuiatia Totala
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Date de Trafic - MEsuritorile de circulatie efectuate de Consultant i decembrie 2017

Cu scopul identific¥ril tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor $i a identific&rii principalelor perechi
origine-destinatie, in zilele de B, 11 $i 12 noiembrie 2017, Consultantul a desfésurat anchete origine-destinatie
Pe penetratiile drumului national DN12A 5 pe drumul DN2Gn zona urbana a Orasului Com¥nesti®.

Oblectivul anchetelor sub forma de interviuri fn trafic este de a culege date despre ciltoriile interurbane,
efectuate cu autovehicule §i cu vehicule de transport m&rfurl. Anchetele au colectat informatli cu privire la (a se
vedea Formularul de anchets OD din Anexa 1):

¢ Momentul realizsrii interviuluj;
¢ Tipul de vehicul;
* Gradul de ocupare;

* Adresa de origine pani la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exact¥ in cadrul
oraselor;

* Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacantd, loc de munc§, educatje,
cumpdraturl, afaceri personzle, recreere/ distractle, vacants, vizitare prieteni);

* Adresa de destinatie p&n la un nivel a care se poate obtine o referint spatials mai largé in cadrul
oraselor;

® Motivul deplasirii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacant, loc de muncs,
educatie, cumpiriituri, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

* Tipul de marf¥ transportat §i greutatea estimativi, adics gradul de incircare, totals, partialg;

* Tnregistrarea vehiculelor de transport care circul® f&r marfi si ce tip de marf3 este transportat de
obicei; si

® Detalii cu privire la operatorui de transport.

In timpul desfasurarli anchetelor de circulatle Consultantul a acordat o atentie deosebits respectirii normelor
de protectie si securitate a muncil, siguranta echipei de anchetatori fiind o prioritate.

Figura urmatoare prezinta locatiile sectiunilor de ancheta OD si a posturilor de recensamant clasificat al
vehiculelor.

-Datele colectate au fost utilizate la estimareq cererii de transport pentry anul de bazi 2017 (la constructia matricelor

origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor 3! variabilelor socio-economice necesare elabordirii anaifzelor
cost-beneficiu.

Intensitatea orari a traficului, determinat3 pentru ora de vérfa anulul de bazs 2017, pentru posturile de anchet3
OD si recens&mént, este prezentat in tabelul vrmdtor.

M&surétorile vitezelor medii de circulatie au vizat trama stradal majora a orasuluisi au fost utilizate la validarea
modelului de transport al anului de baza.

Mésurdtorile vitezelor medii de deplasare cu dispozitive GPS au fost utllizate si pentru masurarea vitezelor de
deplasare ale mijloacelor de tranport public,

10 Consulfantui doreste sa multumeasca Autonitatilor Locals pentru sprifinul organizatoric si logistic oferit pe tot parcursul efapel
de culegere de dats.
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3.3 Dezvoltarea retelel de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectlv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteava actuald i pe cea
de perspectivé pe o perioad de 15 ani de la anul de baza al analizei (2017).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2017 §i a fost construit pornind de la urmétoarele date disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensiméntului general de circulatie efectuat in anul 2017;

o volume de trafic Tnregistrate de CNAIR prin Intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasati in arealul de studiy;

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2017;

parametrii retelel actuale de drumuri (capacitsti de circulatie, viteze de circulatie, costuri de
parcurgere a segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de citre Consultant, precum §i rezultatele numérdtorilor proprii de
circulatle.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrli socio-economici din Master Planul General
de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baz¥ 2017, s-a elaborat un model clasic de trafic in 4 pagi §i
anume:

o model de generare a cererii de célétorij;
o model de distributie a cél4toriilor intre zonele de trafic;
o model de repartitie modal¥;
o model de afectare a cererii de cil&torie pe reteaua de drumuri.
Figura urmitoare prezintX principalele statistici ale modelului anului de baz& 2016.
Astfel, modelul de transport contine, in anul de bazd 2016:
o 615 nodurl
o 808 segmente (linkuri)
o 5Bdezone, din care 41 zone interioare, 13 de zone adiacente §l 4 zone exterloare (de penetratie)
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Figurii 3-3 Statlistici ale modelului anului de bazii 2017
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelulul de transport a fost definits astfel incét, din punct de vedere spatial, s¥ dep#seasc limitele
unitétli administrative Com&nesti. Conform recomandsrilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de
Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteava de transport modelat trebuie s¥ se
intinda cel putin pe teritoriul In care sunt preconizate s¥ apard efectele Implementri proiectului,

Modelu! de transport elaborat pentru orasul Coménesti, respect recomandirile Jaspers in acest sens,
neexisténd prolecte care s genereze efecte in afara retelef acestuia.

Structura retelel de transport privat / public §i intersectiile

O retea de transport este compusj din urmétoarele oblecte:

o Zone
© Arce (asociate drumurilor, striizilor, etc.)

Pentru a ndeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce consldera o retea de drumuri
(arce) suficient de detaliats pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in conformitate cu
recomandérile din domeniu,

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si striizile din zona de influentd a
prolectului.

La nivelul anului de bazX 2017, reteaua modelat$ pentru Planul de Mobilitate al orasului Coménesti are o
lungime aproximativ de 65,5 km sl include, pe lang# strdzi, unele cAi pietonale, Reteaua Include i segmente
in afara zonei urbane Com&negti.

Reteava de bazi (férd proiectele de perspectivi) este introdus’ in modelul de trafic sub forma a aproximativ
8oosegmente (arce) de s tipuri diferite. Fiecare segment prezint§ caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numérul de benzi, capacitatea
fiecdrui segment, lungimea, viteza libers §i functla debit-vitez3, Capacitatea specifics a segmentului ine cont
de curbura orizontals, litimea drumului, gradientul §i alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutiers / stradald a fost construits pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completat¥ apol cu informatjile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul meniulul
“Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale municipiu Comédnesti si in afara acestula.

Setul de informatii include atét date geografice, cét §l date necesare modelirii precum: tipurlle de drum, limitele
de vitez¥ si restrictiile de circulatie

Tabel 3-3 Categorii de segmente folosite In cadrul modelului de trafic

Categorie segment Numarbenzifsens  Capacitate maxima {sensf2zh Vo [km/h)

13 DN12A 1 11000 65
13 1 10500 66
13 1 5300 g1
13 1 By00 65
| 14 DNaG 1 13400 73
14 1 12200 70
41 J116B 1 8ry 40

Urmétoarea plangé prezint3 reteaua de drumuri §i strdzi implementate in modelul de transport, reteaua folosits
cd punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Capacitatea de clrculatie a fost determinats in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la nivel
international i national:

o
o)

Highway Capacity Manual (HCM}
STAS 10144-8g Pentru Determinarea Capacitatll de Circulatie a Str3zilor

Metodologie de calcul a capacit¥itii de circulatle

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacititii de Circulatie a Strézilor"), capacitatea de circulatie se definegte
c& fiind num&rul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditil de siguranta a
circulatiel printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmétorli factori:

e
o]

0

Caracterul circulatlel (fluxuri continue, discontinue)

Caracterlsticile traficului (intensitatea §i frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficulul)

Structura retelel principale de str3zi (elemente geometrice, distantele Intre intersectii i trecerl
intermediare pentru pietoni, amenajarea gl echiparea acestora)

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeltate, rugozitate)

Organizarea circulatiel (reglementarea acceselor §i stationarilor, sisteme de semnalizare §i echipare
tehnica)

Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

Principalele relatli intre parametrii de calcul:

Tnterspatiul de succesiune ,i" intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:

o
o

(-5 o

In care

v - este viteza de circulatie, exprimata fn km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,Imin" corespunzator distantei necesare opririi vehicululul in palier:

o

o
o]
(o]

[#]

v
26sgef

bmin = +o=t+5 [m]

in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s*)
f - coeficient de frecare la frinare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metrl
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat fn secunde

Densitatea traficului D:

o

. looo vehicule
b== = )

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o]

o

In cazul fluxului continuu, N¢

NE = 1000 + —— = 1000+ r.vehtcule]
tmin ﬁiﬁﬂs [" ora
In cazul fluxului discontinuuy, N
N=N¢sK
4 T
K= =f<g1
-
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in care

© A - este distanta intre intersectil, incluslv trecerile pentru pletoni, situate la acelasi nivel, exprimata
n metri;

© V- este viteza de circulatie, exprimata in mfs;
O Wa Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s*;

o T, Tc- durata deplas#rii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata
in secunde;

o Tr-durata agteptiirii semnalului de intrare In intersectia previzuts cu semafoare, respectiv timpul de
rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de agteptare la semafor.

o Noduri (asociate de regul¥ intersectiilor de drumuri)

Tn cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazs capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru
definirea tipului de dirljare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersecti
semaforizate, giratli, etc.

.0 Statlile i liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la refeaua rutierd, peste care se adaug¥ succesiv
statiile de transport public, linille de transport si graficele de circulatie aferente flecdrei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Comanesti au fost utilizate rezultatele Modelului
Natlonal de Transport, de care Consultantul dispune.

Inanul 2005, CESTRIN—CNAIR a desfisurat Recensaméntul National de Circulatie programat pentru acest an.
Acesta a adus citeva schimbri majore, comparativ cu recensimantul national anterior, cum sunt:

© in ceea ce priveste locatiile de recens¥mant, pentru reteava de drumuri nationale, numérul de
sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

© numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zonlficarea la nivel natlonal, aplicnd un sistem de impértire a teritoriului avénd la baza
entitatea administrativa "comuna” sau UAT; astfel, num&rul zonelor elementare de atractie-generare a
traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 200s.

Se creeazd, astfel, premisele elaboririi de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de relevanta.
Densitatea mai mare a locatiilor de recens¥iméant si anchete O-D, precum si detalierea zonelor de trafic face
posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie
distanta). Avdnd la dispozitie instrumente software de fnalta performanta se pot construi modele de afectarea
traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfésurare a traficulul rutier, specifice
fiecdrul proiect in parte. in functie de aceste conditfl locale specifice, se poate agrega zonificarea elementara §i
se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei
avénd un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaz8 un numiir de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala este
construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel
national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumurl iar procesul de
calibrare ar fi imbunitstit. Din picate, limitérile de software nu ne permit, incd, modelarea de matrice de astfel
de dimensiuni. Prin urmare, Studlul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, c& si in anul 2000,
prin agregarea celor 3.13g9 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare sl exterioare (PCTF-uri).
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Zonificarea din anul 2000 are la baza
entitatea administrativa judet. in cadrul
acestel zonificiri judetele au fost
tmpirtite in zone mai mici dupd criteriul
administrativ, fiecare judet filnd in
general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare

punct de trecere a frontierei a fost

definit cd o zona distincta, exterioara.

Zonificarea
desfésurarea recensimantului din 2000

a considerat 216 zone, din ¢are 190 zone
interioare si 26 zone exterioare {puncte

CESTRIN

folosita in

de trecere a frontierei).
Zonificarea detaliata a CESTRIN este
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Figurii 3-4 Zonificarea teritoriului in anul 2010

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentsu studiul curent

la 216x216 (O-D) 5i este de forma urmétoare:

prezentata in planga al3turat.
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Figurdi 3-5 Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrizile existente in Romania, drumurile judetene
relevante (cele cu trafic Important, precum $i drumurile locale care asigura conectivitatea retelei per ansamblu),
precum gi proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fiidentificate §i ,activate” conform strategiei
de implementare definite Th cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, autostriizile considerate in model au o lungime de 685 km, lar drumurile nationale av o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).
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Reteaua este introdusa fn modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrizl,
drumurl expres, drumuri natlonale, judetene, comunale $i locale). Fiecare segment prezinta caracteristici
specifice relevante pentru modelul de afectare a traficulul, cum sunt: numirul de benzi, capacitatea fiecérul
segment, lungimea, viteza libera §i functla debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de
curbura orlzontala, lstimea drumului, gradientul i alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmétoarea plansa prezinta reteava de drumurl a Roméniel implementata in modelul de transport, reteava
folosits ¢& punct de plecare in constructia modelului de trafic.

W Notrnainadt g gy

Figurdl 3-6 Reteava de drumuri modelata in anul de baza 2017



3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Coménesti, a fost considerat un numdr total de 34 de zone de generare
sl atractie a c3l3torlilor. Suprafata orasulul a fost divizat! fn 12 de zone interloare, iar limitele exterioare ale
retelei au fost conectate la 3 zone adiacente, reprezentdnd UAT-urlle invecinate precum si la2 zone exterioare
{externe).

Tabelul urm&tor prezintd clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonlficare al
Modelului de Transport.

Modurile de transport utilizate

In cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

o C-Car-autoturisme (Tip—PrT, private transport)
o HGV-Heavy Goods Vehicles (Tip— PrT, private transport)
o B-—Bus-autobuze (Tip—PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pebazarezultatelor anchetelor origine-destinatie $l a numé&ritorile manuale de circulatie (cererea de
transport observats) ; si

o Considerind potentialele de generare a cil&toriilor la nivel de zone elementare (cererea de transport
sintetic3), date de populatia rezidents si numérul de locuri de muncé.

Flecare riispuns obfinut fn urma interviurilor cu goferii, reprezint! intersectia dintre linia *i* §i coloana “j* din
matricea O-D. Linla *|* determini originea clitoriei, lar coloana *|* determiné locul de destinatie a acestela.
Multimea rispunsurilor a fost introdusi Intr-o bazi de date, iar fiecare “Origine” §i "Destinatle” au fost alocate
conform codifickirii de la punctul anterior, obfindndu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei
*Pivot Tabe!”, sirul de date se transformd intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd etap#,
matricea contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor.

Considerénd clasificarea zonelor de trafic, deplasirile care utilizeaz# reteava stradald a oragului se pot clasifica
dupé cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de mun. Coménegti;
o Trafic de traversare a zonei urbane Comanesti.

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe Kineraril denumits “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltatd de Dieter Lohse si este
descris& in Schnabelsi Lohse (1997). Aceast proceduri modeleaz procesul invétarii al utilizatorilor care solicita
o retea rutiers. Bazat pe afectarea “totul sau nimic*, conducitorii de autovehicule apeleazs la experientele
antericare in alegerea de nol rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gisite la flecare pas al iteratiei.
Tn primul pas al iteratiei, sunt luate in seam& numal impedantele din reteaua liberd.

Calcularea impedantel in fiecare din pasli urmitori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii calculate
pané in prezent si cu Impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: Impedanta la fiecare pas n al
iteratiel se bazeaz# pe Impedanta calculati la pasul n-a.
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Atribuirea matricel OD retelei corespunde numérului de cAte ori ruta a fost gdsits (.

Procedura se terming cénd timpli estimati care stau la baza alegeril rutei si timpii efectivi de parcurgere a

Datgle de nirare

Volumele rufelor

Interogare

Marglnaawperfouhlhh‘lmrnhﬂnzn.ﬂil.\u
Parametrii functtel f(TT): V41, V2, V3
Condltia de tenvinare: numdrul maxim da terafh N:
E1, E2, EapemduhnrinmcdwhunlmulmEn
impadangel

l

i n=0, impf_o = Impedanta In rejeaus nefncarcath ]

n=n+1q

[

Dmnnlnmelldmalmruhl!nmhum
perachiie OD pa baze impedantsi Impy..,
Dacll Ra ett8 noua nutd: Contor, = 1

Dldmllﬂntﬁﬁd!hﬂnﬁr:m-mﬂ1

Volumul rulel Val, = (Fy/ n) x Contor,

Determing volumels pertru toate relatile I }

Imps = impedants fa volumul curent n
TTh = |Imp, ~ Impp.| fimph_,
FUT) m V11 4 gV V24T

An= g e TITO
l Im‘.-hnpi-ﬁd..x(hm-hﬂpﬁ-x)

- l

n-NuupanhuﬂmuWulpﬁel:

‘ Wimpy =ty < E = £1 ¢ fap,_, 200

1 da
e

acestor rute coincld pan¥ la un anume
grad; exist o probabilitate ridicati c3
aceasts stare stabil} a refelei de trafic s
corespund3 comportamentului
utilizatorilor de alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de parcurgere
pentru fiecare legéturd din urmétorul pas,
n+1, al iteratiei, timpul estimat de
deplasare pentru n este addugat
diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea lui n §i timpul estimat
pentru parcurgerea lui n. Aceastd
diferenta este multiplicat¥ apoi ¢u o
valoarea A(o,15...0,5), unde A reprezinté
un factor de invitare.

Procedura se termin fn momentuln care
este indeplinitd conditia c timpii de
parcurs estimati pentru pasii lteratiel n si
n-1 si timpul calculat de parcurgere la
Pasul n, corespund suficient de muit unii
cu altii.

Schema logics a procesulul de afectare
(distribuire) pe retea a entititilor de trafic
este redat n figura al&turats,

Figurii 3-7 Schema logic a metodei
“Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii
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Matricele O-D au fost distribulte pe graful retea prin intermediul algoritmulul de afectare a traficului, pentru
cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelulul: autoturisme, vehicule de transport marfuri §i
autobuze/autocare.

Pentru stabllirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functllle viteza - densitate standard din VISUM,
iar categorille de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU - ,Passenger Car Units”
conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Flgurii 3-8 Afectarea traficului calibrat - anul de baza 2010 (total vehicule fizice - MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametrl geometrici si tehnici, precum: denumire, lungime
segment, stare tehnici, numirul de benzi de circulatie, felul circulatlei (unidirectionals / bidirectionald),
capacitate de circulatie, viteza maxim% legal¥, rang, moduri de transport permise gl alte atribute stabliite de
cétre utilizator.

Capacitatea maximé de circulatie reprezint un parametru calculat in funcie de viteza de circulatie, num&rul de
benzi, l&timea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru determinarea
capacititii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are
la baz# metodologla descrisé in Highway Capacity Manval.

Procedura de afectare a transportulvi public

Cl3toriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutier$, intr-o manierd mai simplé decét
cea a transportului individual pentru care numérul de constréngerl In alegerea rutei este mal redus (nu existd
rute fixe predefinite, schimbarea rutel poate fi facut oricénd T conditille respectérii regulamentului de
circulatie, etc). Afectarea transportului public, folosegte o metodé de afectare bazaté pe graficul de circulatle
(planului de mers). Aceasta este o metodd adecvatd dack liniile sunt deservite rar sau firé a se respecta o
anumit¥ frecventd.
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Analiza cererii pe reteava de transport

Modelul de afectare a traficului distribuie fiuxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea format3
prin arce i noduri, Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in funcfle de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditille de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sd redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2017 c&t mai apropiat de realitate posibil. Elementul de bazi in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezintd cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele nregistrate
cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensiimant General de Circulatle finalizat a avut loc in anul 2017. In cadrul acestuia au fost efectuate
$l Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate s& aibj loc odati la cinci ani.

Ancheta Origine—Destinatie, reprezint3 amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementats de agentii
de la Polltia Rutier} care fac semn conducitorilor auto s& opreascd pentru a réspunde unor intreb#ri adresate
de céitre anchetatori, Tn timpul interviului, se incearcs aflarea originii §i destinatiel, numérului de c&l3tori
transportat, a tipului de marf, a gradului de incXrcare §i @ altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel c8, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun. Comanesti, au
fost considerate matricele O-D din anul 2017. Aceste matrice au fost scalate la nivelu! anulut 2017, conform
prognozei de crestere §i apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat s& existe o corelare bun fata
de recens@mintele efectuate de Consultant in anul 2017.

La nivelul anului de baz, 2017, apar disfunctionalit&ti cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de
strézl, in special pentru relatia Molnegti-Darmé&nesti. Tn timpul orelor de varf, traficul se intensifics lar
deplasarea vehiculelor se face cu viteze foarte reduse pe arterele:Str.Combinatului-Moldovei.

De asemenea, lamomentul actual, exists un numdr de intersectii cu probleme, care au capacitatea de circulatie
depdsits. Acestea sunt:

o Stefan Cel Mare-Tudor Vladimirescu

Lipsa fluentei traficulul este generats de:

o Parcéri dezordonate si lipsa spatiilor de parcare

o Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problem3 care care afecteazs in special clrculagla in
intersectiile giratorii)
Trama stradald ingust3

o Amplasarea trecerilor de pietoni

3.5 Callbrarea gl validarea datelor

Modulul de calibrare compars volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic rezultate din
efectuarea investigatillor de circulatie, din anul 20172,

Calibrarea modelului de trafic se realizeaz¥ prin comparare intre traficul afectat §i traficul recenzat in sectiune,
excluzénd valorile traficului intrazonal.

Sectiunile de recens¥mant (9 posturi interioare + 2 posturi exterioare aflate pe penetratil) considerate pentru
calibrarea matricelor O-D detaliate - aria de studiv Coménesgti, sunt cele evidentiate in figura urmitoare.

™ Anul de Bazi al Modelulul este 2067, definit ca ultimul an pentru care existd un set de date complet
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Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, oferd diverse metodologii de corecile a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteazi relatiile matriclale
(adics deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, fn sectiune de drum indicé diferente minime fat# de valorile de trafic bazate pe
matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela ci exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se
potriveste valorilor inregistrate sl aceste valori inregistrate sunt considerate cé *valori fixe" fr8 nici un dubiu.
Procedurlle modeme compenseazi aceste dezavantaje prin introducerea unor Improbabilititi In cadrul
valorilorinregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologla atribuie functil specifice de
probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celel mai probablle” matrice origine-
destinatie. 5-a dovedit c3 aceasta metoda furnizeazii rezultate calitativ mal bune decit metodele clasice. In
cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Investigatii de
trafic

Graful-retea

Afectarea
traficului

Matrice OD

Figurli 3-9 Schema logicil a procesului de calibrare utilizat

Tn vederea valldéril modelului de trafic, literatura de specialitate recomand& urmétoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic mésurate cu cele din cadrul modelulul de trafic pentru ora de
varf, Se va folosi parametrul GEH, recomandat de "Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si
Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de "Ghidul statului Wisconsin
(SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urmétoarea formula de calcul:

_[w-cy

VM +0)/2

o unde M- reprezinté valorile din modelul de traflc, iar C- valorile m3surate.
Se considera ci pentru valori ale GEH mai mici decét 5 n mai mult de 85% din cazurl, modelul se valldeaza.

Urmétorul tabel indicl efectele calibrérii matricelor, prin comparatia celor doud seturi de valori: recenzate gi
modelate, anul de bazé 2016, Rezultatele calibrérii aratd ci valorile GEH pentru autoturisme se plasea2sh 2%
din cazuri sub pragul de 5 in vreme ce pentru vehiculele de transport marfé th 9796 din sectiuni valoarea statisticii
GEH este mal micd de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideazi din punctul de vedere al traficulul recenzat conform normelor
internationale. Calibrarea respecti recomandarile ca in cel putin 853 din cazurile comparate (vehicule afectate
pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizirile de trafic) diferenta GEH s aib# valoarea situat sub pragul
des.
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36 Prognoze

In cadrul acestul capitol sunt prezentate estimérile $i structura modelulul ce au fost utilizate pentru obtinerea
prognozelor pentru anii de perspectiv. Capitolul include, de asemenea, analize ale tendintelor aparute de-a
lungul timpului Tn ceea ce priveste efectuarea cildtoriilor, prezentarea evolutiel relatiei dintre Cresterea
volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, precum si sursele si metadele de formulare a prognozelor
socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS $i CESTRIN pentru determinarea variatiilor observate de-a
lungul timpului fn ceea ce priveste numarul cilstorilior efectuate prin intermediul diverselor moduri de
transport.

Intre anif 1990 §i 2010 s-a inregistrat o scidere a numirului de clitorli, cu toate c¥ situatia s-a schimbat la
nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 2990 i 2000 s-a inregistrat o sc3dere a num3rului total de cSistorii efectuate, indus3 de un
declin semnificativ de la nivelul numirului de cildtorii efectuate prin intermediul transportului public,
care nu depéseste cresterea numarului de cil§toril realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderat atst la nivelul cAlStorillor prin mijloace de
transport public, cat si la nivelul cAlitorii realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2005-2020 s-a thregistrat o crestere generald semnificativé a numBrulul de c3létorll efectuate,
prin cresterea mal putemic mai mare a numarului cl3toriilor realizate prin mijloace de transport
private (5.0% pe an), fat¥ de cilStoriile efectuate prin transport public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2021 volumele de marf3 transportatd prin intermediul tuturor modurilor de
transport a scdzut. Cel mai mare declin s-a Tnregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul mérfurilor
transportate a scdzut cu 509, In timp ce numirul de tonefkm a sc¥zut cu 45%. Volumele de marf transportate
feroviar au scizut cu 9%, f&r3 modificsri in parcursul vehiculfkm. Tn ceea ce priveste marfa transportatd naval,
aceasta inregistreazi cea mal mici scidere, 5l anume de 3%. Scéderea inregistrats la nivelul transportului de
mérfurl din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Existd, pe de alti parte, exists semne de revenire
indicate de cresterea usoar a volumelor totale transportate intre 2010 §i 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculats la nivel intern in cadrul Modelului
de Transport pe baza matricelor calibrate In anul de referinta 2017, sub forma unor matrice de cerere pentru
anii viitorl. Cregterea numrulul de c3lstorii este influentats de modificdrile de la nivelul variabilelor socio-
economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbérile demografice ale populatiel. Pentru
aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile i cadrul Master Planului General de
Transport al Rom&niei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoz a traficului, MPGT furnizeaz$ scenarii de crestere pentru
urm&torii parametrii socio-economici:

© PIB real sl PIB in preturi curente

o Populatia sl populatia activ )

©  Numarul de angajati (locuri de munchy; si

o Indicele de motorizare (autoturisme matriculate la 1.000 locuitori)

Tabel 3-4 Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

D18 - 2020

2038-2045

Scenariul Ppesimist 1.76 0.16 128 :I..7§ 2.24 240 280 2.80 .80
Scenarkl mediy .30 0.20 160 220 280 3.00 3,50 3.50 3.50
Scenarid optimist L5 0.24 182 2.64 3.36 3.60 4.320 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Vitor! obtinute prin extropolore
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Sursa: MPGT
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Figurii 3-10 Prognoza evolutiei PIB real pinii In 2045

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipat o crestere a PIB cu rate medil anvale intre 2,8% §i
4,2%n intervalul 2028-2030.

Cregtere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitétl la nivelul orasului Coménesti, din categoriile:

o cresterea cantitatli de marfuri transportate
o cresterea veniturilor locuitorilor

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea prefului biletelor de
transport public

Prognasn pepulstisl 1 mevd Astions!

\

i 1 b3 sl wn%

Figurdi 3-11 Prognoza populatiei p&nd In 2030

Sursa: MPGT
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Figurif 3-12 Prognoza indicelui de motorizare (avtoturisme/r000 locuitori)

Sursa: MPGT

Schimbdrile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei Influentate de variatji ale indicatorilor
socio-economici ale numérului de cil3toril efectuate. Aceste modificiri apar si in réndul indicatorilor aferenti
dimensiunii potentialelor grupuri de locultor] care cdl&toresc. Spre exemplu, schimbrile de [a nivelul populatiei
active afecteazs numirul de cSitoril de tip navets, iar schimbrile gradului de activitate economicd, indicats
devaloarea PiB, afecteazi numirul de deplaséri efectuate in scopul transportulul de mérfuri. indicatorii aferenti
nivelului de prosperitate ridicats a célstorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteazi fn mod pozitlv rata
célatoriflor efectuate, majorénd §i nivelul gradului de motorizare a populatlei decarece populatia dispune de un
venit mai mare,

Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national i local, este stréns legata de evolutia produsului intemn brut (PIB). Cea
mai mare crestere economica la nivel national a fost tnregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economic3
nefntrerupté). Tot in anul 2004 Romania a nchis toate capitolele de negociere cu UE semnénd apol, n Aprilie
2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a
fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unuifactor important in cregterea PIB in uitimil ani, creditul
de consum. Trendul ascendent s-a mentinut incé doi ani dup¥ includerea Roméaniel in Uniunea Europeana.
Astfel cd, in anul 2009, contextul economic national sl International au afectat in mod negativ trendul crescitor
al produsului intem brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB fnregistrand o diminvare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 {+7.3%6).

Incepénd cu anul 2011 economia Roméniel a crescut constant; prognoza pentru anul 2016 incluzind o crestere
in termeni reali de 4,29 fata de anul precedent.
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Tabel 3-5 Evolutia Produsului Intern Brut (cregtere reala)
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza - Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2017 - 2019 = prognoza
de iarna 2016

Strategia viltoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor. Prioritatea va fi
dezvoltarea acelor sub-sectoare sl intreprinderl care au abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale
sau cele autohtone.

Tn ultima perioada {2006-2017), restructurarea economlei romanesti sl a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducind la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totugl ca
perioada de tranzitle, at8t privind situatia economica generala, cat §i sectorul transporturi este terminata §i
Romania este recunoscutd acum c& avéind o economie de piaté functlionald (una dintre conditlile apriori pentru
aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeazh pe PIB, exista o elasticitate diferita a fiecéirui mod
de transport. Aceste rate ale elasticitStil sunt probabil similare cu cele fnregistrate in UE in ultimii 30 de ani. In
plus, trebuie mentionat faptul ¢ Romania are o economle relativ mica, cv o crestere importantd a comerfului
international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat cd economia Romania sa creasca cu
rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat fn cadrul Master Planului General de
Transport 2l Romaniei**.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistic’, drumurile au fost folosite pentru aproape 75% dintre kilometri
parcurs| pentru transportul de persoane sl pentru aproximativ 50% dintre kilometril parcuryi pentru transportul
de bunuri avind c3 punct de referinta numérul total de kilometri parcurgi in Roménia (date din 2013). Tnambele
cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, aga cum este ilustrat ¢i n figura urmatoare.

12 htip-/fmt.ro/Aweb 14/strategia-in-ransporturiimaster-pian-general-transport/documente-master-plan
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Figurdi 3-13 Proportie kilometri parcurgi pe fiecare mod de transport (2010)

Sursa: institutul National de StatisticX (INSSE, date 2014)

Tabelul urmétor prezint3 evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din Romé&nia.
Tabel 3-6 Date statistice privind evolutia transporturilor

2012 2013
Transportul feroviar i
Locomotive nurniir 1947 1 183; 1827 1756 1745 1774
Vagoane pentru trenuri de marfs mil vagoane 7 46 43 &3 iy 40 kT
Vagoane centru trenuri de pasageri numir $108 6137 4504 i85 4272 L0325 4001
Mirfurl transportate mil. tone a7 51 £ 61 56 £0 g1
Parcursul mérfuriler mid. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transpontul de pasageri mil. pasaceri 78 70 By 61 8 57 6z
Pareursul pasagerlior mil, pasageri-km 6g5E 6128 5417 5673 l 4571 £411 LO7h
Transportul pe cli navigabile interioars
Nave féré propulsie numir 1221 1232 1208 1097 | 2131 2152 1157 |
Nave pentru transiortul pasacerilor numér 75 65 67 127 ak 55 62
| Mérfuri transportate mil. tone 30 25 32 25 28 27 a8
Parcursul mirfurilor mld. tone-km o 12 14 11 13 12 12
Parcursul pasacerilor mil. pasageri-km 21 20 1c 18 17 a7 3|
Transportul prin conducte petroliere maaistrale =
| Mérfurl transportate mil. tone 12 g 7 6 6 6 6
Parcursul m&rfurllor mild, tone-km 2 1 1 1 1 1 1
Transportul maritim _—l
Nave pentru transportul mirfurilor numér 27 T 26 23 20 22 26
Mérfuri transportate mll. tone 1) 36 18 19 ig iy ik
Transportul asrisn
Aeronave civile inmatriculate
- pantru transportul pasacerilor numér 71 8, By 8; 8y o 68
- pentru transportul méirfurilor numar - - - - - - -
Mirfuri transoartate mii tone 27 25 26 27 24 32 32
Transportul de pasager mil. pasaaeri g g 10 11 11 11 12
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Transportul rutier

Miirfurl transportate mil. tone 175 18 188 151 131
Parcursul mérfurllor mid. tone-km 26 26 50 T4 35
Trans;ortul de rasageri* mil, masazer] 255 243 262 278 282
Parcursul asa;erilor mil. ;-asa:eri-km 15812 | aggig | a6s01 | 17082 | 28339

Sursa: Institutul National de Statisticli (INSSE): Roménia in cifre 2027

*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistenul de transport din Romé&nia este dominat de modul rutier, atit pentru transportul de pasageri cét i
pentru cel de marf3. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de Transport al Roméniel)
previd misuri privind dezvoltarea echilibrati a modurilor de transport, cu promovarea prioritard a modurilor
sustenabile (feroviar sl naval), in concordanta cu oblectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii

Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 3-7 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2016
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In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radlerii din oficiu a vehiculelor inscrise fn circulatie conform legii
432/2006.

Tn anul 2009, numrul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200 autoturisme
(inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamnd o cregtere de 1.51 ori fata de anul 2001 cdnd se fnregistrau
132 autoturisme (Inclusiv taxl) la 1.000 de locuitori. Aceste valor sunt relativ mici prin comparatie cu valorile
inregistrate i tarile Europel occidentale.
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Se poate observa din diagrama urmétoare c¥ rata de motorizare™ la nivel natlonal urmeaz3 trendul ascendent
specific mediel UE27 insd mai are de recuperat pdnd la atingerea acesteia.

Recens$maéntul Populatiei §i Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbdri vizibile in ceea ce priveste numarul
de locuitori ai tarii noastre, astfel ci de la recensiméntul din anul 2002 (21.680.974) populatia a scazut la
20.121.641 locuitori. Vechea valoare flind ajustata de Institutul National de Statistic# gl folosité la calcularea
gradului de motorizare pentru anil anteriori.

Prin urmare, Tuéind in calcul parcul national de vehicule in anul 2026 (valoare publicatii de DRPCIV) si populatia
total® recenzat in anul 2022 (valoare publicats de INS i considerats cvasl-constanté pe aceasta perioads de
timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anulvi 2016:

© 313 autoturisme /1.000 locuitori

600
500
400
300

200

vehicule / 1.000 locuitori

100

Lo ™ ™~
e Bulgaria e Germania Ungaria === Polonia Romaniz =mweee UE

Flgur#l 3-14 Evolutia gradului de motorizare In Roménia fata de media evropeand (EUzy) - turisme / 1.000 locuitori
Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mal scizuts decét media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000 de
persoane. Aceasta poate fi comparat¥ cu media de 473 din UE 27, astfel c&i se estimeaz o crestere a numérulul
de autoturisme in urmitorii ani.

Tn ultimii ani, dezvoltarea schemelor financlare (leasing i imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizition8ril de noi autoturisme. Se asteapt¥i c¥ detinerea de autoturisme sé continue s&
creascl pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului sl a doua este efectul
de “ajungere din urma®, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tindnd seama cii rata generald de
detinere de autovehicule este fnci scizuth. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase t&ri: intre 1990 i
2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% fn Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fats de 29%1n
UE15. Aceasta tendinta poate fiinfluentats pe termen scurt de o serle de aspecte precum oportunit&ti mai bune

13 Rata de motorizare se definegte ci fiind numirul de autovehicule de pasager! raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul
de pasageri este un vehicul rutier, altul decét motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 8 persoane
(inclusiv goferul); termenul de “autovehicul pentru pasegeri” acopersi microcar-urile (nu necesita permis de conducers), taxiuri
gl autovehicule Inchiriate, cu condifia cd acestea se albii mal putin de 10 focuri; aceasta categorie poale inciude 3! vehiculele
ulilitare gen pick-up.
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de locuri de munci in stréin3tate, acces la credite fn anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporitd de
libertate personald de transport §i decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Roménia cuprinde, Tn majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar parcul
de vehicule este de asemenea mult mai mic decit media pentru UE 27. In raport cu populatia, existau 20 de
camioane la 1.000 de persoane n Roménia in anul 2002, Aceast3 valoare nu este comparabilX cu cea de 63din
UE 25, La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a
ajunge din urm3 media europeans,

Analizénd aceste date se pot observa dous aspecte:
o intdrile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde s se stabllizeze | valorl cuprinse intre
500 - 600 turisme/a.000 locuitori;
o  multe din t¥rile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioard Roméniel, au atins deja un grad
de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/a.000 locuitori.

In prezent, in tara noastrd, regdsim un nivel mediu de cca. 313 turlsme/1.000 locultord, dar se ating niveluri ale
gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoitate, iar tendinta este una
de crestere. Rata medie de crestere a parculul auto national pe anii 2007-2017 a fost de 5% pe an.

Tabel 3-8 Evolutia gradului de motorizare in Roménia fatdi de media evropeans (EU2y) §i statele vecine (vehicule /1.000
locuitori)
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Gradul de motorizare Inregistrat la nivelul Jjudetulul Bacliu

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Tnmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase
urmétoarele date referitoare la situatla parcului de vehicule inmatriculate in judetul Backiu, 'n anii 2007-2016.

In termeni relativi, parcul auto al judetului Backu, Tnregistreazs o Cregtere conslistentd de aproximativ 219 in
anul 2008, fata de anul anterior. In 2009, rata de crestere scade la 8%, urmand ca pana in prezent sa se mentina
o rata de crestere de circa 5-6% pe an.

Tn valori absolute™, un numér de 42.840 vehicule erau inregistrate in plus, fatd de anul 2007, in anul 2016.

™ luéind In considerafie 3l vehiculels radiate clin circulafie ca urmare a programuilui *Rabla”
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Tabel 3-g Parcul judetean de vehicule Inregistrat in perioada 2007-2016

CATEGORIE NATIONALA =~ MR [anul} 2007 2008 2009 2010 2011 2013 2014 2015
ALTOmE 38 73] 3 80| ’:ﬂ 379 in 3 380 3
ALTOMOEL MICT 1,530 L53 140 148 1 1.2 121 L1138 1064 _t_gﬂ
AUTOPROPULSATA LUCRARS 9 3 7 i ] ﬂ [ gl_ 5
AUTOREMORCHER EI 1 1 1 8 [ il 0
AUTORULOTA 5l 3 5| 5 & 7 7| 7 Fi
_AUTOSPECIALA e 165 161 19| N 129 122 119/ 115
AUTOSPRCIALITATA L13s 1,079 e _gf 29| %61 [ [ ws! 2|
| AUTOTRACTOR _ 506 462 5 44_31 % 40 38 3 232
ATOTURESH L T T = e = L T
AJTOUTEITARA 5,382 5,517 6,758 6,566 7,300 258 8,547 i,?g{__m.mi 11,345
AUTOVEHICLL ATPC 0 0 g! [} [ o [ [ o
AUTOVEHICUL SPECIAL ;) 133 1 185] 21 % FFS 58]
MICROSUZ [ 135 149 199 | 15 156 167 ) i
MOPED = 4 4 il 4 4 4 1 4 4 :I
[ i 2 1 1 1 1 1
MOTOCELETA 835 4 93| 913 06| [T (] [
MOTOCKEL 1 T4 [341 1,168] 1,350 1 1651 1,790 1,5 1,058
MOTOCYADRICICLL [ _g{ £ H| 7 7 7 7
| MOTORETA 35 gl 14 134 123 119 117 117 1 114
MOTOTRICKCLY 2| 2 2 3 __z| F 2
REMORCA 3476 3,778 ansyl 43| 4,499 5,108 g5l s 0m [ 73
REMORCA AGRICOLA SAL! FORESTERA 7 _ 19 19 |
__ REMORCA LENTA u 1 11 11 |
REMCRCA SPECTALA M4 380 426 457 itk
SCUTER 19 Tsi 1 15
| SEMIREMORCA [ 1,095 1,161 1,139 1.3%
SEMIREMORCA SPECIUA 2 3 3 3
TRACTOR 154 15 [EE
TRACTOR FLITER 1, 208] 1,058 1,036 1,004 TTe:
VEHICUL INCOMPLET 3 2 2 ]

Toral vehicule pasageri

Numirul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2016, reprezenta aproximativ 4% din totalul vehiculelor
inregistrate la nivelul tXrii. Rata de motorizare a judetulul Bacéu, arat¥ un indice de motorizare de 362 vehicule
/ 1.000 locuttor], plasénd judetul peste valoarea medie nationald de 313 vehicule / 1.000 locuitori.

o0

K + ] R - B

Figuréi 3-15 Comparatie Intre rata nationald de cregtere a parcului auto §i cea a judefului Bactiv

Se poate observa cki evolutia parcului Judetean de vehicule (in termeni procentuall) a fost mai ridicats decét
evolutia parcului national de vehicule, in perioada 2009-2022. Tendinta la nivel de taré este crescétoare, in
prezent, astfel cii evolutla parcului judetean de vehicule pare sd se alinieze cu media generaté de toate judetele

arii.
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Figurli 3-16 Evolufia parculyl judetean de vehicule In perioada 2007-2016

Rata medie de evolutie a parculul auto la nivelul judetuiut Backu, a fost in ultimij noud ani, de circa 5,796 / an.

Gradul de motorizare Inregistrat la nivelul oragului Comi#negti

Degsila nivelul judetului, parcul de autovehicule 13800
se afld intr-o crestere continud, parcul local de 13400
vehicule al oragului Comiinesti, se afl§ pe un 13200 |
trend descendent. Astfel, numirul de 13000
autoturisme, a sclzut cu circa 8% din 2010 si 12800

pan& i 2014. 600 |— —— —————

Gradul de motorizare calculat, este fns¥ unul 12400 |
foarte ridicat, acesta fiind de 360 autovehicule 12200

pasageri / 1.000 locuitori si cu 27% mai ridicat a b T,z - i
decdt media pe judet. — —_—

Lipsa unor modalitéti alternative §l eficiente de transport (Facilitéti pietonale, piste pentru biciclisti, transport
public eficient) a determinat Cregterea gradulul de detinere in proprietate a unul autoturism, Astfel ¢d, dupi
mersul pe jos, majoritatea deplasirilor efectuate la nivelul oragului Com&inesti, se reallzeazX cu avtoturismele
personale.

Lipsa unor modalititi alternative si eficiente de transport (facilitéti pietonale, Piste pentru bicicligt], transport
public eficient) a determinat cregterea gradului de detinere in Proprietate a unui autoturism, Astfel cé, dup¥
rersul pe jos, majoritatea deplasirilor efectuate la nively| oragului Com&nest, se realizeaz cy autoturismele
personale. Cota modal, i acest <az, fiind de aproximativ 329 conform réspunsurllor obtinute i cadrul
Chestionaruiui Planului de Mobilitate Urband.

Gradul de detinere in proprietate a autoturismelorin orasul Cominesti este superior celor mai multe orase,
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Rata de motorizare - 2016
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Figurli 3-17 Comparatie Intre gradele de motorizare ale diferitelor municipii din Roménia

Sursa: Baza de date a Consuitantulul

Tn térile UE-15 gradui mediu de motorizare este de 450 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de agteptat cd acesta
s& creasch in urmitorii anl péné la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule inmatriculate la 1.000 locuitori.
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Figurlf 3-18 Prognoza gradului de motorizare pentru tilrile UE-15

Sursd: Trends tn vehicie and furel tachnofogles - Scenarios for future trends
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Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognozd este necesars construirea unor matrice de prognozd la
diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D callbrate pentru anul de baz (2026).

Potentialele zonelor (totalul plecirilor din sl sosirilor In acea zon&) din matricele de prognoza (la nivelul anllor
2016, 2020 §l 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiv in mod distinct pentru
autoturisme sl autobuze si pentru vehiculele de transport marfi.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

© prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) Ia nivel national;
© prognoza numérului de autoturisme fnmatriculate la nivelul orasului;
©  prognoza PiB real la nivel national si regional; i
© prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.
Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avutin vedere:
© prognoza parculul natlonal de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
© prognoza parcursulul mediu pentru vehiculele comerciale.

In afar§ de prevederile diverselor documnentatif de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor
strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtétii Ia nivel intra-urban este importants
din perspectivi socio-economics, acolo unde previziunile se Impart in douX directii diferite:

©  Unscenariu pesimist, care in principiu se inscrietn tendinta recentd de scidere a populatiel a ultimilor
doud decenii.

o Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendintd usoard de cregtere de ~5% a populatiei

In ambele scenarii au fost folosite date statistice fumnizate de Institutul de Statistick i mai ales m3surtori
efectuate cu ocazla elabordrii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinsri empirice la nive|
de cvartal (insuls) atét a populatiei cét §1 @ numdrulul de locuri de munc la nivelul anului 2014.

Mergénd pe cele doud scenarii enuntate au fost ficute estimiri de scidere/crestere bazate pe tendintele
naturale recente gi, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic general, mizénd pe zonele
indicate ca fiind de crestere naturals sau de cregtere coordonat in scopul unei eficientizirl a utilizirli terenului
lanivel urban. Previziunile se refers la o durats de timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ulul, decl aproximativ
péndin anul 2022 §i permit punereain evidentd a unor zone majore de evolutie a orasului de care se tine utterior
contn planificarea mobilrtii.

Rezuitatele modelului de transport pentry scenariul A face minfmum® aferent aniior de prognoz

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat a nivelului anilor de perspectivé (2017, 2020 §i 2030) 5i pentry
scenarivl Do-Minimum (A face minimum®), reprezenténd situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de
transport existent (sl niclo alts infrastructuré nous sau schimbri in operarea existentd a transportului), dar care
include o cregtere preconizats in cererea de transport. Cel mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati
in tabelul urmétor.
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Tabel 3-10 Modelul de Transport: indicatorii de rezvitat pentru Scenariul *A face minimum®

Distanta parcursa de autoturisme (total
autoturisme-km)
Timpul total alocat deplasarii autoturismelor

78,553,530 98,242,922 129,274,960

(total avtoturisme-ore) 2,423,132 3,555,133 5,318,349
r;::zPaMm(Ii:'l;hd)e parcurs a autoturismelor in ora de 28.55 24,02 22.10
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf

PM (km) 57 57 5.9
Durata medie de calatorie In ora de varf PM als T 12,8
(minute) i ] '

O dat3 cu cresterea cereril de transport, conditlile de circulatle vor continua s se degradeze: viteza medie de
circulatle se va reduce de la 28,5 km/h la 24.2 km/h in intervalul 2018-2030, acest lucru conducdnd la cresterea
duratel medii a unei cil&torll cu 1,7 minute (aproximativ 8%). Figurile urmétoare arat3 evolutia volumulul de
trafic pentru anil 2020 §i 2030.

Fat¥ de anul de baz¥, volumul de trafic va fi mult mal mare pe traseele principale de circulatle din oras.

3.7 Testarea modelulul de transport Tn cadrul unul studiv de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventlile au fost modelate lar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si 2030.

Pentru exemplificare, In continuare sunt prezentate rezultatele testdrii interventlei:
o Construire varianta drum ocolire cu statut de stradé urbani in zona de nord a orasului Coménesti

Pentrufiecare an de perspectiva considerat, urmare a ruléirii Modelulul de Transport se obtin urmétorii indicatori
de rezuitat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;
o Durata total§ a deplasarilor: total vehicule-km.

Acesti indicatori vor constitui date de intrare fn analiza cost-beneficiy, ce va fl elaborats cu scopul evalukrii
eficientei economice a investitiei.

Urmétorul tabel prezints rezumatul rezultatelor testirii proiectulul.
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Tabel 3-11 Modelul de Transport: Studiv de caz

Scenaril D Koy

i iy

Wkt by ik

Parcursul totel al vahiculelor
{mil. vehtiom pe an} 145,236,571 ~9-64%
4423132 3,555,133 L] -B,£3%
Vitazs medie da |;l|:urr 3 atoturismelor in ore aBg5 28,98 & 1.52%
wir :;tursul mediu sl sutoturismelorin ora de vaif 57 53 & 7%
Com3 Tn anul de
mn::ln:m Dum:medhdulh‘luﬂe in ora de varf AM e w6 e o
::nu;un gazelor cu efect de sam €O, f{tone 30.800 26.22 @ -17.5%
Reduceres emisiler poluants [tone pe an} 52.11 43.37 § -24,,3%
Gradul de crestare a u2Hizor tramaportulul i ; ]
comun {nr mediv zilnic catatzri 343 753 * 3.7%

Conform rezultatelor testdirii, implementarea proiectulul va produce urmatoarele efecte, la ansamblul retelei
modelate precum si fa nivelul noului coridor;

©  Parcursul total al vehiculefor [a nivelul retelel scade cu 9%;
O Viteza medie de circulatie creste cu 1.129% la ansamblul retelej modelate;
© Durata medie a cil3toriej devine 10,6 minute;

o
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4.1 Eficienta economic}

Capitolul de fat3 va evalua eficlenta economicd a sistemulul urban de transport din Oragul Com&nesti in cazul
situatlei existente, asimilats cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum* reprezinté evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu un minim de
interventil, n care se vor lua In considerare proiectele aflate in derularefimplementare sau cele pentru care este
asigurat¥ finantarea, Componenta economica va lua in considerare varianta cea mal probabila / realista de
evolutie socio-economica a flecsrel zone considerate in cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

© Evaluarea fluentel circulatiei, care include analiza congestiei si a intdrzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueazi rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport gi
reflects relatia intre cererea §i oferta de transport

In scenariul de referinta, traficul desfésurat pe arterele de penetratle in orasul Coméinestl este de intensitate
ridicat lar prognoza acestula arats c§ problemele actuale se vor acutiza in ceea ce priveste nivelul de serviciu
asigurat. Acesta incadréndu-se, h cazurile cele mai defavorablle, la nivelul *F” ceea ce presupune desfasurarea
circulatlei In conditii de blocaj remanent,

Performanta retelei de transport in anul de baza 2017 a fost evaluat sl din perspectiva conditiilor de circulatie,
date de fluenta §i gradul de utilizare a capacitétil de circulatie. Tabelul urmitor Prezints parametrii avuti in
vedere ia interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului PM peak al anului de baz 2026 au fost determinati principalil parametrii privind performanta
economicé a ofertel de transport, pentru refeaua urban¥ Coménest, sub forma urmatorilor indicatori:
© Parcursul total al vehiculelor;
Timpul de calatorie a! pasagerilor;
Viteza medie de parcurs;
Numérul de calatoril generate in ora de vérf PM;
Parcursul mediu al vehiculelor;
Durata medie de calatorie;
Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,;si
Cantitatea de emisii poluante.

O 0 00 0 0 O
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Tabelul urmitor prezint3 analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

o Intérzier! totale la nivelul retelel (minute)
o TIntirzierea medie pentru fiecare célétorie efectuatd (minute)
o Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii

Tnt&rzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatle cu vitezele curente, aga cum
rezultd din Modelul de Transport, pentru reteaua modelaté.

Tabel 4-1 Evaluarea fluentei circulatiei - anul de baz# 2017 - refeava modelatd

Vitaza medie liberé de circulatle Kmjh 32.56
Vitezs madie curent} de circuiatle Km/h 26.98
Parcursul mediu al vehiculelor Km 6.20
Durata madia da calatorie, in conditli ideale Minute 6.70
Durata madla a unel cll¥torii Minute 13.20
TntArzierea medie pe chlitorie Minute 1.07
Numarul de calatorll generate n ora de varf PM Numir 3241
Total Inthrzieri Vehicule-ore/an 576,132
Valoarsa timpului Euro 5,433,257

Sursa: Analiza Consultantulvi asupra Modelulul de Transport asociat PMUD Comdnegti (PM peak)

Intérzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cilitorle efectuatd, este de aproximativ 1.07 minute, ceea ce
determing o lungime medie a cozilor de agteptare este de 2-3 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaza
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a c8ldtoriel. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 2 5l 5 vehicule.

Luéind In considerare numirul total de cilitoril efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intérziere totalé
anual¥ de aproximativ 576.000 ore, pentru intreaga retea modelaté in cadrul Modelului de Transport.

Tn termeni economici, consideréndu-se o valoare economici a costului cu valoarea timpului de 8,06 eurofveh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de célétorie 5i a
numrului mediu de pasageri, valoarea economics a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in oragul
Com3nesti este de cca. 5,4 milioane EURO/an.

Prin PMUD Comnesti se vor propune méasuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale impacturilor pe
care lipsa de fluenta a circulatiel o are asupra eficientei economice a transportului.

Indicatorii propugi pentru evaluarea eficientel economice

Pentru evaluarea eficlentel economice pentru interventlile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmétoril
indicatori:

o RIR/E %

Tabel 4-2 Valoarea indicatorilor de eficientd economicdi utilizati pentru anul de bazd i pentrv scenarivl "A face
minimum®

Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do
generala

Indicatori ' 5
= baz8 2015 Minimum 2026 Rindnywm 2030

RataIntemil de Rentabtiiate
Economich
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Tabel 4-3 Rezumatul problemelor eficientii economicl

Disfunctionalititi cu privire fa capacitatea de circulatie a segmentelor de vitezd schzuty de deplasare
strizl, generand blocaje de trafic s deplasar| cu viteze reduse pe arterele de

penetratle In orasului Comanesti $l pe arterele maglstrale care au rol de

legéitura directe intre zonele cele mat indepdrtate ale orasulul

Starea tehnici nefavorabil¥ are un Impact negatlv asupra accesibilitifli, Viteza sclzut} de deplasare,
viteza medle de circulatie este scazuta, ca efect al starll tehnice Ineficients economics
necorespunzatoare {18% dintre respondent})

Raportul debit-capacitate va fi depasit in orizonturile de perspectiva 2020  Timpi prelunglti de asteptare
si 2030 pentru Intersectlile, str. Moldovei-Str. Combinatului, str. Stefan Cel Ineficientd economics
Mare-Str. Tudor Vladimirescu, str. Stefan cel Mare-Dumbravei-Primiriei.

Sursa: Analiza Consultantului

4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelulul de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantiti{ii totale de emisli poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezint si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitdtii aerului, iar la nivelu! judetului
Bacdu s-a evidentiat in ultima perioadd un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic in totalyl
emisiilor, Traficul auto reprezints principala surs3 de emisil poluante pentru amonlac, pulberi in suspensie, si

Dezvoltarea societitil s-a realizat in cea mai mare méasur¥ pe baza interactiunii dintre oameni, a comunicrilor
interumane st pe baza transportului (de mérfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii gl-au impartEsit
descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie s§ se deplaseze pe
ruta acasé-serviciu gi fnapoi (criteriul Origine ~ Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urban este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de
schimbare climatic¥ si eficienta energeticd stabille de lideril UE. A fost promovat extensiv de Comisia
Europeand, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbang (2009) 5i Cartea albi a transporturilor
(2021) c& un nou concept de planificare capabil si se adreseze provocarilor si schimbirilor legate de transport
din zonele urbane intr-un mod mal sustenabil i integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobllitate urban s& rémani pe agenda politics a Comisiel Europene sl a statelor membre.

Spre deosebire de abordirile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent deosebit
pe implicarea cetitenilor i a tuturor pértilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utllizarea
terenurllor, mediv, dezvoltare economich, politici sociale, séndtate, siguranta etc.), intre diferitele nivelurl de

termen lung $i sustenabil¥ pentru o zon& urban §i care s¥ find cont de costurile si beneficiile societale mal
extinse, cu scopul de a *internaliza costurile” §i a sublinia importanta evalu&rii.

Recunoscéind rolul important pe care planurile de mobilitate urban sustenabils il pot juca, Comisla Europeany
a propus in al séu Plan de Actiune asupra Mobilitdtii Urbane din 2009 si accelereze dezvoltarea planurior de
mobilitate urban¥ sustenabil¥ in Europa prin oferirea de materiale orientative, promovarea schimburilor de
bune practici gi sprijinirea actvitdtilor educationale pentry specialistii de mobilitate urbang. In junie 2010,
Consillul Uniunii Europene §i-a declarat sprijinul pentru “dezvoitarea planurior de mobllitate urbang
sustenabild pentru orase sl arit metropolitane [...] sl incurajeaz¥ dezvoltarea de stimulente, precum asistenta
de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri®.

Acest document de orientiri asupra "Dezvoltrif i implementsrii unul plan de mobilitate urban¥ sustenabils”
prezinté principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unel viziuni clare si obiectivele
masurabile pentru rezolvarea provocdrilor pe termen lung ale mobilitatli urbane. Procesul dorese sj asigure
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implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzitoare §i colaborarea dintre domenlile relevante de
politici i autorltati.

Mobilitatea urban3 sustenabil¥ poate fi obtinut¥ printr-o abordare a planificirii integrate care are in vedere
toate modalititile de transport din orase si din zonele limitrofe,

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului i in corelare cu Planul de Mobilitate Urbané
s-au efectuat o serle de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei punctuale la nivelul
orasului Com3nesti.

Analiza stiril actuale a mediului a avut ¢ principal scop evidentierea influentei sectorului de transporturi actual
asupra calittii mediului inconjuritor.

S-au identificat efectele produse. de sectorul transporturi asupra urmétoarelor componente de mediu: aer,
schimbiri climatice, ap¥, sol, deseuri, biodiversitate, populatie s sénitate umani, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energeticd, conservare/utllizare resurse regenerablle naturale,
gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea Impactului asupra mediului, urmare a desfésurdirii transporturilor, sunt:

o Cantitatea totals de emisii (pulberi), in tone pe an.

o Cantitatea totald de gaze cu efect de seri (tone echivalent CO, pe an)

o Zgomot{db)

o Consumul energetic (kj pe calatorie)
La nivelul anulul de bazi 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in oragul Coméinesti produce
urmétoarele cantititii de emisil poluante, pentru ansamblul retelei considerate in cadrul Modelului.

Tabel 4-4 Efectele asupra mediului - anul de bazdi 2016 - reteava urbanl Coméinesti.

Emisii NMVOC 3.190
{tone pe an)
Emisii NOx 10.567
(tone pe an)
Emisii PM evacuate 0.567
(tone pe an)
Emisii PM  neevacuate 0.453
{tone pe an)
Emisii 502 0.043
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantulul asupra Modelulul de Transport asociat PMUD Comdnegti (PM peak)

Unul din oblectivele operationale ale PMUD Coménesti va fi reducerea acestora, prin adoptarea de mésurl de
dezvoltare sustenabild a transportului urban.

Pentru calcul cantitiitilor de gaze cu efect de serd in anul de bazd 2016 a fost utilizat Instrument JASPERS de
calculare a emisiilor GESul, Anexa la Documentul cadru de implementare a Axei 3.2, POR 2014-2020.
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Tabel 4-5 Efectele asupra medivlyi - gaze cu efect de serli - anul de bazdl 2037

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de lesire

(Emisiile totale GES (tco2e) | 288/

4
COMBUSTIBIL CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV o6v1 oav2 PS5V Trolelbuz _ Autobuz elactric Tramval
Emisll GES [1£022) L namaml [l 3430 =f———tl ol o] 0
¢
Date de Intrare
[t v [ —
Kllomattl parcuryl de wehicule ianivel anual
Merndlrut total de kan pavarsi de oo po clasid de vahicile fy anul avaluded
COMBUSTIBILI CONVENTIONAL ELECTINIC
IMevl vahicuslor GV, OGYL oGV PSV Trolaibut  Autobur electric  Tramiadl
(KHomatd parcurs| de vehioule
Viteze madit
Vikizele snacll definte die willor
Utllizarea categoriilor de drumurt
Tmpdiriive i talde Eometd pore 1de vehloule by funct: da oateg orifle de viteze medi
COMBUSTIBILI CONVENTIONAL ELECTRIC
Autoturisme LGV DGV GV PS5V Trolelbuz  Autohuzelectie  Tramval
Urbani
Suburbanil
Rurald
Autostradii
100% o 100 % oK 100 100%: 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Coméinegt! (PM peak) si utilizénd
Anexa b - Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor, POR 2014-2020

La nivelul anului de baz¥ 2017, cantitatea total de gaze cu efect de serd emise avand ca gl cauzd transportul
este de 17.269 tone echivalent COz, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

Nivelul de zgomot

Traficul rutier reprezints o importants surss de Zgomot pentru zonele urbane, nivelul zgomotului fiind
Influentat de mai multi factori:

= Nivelul traficului

- Compozitia traficului (tipurile de autovehicule)

- Vechimea autovehiculelor

- Caracteristicile ci de rulare

-~ Viteza de circulatie

- Conditiile atmosferice
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Pentru evaluarea impactului asupra medivlui pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizai urmétori
indicatori:

- Poluarea atmosferica (pulberi) Tone pe an
-  Emisli CO2 Tone pe an
- Emisii noxe, pulberi Tone pe an
- Consumul energetic kj/ calatorie

Tabel 4-6 Valoarea indicatorilor de mediu utilizati pentru anul de baz& §i pentru scenarivl “A face minimum®™

Polusres atmosferica (pulber) | tone-an 15.5. 11.6.
tenpactul Emnisilie GES tone-an Sud3 4.278.3 4546.2
asupra —
Jmedblul Polusres fonick db 482 50.8 524
Cenzumul energetic Kfcalatorie 6o ] 63

Tn scenariul neinterventionist, emisiile de CO2 cresc cu aproximativ 56% fn anul 2030, faté de anul de baza, o
crestere semnificativil ce fundamenteazi necesitatea implementsrii de méisurl care s reduc emisiile de CO2.

Tabel urmétor prezint3 rezumatul problemelor prezentate, pentru care misurile cuprinse in Plan urmeaz4 sé fie
dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate, De asemenea, sunt Incluse si mésurile de remediere propuse
(oblectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea impactului
negativ asupra mobilit&tii urbane, asa cum acesta a fost evaluat fn urma analizei situatiel existente.

Tabel 4-7 Priorftizarea problemelor p

Probleme M&suri propuse

Trafic intens Tn zona urbani, ceea ce determind um | Dezvoltarea modalitdtilor alternative de
impact negativ asupra zonelor populate, precum §l | transport nepoluant
viteze scizute de deplasare pentru transportul public

upra mediutui

Poluare fonicd semnificativdi Tn zona centrald, | Reducerea traficulul motorizat §i dezvoltarea
datoratd traficulul intens Infrastructuril pentru modalitdtile alternative
de deplasare

=

fmpactul as

Cota modal§ a transportului privat este foarte mare, | Crearea unor mésuri alternative de deplasare
ocupand aproximariv 40% ce au Impact asupra mediulul foarte scizut.

Lipsa facilitatilor pentru autovehiculelor electrice Amenajarea punctelor de Incircare




4.3 Accesibilitate

Accesibllitatea, se refer¥ Ia usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicli, activitst; si destinatii, care
mpreuns sunt denumite oportunitsti. Poate fi definit¥ c¥ potentlalul dintre interactiune gi schimb (Hansen
1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigur§ accesul citre alimente.
Librériile/bibliotecile §l internetul asigury accesul citre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile,
asigurd accesul citre destinatii si activitil, denumite de asemenea, oportunitsfi. Accesibilitatea poate fi
definitd n termeni de potential (oportunitétile care ar putea fl atinse) sau in termeni de activitate (oportunitiiti
care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o formé particulars de acces, ar putea s
aprecieze disponlbilitatea accesibilitdtii, pentru uzul acesteia in viitor, denumité valoarea optiunii. Spre
exemplu, automobilistii, ar putea s¥ aprecieze disponibilitatea servicillor de transport public, in conditiile in care
acestia nu ar mal putea s3 conducs in viitor.

Accesul reprezinté scopul de bazj al celor mai multe activititi de transport, exceptie face o mic} parte a
cBldtoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu: sporturile / alergare,
célitorifle recreationale cu trenul etc.).

Tn anul de bazi 2017, fluenta circulatiel pe ansamblul retelei de strizi principale este destul de reduss. Analiza
aratd prezenta unor deficiente majore pe strizile $i Intersectiile din zona central dar $lIn cartierele rezidentiale
("Leloaia”, “Z&voi*).

Tabel 4-8 Evaluarea flvente] circulatiei §i a nivelului de serviciu — anul de baza 2017

| || Raportviteza | -

| Fluenta actuala/viters | Nivel de - :
eiolatier (|7 g Bervich 2

Condiii de viteza libera fara restrictil; viteza este data
de comportamentului conducatorilor auto, de limita
legald de viteza, reglementata prin indicatoare

Foarte precum si de conditiile fizice ale drumurilor
>0,90
buna ! Conditil de flux stabil; vitezele operationale incep sa

fie constranse; exista constrangeri reduse (sau deloc)
din partea celorlalte vehicule care afecteaza
manevrabilitatea

B 0,35=0,50

Conditii de flux stabil; vitezele $i manevrabllitatea
sunt constranse intr-o masura mai mare; se pot forma
ocazional cozi de asteptare de catre vehiculele care
asteapta sa efectueze virajul de stanga

Buna 0,75-0,90 C 0,50 ~0,75

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi atinse
viteze acceptabile dar restrictiile temporare pot cauze
cozi de asteptare si intarzieri semnificative; spatiu de
manevra limtat; grad redus de confort

Redusa 0,50—0,75 D 0,75—0,50

Conditii care se apropie de atingerea capacitatii; flux
E 0,90~1,00 instabil cu opriri pe durate limitate; manevrabilitatea

Foarte <0.60 este serios limitata
redusa !

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru perioade

g e lungi de timp; viteze de operare foarte reduse. =]

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
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Factorll care afecteazl accesibilitatea

Cererea de transport se referé la volumul de mobilitate §i accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditll. Activitatea de transport se referi la volumul de mobilitate §i acceslbilitate la care
oamenli au contact efectiv. Persoanele din orasul Comiinest! efectueazsi in medie 1,5 cil¥toril in
afara gospodaiilor or. In aceste cillitorii efectuate, o frecventa mai ridicaté se manifesta pentru
ajungerea la serviclu sau la gcoald sau pentru Insofirea copiilor fa grédinite, etc. Unele persoane, in
special cele cu dizabiliti{], tind s3 aib o cerere de transport latent3, ei sl-ar dori s& efectueze mai
multe cilitorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificats in
moduri variate:

o Demografie (vérst, veniturl, rata somajului, sex, etc.).
o Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.).

o Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcurl, prieteni, familie, etc.).
Acestea pot fl impirfite in destinatii comune (bunuri gi servicli disponlbile in mai multe
locuri) sau in destinatli unice (activitsti in locuri particulare, precum Intdinirile la casa
unel rude). Astfel, problemele principale la nivelul orasului ComZinesti, se concentreazd
fn Jurul marilor angajatori locali, in jurul principalelor forme de inv&{&mént (gridinite,
scoli, licee),

Timpul {ora, ziua, sezonul).

o Maodul (pe Jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.).

Repartitia pe moduri de transport (proportia de célitorli efectuate de fiecare mod) este

afectaty de acest! factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor
alternative si de planificarea locald.

o Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecirul mod, precum
mersul pe jos pani la statia de transport public). Tn cazul oragul Com3negti, circa 60% din
populatle nu are acces facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru
atingerea unei statii de transport public, este de circa 30 minute de mers pe jos.

Tn ceea ce privegte probleme generale ale orasul ComZ3nesti, acestea sunt evidente 5l se manifesté
in strns3 corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitti
industriale, supermarketur, etc.) i locurile care acumuleazi sau stocheaza cererea de transport
(ex. arterele rutiere, intersectiile de strizi, parcajele, statiile de transport, autogdri, girj, etc.).

Fluenta deficitars a traficului §i factoril care genereazii impacturi negative asupra accesibilitétii
este generatd de:

o Parcirl dezordonate sl lipsa spatiilor de parcare (conform normativulul SR 10144-89 -
capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie
de tipul parcarii = spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).

o Dezechllibre intre fluxurile de circulatie (problemd care care afecteazd fn special
circulatia in intersectlile giratoril)

Trama stradald ingusta
o Amplasarea trecerilor de pietoni

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatil

Pentru evaluarea accesibilititli pentru Interventille propuse prin PMUD vor fi utillzati urmatorii
indicatori:
o Durata de asteptare Minute/calatorie
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© Durata de deplasare Minute/calatorie
© Viteza de deplasare Km/h

o Populatie deservita de TP Nr locuitori

o Populatie deservita de 2 moduri transport public Nr locuitori

Tabelul urmétor prezints rezumatul problemelor prezentate, pentru care mdsurlle cuprinse fn Plan
urmeaz¥ si fie dezvoltate, lar aceste probleme au fost prioritizate cu referire la scenariul Do
Minimum. De asemenea, sunt incluse §i masurile de remediere Propuse (oblectivele operationale).
Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea impactulul negativ asupra
mobilitétli urbane, asa cum acesta a fost evaluatin urma analizel situatiei existente.

Tabel 4-9 Valoarea indicatorilor de evaluare a accesibilitdti utilizati pentrv anul de bazi §i pentry

scenarivl A face minimum=

(ke e

Irsifi it o
QeEnerale

Valoare [

Mindtmian royo

# din populstie sflat Iz mal mult de
joom de o siatie do TP
Accesul s modulitat] mutiple |9 din populatia cu accesbiitate 6% mE% nE%
Acceslbiftate de tranzpan directa In min 3 modun da transport =
Scaderes durstel medil de minute, pe Intreaga refen modelats 83
deplssans {zo030] — 83 [ 0.7
Cresterea vitezel mediide  |kmyh, pe intreaga retea modelssi
deplszane {2030! Wy J |_ ady g

Tn lipsa investitiilor in sistemul de transport public,
constant, fapt demonstrat de degradarea conditiilor de

parcurs sl reducerea vitezei medii de circulatle,

Tabel 4-10 Prioritizareq problemelor

accesibilitate

Trafic intens in zona urband, ceea ce determing um impact Dthrea

accesibilitatea populatiei se va fnrautiti
circulatie, respectiv cresterea duratelor de

pentru care misurile propuse urmeazdi s& fie dezvoitate:

modalitétilor
negativ asupra zonelor Populate, precum gl viteze sciizute de alternative de transport
deplasare pentru transportul public nepoluant
Lipsa infrastructuril dedicate mobilit&tii velo Reallzares infrastructurii
dedicate mobilltitii velo
Lipsa facilititi pentru deplassrile pietonale Modernizarea I extinderea
| infrastructurii dedicate
! mobilit&til pedestre
Subdimensionarea spatiului pigtonal in diferite zone ale Extinderea infrastructurii
[™i oragului dedicate mobilititll pedestre
: Lipsa travers&rilor pietonaie sigure- bariers fizics Pasarele pietonale/treceri

! Lipsa transportului public local

Legéturi deficitare peste riul Trotus

pietonale amplasate eficlente si
semnalizate corespunziitor
Crearea unui operator local cy o
refea de transport public
eficient

Creare unor leg¥turi facile ce vor
cregte gradul de accesiiblitate
pentru satele apatinitoare
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Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita stari Modemizarea i extinderea

tehnice precare a infrastructurii rutiere infrastructurii rutiere
Fluenta deficitard a traficulul generatd de parclirl dezordonate  Realizarea unei politici de
parcare

Fluenta deficitars a traficulul generats de dezechillbre intre  Implementarea unui sistem de
fluxurile de circulatie (problemd care care afecteazé in special  management al traficului
circulatia tn intersectlile giratoril)

Fluenta deficitar a traficului generat3 de trama stradalii Implementarea unui sistem de
ingusta management al traficului

4.4 Slgurantd

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planulul de Mobilitate Urband pentru anul de
bazi 2017, pe reteaua urbani a oragul Coméanegt! traficul total anual este de 73,4 milioane vehicule-
km.

Avind in vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona oragului, se obtin urmétoarele
rate de incidenta a accidentelor rutlere, pentru anul de bazé 2017:

o 0,0113 decese la 2 milion veh*km;

o 0,2578 réniri grave la 2 milion veh*km;

o 0,6776 riniri usoare la 1 milion veh*km.
LGhidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice i Financiare 5l a Analizel de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Prolectelor de transport din Romania®s, MPGT,

include urm&toarele rate ale accldentelor pe categoril de drumuri nationale (urbane si interurbane)
precum gi pe clase de severitate:

Tabel 4-12 Ratele de incidenta a accidentelor (numdr accidente la 1 milion veh-km)

0,0229 02,0641 0,1497

0,2347 0,7138 1,5860
Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice i Financiare 5/ a Analizel de
Risc
Din comparatla statlsticii accidentelor la nivel national cu evidentele fnregistrate pentru oragul
Cominesti rezults urmétoarele concluzii:

o Numirul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de transport (traficul,
exprimat la vehicule*km) este cu go% mai mic dect valoarea medie nationals; fntimp
ce accidentele soldate cu réniri ugoare au o pondere de 48% din media nationals;

o Rata de Incidenta a accidentelor soldate cu réniri grave pentru refeava stradald a
oragulul Com&nesti este cu 99% mal mics decét valoarea medie nationaid.

18 hitp./Awww.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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Dbiective

generale

Tabel 4-22 Analiza comparativil a ratelor accidentelor la nivel local §i national (numdr accldentele la 2 mil
veh*km)

asul 0.0233 0.3691 0.8159
1 (18 nivel national) 0.2347 0.7138 15,860
9.9% 51.7% 0.0%6

Sursa: MPGT, Estimirile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua orasul Coméneti
ste defavorabil, cu toate c ratele sunt inferfoare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu
valorile medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei rimane un obiectiv strategic fundamental pentry
Planul de Mobilitate Urban al Oragului Comanesti. Strategia de dezvoltare a transportului urban

pe reteaua stradal, in special privind reducerea conflictslor in trafic prin segregarea traficului
nemotorizat si creerea de facilitti pentru pietoni ¢l biciclisti, amenajarea de stélpi si parapeti care
s8 separe fizic traficul pietonal de cel rutier i care sj impiedice traversarea strizii prin locurl
Nepermise e una din solutii. Solutia tehnicé trebule aleasy dupd criterii bine stabllite, s& fsi
tndeplineasc’ functiunea dar s¥ dea un aspect plicut spatiului urban, astfe| de amenajdri putind
crea spatii urbane repulsive.

Indicatorii propusi pentry evaluarea graduiui de sigurant

Pentru evaluarea gradulul de siguranté pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utillzati
urmétorii indicatori:

© Numaraccidente Numar

Tabel 4-13 Valoarea indicatorilor de evaluare a sigurantei vtiliza t pentru anul de bazé #i pentru scenariul
A face minimum®~

Valgare an

Indicaron =
bard rour

Reducerea numarulul de

rumir, n
sccldente mir, pe n

Tn scenariul *A face minimum® numérul de accidente este estimat s3 se dubleze pentru anul de
Prognozé 2030 (un plus de 83%), fiind necesare masuri urgente de cregtere a gradului de sigurant3
rutlerd la nivelul oragului, Precum separarea tipurilor de deplasiri {velo, pietonale, rutiere),
modernizarea intersectiilor $l a trecerilor de pietoni §i realizarea unui sistem de management al
traficului capabil s¥ sanctioneze abaterile de la normele legale de circulatle,

Rezumatul problemelor §i miisuri de atenuare 2
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Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra gradului de sigurantd, grupate pe cauze sl
efecte, precum si misurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.

Tabel 4-14 Rezumatul problemelor §i misuri de atenuare - sigurantd

Echiparea necorespunzitoare a Realizarea de marcaje §iinstalarea de Indicatoare

stré&zilor

Trotuare neprotejate de traficul auto  Instalarea de oblecte cu rol de protecfiea pletonilor fatd de
B traficul auto

.~ Lipsa unei infrastructuri pentru Realizarea de piste de biciclete protejate §i separate de

biciclete protejate de traficul auto traficul auto 5l de traficul greu
Timpl redusi alocati traversrii strizii Realizarea unui sistem de management al traficului care s3
de ciitre pietoni asigure traversarea in sigurant3 a strézilor

Cresterea gradului de sigurant¥ a circulatiei rdiméne un obiectlv strategic fundamental pentru
Planul de Mobilitate Urbana al orasului Comainesti. Strategia de dezvoltare a transportului urban
va include recomandéri i interventil pentru reducerea numérulul de accidente rutiere tnregistrate
pe refeaua stradals, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficulul
nemotorizat si cererea de facilittl pentru pietoni si bicicligti.
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45 Calitatea vietil

Circa 75% din populatia UE triieste fn zone urbane*®, Impactul urbanizrii se extinde Tns¥ dincolo
de limitele oragelor. Europenii av adoptat stiluri de viatd urbane i folosesc facilitdti urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Degi orasele sunt motoarele economiel europene i
generatoarele bunistsrii Europei, ele depind in mare masurd de resursele regiunilor exterioare
pentru a putea face fat¥ cererilor de energie, ap4, alimente si pentru a Putea gestiona degeurile si
emislile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, cit i din punct de vedere al cregterii procentulul de populatle urbani. Intr-un context in care
dezvoltarea urban adopté numeroase forme i diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre
urban gl rural este din ce in ce mai estompatd. In prezent, zonele periurbane se extind mult maij
rapid dect centrele traditionale ale oragelor.

Provocirile de mediu st oportunititlie de urbanizare sunt stréins legate. Numeroase orage depun
eforturi uriage pentru a putea face fat¥ problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in
urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul Populatiei, inegalitstile sociale, poluarea i
traficul. Pe de alty parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofers oportunitéti de
creare a unel Europe mai eficiente din punct de vedere al utiliz3rii resurselor. Densitatea populatiei
din orage tnseamn3 deja trasee mai scurte fntre casd, locul de muncy i diversi prestatori de servicli,
precum i mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau ¢y mijloacele de transport in comun, in timp
Ce apartamentele organizate fn case muktifamiliale sau fn blocuri de locuinte necesits mai puting
inclzire gl mai Putin spatiu la sol pe persoans. Prin urmare, populatia din mediul urban consumg in
medle mai puting energie sl ocup mali putin teren pe cap de locuitor decit populatia rurals,
Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gdsirea unul echilibru intre densitate §i
compactitate, pe de o parte, $1; pe de alté parte, calitatea vietii intr-un mediu urban s3ntos,
Integrarea politicilor intre nively| european i cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce Priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiel Europene precum premiul ,Capitala europeans verde” say «Conventia primarilor”, in care

Aceste politici constituie aga-numita ,Agend¥ urbang europeand”, care cuprinde si politici urbane
ale UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orage europene durabile, dimensiunea
urbané in politica de coeziune say Planul de actiune privind mobilitatea urbani,

Europe (IUME), unde AEM coopereazi cu aite piirti interesate din Europa in vederea imbunt&tirii
bazei de date urbane.

Tn evaluirile sale, AEM se affd in prezent intr-o faz¥ de tranzitle de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, citre un concept mai
cuprinzétor, si anume metabol
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decizie care i propun s& exploateze la maximum potentialul pe care 1l reprezint¥ utilizarea
eficientd a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Comiinegti calitatea vietil gl a mediului urban se
vor imbuné&t&tl prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante);

o Reducerea semnificativi a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
citre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o Reducerea congestiei in puncte cheie.
Indicatorii propusi pentru evaluarea calit¥ii vietii

Pentru evaluarea calititii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorli
indicatori:

o Reducerea traficului in zona urbana
o Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrala
o Raport cerere/oferta locuri de parcare in zona urbana

Tabel 4-25 Evolutia indicatorilor fn anul de bazé §i scenariul Do-Minimum - calitatea vietii

Valoare Do

Mimsktrium son

Reducenes LrEFcului it zone
yrbans

Reduceren treficuiu! greu si de
tranzit In rona centrela
Raport cererefoferta locur de
parcare in 2ona urbans

mil. vehicule-krm

il vehicule-km

sutovehiculeflocuri de parcare 57 53 5.8

Rezumatul problemelor i miisuri de atenvare

Tabel urm&tor prezint§ rezumatul problemelor prezentate, pentru care mésurile cuprinse fn Plan
urmeazi s§ fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse §l
misurile de remediere propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost
prioritizate in functie de Intensitatea impactului negatlv asupra mobilitétli urbane, asa cum acesta
a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-16 Prioritizarea Problemelor Pentru Care Miisurile Propuse Urmeazdl S3 Fie Dezvoitate: Calitatea Vietii

Spajil publice neutilizate §i dotate MMManwwmmmwmwm
| necarespunziftor
| Medlu urban putin atractiv pentry Pletonizare §i semipletonizarea unor nol artere in special prin
| recreere- lipsa promenadelor §i a zonelor  reconfigurarea zonel centrale
pietonale
" Parclin nereguiamentare ce Sistematizarea parcirilor §l interzicerea striiondiril pe spatiul dedicat
| obstructureaz spapivl de tranzit al pietonilor

. pletonilic
| Credsclizut de vegetatie Completarea vegetatiel de aliniament gi crearea unol spati perisagere
I de calitate cv scopul cresterll procentulul de spativ verde pe cap de
iee locuitor
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VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE



51

Vizlunea prezentatd pentru cele trei niveluri teritoriale

Tn anul 2020, oragul Cominesti face primele demersuri pentru asigurarea eficientel
traseelor sustenablle ( transport public, velo, pietonl) pentru cresterea accesibilit¥ii 5l
sigurantel locultorilor. Orasul Comiinest! infinteazd in acest orizont de timp un
transport public local ce va gestiona autobuze electrice ce deserversc intreaga
populatie. Acest serviciu este sustinut de crearea infrastructurii principale pentru
deplasarea biciligtilor, prin rute sigure sl eficiente, sustinute de facilitéti conexe  parcéirl
pentru biciclete, rasteluri, service stop-url, etc). Orasul Coménegti sustine promovarea
imaginii urbane gl in acest orizont se pune accent pe redefinirea spatiilor publice, n
special prin reconfigurarea zonei centrale-Parcul Central.

In anul 2023 este conturat} toats reteaua pentru deplasérile blande gi oragul se

concentrazi pe asigurarea unor conexiuni faclle §i sigure peste barlerele fizice ale zonei.
Misurile implementate pentru schimbarea tendintelor de depalsare ale locuttorilor sunt
sustinute de programe de promovare a beneficillor pentru depalsérile nemotorizate gise
concentrazi asupra prolectelor pilot.

Transportul public este promovat in acest orizont §i se pune accentul pe crearea unei
zone de tranfer intre modurile de depalsare, valorificind astfel zona Glrii Com&inegti.
De asemenea, in acest orizont de timp de pune accent pe electromobilitate prin
instalarea unor puncte de alimentare a vehiculelor electrice. Orasul opteazé in aceastd
etapi pe valorificarea energiei regenerabile 5i deplaséri de scurtd duraté neinvazive.

fnanul 2030~ Orasul Com&nesti pune accent pe intirirea conexiunilor n teritoriu

sl crearea unor rute pentru navetisti cu un impact cét mal scizut asupra mediulul. De
asemnea, se pun Tn aplicare extinderea infrastructurii in noile zone de dezvoltare, prin
reglementiri specifice ce {in cont de dezvoltarea actuald a orasului. Din punct de vedere
turistic, orasul Coméinesti are o noud abordare ce face ca identitatea zonei s fle
recundscutd la nivel reglonal si chiar national.
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Figurli 5-1 Viziunea raportaté la scara judetului Bacdu, In relatie cv orasul Comiinest, In anul 2030

Tn anul 2030 oragul Cominesti se va concentra pe intérirea relatiilor cu restul UAT-urllor din judetul
Bacsiu. Oragul Com3nesti isi aprofundeazi caracterul de zon¥ de tranzit i o potenteazi prin
crearea unor Interventii sustenabile ce au ca scop promovarea properitéll oragului §i atragerea de
noi Investitori. Interesul acordat pentru crearea de legiituri eficiente ce asigura accesibilitatea
dinspre si citre orasul Compénesti, valorific potentialul turitic s economic al zonei.

Pe lang¥ relatlonarea cu oragele si municipiciipe din judetul Bacéiu, oragul Coménegt! 5l creazé
conexlunli intdrite cu judetul Tnvecinat. Judetul Bacdu, Tn special cu oragul Miercurea Cluc

MOINE'$T|

l
&

ASAU .

Figurd s-2 Viziunea raportatd la nivelul localitditilor

) *
fnvecinate ale orasului Coméinesti In anul 2030 D A R M A 'Q E STl
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La nivelul orasulul 5i al relatiilor intre localititile Invecinate, pénd in anul 2030 oragul Com&nesti
dezvoltd strategli de conectivitate maxim3 prin servicil de transport sustenabile. Prin
achizitionarea de autobuze electrice si crearea unul operator local, orasul Com&nesti reuseste s3
deserveascd atdt orasul cit si localititile vecine-Asiu, Molnesti 5| Darm3negti- asigurind
accesibilitatea navetigtilor elevi si angajati la nivelul ariei sale de influets.

De asemenea, prin crearea unui parteneriat Mntre localitatile invecinate ale orasulul Com&nesti, se
stabilesc rute pietonale i velo ce contribule la crearea unei retele de agrement/fturistice ce
promovoaza atét oragul cét si localitatile invecinate.

Asigurarea |egéturilor "verzl” conectate la nivelul localititilor nvecinate, promoveazi att
punctele de interes turisic ale orasulul Comnesti ( Galionul ) §l sustine dezvoltarea economiei
locale prin atragerea de investitori pe ramura de inters a orasului.

Prin aceste interventii eficiente, se vor reduce gradul de poluare atét fn zona urbanizat} cit si fn
cea rurald, va creste eficienta energetics si economici si se va intari imaginea oragului ce reflectd o
populatle sdnitoasa.

Comiinesti ACCESIBIL — un oras ce oferd tipuri de transport alternative vehiculelor personale prin
fmplementarea unui transport public ce deserveste intreaga populatie;

Coménesti SUSTENABIL — accentul pus pe mobllitatea alternativ si promovarea combustibililor
regenerabili, trasee scurte si eficiente pentru biciclisti si pletoni. Sciderea gradului de motorizare
la nivelul orasului si trecerea citre metode de deplasare blénde.

Comanesti UNITAR- Imaginea de ansablu a oragului va fi schimbat3 prin modernizarea intregii
infrastructuri i a spatiilor publice deschise citre cetditeni, spatii verzi revitalizate,

52 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor 5i de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului
Urban pentru oragul Com¥negti este prezentat in Figura 5-1 de mai Jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici natlonale si UE

*Definirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

*Generarea prolectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

sEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

*Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figurti 5-3 Procesul general de elaborare a Strategiel PMUD Coménegti

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nive! guvemnamental sau ministerial
§i care se aplic in general, ca scopuri sau oblective generice ale Guvernului sl Ministerului
Transporturilor. Pentru PMUD Com#nesti acestea au fost deflnite folosind obiectivele din
Directivele 5i recomandirile Comisief Europene, strategii ale Ministeruiui Transperturilor precum
sl Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.
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Pasul 2: Definirea problemelor reprezintd rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Am identificat cauzele care stau la baza §i sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a facilita Identificarea obiectivelor
specifice §i a interventlllor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce {in de problemele specifice
Identificate si care reprezint¥ un sub-set al Oblectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezint¥ Interventii specifice care se adreseazd
oblectivelor operationale sl problemelor.

Pasul 5: Evaluarea gi Prioritizarea prolectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a
proiectelor din dou¥ motive principale. Tn primul rénd, pot exista mal multe prolecte care s& se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. In al doilea
rénd, un proiect poate rezolva o problem# dar poate avea un slab raport calitate/pret. Intr-o
situatie cum este cea a Roméniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare
nevoilor identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este
necesarX utilizarea unel metode corecte sl independente de evaluare a proiectelor. Tn acest scop a
fost elaborat o Analiz8 Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventille identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru oragul Comédnegti

Ghidul de realizare a PMUD, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative

de dezvoltarea a sistermelor de transEort urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Populatie Populatie Populatie

>100,000 locuitorl 40,000 - 200,000 locuitori <40,000 locuitori

Transport Public Transport Public Transport Public

Retea complexa cu trasee care se | Retea moderats de servicll de Foarte putine rute de transport
Intersecteazh 5l mal multe transport public care pot include | public sau absenta acestor
moduri de transport (tramvai, mal multe moduri de transport §i | servicii.

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) unele oportunitati de schimb

Trama stradald Trama stradals ‘Trama stradal

Retea densé de drumuricuo Centru urban Compact alimentat | Reteaua de drumuri simpld,
zoni urbani mare, numeroase de un num3r definit de drumuri, | cuprinzénd un num&r mic de
optiuni de rutare pentru mal si cu diferite optiuni de rutare drumurl principale care trec
multe caltorii, precum gl pentru traficul in / prin zona prin zona, i cu posibilitati
congestionarea traficului care vrband. limitate de a alege cli

apare fn perioadele tipice din 21, == alternative

Screening, listarea scurta si Screening si evaluare Screening si evaluare

Evaluare prellminara preliminara preliminara

In mod curent se agteapta 3 In mod curent se agteapt un In mod curent se asteaptd un
scenarii finale diferite agregate singur scenarlu agregat pentru | singur scenariu agregat pentru a
pentru a fi evaluate inmomentul | afi evaluat In momentul fi evaluat in momentul finaliziri
finalizdrii PMUD. finalizérii PMUD. PMUD.

Sursa: Pregiitirea Planurilor de Mobliitate Urband Durabil - Ghid orfentatlv pentru Autoritdiile Contractante din Roménia

Orasul Compnestl se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului
de transport urban, precum si in functie de populatia totala rezidenta.
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Asadar, se va elabora un singur scenariu de dezvoltare Do-Something, ce va fi constituit din
proiectele selectate urmare a efectuarii analizelor cost-beneficiu.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategic, PMUD urméreste indeplinirea viziunii si oblectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

- fsesbiTiake . ~ Punerea la dispozitia tuturor cetStenilor a unor optiuni de transport
care sd le permité s& aleagd cele mal adecvate mijloace de a cilitori spre destinatil si servicii-cheie.
Acest oblectiv Include atéit conectivitatea, care se refers la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat §l accesul, care garanteazX c&, in méisurain care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitatl de cldtorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumitj stare fizics) sau a unor
factori soclali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul sl originea etnica);

1 - = Cresterea sigurantel si a securitétii pentru c3l&tori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

“iul = Reducerea polulirii atmosferice gi fonice, a emisiilor de gaze cu efect de ser si
a consumulul energetic. Trebule avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunittii
Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbirilor climatice;

4 Eficient o1 = Cresterea eficlentei §i a eficacitifii din punctul de vedere al
costului privind transportul de cil3tori si de marfs;

 Calitatea medivlul urban = Contributia la cresterea atractivititii si a calititil mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cet3tenilor, al economiei gl al societdtii tn ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

Tn urma analizei situatiel actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitifi care afecteaz¥ mobilitatea la nivelul orasului. Aceste disfunctionalitéiti sunt
caracteristice flecarui obiectiv strateglc i genereazi efecte negative asupra acestora. Tabelul
urmétor prezintd in mod centralizat principalele disfunctionalitati, corelate cu obiectivele
strategice §i efectele negative generate pentru mobilitate. Aceste probleme vor fi adresate prin
interventille cuprinse in Planul de Actiune al PMUD.

Tabel 5-1 Principalele disfunctionalitati identificate si relatia cavza-efect

X starea tehnica deficltara a Infrastructurli viteza scazuta de delasare

:::":r: F.:ﬂ:mmg::;:u?':;ﬂwﬂ timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe rutiere

arterele au o stare tehnick rea sau foarte rea
intarzieri pentru sistemul de transport public

) 4 X  Parciri  dezordonate sau  parcarea _viteza scazuta de deplasare
autovehicolelor pe prima band¥ de circulatie

timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe rutiera

X Proflul ingust al strizilor viteza scazuta de deplasare

X X viteza scazuta de derlasare

PMUD COMANESTI




Amplasarea necorespunzitoare a trecerilor
de pietoni

echiparea necorespunzitoare a strizllor

timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe rutiere

Gradul de sigurant$ In trafic a scizut

Capacitatea de transport a operatorului este
redusa si insuficienta

Sistem de transport public neatractlv

LIpsa infrastructurii velo

Volume mari trafic auto

Gradul de sizuranta Tn trafic sclizut

>

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Volume mari trafic auto

Gradul de sigurantd in trafic sc3zut

Lipsa facllitatilor intermodale

X Parcari neregulamentare pe trotuar, mobilier
urban amplasat  deficitar, activitati
economice derulate pe trotuar

Disfunctionalltat! In accesibilitatea catre punctele de
interes din oras, In speclal peritru navetlst! |

deservire obstructlonata a pietonilor

Treceri de pietoni neamenajate sau la mare
distanta

»

Lipsa trotuarelor

permeabilitate scazuta a arterelor rutiere

grad de slguranta redus pentru pietoni In zonele fara
acces pietonal

X  Stareatehnica deficitara a trotuarelor

accesibllitate redusa catre alte zone de interes la nivel
urban

X Lipsaunul spatiu pietonal central

Aceste sunt:

Mediul urban putin atractiv pentru recreere si
promenada

deplisiri ale concentratlel maxime de pulber!
sedimentabile si de pulberl In suspensia

depésiri ale limitei de poluare fonicl

Poluare fonicl semnificativl in zona centrald,
datoratd traficului intens

X Llpsa unel politici de parcare

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

timpl ridicat! de parcurgere a principalelor axe rutlere

Mediul urban putin atractlv pentru recreere si
promenada

Trafic auto crescut

Parcari neregulamentare

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul oragului Com&nesti, pornind de
la disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de
obiective operationale.

o : reducerea traficulul in zona centrala urbang, eliminarea sau reducerea

Acest oblectiv va rispunde urmétoarelor probleme identificate:
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Timpii de traversare a axului central sunt foarte mari din cauza vitezei reduse de deplasare
Intersectii cu capacitate redus¥ de circulatie

Parcarl dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima bandd de circulatie

Profilul ingust al strézilor

Amplasarea necorespunzitoare a trecerilor de pietoni, densitate mare a trecerilor de
pietoni, lipsa unor sisteme de semaforizare care sa temporizeze traversarile pietonale
Siguranta scézutd a pietonilor si biciclistilor

Imbun&tétirea traficului: reducerea traficului in zona centrala urbang, eliminarea sau reducerea
blocajelor.

Acest oblectiv va réspunde urm&toarelor probleme identificate:

[¢]

00 000

Timpii de traversare a axului principal e-v sunt foarte mari din cauza vitezei reduse de
deplasare

Oragul Coménesti nu are o centurd ocolitoare care s3 separe traficul de tranzit de cel local
Intersectii cu capacitate redusa de circulatie

Parcéri dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima band3 de circulatie

Profilul ingust al strizilor

Amplasarea necorespunzitoare a trecerilor de pietoni, densitate mare a trecerilor de
pietoni, lipsa unor sisteme de semaforizare care sa temporizeze traversarile pietonale

Sisteme de transport integrate in scopul eficientiziirii deplasérilor zilnice: Imbunitétirea stirii
tehnice a infrastructurii rutiere urbane, mentenanta si administrare eficienta a resurselor

Acest obiectiv va riispunde urmitoarelor probleme identificate:

[}
o

Lipsa unui sistem inteligent de Informare a transportului public

Lipsa unei platofme de mobilitate de tipu! bike&ride si park&ride pentru sustinerea
transportului integrat.

Gradul de sigurantd n trafic a sc¥zut in ultimii ani, dar echiparea necorespunzitoare a
strézilor mentin siguranta in trafic la un nivel scizut.

Mobilitate alternativa; Cresterea utilizirii transportului public in comun, realizarea infrastructurii
velo, incurajerea inter modalitétii, incurajarea transportului electric

Acest oblectiv va rispunde urmtoarelor probleme identificate:

[+]

o

Traseele de transport public judetean nu acopera intreaga zona a orasului, iar traseul
deservit este organizat circuiar, intr-un singur sens, astfel incat nu reprezinta alternativa
de transport pentru deplasari punctuale

Lipsa infrastructurii pentru biciclete

Nu existd rasteluri sau zone speciale de parcare a bicicletelor, mai ales i statiile de
transport public, care s§ permit transferul intermodal biciclet3-transport public

Nu existd un facilitati pentru intermodalitate, care s& permitd transbordarea facild dintre
diferite moduri de transport (auto, transport public, transport velo)

Nu existé statii de incircare a autovehiculelor electrice .

Spativ public corespunziitor: crearea si imbun&tétirea infrastructurii pietonale, satisfacerea
cererii de locuri de parcare

Acest obiectiv va réispunde urmitoarelor probleme identificate:

o]
o)

Spatiul pietonal este ocupat de autovehicule parcate neregulamentar
Trotuare subdimensionate care Ingreuneazi deplassrile pletonilor
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o Treceri de pletonl aflate la distante foarte mari sau treceri de pietonl prea dese,
nesemnalizate corespunzator si fara amenajari pentru calmarea traficuluj;

o Lipsa unuitraseu pietonal in zona centrald
o Llipsa de spatii pietonale in noile zone rezidentlale ale orasului

o Trotuare aflate intr-o stare tehnici degradat} $i necorespunzitoare unul trafic pietonal
fluent

o Spatiile pentru pietoni sunt obstructionate de mobiller urban amplasat necorespunzétor si
de activititi comerciale care se desfisoari pe spatiul dedicat traficului pietonal

Orag curat: reducerea poluéril atmosferice si fonice datorate traficului
Acest obiectiv va rispunde urmatoarelor probleme identificate:
o A fost inregistrate depisirl ale concentratiel maxime de pulberi sedimentabile si de
pulberi in suspensie
Au existat depdsiri ale limitei de poluare fonic
Poluare fonich semnificativé in zona centrald, datorati traficului intens
Nu exist¥ un plan pentru reducerea emisiilor din trafic
Nu existé statii de incércare a autovehiculelor electrice si hibride

0O 0 O ©

Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventillor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analizé a
sltuatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceastd procedurd asigurs faptul cé
existi o conexiune clar§ sl observabild intre obiectivele generale, problemele identificate,
oblectivele operationale corespondente precum i interventiile in sine. Aceast¥ abordare asigursd
si faptul c3 Interventiile se adreseazi unor probleme reale, legate de transport. Utllizarea
Modelulul de Transport determin3 existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a Interventillor.

Principalele disfunctionalitti identificate urmare analizel problemelor existente se refer la:

deficlentele existente la nivelul deruléril mobilitati pietonale gi velo ;

efectele negative generate de traficul grev care utilizeazé reteava stradald ; si
accesibilitate redus3 a zonelor periferice citre zona centrald, indusé de constringerile
Induse retelei stradale.

Analiza condltlilor existente $i viitoare au evidentiat si o serie de deficiente In ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatil a infrastructurit de transport, dar si asupra facllitétilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, existd deficlente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, lar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede mésuri de reducere
a numirului de accidente.

Strategia generali include cinci directil de actiune:
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Au fost Incluse si interven

tii legate de cresterea gradului de sigurantd, in special pentru sectoarele

de strazi i intersectiile pentru care s-a inreglstrat un numar crescut de accidente Tn perioada de

referints anallzat3 precum
existd o cerere semnifi

§l recomand&ri privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde
cativé pentru acest tip de amenajéri.

Urmatorul tabel prezinta in mod centralizat legatura intre Disfunctionalitate (Cauza) ~ efecte
asupra mobilitatii — tipuri de interventii propuse:

Tabel 5-2 Conexiunile intre cauzele 5i efectele problemelor identificate si solutiile propuse

Problema f disfunctionafitate

Solutief/lnterventi

Starea tehnica deficitara a
infrastructrii rutiere = 15% din
lungimea totali a str&zilor ny au
imbréciminte asfaltics, 36.2% din
arterele au o stare tehnic3 rea sau
foarte rea

Tronsoane de strazi cu raport

‘| debit/capacitate depasit

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

intarzieri pentry sistemul de
transport public

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Intersectii cu capacitate redus de
circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea intersectiilor

principalelor axe rutiere

Parcéri dezordonate sau parcarea
autovehiculelor pe prima bandi de
circulatie

Reorganizarea tramei
stradale prin amenajarea de
parcari

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere
obstacole pentru pietoni s biciclisti

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Proflul ingust al strizilor

Introducerea de sensuri unice
Sau crearea de "Shared
spaces”

viteza scazuta de deplasare

Amplasarea necorespunzitoare a
trecerilor de pieton}

Semaforizare temporizata a

Viteza scazuta de deplasare trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgerea Reconfigurarea trecerilorde |

principalelor axe rutiere pietoni
echiparea necorespunzitoare a Gradul de sigurant¥ in trafic a reabilitarea/modernizarea
| strazlior scéizut infrastructurii rutiere

Lipsa infrastructurii velo

Volume mari trafic auto Construirea infrastructurii

Gradul de sigurant in trafic schzut | pentru traficul velo

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Implementare sistem

Volume mari trafic auto Blke&Ride - Bike sharing

Amenajare de rastelur
pentru biciclete, mal ales in
statlile de transport public,
care sd permité transferyl
Intermodal biciclets-
transport public

Gradul de sigurant3 in trafic scizut

Lipsa facilitatilor intermodale

Amenajare termina)
intermodal in zona garii CFR,
care s3 permit¥
transbordarea facil3 dintre

Disfunctionalitati in accesibilitatea
catre punctele de interes din oras,
in special pentru navetlsti
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Problema f disfunctionalitate

Solutie/Interventii

diferite moduri de transport
(feroviar, rutler, transport

public, transport velo)
5 : -

Lipsa facilitatilor pentru incarcare poluare cu emisl f\menajarea Beeecrce
I aa poluare cu GES incarcare pentru

poluare fonica autovehicule electrice
Parcari neregulamentare pe trotuar, N::f:nr:;::ei:tar::eéfze rea
mobilier urban amplasat deficitar, deservire obstructionata a zlementelor M ranta
activitati economice derulate pe pletonilor 9

trotuar

(spatiu verde, gard, stalpisorl,
etc)

Treceri de pietoni neamenajate sav
la mare distanta

permeabilitate scazuta a arterelor
rutiere

Amenajarea intersectiilor si a
trecerilor de pietoni

grad de siguranta redus pentru

Amenajarea trotuarelorin

Ll JE g pietoni in zonele fara acces pietonal | zonele de interes
Starea tehnica deficitara a accesibilitate redusa catre alte zone .

\ . Modernizarea trotuarelor
trotuarelor de interes la nivel urban

Lipsa unui spatlu pietonal central

Mediul urban putin atractiv pentrv
recreere si promenada

Pietonizarea unor artere in
zona centrala si reconfigurare
spatii urbane

depisiri ale concentratiel maxime de
pulberi sedimentabile si de pulberiin
suspensie

Numdr sclzut de spatii verzl

Poluare fonicd semnificativé in zona
centrald, datorat# traficului intens

Mediul urban putin atractiv pentru
recreere si promenada

Reorganizarea sistemului de
transport public

Construirea infrastructurii
pentru traficul velo

Pietonizarea unor artere in
2ona centrala si reconfigurare
spatii urbane

dezvoltare cai alternative
pentru transportul de marfa




Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariulul recomandat precum si pentru prioritizarea prolectuluifinterventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

Accesibilitatea - asigurarea ¢4 tuturor cet&tenilor le sunt oferite optiuni care si le
permitd accesul la destinatiile si serviciile chele necesare;

Sigurantd gl securitate —Imbunititirea sigura ntei si a securitatli;

Mediu — reducerea poluirii aerului sl a poluiril fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd si a consumului de energle;

Eficienta economic¥ - cresterea eficientel si a eficientizrii costurilor transportulul de
célatori gi bunurl;

Calitatea mediulul urban - contributia la cresterea atractivitdtii i calitétil mediului urban
#! a peisajulul urban, in folosul cetitenilor, al economiei si al societstii cd ansamblu.

Evaluarea Interventiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiv, atat la nivel de
interventie, cat si la nivel de scenarlu propus. Metologia de realizare a analizei cost-beneficlu este
prezentatd in Anexa 3. Beneficiile economice ale Interventilor au fost testate cu ajutorul Modelului
de Transport.

Proiectele avind indicatori de eficientd economic¥ defavorabili (e.g. Rata Intemn de Rentabilitate
Economics RIRE<5%) nu au fost eliminate a-priorl, de vreme ce aceste interventii rispund la
obiectivele operationale identificate. Totugl, avind in vedere ponderea ridicaté acordat} criterlul
economic, este de agteptat ca aceste Interventii s¥ aibs sanse reduse de a fi implementate cu
celeritate,

Pasul 6. Stabilirea scenarivlui de dezvoltare

La nivelul PMUD Comanegti au fost dezvoltate trei scenarii alternative. Pentru selectarea variantei
optime pentru indepliinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii in Comanesti, au fost efectuate
analize intre Interventiile propuse, pe baza mai multor criterli si subcriterii = Analiza multicriteriala.

Prioritizarea interventiilor a fost elaborat in dous etape succesive, si anume:

Selectla scenariului recomandat, pe baza rezuitatelor unei Analize Multicriteriale ;

lerarhizarea proiectelor care formeazi Scenariul Recomandat, conform rezultatelor
Analizei Multicriteriale

Tabelul urmétor prezintd structura Analizei Multicriteriale utilizatd la selectia scenariului
recomandat si la prioritizarea interventillor. Interventiile care formeazX scenariile alternative sunt
descrise Tn Sectiunea 6.a.

Tabel 5-3 Criterii sl punctaje definite in cadrul Analizel Multicriteriale

Obelactiv Pondere | Indicater de evaluare
strategic PMUD | ' scenariu
Eficienta Rata Intemd de
Economicl 3% Rentabllitate Economic e i
Poluarea atmosferica
(pulber) fone-an 5%
Impactul asupra 20%
mediului Emisille GES tone-an 15%
Poluarea fonic¥ db 15%
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Chajectiv Indicatorde evaluare Sub-

Pondere iMaod de calcul

strateqgic PMUD scenariu pendere
Consumul energetic kifcalatorle 15%
Accesu]l la sistemul de | % din populatie aflat la mai mult de 5%
transport public 3o00m de o statiede TP 2
Accesul la  modalitati | % din populatie cu accesibilitate 25%
multiple de transport directa la min 3 moduri de transport
Accesibilitate 20%
Scaderea duratei medii de
A Pe intreaga retea modelat# a5%
Cresterea vitezel medll de
A= Pe intreaga retea modelats 25%
Reducerea numarului de
Siguranta 15% accidente numdr, pe an 20%
Reducerea traficului fn zona .
urbang vehicule-km 25%
e Reducersa traficului greu gl
Calltatea vietii 15% de tranzit in zona cantrala vehlcule-km 25%
Raport cererefoferta locuni .
de parcare fn 20na urband autovehiculeflocuri de parcare 25%

Sursa: Analiza Consultantulul
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DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIEC

DE DEZVOLTARE A MOBILITATII
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PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII
~ o s i e PSS AN T

6.2 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Avind In vedere concluzille analizei situatiei existente, a fost propus un scenariv privind
dezvoltarea infrastructurii de transport din oragul Coménesgtl.

Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume 2016
an de baza, 2023 an de finalizare ciclu financiar 2014-2020 §i 2030 an de perspectiva a analizei
PMUD. Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al perioadelor de implementare va tine cont
de prioritizarea rezuttatX din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-Beneficiv §i Analiza
Multicriteriala.

Anvelopa financiara: a fost structurata pentru perioada 2018-2030 luand in calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR 2014-2020, surse de finantare proprii (disponibilu} de
investitie al Primariei Com3nesti) si capacitatea existenta de atragere credite, In doua variante,
optimist sl pesimist.

Proiecte de infrastructura obligatorii pentru Orasul Coménesti: sunt identificate proiecte
de modernizare a Infrastructurii rutiere si prolecte de imbunatatire a spatiului urban central,
imbun#titirea stiril tehnice a parcului de autovehicule a operatorului de transport in comun si
dezvoltarea sistemului de transport in comun eficient si nepoluant, extinderea pistelor pentru
biciclete Alt proiect obligatoriu pentru Comiinesti vizeazd construirea de infrastructura rutiera
pentru eliminarea traficului greu, in special de tranzit din oras.

Scenariul de prognoza.

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimérile §i structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectivd. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor ap&rute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea cildtorlilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic §i dezvoltarea socio-economica, precum sl
sursele §i metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Dezvoltarea transportului urban in oragul Coménesti se va baza pe urmétoarele directii de actiune:
Comiinesti-sigur si dinamic, favorizizarea deplasérilor alternative prin crearea unor rute sigure si
eficiente.;

Cominesti — accesibil si inteligent  crearea unor oferte de deplasare variate ce sunt sustinute
prin tehnologii prietenoase cu mediul.

Comiinest! durabil - Mediu durabil prin reducerea emisiilor puluante, reducerea gazelor cu efect
de ser§.

Plecénd de la directiile de actiune propuse pentru oragul Comdnegti se vor umarll urmétoarele
directii impir{ite pe etape :
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* Reconfigurarea infrastructurii pentru mobilitate pe axele principale
® Restructurarea zonei centrale

* Sustinerea mobilitatii alternative

® Sutinerea ofertei de transport public

® Sustinerea mobilitatli nepoluante
® Sisteme auxiliare de sustinere a mobilitatii
* Extinderea infrastructurii velo
* Promovarea marurilor alternative
Etapa lll
* Sustierea dezvoltirii sistemulul de transport public
® Sustinerea mobilitatii nepoluante in zonele de expansiune
* Promovarea turismului prin metode altenative de depalsare
*  Conexiunifmbunététile cu zonele invecinate

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiz& a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceastd procedurd asigura faptul c3
existd o conexiune clard si observabils intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasts abordare asigurd §i
faptul c interventlile se adreseazX unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului
de Transport determin¥ existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
oblectivelor si a interventlilor.

Principalele disfunctionalit&ti identificate urmare analizei problemelor existente se refer [a:

deficientele existente la nivelul derulrii mobilitati pietonale sivelo;
echipare deficitard a sistemului de transport public ;
efectele negative generate de camicanele grele care utilizeaz reteaua stradali ; si

accesibilitate redus# a zonelor periferice citre zona centrald, indusd de constrangeriie induse
retelei stradale

Analiza conditiilor existente si viltoare au evidentiat 5i o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de ntrefinere §i reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilittilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, existd deficiente in ceea ce priveste gradul de
sigurantd a circulatlel, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.

Strategia general include trei directll majore de actiune:
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: Investitii pentru dezvoltared
i transportulul public local §i asigurared
i unui grad de accesibilitate eﬁclento
i cresterea cotel modale pentry
i deplasirile cuaitemative, )

DIRECTII
DE
ACTIUNE

SUSTIHEF‘EA

. Dezvoltarea serviciilor 5l facilititilor:
| aferente mobllithtil pletonsle si velo cu
:scopul atingerii obiectivelor de}
i sustenabllitate la nivelul mobilitisii,
! urbane. :

; Interventli pentru cregterea graduiul de

; sigurants, reabliitarea spatillor publice i

* existente §i misurl de promovare a:

' Identitéitii locale. Asigurarea accesulul,
. prin metode nelvazive mediului cltre-
! oblectivele deinteresale orasului.

Figurd 6-1 Schema ilustrativa a directiilor de actiune abordate pentrv oragul Coménegt!

In concluzie, pentru cele trei orizonturi de perspectiva (termen scurt, mediu si lung) se propun

urmétoarele mésuri investitionale pentru infrastructura de transport:

Prezentarea proiectelor ce vizeaza investitii privind infrastructura de transport, ce au fost selectate

pentru a fi incluse in PMUD

Imbun&tatirea traficului: reducerea traficului in zonele principale de interes la nivelul orasului,

eliminarea sau reducerea blocajelor. :
Imbunétitirea timpllor de traversare a axei E-V prin cresterea vitezi de deplasare
Implementarea unul sistem de monitorizare video
Reconfigurarea intersectiilor
Implementarea unei politici de parcare.
Modernizarea arterelor de interes local.
Reconfigurarea trecerilor pietonale sl implementarea unor mésuri de crestere a sigurantei.
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Infrastructura de calitate: Imbunitstirea stirii tehnice a infrastructuril rutiere urbane,
mentenanta 5l administrare eficienta a resurselor
Imbun&titirea str&rii tehnice a carosabilului prin modernizarea arterelor de interse si de
acces cétre zonele de locuit
Cresterea accesibilititil citre nolle zone de locuit,
Crearea unor conditii de sportire a noului serviciviui de transport public prin asigurarea unei
infrastructure corespunzitoare de deplasare.
Cresterea sigurantei rutiere prin sisteme de calmare a traficului
Sistematizarea sensurilor de mers pentru crearea unui med eficient si sigur de deplasare

Mobilitate aiternativa: Cregterea utilizrii transportului public in comun, realizarea infrastructurii
velo, incurajarea Inter modalitétli, incurajarea transportului electric
Acest obiectiv va rispunde urmétoarelor probieme identificate:
Achizitionare de noi autobuze electrice ( 6 buciti)
Amenajarea de nol statil de transport public.
Implementarea de trasee pentru transportul public In scopul cregterli accesibilitétil,
Implementarea unui sistem de e-ticketing
Infintarea unui operator de transport public
Crearea unui infrastructui eficiente §i conectate pentru bicicligti.
Completarea infrastructuril pentru biciclisti cu rasteluri, zone de transfer citre alte
mijloace de transport.

Spativ public corespunzitor: crearea §ifmbun&tétirea infrastructurii pietonale, satisfacerea cererii
de locuri de parcare
Spatiul pletonal restructurat si amenajat corespunzitor
Crearea unor identit3ti locale-parcul central
Trotuare dimensionate corespunzitor ce réspund nevoilor tutror utilizatorilor,
Treceri de pietoni relocate §i amenajate corespunzitor prin misuri de cregtere a sigurantei;
Crearea unor trasee pietonale colectate ce vor valorifica punctele de interes ale orasului,
Imbunitatirea calitatil infrastructurii pietonale.
Restructurarea pietelor publice $i crearea de noi spatll de recreere.

Orag verde: reducerea poluirii atmosferice si fonice datorate traficului

Reducerea concentratiei maxime de pulberi sedimentabile si de pulberi in suspensle prin

impunerea unor restrictii de acces fn anumite zone.

Reducerea poluril fonice prin Insertil de aliniamente vegetale.

Mésuri organizatorice pentru reducerea emisiilor CO2

Achizitionare de mijloce de transport public ecologice.

Instalarea unor statjii de Incircare pentru vehicule electrice.

Campanie de informare si constientizare a beneficiilor transportului durabil.
Proiectele propuse pe termen mediu sunt proiecte care ar putea fi eligibile pentru finantare
europeana prin POR 2014-2020 Axa 3.2, insa care depasesc estimarea privind alocarea in scenariul
conservator pe care oragul ar putea-o atrage in perioada urmatoare, Avand in vedere ca aceste
proiecte sunt finantate intr-un mod competitiv (competitie cu celelalte 17 municipii si orase din
zona Nord-Est), in cazul In care se pot atrage finantari nerambursabile de pana la 16 Mil euro, ar
putea fi finantate si cele doua proiecte din tabelul de mai sus. In cazul in care nu se obtin finantari
nerambursabile de asemenea valoare, atunci aceste proiecte vor fi finantate prioritar din Bugetul
local in perioada 2020-2023.
Aceasta investie este propusa pentru termen lung doar datorita lipsei de resurse financiare pentry
modernizarea acestor artere, in conditiile in care proiectele propuse pe termen scurt sl mediu sunt
mult mai necesare si relevante pentru dezvoltarea sistemuluj de transport la nivelul orasului.
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In cazul in care sunt identificate surse suplimentare de finantare, atunci aceasta interventie ar putea
fi realizata mai rapid fata de termenul propus.

In acelasi timp, pentru imbunatatirea infrastructurii rutiere la nivelul orasului, in concordanta cu
dezvoltarea urbana, se propune realizarea unui program multianual de impermeabilizare a strazilor
fara zestre asfaltica si de reabilitare/modemizare a strazilor de importanta locala aflate in stare
tehnica foarte rea. Acest program de asfaltare poate fl intins pe intreaga durata a analizei PMUD
(2018-2030) si va fi sustinut din bugetul local sau alte surse disponibile la momentul respectiv
(programe nationale de finantare, imprumuturl externe, gen imprumuturi BERD, etc.).

6.2 Directii de actiune §i prolecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaz, in principal, eficlentizarea operérii
servicillor de transport in comun. Acestea vor trata insé toate aspectele componente ale sistemului
de mobilitate §i transport la nivelul orasului Comanegti:

Proiectele propuse vor fi clasificate in masuri soft si proiecte de infrastructura si servicil. Tabelul de
mai jos include si estimarile Consultantului cu privire la costul de investitie (in milioane Euro, fara
TVA)7.

Transportul in comun: prin implementarea planulul de mobilitate urban# durabila se urmareste
cresterea calitétil, securititii, integririi si accesibilitatii servicillor de transport in comun, care s&
acopere Infrastructura, materialul rulant sl serviciile.

Prin urmare, se propune:

» Din punctul de vedere ai imbunatatirii indeplinrii obligatiei de serviciu de transport public
local, sunt necesare adoptarea masurilor privind alinierea cu prevederile si mecanismele
stipulate in Regulamentul CE 1370/2007. Contractul de delegare existent in acest moment
nu respecta prevederile acestui regulament. Este necesara implementarea noului
contract de servicli publice, cu indeplinirea cerintelor stipulate in Regulament, astfel incat
sa poata fi realizata investitia in achizitia de noi autobuze (electrice/EEV) nepoluante,
indiferent daca se va opta pentru infiintarea unui oprator de transport propriu sav de
derulare a unei proceduri competitive de selectie a unvi oprator de transport local {privat),
dupa expriarea contractului existent.

e Realizarea unui studiv de oportunitate la nivelul oragului pentru stabilirea oportunitatii
investitionale, prin realizarea unel analize comparative, tehnico-economice si de
rentabilitate economica privind tipul si numarul de mijloace de transport necesare pentru
modernizarea s5i eflcientizarea derularii acestui serviciu. Sunt necesare analize
personalizate, pe trasee, privind oportunitatea tehnica investitionala In mijloace de
transport, prin analizarea variantei cu autobuze electrice si autobuze diesel.

s Optimizareareteleisi serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatil populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este
cazul.

s introducerea de noi trasee de autobus ce vor acoperi suprafetele nedeservite ale oragului
Comanesti ( Cog).

37 Estimarile se bazeaza pe studii anterioare de referinta. Projectele propuse vor face obiectul testaril s prioritizani, urmand
ca prolectele selectate sa faca oblectul unor studii tehnice de detaliv. Cu ocazia elaboraril studille de fezabilitate vor fi stabilite
solutiile tehnice recomandate, impreuna cu estimarile de cost corespunzatoare.
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¢ Informatizarea sistemului de transport in comun in orasul Coméinegti, cu scopul cresterii
atractivitatii sistemului de transport public.

® Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportulyi public in comun (achizitia
de noi mijloace de transport, amplasararea si dotarea statiilor de asteptare) cu masuri si
actiuni de tip «soft», cum ar fi: actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor
utllizarii mijloacelor de transport durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea
utilizarii transportulu public in comun in detrimentul autoturismelor personale, masuri
pentru incurajarea utillzarii bicicletelor si a infrastructurii nou create.

* Petermen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statij, prin amplasarea
in locurl vizibile a panourilor de informare privind traseele existente gl a orarului de
transport ; aceasta este o masurj simplé 5i eficientd, pe termen scurt, pané la intoducerea
sistemelor de informare inteligente, prin care, cilstorii din Coménesti pot fi informati
despre optiunile de calatorie cu transportul public.

Transportul nemotorizat: planul de mobllitate urban& durabil va Tncorpora un plan de crestere a
atractivitdtil, sigurantel gi securitatii mersului pe jos sl cu bicicleta, Misurile care vizeazs

transport nepoluante, cuy scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian .

Reconfigurarea arterelor de circulatie i aplicarea sensurilor Unice. Pentru cresterea fluentel si
eficientizarea traficului in scopul reducerll congestiel auto, se propun mésuri de reorganizare a
traficului pe arterele str3zile din cartierele Léloaia, Supan, Reconfigurarea circulatiei este necesars
§1n jurul zonei centrale . De asemenea, se acordd atentie aceste| zone, Intrucst se va reconfigura
in scopul prioritizXrii deplas&rilor bl&nde.,

Proiect de constientizare s campanie de informare publica- Acest proiect este o misurj soft
aplicaté pentru a sustine favorizarea mijloacelor alternative de mobilitate. In cadrul acestyl prolect
se vor implementa campanii media: postere, reclame publicitare, workshop-uri, prelegeri in scoli
§l licee despre constientizarea beneficlilor pe care le ofers transportul alternativ,

Crearea de facilititi pentru posesorii de autovehicule electrice/hibride prin instalare de pompe de
reincarcare, reduceri pentry parcare in anumite zone de acces §i subventil pentru achizitionare de
autovehicule electrice.

Politic¥ de parcare (in miscare i stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, la
nivel operational sunt necesare msyri pentru congtientizare si Incurajare a publicului in vederea
eliminarii parc¥rilor neregulamentare, mésuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile
neregulamentare care afecteazi fluiditatea traficului gi de promovare a bunul-simt in trafic. Acest
lucru poate fireallzat intr-o primé faz3 prin actiuni corective In teren ale Politiei Locale, iar in urma

emite sanctiunile.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicablle tuturor modurilor de transport si
serviciilor de mobilitate, atét pentru cdlitori, cit si pentru marf&, ele pot sprijini formularea unei
strategil, implementarea politicii si monitorizarea fiecirei misuri concepute in cadrul planului de
mobllitate urban§ durabils.
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Tabel 6-1 Proiecte operationale

Cod Proiect M Surs#
euro
Coa Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul o1 BL

de transport public
Co2 Achizitie de mijloace de transport ecologice( 6 buc-8-gm) 3 PCR3.2
Cos Infintarea trasee de transport public o BL/AS
Cob Implementarea unul sistem e-ticketing si aunuisistemde 0.5 POR3.2

informare a pasagerilor (afisaje electronice in statil

privind oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de

parcurs, timp de asteptare)

Co8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului 0.078 POR3.2
alternativ in Coménegti

Ci3 Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului o POR3az2

Ca8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului 0.078 POR3.2
alternativ in Coménesti

Cig Promovarea transportului electric prin amplasarea de 0.500 AS
puncte de alimentare pentru masinile electrice si hibride

Caa implementarea sistem de monitorizare video 0., POR3.2

Caz Misurl de promovarea al deplas#irilor nemotorizate prin 0.02 BL/AS
operatiuni pllot

C32 Promovoarea sistemelor de car sharing o.001 BL/AS

C30 Semnarea unui Contract Public de Servicii In o1 BL
conformitate cu Reg.CE 1370/2007

Mobilltate urband eficientS, componenta operationala a sistemului de transport in oragul
Comiinesti, va integra operarea transportulul public in comun, facilitdti pentru deplasdrile
alternative, parcarile, statlile de incarcare pentru autovehicule electrice i sistemul de monitorizare
video.

integrarea Informatiilor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la informatii si
facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil si unitar. Pentru
facllitatile utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de la card-de-mobilitate,
aplicatie on-line, e-ticketing sau automate fizice de eliberare tichete de calatorie.

Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia publica locala, cat si
pentru locultori, navetisti si turisti, Avantajele operarii sistemului informatizat pentru transport din
punctul de vedere al administratiei publice sunt:
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MOBILITATE
URBANA

Elementele operationale privind managementul parcarilor, au scop ameliorarea raportului
cerere/oferta a locurilor de parcare h zona centrals dar 5l cea rezidentiali:

1. stabilirea unor zone cu tarifare diferentiate a parc&rii: Locurile de parcare vor fi taxate cu
0.60¢€/40 minute pentru Zona A §i 0.60¢/60 minute pentru Zona B — folosind plata prin SMS. Va
réméne posibllitatea de a achizitiona abonamente pe Zi, lund sau an dar aceasty achizitie nu
garanteaza un loc de parcare rezervat.

Recomandare: realocarea resurselor financiare obtinute din parcare citre proiecte de mobilitate
durabils sau amenajiri de spatiu public. Astfel utilizatorii pot vedea direct beneficiile platii parcrii.
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2. diversificarea modului de plati a parcérii. -Se va aplica un sistem de tarifare orar, fara
posibilitatea de utilizare sau de achizitionare de abonamente pe termen lung Tn aceasta zond
(exceptind parcarile rezidentlale existente). Se va aplica un sistem tarifar diferentlat in functie de
durata de stationare, cu scopul descurajarii parcarii pe termen lung

4. partajarea parcirilor centrelor comerciale amplasate in vecinitatea directd a zonelor
rezidentiale. Rezidentil din zon# ar putea parca gratuit in intervalul 19:00-08:00.

5. restructurarea pararilor rezidentiale §i prin d&rmarea garajelor $i inlocuirea lor cu locuri de
parcare reglementate cu plat, cu posibilitatea de a fl cumpérate.

5. digitalizarea sistemului de parcare (termen lung) prin introducerea de senzori sau camere de luat
vedere pentru a putea monitoriza in timp real gradul de acupare a parcrilor. Informatile obtinute
de sistem trebuie transmise citre utllizatori in timp real (aplicatie / website / indicatoare) astfel
ncét s3 stie mereu unde este cel mai apropiat loc de parcare disponibil.

Se propune ca toate prolectele de modernizare a infrastructurii rutiere incluse in PMUD si care
prevad reamanalari/reconfigurari ale parcarilor de langa bordura, sa fie dotate cu sisteme de
senzori sau camere video care sa permita Includerea parcarilor in sistemul integrat pentru
transport.

Prin digitizarea spatiilor de parcare se vor economisi timpi semnificativi pentru utilizatori, care vor
putea avea acces In timp real la informatiile privitoare la locuri de parcare disponibile in zona de
proximitate a destinatiei, astfel incat sa nu fie nevoit sa caute loc, mergand cu o viteza redusa si
afectand traficul pe reteaua stradala.

6.3 Directii de actiune gl prolecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urm&toarele:

Pentru realizarea investitiitor propuse prin PMUD, sunt necesare ajustari de ordin juridic, in sensul
adoptarii si semnarii unui nou contract de servicii publice, care sa raspunda exigentelor
Regulamentului CE 1370/2007. Cu alte cuvinte, prin realizarea de investitii in infrastructura de
transport si in mijloacele de transport modeme si nepoluante, Primaria Com&nesti va trebui fie sa
organizeze un departament propriu sau sa infiinteze o societate proprie pentru serviciul de
transport public local, fie sa organizeze o procedura competitiva de selectare a unui operator
extern, astfel incat sa fie respectate procedurile si normele stabilite prin Regulament.

Este necesara implementarea unui sistem de management si control la nivelul oricarei viltoare
entitati operative, astfel incat operarea acestora sa fie realizata pe baza unor parametri de
performanta, parametri stabiliti in directa legatura cu obiectivele si indicatorii asumati prin PMUD.

Din aceasta perspectiva, pentru Primaria Comanesti sunt necesare:

Elaborarea siimplementarea de proceduri de lucru
Eficlentizarea activitatil
Elaborarea sl implementarea unel strategii de fumizare a servidilor

La nivelul Primariei Com#inegt] se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

Asumarea coordonaril si implementarii PMUD
Extinderea sistemulul de monitorizare video
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Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii,

Tabel 6-2 Lista de proiecte organizationale

Cod Prolect M euro Sursa

Coa Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de %] BL
transport public

Co3 Inflintarea unui operator local de transport 0 BL

Cas8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ in 0078 POR3.2
Coménesti

Ca2 Masuri de promovarea al deplasirilor nemotorizate prin 0.02 BLJAS
operatiuni pllot

C3o0 Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cy 0.1 BL
Reg.CE 1370/2007

C3a Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in 3 BL/AS
comun

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime,
este necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolui de a asista

rolul de a analiza si verifica proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele
de hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederile PMUD sj prescriptiile introduse de acest
document strategic sunt corelate Cu proiectele investitionale Propuse de legislativul local. Cateva
exemple:

Pentru transportul public local ( pe termen scurt) ~ se va verifica respectarea cerintelor,
procedurilor si metodologiilor stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor
preliminare in vederea implementarii noului Contract de Servicii Publice

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatil pentru garajele
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele
individuale, la momentui expirarii acestora.

Pentru misuri de promovare a deplasarilor nemotorizare: se vor propune mésuri de descurajare
a utiliz8rii autovehicului Personal, prin oferirea unor compensantii in schimbul utilizarfi altor
mijloace de deplasare( biciclets, transport public. Se vor propune programe pilot de inchidererea
unor strazi locale la sférsitul s§ptim&nii sau de sdrbatori legale, se vor face actiunj educative pentru
copii si parinti cu diferite tematicj $i consuri pentru bicilisti §i pietoni.

Pentru transportul public regional ( pe termen lung)- realizarea unui ADI cy membri localitatile
din zona functionala urbana, care va avea ca scop delegarea serviciului de transport public unui
operator regional, care sa deserveasca fluxurile de navetisti dintre locafitatile rurale si orasul cu rol
polarizator,
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6.4 Directli de actiune sl proiecte partajate pe nivele teritoriale

Tabel 6-3- Gruparea proiectelor pe teritorii i tematicl

Periurban
/metropol
itan

Urban

| Investitional

Co2 Achizite de mijloace de
transport ecologice( 6 buc-8-9m)

Cos Infiintare noi statii de transport
public

Co7  Construire si dotare autobaza
operator de transport

Coy  Amenajarea infrastructurii
pentru biciclete pe axele identificate
{Etapal)

Cio Amplasare resteluri gl parcsd
de mare capacitate pentru biciclete
Cia  Modemizarea infrastructurii
pietonale pe axele identificate { Etapal)
Ci4 Amenajarea parcare subterans
n zona centrald

Ci5  Modernizarea strada Supanu
tronson A,B, Muntelvl, Codrului ¢
Fund&tura Soimului

C16 Modernizarea traseelor
identificate In scopul asigurlril unul
traseu eficient pentrv transportul
public

Cay  Sistematizarea striizilor cusens
unic In cartierele L¥loaia, Zévoi, Leorda
#i Supan

C20 Amenajarea unui nod de
schimb al mijloacelor de transport
public, in zona Glirli Com¥inesti

Ca3 Amenajare alei semipletonale
zona Stadion

Cz2;4  Amenajarea Infrastructuril
pentru biciclete pe axele identificate
(Etapa Il)

C25  Modemizarea Infrastructurii

pietonale pe axele identificate ( Etapa II)
C26  Reconfigurare spatiu public zone
gliril- Str. Tudor Viadimirescu

Ca7  Crearea de nol locuri de parcare
inteligente la nivelul zonelor cu densitate
ridicatd a locuirli

C28  Modemizarea  continva a
infrastructurii de interes local - Etapa Il
Cag Reconfigurarea  Intersectiilor
identificate

Oparational
C30 -Semnarea unvi Contract
Public de Servicli in
conformitate cu  Reg.CE
1370/2007

C32 Promovoarea
sistemelor de car sharing

Coir Semnarea unui Contract
Public de Servicii cu operatorul
de transport public

Coz  Achizitie de mijloace de
transport ecologice{ 6 buc-8-

9m)

Cosq Infintarea  trasee de
transport public

Co6 Implementarea unui

sistem e-ticketing si a unul sistem
de informare a pasagerilor (afisaje
electronice in statil privind
oportunitatea de  trasey,
conexiuni, durate de parcurs,
timp de asteptare)

CoB Masurl de promovare a
beneficiilor transportului
altemativ in Comé#negti

C13 Implementarea unel
politici de parcare la nivelul
orasulul

CiB Masuri de promovare a
beneficiilor transportului
alternativ In Coméinesti

Cig9 Promovares
transportului  electric  prin
amplasarea de puncte de
alimentare pentru  masinile
electrice si hibride

C21  Implementareasistemde
monitorizare video

Caz  Mésurl de promovarea al
deplasérilor nemotorizate prin
operatiuni pilot

C3a Promovoarea sistemelor
de car sharing

C3o  Semnarea unui Contract
Public de Servicii in conformitate
cv Reg.CE 1370/2007
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Organizational

C31  Dezvoltarea unvi
sistem regional de
transport public in comun

Coa  Semnarea unui
Contract Public de Servicii cu
operatorul de transport public

Co3 Infiintarea unui
operator  municipal  de
transport
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| Investitional | Organizational
€33 Crearea unor trasee ciclituristice

ce va sustine promovarea orasulul

Operational

Comanesti

C34  Amenajarea infrastructurii
pentru biciclete pe axele identificate
(Etapa Il

Css Modernizarea infrastructurii
pietonale pe axele identificate ( Etapa lll)
C36  Intirirea legiturilor pietonale si
velo peste rdul Trotus

Ca7 Dezvoltarea infrastructurii In
zonele de extindere urbana-zona Pode
C38  Modemizarea continua a
infrastructurli de Interes local - Etapa Il|
C39  Amenajare parcari de tip smart
parking in zone cu densitate ridicatX a
populatiei

Obiectivele Planului de Mobilitate Ia scard periurbani tin de:

Asigurarea mobilititii Populatiel, In leg&turs cu localitéitile cuprinse in zona urbang
functionals, cum ar fi Asdy, Straja, Diaconesti, Agis, Dérméaneasca, Doftana, Bogata,
Moinesti atét prin transport public ecologic, dar §i prin crearea unor legturi sigure pentru
deplasirile blinde

Imbunétitirea calit&til vietil populatiei Prin reducerea de emisli poluante generate de
traficul rutier.

Cregterea economiel Prin atractla de nol investitori

Vizibilitate crescut din punct de vedere turistic

Tabel 6-4 Profecte la scarq periurbani
C30  Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cy Reg.CE 61 BL
1370/2007
C31  Dezvoltarea unuisistem regional de transport public in comun 3 BL/AS
€32  Promovoarea sistemelor de car sharing 0.001 BL/AS
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Operationale:

C30 sl C31-Ambele proiecte susfin dezvoltarea unui sistem regional de transport public. Prin
aceast¥ actiune, oragul Coméinesti trebule s3 se Inscrie Intr-o asociatie §i s§ contribule la ofeirea
servicillor de transport la nivelul arieri de derservire stabilit. Prin acest proiect, se va contribui la

cresterea accesibilitésli si vizibllitatii regiunil, judetulul §i chiar a localititilor.

C32- Propunerea de dezvoltarea a sistemelor de car sharing cuprinde o viziune preventivd de
abordare a evolutlei mobllititii pe un termel lung. Astfel, in acest orizont de timp se infinteazd un
serviciu de car sharing ce va sustine mobilitatea persoanelor cu mobllitate redusé sau persoanele

cu venit redus.

La nivelul aglomer&ril urbane Comnestl, Planului de Mobilitate Urband Durabil5 are ca obiective

strategice:
e Promovarea transportulul in comun;
e Asigurarea unor spatil de parcare suficiente sl a pistelor de biciclisti.
o Eliminarea parcérilor neregulamentare
¢ Promovarea unor mijloace de transport alternative;
o Tnlocuirea maginil personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului

cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

Asigurarea unul management eficient al transportulul gi al mobilitatii;
Crearea unor trasee pentru blcilisti facile i eficiente

e Promovoarea activitatilor de loisir

Tabel 6-5 Proiecte la scara localitatilor de referinta

Proiect Valpare Sursa
Cos Infintarea trasee de transport public = BL/AS
Cos Infilntare nol statii de transport public 0.9 POR 3.2
Implementarea unul sistem e-ticketing si a unui sistem de
informare a pasagerilor (afisaje electronice in statii privind
= oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de 05 poR
~ asteptare} =
Co7  Construire si dotare autobaza operator de transport 1 POR 3.2
Co; Infintarea trasee de transport public o BL/AS
Cog Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele identificate oE POR 3.2
"% (Erepal)
| €10 Amplasare resteluri si parcliri de mare capacitate pentru biciclete 0.1 POR3.2
Caz Ié/lt:g:ar;lzarea infrastructurii pietonale pe axele identificate o BL/AS

PMUD COMANESTI




Ci;  Amenajarea parcare subteran in zona centrals 2
Modernizarea strada Supanu tronson A, B, Muntelul, Codrului si
Cas Funddtura Soimului 0-43 AL

Modemizarea traseelor identificate in scopul asiguririi unui
C16 n = .
traseu eficient pentru transportul public

La nivelyl cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de compiexjtate

La nivelul cartierelor i zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca oblective asigurarea

mobilitétil populatiei, cresterea gradului de accesibilitate
Beneficii agteptate ale implementsrii Planylui sunt:
*  Promovarea spatiilor publice de calitate

o Accesibilitate si mobilitate imbunktatite;

*  Beneficii pentru mediv §i s¥ni¥tate.

6.00
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e Cregterea turismulul §i promovarea identit¥tli locale
Prolecte realizate pe termen scurt
INVESTITIONALE

C12- Reamenalarea parcului Central intr-un spatiu functional ce va afea un efect pozitiv asupra
imaginii orasulul. Aceast3 interventie va avea ca efect promovarea spatiilor publice in oragului
Coménegti. Prin aceastd interventie se vor pietoniza strizile adiacente parcului, se va méri
suprafata de spatil verzi 5| se va acorda o atentle deosebit3 tipurilor de activitati ce se vor putea
sustine in acest spatiu reconfigurat.

Ca4-in scopul eficientiz&ri spatlului din zona centrals, crearea unul parciiri subterane are ca rol
principal eliminarea parchrilor de suprafat3 ce in momentul de fat¥ ocupd o resursa de spatiu
valoroas3 ce ulterior poate fi tranformaté in spatiu public.

Proiecte realizate pe termen mediu
INVESTITIONALE

Ca3-Acest proiect sustine deplasérile pietonale st dezvoltarea activititllor de agrement. Prin acest
prolect de va moderniza tronsonul strada Stadion §l | se va schimba functionalitatea citre o stradd
semipietonald. De asemenea, se doreste crearea unei ambiante pozitive, stabilind un traseu direct
sl atractiv intre zona Parculul Mare/Stadion $i Zona Centrala.

C20-Crearea unui nod de schimb fn zona Girli, va contribui la revitalizarea spatiului si promovarea
importantei culturale a acestul spativ. Acest prolect reprezint un punct chele de dezvoltare a
conectivititli si ariei de influentd a orasului.

Proiecte realizate pe termen lung.
INVESTITIONALE

C36-Zona centrald este nucleu intre zonele rezidentiale cu locuinte individuale. Acest proiect
presupune crearea unor nol pasarele pietonale i velo sau reabllitatea celor existente.

Proiecte realizate pe termen scurt
INVESTITIONALE

Ca3-Acest proiect presupune reocanizarea locurilor de parcare la nivelul zonei centrale. Acest
proiect se adreseazs in deosebi zonei centrale intrucét este singura zond din oras cu desltatea
populatiel cea mai ridicat¥. Prin implementarea politicii de parcare se va restrictiona perioada de
stationare autovehlculelor si se vor aplica noi reglementari ce vor sustine functionarea eficienté a
oragului.

Tabel 6-6 Lista de proiecte cv impact asupra zonelor complexe identificate

e Praect Valgare  Sursa
. POR

C12 Reconflguarea zonei centrale-Parcul Central 1.2 2
T . : POR

C13 Implementarea unei politici de parcare la nivelul oragului ) o
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Caq 2 BL/A
| Amenajarea parcare subteran In zona central S
€23 Amenajare alei semipietonale.zona Stadion 0.5 ELIA
Cao /AMenajarea unuinod de schimb al mijloacelor de transport ., BUA
public, in zona Garil Com¥nesti ' S
. ] BL/A
| C36 int&rirea leg¥turilor pletonale §i velo peste réul Trotug °7 ¢ =l

Zona Central¥

Propunerile pentru zona central a oragului Coménegti se axeazs pe crearea de spatii dedicate
locuitorilor, curate, conectat sl estetice, propunénd misuri de reducere a transpotului motorizat si
de sustinere a transportului public electric. Prolectele propuse pentru zona centrala se
concentreazd pe promovarea ,mobilittii verzi* $1 pe crearea unui mediu optim ce poate fi usor de
parcurs prin deplasérile bldnde. Prima etapd se reconfigurarea parcului central sl recstigarea
spatiilor ocupate de masini. Tn a doua etapd, se defnitiveazi infrastructura dedicats deplasérilor
blénde. Tn aceast¥ etap se pune accentul pe contrurarea imaginii locale ce defineste zona central¥
a oragulvi Coméinesti prin texturi unitare, vegetatie direc;iona'gi spre puncte de interes, spatii
comerciale ofertante, mobilier urban inteligent 5i promovarea deplasarilor blande.
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Aga cum s-a precizat in cadrul sectiunii 5.2, Strategia de Dezvoltare va include un scenariv Do-
Something, ale ciirui rezultate de impact vor fi evaluate dintr-o perspectivd incremental¥ in
comparatie cu Scenariul de ReferintX.

71 Eficienta economic}

Evaluarea efectelor implementrii strategiei

Proiectele identificate pentru care rezultatele testdrii sunt favorabile formeazd strategia de
dezvoltare a transportului urban fn Orasul Com3negti. '

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al Orasului a fost rulat. Ulterior, a
fost realizatd 5i o Analizi Cost-Beneficiu. Principalele rezultatele sunt prezentate in tabelul
urmator.

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de mobilitate
urband integratd, produce urmatoarele efecte:

Asupra cererii de transport

Urmare a implementirii proiectelor, numérul total de vehicule*km scade cu 7,9% Tn anul 2030, iar
numérul de vehicule*ore scade cu 26,2% la nivelu] anului de prognoza 2030.

Reducerea traficulul motorizat (sub forma reducerii parcursului total al pasagerilor si mérfurilor)
precum si reducerea timpului de parcurs urmare a cresterii vitezelor medii de circulatie

Eficienta economics

Indicatorii de eficient economics sunt favorabili, raportul beneficiifcosturi fiind supraunitar

-

Tabel 7-1 Rezultatele de impact asupra eficientei economice In Scenarivl * A face ceva®

— e =5 8

i3 n_;l-l-

7.2 Impactui asu-pra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativ la emisiile de gaze cu efect de serd (GES). Din
analiza informatiilor fumnizate de ultimul inventar national transmis de citre Roménia in anul 2013
se constat8 ¢d se mentine ridicat contributia la emisiile de gaze cu efect de serd a sectorului
energetic - 69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul
industria energeticd reprezinti 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezint in jur de o treime din totalul consumului final de energle in térile membre
UE gi mai mukt de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sers. De asemenea, acesta este
responsabil de o mare parte a polurii aerului in mediul urban, precum §i de poluarea fonic.
Volumul de transport este in cregtere: anval cu 1,9% pentru pasageri i cu 2,7% pentru transportul
de mérfuri. Aceastd cretere depXseste imbun3tétirile realizate in eficienta energeticd a diverselor
mijloace de transport.

In ciuda cregterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele gi oxizii de azot sunt in scidere deoarece sunt impuse norme mai
stricte de emisil pentru autovehicule §i camioane.
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Pachetul de miisuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluérii pe trama stradald
major3 prin:

o Reducerea congestiei in puncte chele

o Reducerea cotei modale a deplasérilor cu autoturismul, in favoarea transportului public,
a utilizérii bicicletei sl a mersului pe jos

o Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Pentru toate interventille considerate, emisille de gaze cu efect de serd i emisiile poluante
generate de transport se reduc ¢u 12,6% pe perioada de perspectivll 2018-2030, conform datelor
prezentate anterior .

Tabel 7-2 Rezultatele de impact asupra mediului in scenariv "a face ceva”

Poaras atmosterica

!l'b.l.".i‘-l!
Emisiile GES
Poluarea fonlck

7.3 Accesibilitate

Plansa urmtoare prezint¥ afectarea fluxurilor de trafic pe retea la orizontul de perspectivé 2030,
in conditiile implement&rii strategiel de imbunététire a transportului urban din oragul Comanesti.
Se poate observa ci implementarea proiectelor va avea ca efect o Inciircare mai echilibraté a
fluxurilor de trafic. Pe 18ng3 reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine i
scurtarea lungimilor de parcurs. Un exemplu poate fi reprezentat de relatia de traversare pe directia
Feliceni — Satu Mare, traficul de tranzit va ocoli zona urbang, cu beneficil pentru toate pértile, atét
pentru riverani care vor resimti diminuarea traficului printr-o poluare mai sciizutd si o circulatie mai
fluents, ¢4t si pentru utilizatorii aflati In tranzit, care vor parcurge distantele mai rapid.

Avantajul principal al drumurilor cu rol ocolitor, va fi dat de sciderea semnificativa a vehiculelor
grele care, in prezent, circuldi pe reteaua stradali (str. lancu de Hunedoars, str. Wesselényi Mikios,
str. Nicolae Bilcescu). Se poate concluziona cé scoate n afara orasulul a traficului de tranzit, va
fmbuniititi conditiile de viat¥ in orasul Comdnesti prin:

o Reducerea poludrii fonice gi chimice

o Cresterea gradulul de siguranti al pietonilor si biciclistilor

o Crestereafluentei circulatiei

o Diminuarea semnificativ a socurilor mecanice induse de vehiculele grele asupra
imobilelor istorice
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Tabel 7-3 Rezultatele de impact asupra accesibilitdtii in scenariul *A face ceva™
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Tn urma implementirii strategiei este estimate c numirul de locuiotri care va avea acces facil la
statie de transport public va creste cu 8.7% Tn 2030 Tn scenariul interventionist,

Din testarea pachetului de proiecte a reiegit ¢ durata medie de deplasare scade cu 12.2%, de la
17.1 minute la 14.4 minute si viteza de deplasare pentru toate categoriile de mijloace de transport
(inclusiv cele care efectueazt transportul public) va creste cu 12.9%.

7-4 Sigurant#

Siguranta rutier$ depinde intr-o mare msur de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere i de cat de bine sunt utllizate acestea pentru a examina cauzele
riscurilor rutiere, de calitatea cooperdrii dintre Institutli la elaborarea programelor de sporire a
sigurantei rutiere, de cit de bine isi organizeazs politia programele de aplicare a legii etc. Aceste
aspecte sunt abordate in PMUD.

La nivelul performantel retelei, un bun indicator al Impactului altemativelor asupra sigurantei
rutiere este numérul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proporticnale cu numérul de kilometri-vehicul.

Din aceste date reiese clar c flecare alternativi are un efect de reducere a numérului de kilometri-
vehicul. Prin urmare, concluzionim c& reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce
la cresterea sigurantei retelei, prin reducerea numirului de accidente,

Numérul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu péné la 13.4%, beneficiile
din cregterea gradului de sigurant§ a circulatiei avind o pondere importanta din total beneficii
actualizate,

Tabel 7-4 Rezultatele de impact asupra sigurantei fin Scenarivl "A JSoce ceva”

E— =

Toate proiectele care se vor implementa au prevézutd cregterea gradului de siguranta prin
separarea si protejarea fizic3 a trotuarelor fat3 de circulatiile auto, fat¥ de situatia actuald, fiind
estimatd o cregtere cu aproximativ 53% a lungimii trotuarelor care vor fi protejate astfel.

Trecerile de pletoni vor fi modemizate $i semnalizate mai bine pentru a putea fi observate de la
distantd fn orice conditii, intersectiile semaforizate fiind dotate cu sisteme pentru persoanele cu
handicap.
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7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementirii Strateglel, mediul urban beneficlaz de cregterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vorfi propuse 'n cadrul PMUD Com&nesti calitatea vietil si a mediulul urban se
va Imbunétati prin:

Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

Spatii publice de calitate si accesibilizate

imagine urband mal bund

Reducerea semnificativd a impacturilor generate Induse de utlilizarea retelei stradale de
citre vehiculele comerciale (zgomot, emisll, trepidatii) ;

o Reducerea congestiel in puncte cheie.

Tabel 7-5 Rezultatele de impact asupra calitiifii vietii In scenariul “A face ceva”

o0 00

3 %3
15 in
7] %)

o Traficul din zona urbani se va reduce cu 6.5%
o Traficul greu si de tranzit din zona centrald se va reduce cu 15.5%
o Raportul dintre cererea sl oferta de locurl de parcare in zona urbani¥ va scidea cu 8.3%
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81 Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul test#rii cu ajutorul Modelului de Transport §i a Analizei Cost-
Beneficlu, cu scopul identificarii acelor interventii care meritd s& fie promovate §i pentru elaborarea
strategiei de prioritizare a proiectelor.

Tabel 8-2 Lista lungdi a interventiilor propuse

Nr. Descriera proiect Valoare Sursa

Semnarea unui Contract Public de Serviciicu

Cox operatorul de transport public . 04 BL )
Coz ;$|2|tle de mijloace de transport ecologice( 6 buc-8- 3 POR 3.2
Co3 Infiintarea unui operator local de transport — o  BL |
Co4 Infintarea trasee de transport public 0 BL/AS
Cos Infiintare nol statil de transport public 0.9 POR 3.2
Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem
Co6 de informare a pasagerilor (afisaje electronice in statli oF POR 3.2

privind oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de
_ parcurs, timp de asteptare)

Co7  Construire si dotare autobaza operator de transport 1 POR 3.2
Masurl de promovare a beneficiilor transportului

Gl alternativ in Comdnest| B 0.078 POR32
Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
€09 igentificate (Etapa ) ®-5 _POR 32
Amplasare resteluri §i parcéri de mare capacitate
b pentru biciclete - o4 POR32 |
Modemnizarea infrastructurii pietonale pe axele |
Caa identificate ( Etapa ) 07 BLIAS .
C12  Reconfiguarea zonei centrale-Parcul Central 1.2 POR3.2 |
C13 Implementarea unei politici de parcare la nivelul o POR3.2
orasului ]
 C15  Amenajarea parcare subterand in zona centrali 2 BL/AS _
Modemizarea strada Supanu tronson A,B, Muntelui,
Ca5 Codrului si Funditura Soimului i iy |
Modemizarea traseelor identificate in scopul asiguriirii
‘i"s unvi traseu eficient pentrutransportulpublic S £8s3a
Sistematizarea stréizilor cu sens unic in cartierele
| €7 Lsioala, Zivol, Leorda si Supan B 01 BUAS
C18 Masuri de promovare a beneficiilor transportului 0.078 POR 3.2

alternativ in Comé#nesti
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Promovarea transportului electric prin amplasarea de

C19 puncte de alimentare pentru masinile electrice si 0.500 AS
p
hibride ]
Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor de
— transport public, Th zona Garil Com#nesti 1.2 BI_'I AS _
€21 Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR3.2
Mésuri de promovarea al deplas#rilor nemotorizate
[ C22 prin operatiuni pilot B 0.02 BLIAS
| €23 Amenajare alei semipietonale zona Stadion = 0.5 BL/AS
c Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele o POR .2
*%  identificate (Etapa l) - S 32
Modernizarea infrastructurii pietonale pe axele
Czi_; identificate ( EtapaIl) 07 POR3.2
C26 cleac;rr::?:sr::e spativ public zone gérii- Str. Tudor 26 POR3.2/AS
.. Creareade noi locuri de parcare inteligente la nivelul o
Ca7 zonelor cu densitate ridicats a locuirii B 0.2 AS
Ca8 I_\dEt;:;;nlilzarea continva a infrastructurii de interes local o BLJAS
€29 Reconflgurarea intersectlilor identificate 0.5 BL/AS
Cro Semnarea unui Contract Public de Servicii in o BL
3_ __conformitate cu Req.CE 1370/2007 ) i
o CD:;\:z:tarea' unul sistern regional de transport public in 3 BLJAS
C32  Promovoarea sistemelor de car sharing 0.001 BL/AS o
C Crearea unor trasee ciclituristice ce va sustine : BL/AS
L [promovarea orasului Comdnesti P ]
Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
€34 identificate (Etapa Il . o5 BUAS
Modermnizarea infrastructurii pietonale pe axele
€35 igentificate ( Etapa Il - 04  BLIAS
€36 Intérirea leg&turilor pietonale si velo peste riul Trotus 07 BL/AS
Dezvoltarea infrastructurii in zonele de extindere
C37 urbana-zona Podei B — 36 s
Modernizarea continua a infrastructurii de interes local
8 Etapa i 0.7 BL/AS
Amenajare parcari de tip smart parking In zone cu o
Cas densitate ridicat a populatiei 0.8 BFIAS




Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economic, Analiza Financlard gi Analiza
de Risc. Dup# cum se subliniazi in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din sectorul
Transporturllor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesars doar analiza economica
deoarece aceasta Indici ce proiecte ofer8 societ&tii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul
investitiei. Analiza financiard si analiza riscurllor urmeazé in etapa mai detaliatd a evaludrii
proiectelor.

Diagrama procesului de desf3gurare a ACB este Ilustraté mal jos (sursa: MPGT).
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! 1. Analiza contextulul & Oblectivele prolectulul I
! 2. Identificarea prolectulul I

' 3. Fezabllitate & Analize opfiuniior |

4 Analiza ﬂmnchrl
Y/ clgsd;l: operationale;
- enm.ln i on
- Rata ﬁ;anciari a investifiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabllitate financiari;
-Rentabilitatea finenciaré a capitalulul.

' Daca VANF >0 | ! Dacs VANF<0 I

Proiectul nu necesit Proisctul necesits sprifin
sprifin ﬂnancfar de la UE financlar de la UE

i

5. Analizé economici

-Dala de plats la prejurl contabile;
-Cuantificare financiard a impactulul In afara pletel;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualiziirf soclale;

~Calcularea Indicatorilor sconomicl de performanti

' Dacii VANE <0 l Dacs VANE >0
|
|

mpaciul social & -
lectuiul eete Impactul social al
L. mngg;m proieciului este pozifiv.

6. Evaluare a riscurllor
-Analizd de senzitivitate;
-Digtributie probabllé a variabllelor critice;
-Analiza de risc;
-Estimarea nivelelor acceptabile de risc;

-Prevenirea riscurlior.
PMUD COMANE$TI




Prin analiza economic# se urmireste estimarea impactului gi a contributiel proiectului la cresterea
economic la nivel regional si national.

Aceasta este realizatd din perspectiva intregii socletsti (oras, municipiu, regiune sau tard), nu
numal punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiarf este consideratd drept punct de pomire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determiniirii Indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite
ajustliri pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile i metodologiile care au stat la baza prezentel analize cost-beneficiu sunt In concordanté

Cu:

~Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects”— Economic appralsal tool
for Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeané, pentru
perioadd de programare 2014-2020;

HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeand in vederea armonizarii
analizel cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de
cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificsril analizei cost-beneficiu
pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul
principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-
T, dar recomandZrile prezentate pot fi folosite §i pentru analiza proiectelor
nationale;

<General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the
Structural Instruments” — ACIS, 2009;

~Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

Master Plan General de Transport pentru Roménia, Ghidul Naticnal de Evaluare a
Prolectelorin Sectorul de Transport §i Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planulul, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei
Cost-Beneficlu Economice gl FInanclare i a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM
pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandéri privind analiza armonizatd a proiectelor de transport se referé la
ummatoarele elemente:

O

Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actuallzare gl transfer de capital, criterli de decizie, perloada de
analizi a prolectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatli, costul marginat al
fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor
socio-economice indirecte;

Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncd, traficul
pasagerilor non-munc¥, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestillor de
trafic, intérzierile nejustificate);

Valoarea schimbdriler in riscurile de accident;

Costuri de mediv;

Costurile §i impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital
pentru implementarea proiectului, costurile de fintretinere, operare §i
administrare, valoarea reziduals).

Rata de actualizare social$ (SDR = soclal discount rate) pentru actualizarea costurilor §i beneficiitor
in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene aga cum sunt descrise in “Guide to Cost-
benefit Analysis for Investment Projects”— Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020'
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(pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeand. Rata de actualizare
de 5% este valabila pentru ,t&rile de coeziune”, Romania incadrdndu-se in aceasta categorle.

Anexa 2 include o notd metodologicd th care sunt descrise ipotezele de calcul implicate la
elaborarea analizelor cost-beneficiu pentru proiectele identificate n cadrul Strategiei de
Dezvoltare.

Rezultate

Proiectele ce au putut fi modelate cu ajutorul Modelului de Transport au ficut obiectul analizelor
cost-beneficiu, aplicindu-se metodologia descris¥ in Anexa 2.

Tabelul urmétor prezintd lista lungd a interventiilor identificate n urma analizelor legate de
identificarea problemelor si definirea obiectivelor operationale, impreun# cu costurile de investitie
estimate.

Tn urma analizérii proiectelor propuse in functie de criteriile Analizei multicriteriale, sortarea
proietelor este urmé&toarea:

Tabel 8-2 Sortarea proiectelor in functie de AMC

Index  Punctaj Cod  Cost rescriera intetvant] Sursz da Perivadade

total finaniare implementara
agregat

94.03 ; Modernizarea traseelor identificate Tn 2018-2020
scopul asigurérii unui traseu eficient

pentru transportul public

POR 3.2

2 90.93 Coz 3 Achizitie de mifloace de transport POR 3.2
ecologice( 6 buc-8-gm) -
90.12 Cosg 0.9 Infiintare noi statll de transport public POR 3.2

2018-2020

2018-2020

5 89.01 Ci5  0.43 Modemizarea strada Supanu tronson PNDL
A,B, Muntelui, Codrului i Fundétura
Soimulul -

5 88.88 Can 0.4 Implementarea sistem de PORa.2 2021-2023
monitorizare video

6 88.11 C12 12  Reconfiguarea zonei centrale-Parcul POR3.2 8
Central 2018-2020

7 87.20 Cis 2 Amenajarea parcare subterand in BL/AS R
zona centrald -
8 87.09 Cog 0.5  Amenajarea infrastructurii pentru POR 3.2
biciclete pe axele identificate (Etapa
]
9 86.49 C24 0.40 Amenajarea infrastructurii pentru POR 3.2 2021-2023
biciclete pe axele identificate (Ftapa
In
10 85.98 CoS o0.50 implementarea unuisistem e- POR 3.2 2018-2020
ticketing si a unui sistem de
informare a pasagerilor (afisaje
electronice in statii privind
oportunitatea de traseu, conexiuni,
durate de parcurs, timp de asteptare)
11 84.72 Cos o infintarea trasee de transport public BL/AS 2018-2020

2018-2020

2018-2020
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12

13

84.19

83.53

82.92

C20

1.20

Amenalarea unui nod de schimb al
mijloacelor de transport public, in
zona Garii Comdinesti

82.82

Ca6
C2g

Cua

2.6

Reconfigurare spatiu public zone
g8rii- Str. Tudor Vladimirescu

0.05

0.70

Reconfigurarea intersectiilor
identificate

Modernizarea infrastructurii
pietonale pe axele identificate ( Etapa
)

BL/AS

POR 3.2/AS

BL/AS

2021-2023

2021-2023

2021-2023

BL/AS

16

i7

18

82.80
82.61

B2.23

Coy

Construire si dotare autobaza
operator de transport

C23

0.5

Amenajare alei semipletonale zona
Stadion

BL

BL/AS

19

81.06

C37

Ca8

3.60

0.50

Dezvoltarea infrastructurii in zonele
de extindere urbana-zona Podei
Modemizarea continua a
infrastructurii de interes local - Etapa
]

BLJAS

2018-2020

2018-2020

2021-2023

120242030

BL/AS

C33

Crearea unor trasee ciclituristice ce va
sustine promovarea oragului
Cominesti

BL/AS

80.89

80.84

80.80

C2g

C31

G5

8o.55

Cio

0.7

0.4

0.1

Medernlzarea infrastructurdi
pietonale pe axele Identificate ( Etapa
)]

Dezvoltarea unui sistem regional de
transport publicin comun
Modemizarea infrastructurii
pietonale pe axele identificate ( Etapa
11}

POR 3.2/AS

2021-2023

2024-2030

2021-2023

BL/AS

2024-2030

BL/AS

Amplasare resteluri i parc3ri de mare
capacitate pentru bicicletell

25

27

8o.37

80.25

80.20

Cig

0.5

Promovarea transportului electric
prin amplasarea de puncte de
alimentare pentru masinile electrice
si hibride

C34

Ci8

31

33

7991

Cay

0.5

0.7

0.20

Amenajarea Infrastructurii pentru
biciclete pe axele identificate (Etapa
)]

Modemizarea continua a
infrastructurii de interes local - Etapa
ln

BL/AS

2024-2030

POR3.2/AS

2018-2020

BL/AS

2021-2023

2024-2030

BL/AS

Crearea de noi locuri de parcare
inteligente la nivelul zonelor cu
densitate ridicatd a locuirii

AS

79:50

75.30

C36

0.70

Intiirirea leg¥turilor pletonale gi velo
peste rul Trotus

Co8

0.07

Masuri de promovare a beneficiilor
transportului alternativ in Coménesti

BLJIAS

BL/AS

79-13

78.94

Co3

C13

0.00

infiintarea unui operator local de
transport

Implementarea unei politici de
parcare la nivelul orasului

BL/AS

POR3.2

78.56

Caz2

0.02

MEsuri de promovarea al deplasérilor
nemotorizate prin operativni pilot

PMUD COMANESTI
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2024-2030

2021-2023

2024-2030

2018-2020

2018-2020

2018-2020
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34 78.55

Coa

0.1

Semnarea unui Contract Public de
Servicii cu operatorul de transport
public

BL

2018-2020

35 77.89

C39

0.80

Amenajare parcari de tip smart
parking in zone cu densitate ridicat3 a

populatiei

BL/AS

2024-2030

36 77.80

37 7732

(a8

Caz

0.07

Masuri de promovare a beneficiilor
transportului alternativ in Coménesti

0.1

Promovoarea sistemelor de car
sharinal

BL/AS

 BLJAS

2_024-2030

2021-2023

38 77.11

Cio

0.1

Semnarea unui Contract Public de
Servicii in conformitate cu Req.CE
1370/2007

BL/AS

2024-2030

39 77.01

C1y

0.1

Sistematizarea striizilor cu sens unic
in cartierele Liloaia, Z&voi, Leorda si
FuUpan

BL/AS

2018-2020

Consultantul a intocmit o estimare a costurilor
o planificare bugetars multianuals a acestuia,
considerat T acest scop resursele guvernam

ﬁ Fondurl Europene POR 3.2.

. Alte surse

L Buget Local

7.24mil €

PMUD COMANESTI

10.8mil €

planului de mobilitate urban integratd, fnsotit de
impreuns cu sursele preconizate de finantare. S-au
entale si municipale prezente sl preconizate pentru




viitor care sunt disponiblle pentru investitii in sectorul transporturilor pentru Orasul Comanesti. De
asemenea, consultantul a evaluat sursele de finantare externd preconizate.

Aceastd component3 a fost finalizaté cu producerea unui plan de actiune pe termen scurt (péndtn
2020), mediu (2023) §i lung (pén& tn 2030). Pentru fiecare actiune s-au definit urmétoarele (a se
vedea fisele de project(:

. scurtd descriere a actiunil;
° estimarea de cost pentru flecare perioad de Implementare si globals; §i
. principalele surse de finantare (provizorii).

Prioritizarea pentru proiectele ce pot fi testate cu Modelul de Transport si Analiza Cost-Beneficiu
a fost efectuatd prin aplicarea criterivlui de eficient¥ economicd, respectiv Rata intemna de
Rentabilitate

Prioritizarea interventiilor de tip soft a avut in vedere analiza problemelor identificate si
identificarea obiectivelor strategice si operationale.

Agadar, interventllle identificate pot fi finantate doar partial in perioadele definite (2020, 2023 ).
Este nevole de identificarea de surse de finantare suplimentare, pentru a fi asiguri sustenabilitatea
planului de actiune,

Alocarea prolectelor pe surse de finantare s-a facut pe baza urmatoarelor principli:

1. Au avut prioritate prolectele propuse pentru finantare comunitara nerambursabila; din
pacate, datorita alocarii financiare subdimensionate in raport cu necesitatile de dezvoltare ale
sistemului de transport in oragul Coméinegtl, alocarea financiara disponibila prin POR Axa 3.2 va
acoperi proiectele de modernizare a traselor pletonale si a zonei centrale, implementarea
sistemului de monitorizare video, realizarea de infrastructura velo si pletonala si achizitionarea
transportului public electric.

2. Au fost incluse apol o serie de proiecte intr-o “rezerva POR®, in cuantum de 100% fata de
alocarea oficiala POR 2014-2020 Axa 3.2 pentru orasul Com&negti. In cazul in care aceasta sursa de
finantare nu va fi accesata in perioada urmatoare, aceste prolecte vor fi finantate cu prioritate de
la Bugetul local / credite atrase.

3. Se recomanda obtinerea de credite pe termen lung pentru finantarea lucrarilor de
anvergura la nivelul oragului, mal ales tinand cont de bugetul local destul de limitat, astfel incat,
pentru exercitiul nostry, am utilizat o sursa comuna -~ Buget localfAlte surse atrase.

. In functie de prioritizarea proiectelor in cadrul Analizei Multicriterlale, precum si in cadrul
Analizei de Admisibllitate, precum si de potentiala eligibilitate a proiectelor in cadrul unei surse de
finantare, au fost alocate prolectele in functie de sursa si perioada. Au fost preferate actiuni de la
bugetul local fata de surse nerambursabile in cazul in care lucrarile propuse erau necesare si
urgente, chiar daca acele tipuri de lucrarl ar fi putut fi finantate si din fonduri europene.

Dupa obtinerea rezultatelor prin Analiza cost-beneficiv, fost efectuata o Analiza Multicriteriala,
pe baza unei grile de evaluare mai ample, care a luat in calcul indicatori in directa legatura cu
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obiectivele strategice PMUD - eficienta economica, accesibilitate, protectia mediului, calitatea
vietii si siguranta.

Analiza de admisibilitate a ierarhizat proiectele pe baza unei grile de evaluare, prezentats in
Capitolele anterioare, care cuprinde indicatori de evaluare privind capacitatea si disponibilitatea
tehnicd de realizare a unui proiect. Astfel, este evaluats maturitatea prolectulul, condiionalitatea
tehnologici fat¥ de alte proiecte cu care proiectul se poate afla in relatii de conditionalitate,
complementaritatea cu alte interventii la nivelul orasului, eligibilitatea privind sursele de finantare
nerambursabile, dar in acelasi timp, tine cont §i de punctajul obfinut in cadrul analizei
multicriteriale efectuate anterior.

Prioritatile stabilite pe termen scurt acopera domeniile de actiune strategice formulate anterior,
anume, infrastructura rutiera, infrastructura velo si pietonala, infrastructura pentru parcari si
siguranta in trafic.

In urma celor trei tipuri de analize efectuate, se poate concretiza Planul de actiuni, structurat pe
interventii pe termen scurt, mediu si lung.
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PROIECTE PROPUSE ETAPA | 2018-2020 Flgurd 8-3 intervantil pe termen scurt (30a8-2020)

Legenda

Trasee transport public-Cog,
@ Construire aytobazd-Coy
=== Modemizare infrastructur rutierd pentru potentarea transpoertulul public- €26
Amenajare infrastructur§ pentru bicicete -Cog

Modemnizare Infrastructurli pietonalli-Caa

Reconfigurare zona central¥-Caz

Amenajare parcare subteran-Cas



Pe termen scurt, vor fi realizate urmatoarele interventii:

Tabel 8-3 Prioritizareq interventiitor pe termen scurt (2018-2020)

Ci2
Ci3
=T
Cis
€16

Ciz

Semnarea unui Contract Public de Servicll cu operatorul de
transport public
Achizitie de mijloace de transport ecologice( 6 buc-8-gm)

Infiintarea unui operator local de transport
Infintarea trasee de transport public

Infiintare noi statii de transport public

Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem de informare
a pasagerilor (afisaje electronice in statii privind oportunitatea de
traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de asteptare)

Construire si dotare autobaza operator de transport

Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ in
Coménesti

Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele identificate
{Etapal)

Amplasare resteluri §i parciri de mare capacitate pentru biciclete
Modernizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate ( Etapal)
Reconfiguarea zonei centrale-Parcul Central

Implementarea unei politici de parcare la nivelul oragului

Amenajarea parcare subterand fn zona centrali

Modernizarea strada Supanu tronson A,B, Muntelui, Codrulul si
Fundatura Seimulul

Modernizarea traseelor identificate in scopul asigurérii unul traseu
eficient pentru transportul public

Sistematizarea strzilor cu sens unic in cartierele Liloaia, Z3vol,
Leorda si Supan

0.1

0.9

0.5

0.078
0.5

0.1

0.7

1.2

0.43

6.00

0.1

BL
POR 3.2
BL

BL/AS

POR 3.2

POR 3.2

POR 3.2
PCR3.2
POR 3.2
POR3.2
BL/AS

POR 3.2
POR3.2
BL/AS

PNDL

POR 3.2

BL/AS
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PROIECTE PROPUSE ETAPA Il 2021-2023

Legend¥

[
= modernizare infrastructurd rutiers-CaB
@ nodintermodal-C2o

msss Alei semipietonale Stadion-Ca3

Amenajare infrastructurd pentru biciclete -Cas
== Modemizare Infrastructur pletonail-Cas

®  Reconfigurare spatiu public-C26
& Reconfigurare ntersectii-Cag



Pe termen mediv, vor fi realizate urmatoarele interventii:

Tabel 8-4 Prioritizarea interventlilor pe termen mediu (2021-2023

Masurl de promovare a beneficiilor transportului alternativ in Comé&nesti 0.078 POR3.2
Promovarea transportului electric prin amplasarea de puncte de . AS
alimentare pentru masinile electrice si hibride 3
Amenajarea unul nod de schimb al mijloacelor de transport public, n zona
= = 1.2 BL/AS

Garii Comanest!
Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR 3.2
Misuri de promovarea al deplasirllor nemotorizate prin operatiunl pilot 0.02 BLJ/AS
Amenajare alei semipietonale zona Stadion 0.5 BL/AS
Amenajarea infrastructurlf pentru biciclete pe axele identificate (Etapa i) 0.5 POR 3.2
Modernizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate ( Etapa Il) 0.7 POR 3.2
Reconfigurare spatiu public zone gérii- Str. Tudor Viadimirescu 2.6 :(:;S
Crearea de noi locurl de parcare inteligente la nivelui zonelor cu densitate

i . 0.2 AS
ridicata a locuirii
Modemizarea continua a infrastructurli de interes local - Etapall 0.5 BL/AS
Reconfigurarea intersectiflor identificate 0.05 BL/AS

Prioritatile stabilite pe termen mediu acopera domeniile de actiune strategice formulate anterior, anume:,
infrastructura rutiera, infrastructura velo si pietonala, implementarea unor msuri de promovare a
transportului alternativ si al transportului electric.

Interventii pe termen lung (2024-2030)

Pe termen lung, vor fi realizate urmatoarele interventii:
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PROIECTE PROPUSE ETAPA lll 2024-2030

Legendd

modernizare infrastructurli rutlerd-C38
completarea infrastructuril velo-Cas
wmm= trasey clcloturistic-C33
== modemnizare trasee pietoriale -C35
pasarele platonalefvelo peste Trotug-C36
== Extinderea Infrastructurii rutiere In zonele de expansiune-C37




Tabel 8-5 Prioritizarea interventiilor pe termen lung (2023-2030)

Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE

0.1 BL
1370/2007
Dezvoltarea unui sistem regicnal de transport public in comun 3 BL/AS
Promovoarea sistemelor de car sharing o.001 BL/AS
Crearea unor trasee ciclituristice ce va sustine promovarea orasului . BL/AS

Cominesti
Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele identificate (Etapa lli} o5 BL/AS

Modernizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate ( Etapa !} 0.4 BL/AS
Intirirea leg&turilor pietonale si velo peste réul Trotus 07 BLJAS
Dezvoltarea infrastructurii in zonele de extindere urbana-zona Podei 3.6 BLJAS
Modernizarea continua a infrastructuril de interes local - Etapa Il 0.7 BL/AS
Amenajare parcari de tip smart parking Tn zone cu densitate ridicat a BL/AS
populatiel 0.8

Prioritatile stabilite pe termen lung (orizont 2030) includ, pe langa continuarea investitiilor pentru
cresterea atractivitatii mobilitétii sustenabile (velo si pietonal), prolecte privind imbunatatirea
infrastructurii rutiere, prin cregterea accesibilitéii la zonei urbane functionale 5l crearea de legéturi facile.
De asemenea, in aceast! etapa se pune accentul pe sustinerea noilor zone dezvoltate si asigurarea
accesibilit3tii fatd de restul oragului si punctele de interes ale acestula.-Zona Podei

Tabel urmétor prezint priorititlle de investitii alocate perioadelor de implementare 2018-2020-2023,
respectiv termen scurt §i mediu pentru interventille ce au ca surse de finantare identificate fondurl
nerambursabile, in spetd Programul Operational Regional 2014-2020.
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Tabel 8-6 Lista proiectelor care sunt propuse a fi finantate din fonduri nerambursabile

Meaura Sursa

0§, POR3z 20172020

| Construire si dotare autobaza operator de fransport 1 POR32  aoipapae
ﬁmnaﬁl ea Infrastructurii pentru biciclete pe axele ' .

20372020
identiﬁcab& {Etapall} 9f || |RgRa:

- 2017-2020

Reconfiguarea zonei centrale-Parcul Central 1.2 POR32 :
Implemenitarea Unei politicl de parcare lanivelulorasulil | o (POR32 | seapuao

Modernizarea traseelor identificate in scopul asigurarii unui 600 POR3.2 2017-2020

traseu eﬁttentpemmtranspnnulpubli:

Implementarea sistem de monitorizare video 2021-2023

Modemizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate ( 2021-2023
Ehapa 1)

A INVESTITI POR  17.55 mil euro
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Tabel 8-7 Lista prolectelor finale prioritizare pe orizonturi de timp

i

Coa

Coz

Cog

Etapa | (2028-2020)
Proiect Valoare Sursa
Semnarea unul 0.4 BE
Contract Public de
Servkli cu operatorul
de transport public
Achizitle de mijloace de 3 POR
transport ecologice( & 3.2
buc-8-gm)
Inflintarea unul [} BL
operator local de
transport
Infintarea trasee de 0 BL/AS
transport public
Tnfilntars nol statil de 09 POR
transport public 3.2
Impiementarea unul 0.5  POR
slstem e-ticketing sia 3.2
unul sistem de
Informare a pasagerilor
{afisaje electronice In
statil privind

Nr
Ca8

C2o

Ca3

Etapa Il {2021 - 2023}

Frolect

Masuri de promovare a
beneficillor transportulul
altemativ in Cominest!

Promovarea transportului

electric prin amplasarea de
puncte de allmentare pentru
masinlie electrice st hibride

Amenaljarea unul nod de
schimb al mljloacelor de

transport public, in zona Gl
Comilinest

Implementarea sistem de
monttorizare video

Miisuri de promovarea al

deplasiirilor nemotorizate prin

operatiunl pllot

Amenajare alel semipletonale

zona Stadion

~ Veloare
0.078

0.500

0.4

0.02

05

s:ursa ~Nr
POR C3o
3.2

AS Caa
BLIAS (32
POR C3x3
3.2

BL/AS (34
BLIAS C35

Prolect

Etapa lll (z024-2030)

Semnarea unyl Contract Public de
Servici In conformitate cu Reg.CE

1370/a007

Dezvoitarea unul sistem regional
de transport public In comun

Promuvoarea sistemelor de car

sharing

Crearea unor trasee ciclituristice
e va sustine promovarea oragulul

Comiinestt

Amenajarea Infrastructurll pentru
biciclete pe axele [dentificate

(Etapa Ili)

Modern|zarea Infrastructuril
pletonale pe axele Identificate (

Etapa I
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Valoare Sursa
04 BL

3 BL/AS

o001 BLJAS

1 BLIAS

0.5 BL/AS

0.5  BLAS



§

Ceg

Cio

oportunitatea de
traseu, conexiunl,
durate de parcurs, timp
de asteptare)
Construlre sl dotare
autobaza operator de
transport

Masuri de promovare a
beneficillor
transportulul altemativ
In Comdinest
Amenajarea
Infrastructuril pentru
biciclete pe axele
Identificate (Etapa I}
Amplasare resteluri g
parckrl de mare
capacitate pentru
biciclete

Mademizarea
Infrastructuril pletonale
pe axele Identificate (
Etapa )

Reconfiguarea zonel
centrale-Parcul Central

o078

LI

o4

0.7

1.2

POR Cag
32
POR Cas5
3.2
POR 26
32
POR Cay
3.2
BLJAS Ca2B
POR Ca9
3.2

Amenajarea Infrastructurll
pentru biciclete pe axele
Identificate (Etapa II)
Modemizarea Infrastructurll
pletonale pe axale identiflcate {
Etapall)

Reconfigurane spatiu public
zone garll- Str. Tudor
Viadimirescu

Crearea de nol locuri de parcare
Inteligente |a nivelul zonelor cu
densiate ridicatd a locuirt]

Modemizarea continua a
infrastructuril de Interes local -
Etapa ll

Reconfigurarea intersectilor
Identificate

o.7

0.2

0.5

0.05

POR
32

POR
32

POR
3.2/AS

BL/AS

BLIAS

Cab

Cay

(o]

Tntlirirea legituriior platonale §l 0.7
velo peste riul Trotug

Dezvoltarea infrastructurlt in 3.6
zonele de extindere urbana-zona
Podel

Modemizarea continua a 0.7
Infrastructurii de Interes local -
Etapa lll

Amenajare parcarl de tip smart 08
parking in zone cu densitata
ricicats a populatiel

209
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Cay

Cas

Ca6

C1y

TOTAL

Implementarea unel
politic de parcare |a
nivelul orasulul
Amenajarea parcare
subterand In zona
centrald

Modemlzarea strada
Supanu tronsan A, B,
Muntelui, Codrulul 5t
Funditura Solmulul
Modem(zarea traseelor
Identificate Tn scopul
asigurdril unul traseu
eficlent pentru
transportul public
Sistematizarea striizilor
cusens unicth
cartierele Liloala, Zivol,
Leorda $l Supan

3.2
2 BUAS
o.43 PNDL
600 POR
32
0.1 BL/AS
16,608 7348

TOTAL
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8.2 Priorititile stabilite

Prin PMUD Coménesgti se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere
nevoile i priorititile de dezvoltare spatial¥ ale orasulul, avind ca tintd urmiitoarele oblective:

e Implementarea transportului public- cresterea accesibilititii locuitorilor prin
implementarea unul sistermn de transport public local ce va deservii intreg orasul.

¢ Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizénd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unel Infrastructuri dedicat pletonilor si biciclistilor, separats de
traficul grev motorizat, menits s& reducl timpii de deplasare gl s¥ creascd calitatea vietii
cetitenilor;

o Siguranta rutiers urban¥: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbun&tétirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorli de risc din zonele
urbane respective;

e Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante $i pentru cresterea accesibilititli cStre zonele urbane periferice;
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5.1 Interventii majore asupra retelel stradale

Investitiile identificate pomesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate si siguranta
identificate in prezent, precum si de la previziunile de dezvoltare a retelei in perioada 2018-2030 §l
sunt structurate dupd cum urmeaza:

* Modernizarea tronsoanelor ce prinzitd o calitatea foarte scizutd
¢ Cresterea sigurantel rutiere prin reconfiguréri de intersectli;

o Reabllitarea strézilor nemodernizate care asigurs accesibilitatea zonelor periferice cétre
zona centrala.

Lista de interventii asupra mobilitétii si infrastructurii rutiere este afisatd mai jos:
Tabel 9-1 Lista de interventii asupra infrastructurii rutiere

2017-

Modemizarea strada Supanu tronson A,B,
€15 Muntelul, Codrulul sl Funditura Soimulul | | ENS 2020
Modernizarea traseelor identificate in scopul 2017-
C16  asigurdril unui traseu eficient pentru transportul 6.00 POR3.2 2020
public
Ca Sistematizarea strizllor cu sens unic in cartierele BL/AS 2017-
7 LSloala, Z&vol, Leorda §l Supan 04 2020
Modernizarea continua a infrastructurii de interes 2021-
& local - Etapa li 0.5 BLAS 2023
C29 Reconfigurarea intersectlilor identificate 0.05 BLJAS :::;
Dezvoltarea infrastructurii in zonele de extindere #024°
Gz urbana-zona Podei B 2330
Moderni ti i ii de int 2088
ca8 odernizarea continua a infrastructurii de interes 07 BLIAS S350

local - Etapa ili

<

T
=
(=
O
=
2
Z
im
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=
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Tabel 9-2 Local/parea projectelor de infrastructurd

s T "

te=s  Etapa 1-10.9 km
Etapa 2-7.73km
=== Etapa3-3.78 km
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9.2 Transport public

Transportul public local

Furnizarea unul transport public optim permite oragelor s& prospere §i s-sl indeplineascd aspiratiile
economice, de mediu sl sociale. Transportul public optim este vital pentru zonele urbane de succes,
permitind oamenilor s acceseze locuri de munc i servicii, iar angajatoril s8 acceseze pletele fortel de
munci. Transportul public bun este eficient, curat, economic §i sporeste atractivitatea centrelor urbane gi
a sin&tétil cetdtenilor. Accesul facil oferit de transportul public la oportunitdti este fundamental in
Incercarea de a crea o societate mal incluziva.

Nici un alt mod de deplasare motorizat nu se pozte apropia de capacitatea transportului public in ceea ce
priveste asigurarea transportului unui num¥r mare de persoane fn conditii de sigurant si eficlenta.
Tmbunététirea sistemelor de transport public este, prin urmare, singura modalitate prin care viitoarele
provocirl legate de cresterea urban¥ si a mobilititil, dezvoltarea economicd durablld i schimbarile
climatice pot fi abordate cu succes.

Prin urmare, transportul public bun reprezint$ o bazé pentru calitatea vietii de care ne bucurém astazi.
F&rd a continua s investim si s8 imbun&titim in transportul public, nu avem nicio sperant¥ cé sectorul
transporturllor va aborda cu succes provocirile cu care se confrunts lumea.

Analiza situatiel existente a evidentiat faptul c& acoperirea terltoriului cu servicil de transport public este
insuficientd sl este necesard infiintarea de trasee noi sau extinderea celor existente.

Avantaje pentru autoritatea local¥ sunt atunci céind traficul motorizat are un nivel mic ceea ce face oragul
mai atractiv gi sporeste calitatea vietii, ceea ce poate duce la:

o cresterea activititii economice (de exemplu, prin turism). in orasele mici, tariful
transportului public gratuit nu este mult mai scump decdt transportul public
conventional. Veniturile din vinzarea de bilete de orasele mici nu acoperé costurile care
garanteazd un bun sistem de transport public. {In Templin-Germania- numai ~ 14% din
costurile totale ale transportului public ar putea fi acoperite de venitul biletului, iar restul
trebuie s fie finantat prin subventie.)

s domeniu urban de Tnalt3 calitate. Un domeniu urban de inalta calitate este important
pentru calitatea vietii cetétenilor. Transportul public are un impact enorm asupra calit&tii
regiunii urbane, in special prin reducerea volumului traficului rutier pe autostrazi gi, prin
urmare, zgomotul, congestionarea, pericolul §i plerderea spatiului cauzate de astfel de
vehicule

e schderea costurilor de intretinere a strézilor

» atenuarea schimbirilor climatice-reducerea de combusitbili fosili Tntrucdt liderii
nationali si internationali caut¥ s¥ facs fatd provocirilor reprezentate de schimbérile
climatice, capacitatea transportului public de a contribui la obiectivele de reducere a
emisiifor ar trebui sa fie serios luate in considerer de catre autoritati.

e unmediv mai curat. Prin eliminarea autoturismelor de pe strizile noastre, transportul
public reduce dramatic poluarea aerului produsa de autovehicule.

e cresterea valorii terenurilor. Exists dovezi puternice privind o corelatie directd intre
imbunétitirea accesului la transportul public 5i cregterea valorii proprietatii.

» reducerea congestiilor in trafic. Congestiile urbane sunt considerate Tn general ca fiind
una dintre marile blocaje ale devoltérii productivititii economiilor. Transportul public
poate juca un rol esential in atenuarea congestiei urbane.
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Probleme la care réspunde introducerea unui sistem de transport public local:
o Cregterea accesibilititii persoanelor citre punctele de interes cotidian
© Reducerea utilizatorilor de autovehicule private
o Cregterea sigurantei in deplasare
o Eficients economic

Mobilitatea sczut¥ a persoanelor cu dizabilitétiTabel 9-3 Etapizarea proiectelor de transport public

Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de transport 2017-
Coa 0.1 BL

public 2020
Coz Achizitie de mijioace de transport ecologice( 6 buc-8-9gm) 3 POR3.2 :g:z'
Co3 Inflintarea unui operator local de transport 0 BL ::::'
Co4 Infintarea trasee de transport pubiic o BL/AS :::Z'
Cos Infiintare noi statii de transport public 09 POR3.2 :::Z;

Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem de informare a 2017-
Co6 pasagerilor (afisaje electronice in statii privind oportunitatea de 05 POR3.2 2020

traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de asteptare)
Co7 Construire si dotare autobaza operator de transport 1 POR 3.2 :::Z'
Coa Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de transport o2 BL 2017-

public 2020

Semnarea unui Contract Public de Servicil in conformitate cu Reg.CE 2024~
C3o 01 Bl

1370/2007 2030
C31 Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in comun 3 BL/AS ::;:'

Interventiile identificate pe transportul public vizeaza In primul rand fnfintarea unui operator local de
transport publuc, in al doilea rénd achizitia de mijloace de transport nepoluante si investitii pentru
cresterea atractivitatil sistemului de transport public, Infintarea de nol traseee deservite de statii dedicate
transportului public-moderne i eficiente §i crearea unei autobaze ce va deservi flota de autobuze.

Infiintarea unui operator local de transport

Infiintarea de traseu pentru transport publicin orasul Comdnesti
Amplasarea de statii de transport public

Achizitie mijloace de transport public ecologic-6bucati { 8-g m).
Construire autobaz§

Pe termen scurt 5| mediu se propun lucrari de infrastructura mai ample, cum ar fi modernizarea completa
a intregil retele de strizi pe care circuld autobuzele, in scopul scaderii consumurilor energetice si a
costurilor pentru reparatii si mentenanta.

Achizitie de autobuze electrice-aceste autobuze ruleazi cu un motor electric ce obtine energia dintr-o
baterie ce in multe cazurl vtilizeaz$ surse regenerabile. Un motor electric reprezintd un dispozitiv
electromecanic ce transform3 energia electrics in energle mecanic¥. Majoritatea motoarelor electrice
functioneazé pe baza fortelor electromagnetice ce actioneazi asupra unul conductor parcurs de curent
electric aflat in cdmp magnetic.
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Tn prezent, in context european sunt aplicate diverse metode pentru implementarea sistemelor de
otransport publice ecologice, prietenoase cu mediul. Energia electrici poate fi stocats in acumulatori
(bateril) sau poate fl produs3 in urma unui proces chimic numit pild de combustie.

Autobuzele electrice au zero emisil, sunt siletloase §i au o acceleratie superioars autobuzelor traditlonale
disel.

Figurli 9-1 Exemplu de autobuz electric

Sursli: htp://www.tmabucks.com/septa-to-purchase-25-electric-buses/

Cu toate c3 ITS se refers la toate modurile de transport, Directiva Uniunit Europene 2010/40 / UE din 7
iulie 2010 defineste STI ca sisteme in care se aplici tehnologiile Informatiei 51 comunicatiilor in domeniul
transportului rutier, , vehiculele i utillzatorii, gestionarea traflcului 5i gestionarea mobilitatii, precum gi
interfetele cu alte moduri de transport. STI pot imbunététi eficienta transportului intr-o serie de sitvatii,
si anume transportul rutier, gestionarea traficulul, mobilitatea etc
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Figurif 9-2 Exemplu de staﬂe de autobuz inteligenid

Surs&htips:

Aceste statil de autobuz inteligente pot avea in componenta lor:
-panouri solare

- sisteme inteligente de informare al orarului de autobus
-automate de bilete

-panouri interactive

-sisteme de Incdrcare pentru dispozitive electrice

-sistem bike sharing/ rasteluri pentru biciclete

ra
a3
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Propunere Transport Public Local

Traseu transport public local
Traseu transport public extins-cooperane cu calelatia localitigl

® Statil de transport public Figurll 9-3 Propunere trasee transport publlc locai . |
Autobazd - V|
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9.3 Transport de marf}

Reteaua stradala este solicitat3 de fluxurl Importante de trafic grev, de tipul:

® Fluxurilor de traversare (8784 din total fluxurilor de marf3) — aceste tipuri de fluxuri se manifesta
In special pe relatiile est-vest;

* Deplasdri generate de activitiitile comerciale sau industriale (cu o pondere de 4% din totalul
cereril de transport marf3).

Figuri 9-5 Schema arterelor pe care este permis accesul vehiculelor

Traficul de camioane de marfé are un Impact negativ asupra comunititii, precum i asupra Infrastructurii
urbane, prin:

® Emisii crescute, zgomot;

o Accelerarea degradirii carosabilului;

® Reducerea fluentei circulatiei i a capacititii de circulatie;
* Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

9.4 Mijloace alternative de mobilitate
Figurd 9-4 Localizarea proiectelor - Transport de marfl

Deplasiri pietonale

In ceea ce priveste deplasirile pietonale propuse pentru orasul Comé&inegti, acestea vor fi reprezentate prin
conturarea unor spatii pietonale atractive §i sigure. Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri
Judetene [ nationale) prioritatea va fi cregterea gradului de sigurant3 prin vegetatie de aliniament si alte
elemente menite si protejeze pietonii de traficul auto. In cazul zonelor rezidentiale in curs de dezvoltare
(preponderent partea sud-estic¥) prioritatea va fi redimensionarea circulatiilor secundare (modemizare),
astfel incét s& existe spatiu eficient pentru pietoni.
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Tn ceea ce privegte zona central, se propune ca aceasta s3 fie transformat} treptat intr-o zond semi
pietonall, partajats cu trasee ciclabile. Se doregte conectarea spatiilor pietonale i crearea de spatii
publice de calitate, legate de artere verzi( allnlamente vegetale 5i amenajéri peisagistice).

Traseele pietonale turistice, vor avea un rol important in promovarea imaginii urbane, iar prin valorificarea
spatiilor pletonale cu caracter local gl reconfigurarea lor in spatii dedicate pietonilor, gradul de vizibilitate
al orasulul va creste din punct de vedere turistic. Agadar, au fost identificate o serie de str¥zl cu un profil
pietonal subdimensionat sau inexistent, ins¥ cu un caracter unic, ce se propun a fi reconfigurate in spatii
de tip ,shared space” §i conectate cu traseul turistic local. Aceste striizi sunt( specifice pentru zona
central¥): Strada Stadionului, Aleea Parcului, Mihail Sadoveanu, Vasile Alexandri, Luminii,. Alte elemente
caracteristice ce vor constitul traseele pietonale sunt realizarea de treceri suspendate peste Réul Trotug
ca elemente de legitur intre zonele de interes turistic. Acestea vor conecta strézile Arinilor §t Fagului,
Sperantei-Supanulul, Integrindu-se mal departe in traseul pietonal pe maul Trotugului.

Tabel 9-4 Interventiile propuse pentru mobilitatea pietonalll

Ca1 Modemizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate o BL/A Etapa | (2017
{ Etapa I} -7 S 2020)
Etapa | -
Ca2 Reconfiguareazonei centrale-Parcul Central 1.2 B m,‘:,a s
3.2 )
Eta 10321
€23 Amenajare alei semipietonale zona Stadion 0.5 :LIA 20,‘:; e
C2 Modemizarea infrastructurii pietonale pe axele identificate = POR  Etapa Il (2022-
5 (Etapall) T 3 03
Etapa Il (1oa1-
Reconfigurare spatiu public zone gdrii- Str. Tudor el ,,,,p: a=
Ca6 - 26 3.2/A 3
Vladimirescu 5
C Modemizarea Infrastructurii pietonale pe axele identificate o BL/A  Etapa M ( 2024-
35 (Etapall) 4 g
Etapa [i -
C36 Intdrirea legiturilor pletonale si velo peste réul Trotus 0.7 :L’A ,03':,: b

MiEsuri de cregtere a sigurantei pietonale

In urma analizei situatiel existente, la nivelul oragulul Comanest! au fost identificate o serie de
disfunctionalltiti n ceea ce priveste siguranta locuitorilor in timpul unei deplaséri. Din punct de vedere al
infrastructurll pietonale, se observé o serie de dezvantale, in principal datorits elementelor ce divizeazi
orasul in mai multe zone { DNa2A, Linii CF, Raul Trotus).

Astfel, o datd cu modemizarea infrastructuril pietonale, trebule abodate i mésuri de cresterea a
sigurantel pletonilor.

Propunerile se refers la urmétoarele interventil:

¢ Trecerl de pietoni int3lfate
Treceri de pletoni cu semnaforizare dedicatd
Artere protejate prin parapeti
Textura tactilé pentru persoane cu diabilitati
Pasaje pietonale peste elementele barierd
Zone cu prioritate pietonald
Boduri coboréte
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Figurd 9-g Exemplu de trecere pietonald fndiffars FigurR 9-7 Exemplus de instalatie
Surs dedicatdl semnafoarelorpentru pietoni
Ursd:

Sursd: http:/iwww alamy comistock-
photo-push-button-at-a-pedestrian-road-

-lights-58 h

Figurd 9-8 Exemplu de parapeti pentrv tronsoanele pietonale  Figurli 9-6 Exemplu de trecere pietonald personalizaté-

expuse traficulvi avto atrage atentia soferilor-Madrid
Sursé; http:/www.avantech.In/p roducts/bridge-
ar 5.
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INFRASTRUCTURA PIETONALA PROPUSA 2018-2030

Legendd

s |nfrastructurd pentru pletond etapal
Infrastructuri pentru pieton! etapa Il
jmssen strad¥ semipietonalil Stadion
s jnfrastructurs pentru pietoni etapa Il
[l spatil publice reconfigurate etapa |
I spatii publice reconfigurate etapa ll

Figurd 9-10 Localizarea proiectelor pentru infrastructura pietonald In orasul Comiinegti

Infrastructura velo

Intreaga retea velo propusé pentru oragul Comiinestl este dezvoltaté pornind de la resursele de spativ
disponibile Tn prezent (la nivel de profil stradal), luéind in considerare normative gl standarde folosite la
nivelul oraselor europene8. Infrastructura velo propusé pentru orasul Coméinesti porneste de la nevoia
de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care sa fle:

Sigure: siguranta fn trafic este una dintre cele mal importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea
asiguri deplasarea bicicligtilor In conditii de sigurantd eviténd astfel conflicte cu traficul motorizat sau
chiar cu pietoni. Siguranta in trafic reprezints adesea criterlul principal pentru alegerea ntre pista sau
bandé pentru biciclets. Cu cét cregte viteza legals de deplasare au autovehiculelor rutier cu atét va fi
nevoie de mésuri suplimentare de protectie pentru biciclisti. In general pornind de la viteza de sokm/h
infrastructura velo trebuie protejaté prin delimitdri fizice sau cel putin marcaje.

# In momentul de fati Roménia nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea
Infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficlal care prevede Informatii legate de proiectarea
infrastructurii velo este: STAS 10144-2-92
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Directe: cu cét este un traseu mai scurt {direct) cu atat va cregte gradul lui de utilizare. Bicicligti, mal ales
cei experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo
construitd pentru oragul Com3nesti cauts optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes
cotidian gl zonele rezidentiale.

Coezive: coeziunea este Importants pentru crearea unel refele de trasee ciclabile coerente §i continue.
Prin crearea unui sistem coeziv, se ofers libertatea de deplasare §i accesibilitate a tuturor facilitatilor unui
orag, fara obstacole i limite de orientare catre obiective importante. Agadar, prin elimnarea barierelor gi
drumurilor necorespunzitoare, cregtem gradul de incredere al participantilor la traficul nemotorizat.
Coeziunea se referd gi la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze ).

Atractive §i comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unul
numdr ¢&t mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca
acestea si se fncadreze in mediul inconjuritor §i s& sustind caracterul local al zonel. De asemenea, prin
utilizarea unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste i gradul de confort al acestora,
intrucét se doregte eliminarea eforturilor iregulare in parcurgerea unor rute, Atractivitatea unui traseu
este importanta in special pentru rutele amenajate pentru actvitatile de recreere 5i agrement, ele avind
rol estetic.19 Din acest motiv trebule acordats o atentie sporité la detaliu in procesul de amenajare
pistelor §i benzilor pentru biciclete. Marcajele trebule s¥ fie extrem de vizible, motiv pentru care este
recomandabill ca pistele §i benzile s& detinj o culoare contrastants fété de cea a asfaltului (rosu, verde sau
albastru deschis). De asemenea, este important modul in care sunt marcate zonele in care bicicligtii
traverseazi carosabilil (in intersectii).

Biciclistu! nu (ntr¥ fn conflict Biciclistul poate intra tn Biclclistul este obligat s3
cu traficul rutier, are conflict cu traficul rutier dacl coboare de pe biciclets la
prioritate (wracere semaforizatd trebule s¥ se asigura la traversare

flirki varianty de intermitent drespta) traversare

Figurk 9-11 Exemplu de marcaje pentru traversarea pistelor 5i benzilor pentru biciclete

Un alte criteriu pentru conturarea retelei velo a fost diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost luate in
considerare urmétoarele trei profile de utilizatori:

Utitizatorii cu experient¥ sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor sl doresc conexiuni directe, rapide si
convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicel preferé pe benzile amenajate pe carosabil.

*? Criteril de calltate a retelei de piste gi biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy
Guide-
Cycling Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode).
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Utilizatorii de baz¥ sunt mai putin increzitori decét biciclistil avansati. De obicei, selecteazh rutele unde
biclclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru biciclete, trasee utilizate in comun
cu autovehiculele (sharedspaces®), sau strizile de cartier cu volume redus de trafic i vitezé.

Utilizatorii fncepStori sunt reprezentati de copil sau noii utilizatori al transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asigur¥i accesul la destinatil, cum ar fi scoli, parcuri, §i biblioteci. Biciclisti
fncepatori sunt cel mai bine amplasati pe c3i de utilizare a strizilor comune i strézilor de cartier pe care
se InregistreazX viteze §i volume de circulatie reduse (ex. traseu velo pe malul réului Trotus).

Traseele pentru utilizatoril de bazi sunt reprezentate de axa est-vest ce asiguréi legitura dintre cartierele
Leloaia, Supan si zona central gl axa nord-sud care asigurd legstura cartierului Z&voi §i Leorda cu zona
centrali. Aceste trasee sunt dotate cu benzi pentru biciclete de minim 1.2m delimitate prin marcaje
generoase de traficul rutier.

Desi I&timea minim este de 2.00 m (f%r¥ marcaje), este preferabil ca aceasta sa fie mérit3 la 1.5m, I
special cAnd bicicligtli se deplaseaz¥ cu viteze mal mari astfel Incét s& fie posibild dep¥sirea in conditii de

siguranta.

O bandi ciclabil§ este un spatiu rezervat pentru biciclisti in spatiul carosabil, indicat prin marcaje rutiere
si eventual de culoare sau cu simboluri corespunzitoare. Legal, un culoar ciclabif este o parte a drumului
public rezervat exclusiv pentru bicicligti.

Benzlle pentru cicliti sunt folosite de-a lungul drumurilor de legaturs in cazulin care intensitatea traficului
motorizat este destul de scizut, dar viteza este incl prea mare pentru amestecarea bicicligti §i magini.
Pistele sunt, de asemenea, utilizate gl pe drumurile aglomerate urbane, unde spatiul lipseste pentru a
construi benzi pentru biciclisti, desi acest lucru este mal putin sigur.

Benzile sunt intotdeauna marcate cu o band dubl¥ pe sens, intrerupti sau continué in conformitate cu
reglementirile nationale. Pentru a face banda sa lasd in evidents mai putemic, suprafata benzil este de
multe ori intr-o nuant3 de culoare ugor de vizualizat, cum ar fi rosu, albastru sau verde.

Dezavantajele benzllor de biciclete se raporteaz} la faptul c& trebuie sa fie ocrotite de obstacole, cum ar
fi parcarea masinilor in dreptul benzllor, grétare de canalizare, gropi.

Benzile comune (*shared lanes”), biciclistil impart fizic un culoar de trafic cu autovehiculele sau pletoni.
Sunt doud tipuri de spatii partajate: unul care este mai mare decét o band de trafic normald, in cazulh
care spatiui pentru biciclete i autovehicule nu este separat prin marcaje longitudinale si utilizatorii pot
opera ,cot la cot”; al doi-lea consti dintr-o band8 normal [§time de ciiliitorie, In cazulin care autovehicule
si bicicletele circul¥ concomitent. Pentru reglementérile benzilor comune "side-by-side“("cot-la-cot*), nu
ar trebui s& fie admis3 vitezi mai mare de 50 km / h 5l benzi cu I&time mai Ingusté decét 4.om.

Deoarece profilele stradale din orasul Com&inesti variazé ca gl latime este dificild adoptarea unor
dimensiuni standardizate pentru toate pistele §i benzile de biciclets. Astfel pentru a defini dimensiunile
specifice pentru fiecare pist3 sau bandi de biciclete a fost utilizat tabelul de mai jos, parte esentiala din
manualul national al Ifandel pentru prolectarea infrastructuril pentru biciclete®,

» sharedspaces - spatli partajate intre vehiculele destinate transportulul public §i biciclete

21 I momentul de fafii Roménia nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea infrstructurl pentru
biciclete. Singurul documnent oficial care prevede informatii legate de prolectarea infrastructuril velo este: STAS 10144-
2-91.
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Figurd 9-12 Schemi pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete; sursa: prelucrarea consultantului dupdf
manualul national al Irlandei pentru proiectaren infrastructurli pentru biciclete

Un punct esential pentru siguranta sl continuitatea retelel velo este reprezentat de intersectii, In acest
puncte bicicligtii sunt obligati s& negocieze spatiul cu pletonii gi traficul rutier.

Principii de urmat in intersectiile care au benzi si piste pentru biciclete:

a Reducerea vitezei traficului motorizat;

) Imbuniitatirea lizibilitstii intersectiel;

o Imbunatatirea vizibilit4tii intersectiei;

Pentru intersectiile nesernaforizate:

o Mentinerea pistei la acelagl nivel ( cu trecerea de pietoni §i cu trotuarul) de-a lungul intregii
intersectii; .

o Transformarea pistei in banda de preferinti cu 20 de metri inaintea intersectiei.

] Distantarea sau separarea pistei de carosabil,
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Tabel g-5 Interventiile propuse pentrv mobilitatea velo

Cog
Cio
Cay
C33

C34

Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapal)

Amplasare resteluri gl parcérl de mare capacitate pentru
biciclete

Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa II)

Crearea unor trasee ciclituristice ce va sustine promovarea
orasului Comdnesti

Amenajarea infrastructurii pentru biciclete pe axele
identificate (Etapa lil)

0.1

0.5

0.5

POR
3.2
POR
3.2
POR
3.2
BL/A
S
BL/A
S

Etapa
2020)
Etapa
2020)
Etapa
2023)
Etapa
2030)

Etapa
2030)

I {aoay-

| {2017-

Il {20212-

Il {2024-

i (2024-

Prima etap¥ a implementrii infrastructurii velo se axeazd pe stabilirea conexlunilor cu punctele de
interesl la nivelul porasulul invecinate i promovarea unitatilor de agrement locale.

Aceast) etapd este sustinute de un obiectlv prioritar al Infrastructurli velo, acela de a asigura sigurata
participantilor la traficul nemotorizat. Prin propunerea pistelor ciclabile pe arterele importante ale
orasului se creazi conexiuni stranse intre zonele rezidentiale gi principalele oblective de Interes i se
incurajeazsi implicarea oamenilor in folosirea mijloacelor de transport nemotorizat, Pe langa plstele ce
parcurg arterele importante, se propun sl benzi de legaturd, ce asigura parcurgerea. Pentru a crea un
sistem de rute pentru pistele si benzile de biciclete, acestea au fost distribuite conform normelor §i
reglementarilor, pentru a nuingreuna traficul din orag. Astfel, pe strazile principale, au fost propuse piste
ciclablle, deoarece acestea au avantajul de a asigura vizibilitatea biciclistului, sigurant& in trafic 5i o mal
buna conectivitatea cu zonele invecinate.

o Piste pentru bicilete (protejate
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© Benzivelo partajate

i

o Trasee velo pentru agrement
- i, .

Figurdi 9-13 Modalitéti de amenajare a infrastructurii pentru biciclete

Un punct esential pentru siguranta §| continuitatea retelei velo este reprezentat de intersectii. In acest
puncte bicicligtii sunt obligati s§ negocieze spatiul cu pietonii i traficul rutier.

Principii de urmat in intersectiile care au benzi gl piste pentru biciclete:

o Reducerea vitezel traficului motorizat;

o Tmbuntatirea lizibifitstii intersectlej;

o Imbunatatirea vizibilittii intersectiej;

Pentry intersectiile nesemaforizate:

o Mentinerea pistei la acelagi nivel ( cu trecerea de pietoni i cu trotuarul) de-a lungul intregii
intersectii;

0 Transformarea pistel in band de preferints cu 20 de metri fnaintea intersectiel.

o Distantarea sau separarea pistei de carosabil.
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Figurig-14  Localizarea proiectelor pentru reteaua velor propusé.

INFRASTRUCTURA VELO PROPUSA 2018-2030
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Reteaua velo prioritar3 (orizont 2018-2021) asigur} leg&tura intre zona centrald gi principalele zone de
locuire din oras (cartierele Liloaia, Supan, Z&voi, Leorda). Aceastd leg&turd reprezintd reteava de bazd a
infrastructurii velo pozitionati pe axa dominanté de depalsare in interiorul oragului.

Reteaua velo secundari (orizont 2021-2023) completeaz legéiturile existente cu zonele rezidentiale §i cu
zona industrial¥. Din cauza profilelor stradale inguste reteua velo secundard este reprezentat¥ de benzi
partajate intre biclisti §i autovehicule. Finalizarea acestei etape prezinté orasul Coménesti ca un orag
durabil, prietenos pentru deplasiiri nemotorizate gi deosebit de atractiv pentru turigti prin optimizarea
conexiunilor intre obiectivele de interes.

Reteava velo opfional3 (orizont 2024-2030) deserveste in cea mai mare mésurs zonele de expansiune
care in prezent nu prezint} o cerere suficients pentru infrastrcturd velo. Fiind vorba de un proces rapid
prin care se resursele de teren se pot compromite ugor, este recomandat¥ rezervarea terenului in lungul
principalelor circulatii pentru a putea asigura profile stradale decente.
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Rasteluri

O parcare pentru biciclete de calitate este un element cheie In dezvoltarea unui mediu favorabil pentru
comunitatea bicicligtilor. Absenta unei parciri sigure i convenabile poate fi un factor descurajator n
utilizare bicicletei. Parcarea ar trebui s3 fie distribuits in destinatii majore, clédiri publice, scoli si colegii,
spitale, locuri de munca mari, intersectii de transport public (noduri intermodale) si atractii de agrement.

Bicicligtli sunt indivizi, care au diferite cerinte §l prioritétl, dar in general au doua cerinte principale atunci
cénd trebuie s3 Tsi parcheze bicicleta: aceasta trebuie sa fie cit mai apropiat8 de destinatia final3, s& fie
p&zitd 5i protejat’ de intemperii.

Pentry a crea spatii de parcare eficiente pentru utilizatori parcérile pentru bicilisti trebuie s§ urmreascs
urmdtoarele caracteristici .

o Vizibilitate: Biciclistii ar trebui s3 observe cu usurinté o parcare pe termen scurt, atunci cind ajung
la strada. O locatie foarte vizibil§ descurajeazi furtul §1 vandalismul. Se evité locatii "off on the side”(de o
parte gl de alta), "around the corner"( dup# colt) sau in parciri nesupravegheate video.

0 Acces: Zona de parcare trebuie s fie pozitionats convenabil la intrarea in cladire si din stradi de
acces, dar departe de zona pietoli si de trafic auto.

o Securitate: Supravegherea este esentials pentru a reduce furtul si vandalismul. Din motive de
securitate, localizarea parcarilor este recomandats s fie la vederea trectorilor, a activit¥tilor comerciale,
sau ldngd cladirile de birou.

o Huminat: zone de parcare pentru biciclete ar trebui s¥ fie bine lluminate pentru protectia
impotriva furtului, trebule s3 existe personal de securitate sl de prevenire a accidentelor.

o Protectie impotriva vremii: Ori de cite ori este posibil, este de preferat a se proteja zona de
parcare pentru biciclete impotriva vremil. Se recomandi o proeminents existentd sau pasarel¥ acoperits.

o Evitarea conflictelor cu pletonii: Localizarea rastelurilor , astfel incét bicicletele parcate si nu
blocheaz¥ accesul pentru pietoni.

o Evitarea conflictelor cu autoturisme: separarea parcérii pentru biciclete, parcarea auto, si zonele
de drum cu un spatiu si o barlers fizics. Acest lucry previne autovehiculele s§ deteriorareze bicicletele
parcate si pastreazd hotii la distanti.

Parcarea pentru biciclete este clasificats in dous tipuri de dispozitive
I Parcérl pe termen scurt

Rasteluri. Acestea sunt proiectate pentru amplasarea in spatiu deschis, utilizatorul trebuie s3 foloseascs
un dispozitiv antifurt, oferind o parcare pe termen scurt.

Il Parcarl pe termen lung

Garaje pentru biciclete. Acestea sunt amplasate intr-o locatie specifics, adiacentX diferitelor tipuri de
functioni, oferind o siguranti crescut, fiind un tip de parcare pe termen lung.
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Zone de depozitare biciclete. Aceasta este una dintre cele mai sigure metode de parcare a unet biciclete.
Capacitatea de depozitarea e foarte mare in comparatie cu celelalte tipuri de parcare. Se folosegte pentru
zone de interes, noduri intermodale sau parciri de tipul park&ride.

Este important ca atunci cand se propune o infrastucturé velo, aceasta s fle sustinuta de locuri de parcare
adecvate pentru bicicleta.

Tn cazul rastelurilor, acestea trebuie s aibé 4 elemente pentru a functiona eficient:
1.Calitatea rastelului -ca element ce sustine bicicleta

2.Compozitla rastelului- ca pozitionare fata de celelalte biciclete din parcare
3.Dimensionarea rastelulul- combinarea mai multor rastelurl intr-o parcare
4.Pozitionarea rastelului- fat3 de locuri de interes la nivelul orasului

Rastelurlle intentioneaza s& deserveascd toate tipurlle de biciclete ( convetionale, de oras, de concurs, cu
bara ridicats, cu bari lasat#, etc.). Se presupune c& utllizatorul foloseste elemente de asigurarea a
bicicletei in parcare, cum ar fi antifurt de tip lant, cablu sau Ulock.

O parcare de bicicleta eficienté ar trebui s& includd umatoarele elemente strategice:

* Parcéri de biciclets In dreptul ciilor de acces publice. Fumizarea unor parcéri bine localizate in locurile
de interes ale orasului( zonele buisness, zonele comerciale, etc.):

0 Instalarea parcArilor de bicicleta fn zone centrale.
o Incurajarea intreprinderile private pentru a oferi locuri de parcare pentru biciclete clienji lor.
o Instalarea parciirilor de biciclets in zone de tranzit, noduri de schimb de transport in comun sitn

parcérile mari auto ( park&ride).

] Incurajeaz¥rea instaldirii de parcsrl pentru biciclete dé inaltd securitate in zonele de servicii
publice, scolile existente, si dezvoltéri rezidentlale de fnaltd densitate.

» Parcirl pentru biciclete in zone noi dezvoltate:

o Incurajarea comerciantilor s& ofere facilititi de parcare a bicicletei pentru clientl
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Figurdi 9-15 Tipuri de rasteluri corecte ce pot flimplementate la nivelul municipiului

o Adéugarea unor prevederi la reglementsrile urbanistice locale care necesits o parcare pentru
biciclete, ca parte a zonei nou dezvoltate tn special pentru noile zone comerciale, publice, si dezvoltsri
rezidentlale de inalts densitate

Planul de Electromobilitate Durabils
Introducere

In stransa relatie cu PMUD si ca parte integranta a acestuia este Planul de Electromobilitate Durabila
(PED).

Indiferent de planurile si nevoile Romaniei, Vehiculele electrice (VE) vor aparea in cele din urm§ pe strizi
§i locuri de parcare. Ritmul de adoptarea a lor depinde de diversi factori, In special de
subventii pentru achizitia de VE si subventli pentru construirea unei infrastructuril publice de incarcare
“Inteligente”, impreund cu sistemele TIC asociate.

Planul de Electromobilitate Durabila (PED) furnizeaza argumente pentru electromobilitatea, explics
legdtura intre VE si infrastructura de sprijin, §i propune puncte de plecare strategice si
propuneri pentru adoptarea mai rapida a electromobilitétil in Orasul Coménegti.

Trebuie subliniat c& mésurile de promovare a electromobilitétii nu sunt in contrast cu oblectivul de bazi
al politicil de transport al orasului, care este de a creste cota de transport nemotorizat (pietonal si cu
bicicleta), si utilizarea transportului public in compozitia generald a mobilitétil urbane. Adoptarea
electromobilitatfi, prin urmare, trebuie s se adapteze la oblectivul mai mare de scidere a utiliziril
maginltor In Oragul Coméinesti. Totf participanti la trafic ar trebui s fie incurajati s3 utilizeze transportul
public, mersul pe jos, sau ¢u bicicleta cit mal mult posibil.

Cu toate acestea, cel care nu pot sau nu doresc si facy acest lucru ar trebui s¥ poata s3 utilizeze un
autoturism pentru a céldtorl catre destinatia lor cu un impact negatlv minim asupra mediului si a sin&t&tii
publice. Ca sa parafrazam: ponderea utiliz&rii autoturismelor in transport ar trebui s fie redus, in timp ce
numérul de vehicule (electrice) eco-friendly in aceasts parte ar trebui sa creascé in acelasi timp.
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Trebuie subliniat faptul c& oblectivul PED nu este de a nlocui toate vehiculele de astizi cu omologil lor
electrice. PED doar prezint¥ un cadru care va ghida adoptarea a VE, altfel eventual necontrolats, in
directia cea buna.

PED este alcatuit din urmatoarele p&rti principale:

Prima parte explici conceptele de bazi ale electromobilitatil 5i motivele adoptarii acestula.

Acesta este urmat de prezentarea generali a m¥surilor actuale ale electromobilititil n politicile de
transport pe diferite scdri.

Atreia parte introduce misurile planificate afi puse in aplicare de citre municipalitate pentru promovarea
si adoptarea electromobilitatil.

Conceptele de bazX ale electromobilititii si motivele adoptirii acestuia

O implementare consecvents a electromobilitatea ar putea fi solutia pentru mal multe probleme a
diferite niveluri in societatea modernd. Factorii economici si de mediu sunt principalele motive pentrv
trecerea de la motoarele utilizate pe scari larg# cu ardere internd care se deplaseaz¥ pe combustibili fosili
scurnpi si limitate la motor electric alternativ. Pe baza domeniul lor, principalele motive pentru utilizarea
VE pot fi clasificate ca la nivel global sl local.

Motive globale

Motivele pentru adoptarea electromobilitétii la scard globald sunt:

Mediu: obiectivul de reducere a emisiilor de GES nu pot fi indeplinite fér§ imediata adoptarea pe scar¥
largd a VE;

Strategic: independenta de combustibili fosili poate fi realizata numai cu o pondere mai mare a VE in
transporturi. Rezervele limitate de combustibili fosill, cresterea preturilor acestora, precum i
preocupirile peste cantitsti mari de ulei care provin din regiuni Instabile politic prezintd probleme
sericase pentru pozifia geostrategic actuald si viitoare §i siguranta Europei. VE nu depind de
combustibilii fosili, deoarece energia electrici necesar$ pentru alimentarea lor poate fi produs din alte
surse, inclusiv din surse regenerabile de energie;

Tehnici: noile tehnologii de baterli i de retea inteligents au trecut de faza de testare, ceea ce inseamna
ca electromobilitatea poate deveni unul dintre elementele-cheie ale dezvoltdrii tehnologice a Europei;

Economic: investitii in inovatli durabile poate contribui la revigorarea economiei fn acest timp de
recuperare de la criza mondial. Electromobilitatea creeazd noi oportunititi de afaceri sl poate deveni
astfel unul dintre punctele centrale ale redresérii economice a Europei.

Motive locale

La nivel local, Electromobilitatea poate ajuta direct la imbunitstirea calitétii vietii pentru cetdteni.
Introducerea VE va aduce o imbun&titire In diferite domenii, cum ar fi:

Emisiile nocive: VE nu produc particule fine sau alte emisii, prin urmare, acestea nu provoaca probleme
de sénitate respiratorli sau pot creste Incidenta cancerului;

Zgomot: EV sunt tiicute, comparativ cu vehiculele cu motoare cu ardere intem&. Reducerea zgomotului
urban ofers conditil de de viatd mai bune sisi reduce nivelul de stres, ceea ce duce la sciderea cheltulelilor
de sindtate sl cresterea productivititli;

Eliminarea poluBirii solului i a poluérll apei neexistand scurgeri de ulei de motor;

Costuri mai mici: preturile iniflale mai mari de VE sunt compensate cu costuri de intretinere mal mici §i
economilile de combustibil.
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Fiabilitate mal mare: motoare electrice sunt alcituite din doar citeva parti mobile i nu au nevoie de
substante la fel de mult lichide pentru intretinere (de exemplu, uleiul de motor, lichid de ricire, lichidul de
transmisie, lubrifianti, etc.). VE necesit3 intretinere minim si astfel sunt mai putin probabil sa se strice.

Vehiculele electrice - Baza de electromobilit&tii

Electromobilitatea ca un nou mod de mobilitate durabils §i eco-friendly este inseparabil legats de
utilizarea vehiculelor electrice. Disponibiiitatea pe scard largd a vehiculelor electrice la preturi
competitive, cu o autonomie suficient este esentiald, dar in acelagi timp nu sunt suficlente pentru
dezvoltarea cu succes a electromobilittii. Un accent deosebit trebuie pus pe productia de energie curats,
a unei infrastructuril publice de statil de incircare eficienta si raspandita pe scard largé si utilizarea
posibilitatilor avansate, activat prin tehnologii moderne TIC.

O sinergie a acestor factori va optimiza utilizarea viitoare a autoturismelor $i sectorul transporturilor in
sine.

Infrastructura de inclrcare

Utilizarea si adoptarea VE sunt intr-o relatie de co-dependenta de infrastructurd de incircare.
Principalul subiect In discutiile anterioare despre electromobilitate era doar VE. Cu toate acestea, a
devenit clar in timp c¥ utilizarea VE este inseparabil legatd de utilizarea infrastructurii de incéircare
corespunzdtoare i intreaga retea de alimentare, Prolectul de electromobilitate este, prin urmare, strins
legat3 de dezvoltarea infrastructurii.

Elementele de baz¥ ale infrastructurii de incircare sunt statii de Incércare individuale, conectate la o refea
de Incarcare mai larg¥ — municipala, nationala. Pentru a conecta statii de ncdrcare intr-un sistem integrat
de incircare VE, acestea trebuie s& permit§ operatorului infrastructuril de incSrcare a controla de la
distantd statjile de incircare si de a primi si de a colecta date de la fiecare statie (pentru mijloace de control
pentru fiecare socket, facturare, intretinere, sl planificare), statiile de Tnc3rcare trebuie s3 permitd, de
asemenea, optiunea de de identificare a utilizatorului / vehiculului si optiunea pentru utilizatori VE a face
o rezervare la orice statie, Statii de inc¥rcare cu aceste caracteristici sunt un element-cheie al oricarei
infrastructuri de Incarcare inteligents pentru VE, personale si publice.

Statiile de inc3rcare trebuie s¥ permits un nivel maxim de sigurant3 a utilizdrii acestora. Aceasta include
protectii electrice 5i mecanice adecvate sl o plasare spatial¥ corespunzitoare a statiilor.

In ceea ce privegte siguranta utilizatorului, cerintele minime pentru statii de incircare sl a echipamentelor
acestora sunt:

supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,
protectie electrici a fiec#irei soclu,

statia de incarcare nu ar trebui sk ofere nici o putere p&n& in momentul conectarii utilizatorulul vehiculului
si autentificarea cu succes,

control de la distant& pentru a opri inc3rcarea sau pentru oprirea statie de incdrcare (pentru operatori),
protectie fmpotriva prafului i umiditatii,
plasarea spatialé care impiedic3 posibile coliziuni intre vehicule si statie si nici nv interfereazi cu traficul,

Pe ldng respectarea acestor cerinte de sigurant, statlile de Incircare trebuie s3 permiti urmitoarele
functionalitati:

o faz8 de incdrcare (p&n% la 32 A) sau cu trei faze de Incircare (péna la 64A), cu optiunea de a instala
diferite tipuri de prize,

incércare simultan¥ a dou sau mai multe vehicule, in scopul de a reduce la minimum spatiul necesar
pentru a dota un singur loc de parcare cu capacitsti de incircare EV,
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posibilitatea de conectare direct3 a statiei de inclrcare la reteava de distributle publics, in cazul in care
statia de fncéircare actioneaz¥ ca un punct de conexiune la reteava public¥, adic3 un punct de separare
fntre public $i o retea privats,

controlul asupra stéril cablului de incircare conectat la priza, curentul de incircare, precum si operatiune
de protectie,

reluarea automat3 a fnciircéirii in cazul caderilor de tensiune abrupte,

comunicarea cu centrul de control pentru statii de incrcare,

posibilitatea de identificare a utilizatorului cu SMS si / sau RFID,

comunicare directd cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus,

controlul de la distant si actualizéri de software de la centrul de control,

posibilitatea de a conecta impreund Intreaga infrastructura de incdrcare dintr-o zond, o singura statie
actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu-se costurile si simplificand transferul de date.

Identificarea utilizatorului ar trebui s& fie necesar pentru a utiliza statia de ncircare. Acest lucru permite
controlul Incércarii VE si impledic3 accesul neautorizat la statia deincércare, care ar putea afecta siguranta
utilizatorllor. Cu ajutorul sistemului de identificare a utilizatorulul, trecerea la un nou sistem de facturare
pot fi efectuata fiiré interventli suplimentare majore la sistem.

Statia de Inciircare trebule s& aib3 un design modular, care permite upgrade-uri la Infrastructura fara
costuri suplimentare majore in scopul de a tine pasul cu noile evolutil. Carcasa statlei de incércare trebuie
s fie in conformitate cu urm3toarele orientari:

design curat, modemn,

practic in utilizare,

rezistenta la intemperii,

usor accesibile - servicil de intretinere a Infrastructurii.

Interfats utilizator a statlel ar trebui si fie intuitiva si ar trebul s& ofere uzabilitate bund toate conditiile
meteorologice. Designul ergonomic ar trebui s3 fie practic pentru utilizator §i pentru a permite
Identificarea utilizatorului rapid. lluminatul statiei trebuie s& indice in mod clar statutul séu de
disponibilitate.

Interfata ca un intreg ar trebui s& fie mal multe limbi si ar trebui s# indice Th mod clar In cazul in care statia
de incércare este disponibil, in cazul in care vehiculul este conectat corect, iar in cazul in care procesul de
incéircare se desfiisoard in mod corespunzitor.

In ceea ce priveste planificarea Infrastructurit de incdrcare trebule tinut cont de:

Orientdri generale

Locatiile de amplasare a statlllor de incsrcare

Principii de constructie a retelei de tncircare
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Privire de ansamblu asupra miisurflor actuale privind electromobilitatea in politicile de
transport la diferite sc&ri

Pentru reducerea emisiilor datorate sectorului transporturilor, se implementeazs Directiva nr.
2009/33/EC a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea vehiculelor
de transport rutier nepoluante gl eficiente din punct de vedere energetic, 5l imbun&tstirea contributiei
sectorului transporturilor la politicile Uniunii Europene in domeniul mediului, climei sl energiei, care
prevede obligatia statelor membre de a aplica cel putin una dintre urmétoarele optiuni:

stabilirea de specificatil tehnice pentru performants energetic si ecologicd in documentatia pentry
cumpararea de vehicule de transport rutier cu privire lafiecare dintre aspectele de impactavute in vedere,
precum i orice alte aspecte ale impactului asupra mediulul; sau

includerea impactului energetic §i de mediu in decizia de cumparare, in sensul utiliziril acestor aspecte
de Impact drept criteril de atribuire, n cazul in care se aplici o procedur¥ de achizitie.

Transpunerea acestei Directive in legislatia romaneascd s-a realizat prin intermediul Ordonantei de
Urgents 4o din 20 aprilie 2012 privind promovarea vehiculelor electrice de transport rutier nepoluante si
eficiente din punct de vedere energetic.

In conditille in care Romania ca stat membru UE trebuie s§ implementeze Directivele UE, a fost aprobat3
ordonanta care oblig¥ autorititile contractante care intr§ sub incidenta OUG 34/2006 sl operatorii de
servicii publice s& Ia in considerare la achizitia de vehicule de transport rutier impactul energetic si de
mediu pe intreaga duratd de viat¥, sub forma consumului de energle, emisiilor de CO2 si de NOx, NMHC
si particule, astfel in pretul de achizitle se reflects toate costurile.

Aspectul incurajator gi stimulativ, nou Introdus pentru vinzarea vehiculelor hibride gi electrice, constd in
oferirea unor subventii in cadrul “Programulul de stimulare a fnnoirii Parcului auto natlonal” dar gl
beneficiarilor care doresc s& achizitioneze un vehicul in afara programului, suportate din Fondul de Mediu.
In acelagl document legislativ, la anexs, se stabilesc date pentru calcularea costurilor operationale pe
durata de viat# a vehiculelor de transport rutier: costul emisiilor generate detransportul rutier {euro/g),
continutul energetic al carburantilor pentru vehicule (MJl) i kilometrajul pe durata de viaté a vehiculelor
de transport rutier categoria M 1.5i N 1 (km). "Se acord finantare nerambursabil3 din Fondul pentru mediu
constand Tn reduceri din pretul de comercializare a autovehiculelor, in sesiuni de finantare.

Prevederile art. g din Ordonanta de Urgent’ 40/2011 sunt implementate prin intermediul «Programului
pentru stimularea fnnolrii parcului auto national” (programul "Rabla®), gestionat de Ministerul Mediului
§i Padurilor, prin Administratia Fendului pentru Mediu, prin care se acords tichete valorice compensatorii
pentru autovehiculele mal vechi de 10 ani scoase din exploatare, in schimbul achizitiondrii unui vehicul
nou, cu emisli poluante mai reduse §i isi propune urmitoarele obiective: diminuarea efectelor negative a
poluérii aerului asupra s¥nétatil populatiel si a mediului, n aglomerdrile urbane, ca urmare a emisiilor de
gaze de egapament provenite de la autovehicule, cu nivel de poluare foarte ridicat; incadrarea emisiilor in
valorile limit8 admise la nivel european pentru aerul ambiental; prevenirea formarii degeurllor, ca urmare
a abandonérii autoturismelor uzate §i atingerea tintelor previizute de aquis-ul comunitar de mediu privind
recuperarea i reciclarea degeurilor provenite din vehicule uzate. Ordinul g81/7 martie 2012 aprobé Ghidul
de finantare al Programulul de stimulare a fnnoirii parcului auto national si reglementeaz} participantii
eligibili: persoane fizice, UAT-url, institutii de invitimént de state §i privat, institutii publice, ONG-uri,
unitati de cult religios §i operatori economici. Sesiunile de inscriere a proprietarilor de vehicule vechi care
doresc s& obtina finantare pentru achizitionarea de vehicule nol hibirde sau electrice prin acest Program
se deruleaza periodic.

Mésurile planificate s& fie puse in aplicare de cétre municipalitate pentru a promova si de a
adoptare a electromobilitatii

Unul dintre obiectivele cheieale municipalitatii este de a asigura 0 mai buni calitate a vietii pentru
cetdtenii s&i §i de a da un exemplu pentru alte orase din Romé&nia, Cu toate acestea, poluarea aerului si cea

fonica, ca urmare a activitatilor de transport sunt in crestere cu fiecare an ce trece. Acestea ar putea fi
probleme locale, dar acestea nu sunt fara consecinte globale pentru Europa sl In lume: schimbérile
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climatice sl incélzirea globald, cresterea numrului de riscuri de sanatate publica sl probleme, blocaje
logistice, etc.
Pentru a contracara problemele care apar din utilizarea pe scar§ largé a autoturismelor, politica fn
domeniul transporturilor a municipalitatea va pune fn aplicare misuri axate in special privind regimurile
" de trafic §i de parcare, Congestia traficului (atét in stationare si de trafic in migcare) este cel mai important
impact negativ care rezultd din prevalenta transportulul de autoturisme in Coméinest!, degi nici pe departe
singura. Utilizarea masinilor va fi intotdeauna o parte a transportului in Coméinegti. Ar fi rational de a
directiona o parte din atentie |a reducerea efectelor negative ale acestor masini care vor riméne fn
Comiinegti in ciuda trecerii intensive in curs la alte moduri de mobilitate.
Promovarea vehiculelor electrice curate si utilizarea for ca un inlocuitor pentru autovehiculele clasice
poate nu rezolva problemele cele mai urgente de transport urban, dar beneficiile adoptarii lor in sensul de
poluare fonic# redusa sl emisli mai putin nocive sunt suficient de mari pentru a vorbi puternic in favoarea
for. O introducere a VE pe scard largl prezintd o posibilé solutie pentru a péstra transport privat cu
autoturism In oras. VE fac posibild mentinerea liberttil de mobilitate personald, in acelasi timp, reducerea
Impactului negativ asupra s3n&titii $i mediului. Obiectivul politicii oragului nu ar trebui sé fie de a elimina
transportul de pasageri cu masina in intregime, ci pentru a Il face mai curat, mai durabil, 5i, astfel, mai
acceptabil.
Tehnologlile viitoare privind EV au, férd indoiald, un potential de a schimba si de aimbun&tiifi transportul
de autoturisme §i integrarea acestela fn sistemul general de transport durabll. Adoptarea
electromobilitatii poate crea o punte intre durabilitate si libertatea de mobilitate, decarece poate coexista
cu usurintd cu alte moduri sustenablle de mobilitate (cum ar fi mersul cu bicicleta ¢l mersul pe jos), datorité
naturil sale curate si linistite.
Trebule s& se sublinieze c§ mésurile de promovare a electromobilitétii nu ar trebul 53 contrazica obiectivul
de baz¥ al politicii de transport a oragului, care este de a creste cota de mers pe Jos, cu bicicleta, gi utilizarea
transportului public in compozitia generald a mobilititil urbane.

Misuri de promovare a electromobilit#itii

Misurile propuse sunt impArtite in urmdtoarele categoril:
¢ maésuri de infrastructura,
s subventionarea de utllizare EV,
* misuri de organizare a traficului
o masurile de investitii,
o activitéti de promovare si informare, precum gi
¢ misurl in afara jurisdictiel orasului.

Rezultatele asteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare misurs, din moment ce toate misurile sunt
complementare si ar trebui s& fie puse in aplicare impreun& pentru a realiza obiectivul principal. Exists, de
asemenea numerosi factori externi independentl de influentd Oragului, care vor afecta realizarea
obiectivului principal.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crearea unei minime
infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice, subiect care a
fost tratat si mai sus.

Tinand cont de analiza detelor de trafic si in concordeanta cu criteriile de planificare a infrastructuri am
identificat si propunem pentru inceput 1 locatie posiblla a fi instalata o statie de incarcare autovehicuele
electrice cu putere de 22 kw si 2 borne care asigura Incarcarea 200% Intr-un Iinterval de 1-4 ore in functie
de modelul de autovehicul.

Locatla identificata pentru amplasarea unei posibile statii de incarcare autovehicule electrice este
parcarea din fata Primariei Oragului Comanegti.
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Figurd 9-16 Recomandare privind amplasarea statiei de Inc&reare

Masuri generale ce trebuie luate la nivelul oragului pentru realizarea si implementarea unui Plan de
Electromobilitate Durabila:

Masuri pentru crearea unel infrastructuri publice de statii de alimentare automobile electrice
care sa asigure mobilitatea la nivelul aglomerarilor urbane;

Motivarea folosirii automobilelor electrice si acordarea de subventiila achizitionare sau reduceri
/ scutiri de taxe si impozite pentru utilizatori;

Masuri de organizare a traficului;

Masuri investitionale;

Activitati promotionale si informationale;
Masuri lvate in afara jurisdictiei Municipalitati.

Scopul acestor masuri este acela de a creste parcul auto electric la nivelul municipalitatil cu minim 10
autovehicule pana in 2020 si reducere emisiilor de CO. cu 13% (ca efecte totale a implementaril PMUD).
In ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de Statii de Alimentare automobile electrice la nivelul
Municipalitatii urmatoarele principii sunt esentiale:

¢ ibertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;

e acces liber la reteaua publica de statii de incarcare {in scopul de a incarca automobile electrice)
indiferent de furnizerul de energie in scopuri de electromobilitate sau proprietarul statiilor;

* asigurarea interoperabilitatii Intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;

* asigurarea unui numar suficient de statii de incarcare si o acoperire geografica convenabila pe
harta Oragului. Ideal majoritatea cetatenilor ar trebui sa se regaseasca intr-o raza de 100 de m de cea
mai apropiata statie de incarcare publica;

* asigurarea unei distribuirl economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit intre
statii de incarcare rapida si statii de incarcare normala;
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s instalarea se va face tinand cont de principiul securitatil spatiale (ele se vor instala in locuri
dedicate);

- asigurarea unel semnalistici vizuale corespunzatoare;
- amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in vecinatatea
statiei;
Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:

o protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a sursei de
alimentare;

» protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

o statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect si utilizatorul
este identificat;

s acces / control de la distanta pentru a putea opri alimentare si sau a scoate statia din operare,
update-uri de soft de la distanta;

» protectie la praf si umiditate;

¢ alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate montarii de
diverse tipuri de borne de alimentare;

¢ sapoata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice;

e sapermita controlul asupra asupra conexiunil cablului in borna de incarcare, asupra puteril de
incarcare, asupra diverselor protectii din statie;

e reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;
e capabilitate de comunicare cu centrul de control;

e capabilitate de Identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni accesul
neauvtorizat;

* comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;

o posibilitate de a lega intr-o retea locala mai multe statii din care una singura va fl folosita ca
interfata de comunicare cu reteava acest lucru simplificand transferul de date sl reducand
costurile;

o statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta si
costuri minime;

o design curat simodern astfel incat sa se poata integra In orice mediu urban;
e ysurinta in folosire;

s standard de protectie indicat;

® acces usor pentru mentenanta;

» Interfata/ Displayul Informational al statiei trebuie sa fie intuitiv si vizibil Indiferent de conditiile
meteo, si sa informeze luminos asupra disponibilitatii statiei;
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9.5 Managementul traficului

Parcare

3 construire parcare subterani

&
@
=== reconfigurare parciri laterale
== interzicerea stationarii autovehiculelor e - e TS s

@ smart parking-supraetajat

'

|

Figurd 9-17 Propunere parciiri de deservire a zonei centrale

Pentru a pute aasigura revitalizarea a zonei centrale va fi nevoie de reorganizare parcdrilor existente de
suprafatd. Pentru a suplimenta scoaterea anumitor spatii de parcaje de pe arterle principale sau
interzicerea loc, se propune completarea de spatiu de parcaje de tip smart parching supra-etajate cu
detinatle rezidentials.

In ceea ce priveste parcsrile la nivelul parcrliva fi necesard elaborarea unei politici de parcare al cirei scop
s& fie eficientizarea modului de utilizare a parcirilor existente si extinderea lor. La baza acestei politici vor
sta urmdtoarele m&suri: introducerea parcirii cu plata fn zonele rezidentiale, tarifarea diferentiats a
parcarii.

Pentru a putea construi parchiri multietajate in zonele rezidentiale vor fi folosite resursele de teren
disponibile. Pentru 2 putea insera mal multe parcéri multietajate gl a avea posibilitatea de a elibera spatiile
pietonale vor fifolosite siterenurile ocupate in prezent de garaje, constructii provizorii folositea adeseain
alte scopuri decét parcarea. Parcrile multietajate pot fi construite in parteneriat public privat urménd afi
inchiriate citre rezidenti. Rezidentii care au detinut garaje provizorii pot beneficia de gratuitate fn noile
parcéiri rezidentiale pe durata unui an. Resursele financiare dobandite din plata parcdrii pot fi folosite
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pentru implementarea prolectelor de mobilitate urband durabilé si amenajarea de spatli publice astfel
ncit populatia s poatli vedea direct rezultatul banilor alocati.

Utilizatorii parcérilor cu plata au urmatoarele obligatii:

. sa respecte semnalizarea rutiera vertical a 5i orizontala

. sa pastreze curatenia in parcare

. sa achite contravaloarea prestarii serviciilor asigurate stabilite prin H.C.L. pentru locurile de
parcare utilizate

e .  saexpuna laloc vizibil, pe toata durata parcarii, tichetul de parcare -

o sa asigure securitatea interioara a vehiculelor prin inchiderea geamurilor, inculerea usllor, a
capotei motorului si a portbagajului, precum si prin punerea in functiune a sistemului antifurt

. sa nu execute in perimetrul parcarii cu plam lucrari de reparatii gi intretinere a vehiculelor

. sa raspunda pentru toate striciciunile cauzate dotarilor si instalatiilor parcarii ca urmare a unor
manevre gresite

. sa nu stationeze cu autovehicule care transporta produse periculoase in locuri nepermise

Stationarea sau parcarea fara indeplinirea obligatiilor constituie contraventie si se sanctioneaza cu amena
a sau blocarea rotilor.

Constituie contraventii urmdtoarele fapte:

. parcarea fara tichete sau abonament;

parcarea cu tichete sau abonamente nevalidate sau refolosite;

depasirea timpului de stationare conferit de tichetul folosit;

parcarea cu tichete sav abonamente expirate;

parcarea cu tichete, abonamente sau autorizatil expuse in aga fel incét nu permit identificarea
acestora;

refuzul conducitorului de a plati taxa de parcare;

parcarea autovehicululul cu nerespectare marcajulvi pentru locul de parcare;

parcarea in zonele rezervate persoanelor cu handicap;

Contravenientul poate achita, pe loc sau in termen de cel mult 48 h de la data incheierli procesului verbal
de contraventle ori, dupé caz, de la data comunicari acestuia, jumatate din minimul amenzilor.
Contraventia se constata printr-un proces verbal incheiat de persoana imputemicita, in care acesta
stabllegte si sanctiunea aplicat;i.

In cazul in care autovehiculul parcat In mod neregulamentar sténjenegte circulatia celorlalte vehicule sau
a pletonilor acesta se blocheazi cu blocatoare de rotl dupa care este anuntat biroul politiel rutiere din
oragul Coménesti

O alt recomandare este reglementarea locurilor de parcare rezidentlale prin distribulrea acestora intr-un
mod legal §l impunerea unet taxe de inchiriere pe an de 200 lei. Pentru a reusi redistribuirea eficientd a
locurilor de parcare, se recomand eliminarea garajelor din zonele cu densitate ridicat¥ a locuirll §l
mutarea locurilor de parcare la strada (ilegale), in locul acestora. Astfel, se obtine o eficientd de utilizare
a spativlui prin redarea spatiului eliberat unei nol functiuni.

Un exemplu de management al parc&rulor se poate observa in exemplul de mai jos. In aceasté ilustratie
sunt exemplificate diferitele situatii in care spatiul folosit pentru parcarea autoturismulul personal poate
fi folosit In scopul credrii unor spatii publice de calitate.

Spatlu parcare pentru biciclete

Spatiu verde

Extinderea unor zone comerciale ( terase)

Extinderea spatiulul pentru statia de autobuz

Gradini comunitare ( cregterea legumelorffructelor intr-un mod sustenabll- Ex:Barcelona, Maimo,
Copenhaga, Lille).

monoo
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96 Zonele cu grad ridicat de complexitate

Zona cu grad ridicat de complexitate identificats in timpul elaboréirii PMUD Comanesti se referila zona

centrald , pentru care au fost recomandate interventli in conformitate cu obiectivele de sustenabilitate sl
in concordanti cu viziunea adoptat.

me  [nfrastructurdi velo

BN reconfigurare Parc Central
Strézi cu priaritate pentru pietoni-
modernizare infrastructur pietonal}
poduri pietonale/velo
potentarea traseelor prin Parcul Mare

Figurli 9-18 SChema de concept asupra zonei complexe-Zona centrala

Zona Centralad

Interventiile identificate se vor concentra pe reducerea gradulvi de motorizare, facilitarea de

infrastructurd dedicaty pietonilor si bicilistilor §i restructurarea spatiilor publice in vederea rispunderil
nevoilor populatiei.

Probleme la care réspunde inderventjile asupra zonei centrale:

* Lipsa centralit&tii ¢/ a unui spatiu public de tip nucleu
Calitatea spatlilor pietonale deficitars
Aliniamente verzi incomplete
Autovehicule ce obtureazj circulatia pietonilor
Lipsa leg&turilor eficiente intre elementele de importanta
Lipsa infrastructurii de biciclete
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Tabel g-6 Lista de proiecte cu impact asupra zonei Centrale

POR Etapa | (2017-

Ci2 Reconfiguarea zonei centrale-Parcul Central 1.2 2020
3.2 )

C10 Amplasare resteluri gi parcéri de mare capacitate pentru o POR Etapa | (2017
biciclete ' 3.2 2020)

Co Amenajarea Infrastructurii pentru biciclete pe axele o POR  .Etapa | (2017-
9 identificate (Etapa I) S 32 2020)

Etapa | -

C13 Implementarea unei politici de parcare la nivelul oragului ] :(:R ,ozf,: (wos7

C23 Amenajare alei semipietonale zona Stadion 0.5 Biyas Frapall (o

2023)

Zona Central a oragului ComEnesti va deveni un punct de interes pentru activitati de recreere gi culturale,
un spatiu dedicat locuitorilor prin abordir ecologice §l directionate citre eficienté.
Indentitatea orasului va fi promovat3 prin trasee pietonale de calitate, ce directioneazé utilizatorilul citre
punctele de interes identificate la nivelul zonel centrale. Spatiile publice reconfigurate ( Parcul Central) va
deveni un loc functional,adaptabil evenimentelor, cu facilititi de recreere i sportive. Traseele se vor
concetra asupra parcului Mare, un important punct turistic al oragului. Conectivitatea se va asigura prin
trasee rapide, ce parcug elemente naturale sl asigura accesul tuturor utllizatorilor.
Impactul proiectului asupra oragului Coménesti:
- Prin realizarea acestui proiect se vor prioritiza deplasérile pletoanle, crescind suprafata
dedicat pietonilor cu aproximativ 35%.
- Emisiile poluale 5i COz2 vor scidea semnificativ datorid completdirii vegetatiei existente 5i
amenajarea de nol spatii verzi ce valorifica zona studiaté.
- Valorificarea traseelor pentru biciclisti $i amplificarea folosirii acestul mijloc de transport
prin crearea unor rute sigur si eficiente §i prin oferirea unor facilitati optime
- Cregterea vizibilitatil Parcului Mare
- Conectivitate cu satele apartinitoare

97 Structura Intermodall §i operatiuni urbanistice necesare

Urménd metodologia de anallz¥ a situatiei existente, de Identificare a problemelor i definirea a
obiectivelor operationale, de definire, testare gi prioritizare a proiectelor, se obtine strategia recomandat3
de dezvoltare a transportului urban, prezentatd in continuare.

Costul total al interventillor incluse in Strategia de Dezvoltare este de 34,65 milioane Euro firé TVA.

implementarea unui proiect precum amplasarea de rastelurl de biciclete in statiile de transport in comun
va facilita asigurarea intermodalititii intre diverse tipuri de transporturl. Viltoarele facilitéti vor sustine un
schimb modal direct si eficient §i © mai bund accesibilitate spre Interiorul oragului. De asemenea, ele
trebuie asociate cu parcéri de biciclete sau sisteme de inchirieri biciclete, odaté ce acestea sunt
implementate |a scara urbana.

Acelagi lucru este recomandat gi pentru principalele statii de transport in comun existente, aflate in zone
cu potential comercial §i pietonal deosebit, precum centrele de cartier sau arealul institutiilor de larg
interes public. Aceste puncte trebule identificare gi analizate, urménd a fi propuse noduri modale in care
s¥ se intersecteze mai multe moduri de transport, intr-un maniera eficientd §i care s& faciliteze o trecere
comodé de la unul la altyl, in functie de necesitati.

Se vor lua in considerare probleme generate de siguranta in trafic, asigurarea unei accesibilitati rapide i
directe din toate pirfile, mal ales in contextul relatiei cu vehiculele de transport fn comun. Atunci cénd
spatiul strizilor este modernizat, Insulele de trafic gi trecerile de pietoni vor fi analizate cu atentie: o
orientare ugoars in zona statillor este un factor esential care definegte utllizabilitatea acestora. Statia gt
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functiunile asociate trebuie sl fie ugor de Identificat §i inconjuratd de un mediu placut. Un aranjament
urban clar i un acces firé praguri gi bariere fizice sunt principii de design cruciale in acest sens. Ar trebui
luatd In considerare o abordare multisenzoriald in vederea facilitirii accesului fir§ bariere pentru
utilizatorii cu deficiente de vedere, de auz sau de deplasare. O intelegere Intuitivs a spatiului trebuie s3 fie
dublatd de un sistem de orientare, acest lucru fiind important in punctele intermodale majore, locuri in
care se sugereazad utilizarea diferitelor metode de semnalizare a directiilor. Pe termen lung, statiile de
transport public se vor echipa cu panouri digitale de informare care s# Indice timpul de agteptare pini la
urmétoarea deplasare sauv alte posibile informatii suplimentare, in functie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementsiril mdsurilor infrastructurale (artere noi, largiri de artere
existente, intersectii etc.) este absolut necesara studierea posibilitétilor tehnice Th cadrul unor planuri
urbanistice zonale PUZ prin intermediul cérora se pot aduce modificiri in tipul utiliz¥rl terenulyi, a
delimit3rilor exacte si pregitirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

Toate operatiunile urbanistice vor fi reglementate avénd la bazi un PUZ sau PUG al orasului Coménesgti
iar reglementrile privind circulatiile vor fi fundamentate prin studii de trafic si prezentul PMUD. Vor fi
respectate dimensiondrile parcajelor Tn functie de tipul investitillor si vor fi respectate profilele
transversale aga cum sunt propuse in PUG, Regulamentul local de urbanism si prezentul PMUD.

Tabel 9-7 Lista proiecte intermodalitate

Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor Etapa Il (2021-2023)

20 de transport public, in zona Gérif Coméinesti

1.2 BL/AS

Implementarea strategiei aduce efecte pozitive semnificative asupra mobilit&tii urbane a populatiei i
madrfurilor, cu respectarea obiectivelor de sustenabilitate si eficient3 ale sistemului de transport urban si
in special ale mobllit&tii nemotorizate.

9.8 Aspecte institutionale

UAT Oragul Comiinesti are in organigrami Directiile Prolecte, Urbanism si institutla Arhitectului-Sef, care
vor urméri stadiul Implementdrii Planului de Mobilitate Urban¥ Durabil3.

Pentru dezvoltarea sistemulul si serviciului de transport public, este necesar si obligatoriu inchelerea unul
nou contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor
legale aflate in vigoare gl a directivelor europene.

Se propun astfel urmatoarele actiuni:

revizuirea contractului de servicii publice asociat serviciilor de transport in comun gl stabllirea modalitatii
de delegare a gestiunil acestui serviciu de utilitate publica

Pentru reglementarea transportului public, acest proiect va viza:

1. Elaborarea si aprobarea strategiei de dezvoltare a transportului public;

2. Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini §i regulamentul serviciului de transport public, in
conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

3. Elaborarea si aprobarea documentatiei pentru contractele de achizitii publice gi de delegare, pentru a
stabili conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de transport, cu exceptia atribuirii
directe a contractelor dupd cum se mentioneaz4 in art. 31 alin (1) din Legea nr. 51/2006;

4. Adaptarea contractului de servicli publice in conformitate cu directivele europene privind serviciul
public;

5. Monitorizarea executarii contractului de gestiune, pentru a observa respectarea de céitre operator a
¢lauzelor contractului;

6. Implementarea si monitorizarea implementarii strategiei de dezvoltare a operatorului si serviciului de
transport public, incluzand realizarea investitiilor planificate prin PMUD;
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7. Corelarea si realizarea celorlaite actiuni administrative, necesare dezvoltarii transportului public in
comun;

Reconfigurarea si reorganizarea sistemului de transport public

Va presupune realizarea unui studiu de oportunitate privind reconfigurarea orarului de deplasari,
instituirea traseelor propuse prin prezentul document, pentru facilitarea deplasarilor la locul de munca si
viabilizarea interconectarilor intre rute, atat inteme cat i externe, frecventele de deservire, mai ales in
orele de varf sl reconfigurarea statiilor de transport public in comun, pe intreaga retea urban§, pentru
asigurarea unel densitati mai mari a ariel de captare pe kilometru.

Acest studiu de oportunitate va trebui s& ofere si propunerl privind dimensionarea (numér autobuze si
capacitate), dotdirile si modul cum se face propulsia (cu motor diesel, electric, hibrid, etc.) a parcului de
mijloace de transport public.

Interventiile propuse vor presupune realizarea unui studiv de oportunitate privind reconfigurarea orarului
de deplasari, pentru facilitarea deplasarilor la locut de munca sl viabilizarea interconectarilor intre rute,
atat interne cat si externe, frecventele de deservire, mai ales in orele de varf si reconfigurarea statiitor de
transport public in comun, pe intreaga retea urbana, pentru asigurarea unei densitati mai mari a ariei de
captare pe kilometru.

Sunt necesare actiuni ,soft” pentru sustinerea investitiilor in transportul public, complementare acestora,
precum:

» Gestionarea eficientd a utilizdrii parculul si resurselor consumate (planificarea curselor,
planificarea programului conducitorilor de vehicule, coordonarea activitéilor de mentenants,
urmirirea circulatiei, constituirea unei baze de date pentru anallze si decizii centralizate si
fundamentate riguros etc.),

= Monitorizarea traficulul rutier pentru scheme eficiente de semaforizare §i pentru cregterea
sigurantei traficului

s Monitorizarea parciirilor gi tarifare corectd a stationdrll autoturismelor,
= Monitorizarea utiliz8ril inadecvate a retelei de piste de biciclete,

» Informarea publicului c3litor: in vehicul si In staii, pe pagind web dedicatd si prin aplicatli
specifice asupra diferitelor optiunl de acces citre destinatil frecvent utilizate,

» Tarlfarea automati a cllitorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban, §i
a celor care utllizeaz3 scheme park&ride

» |dentificarea uneifunor zone pletonale cu acces limitat pentru riverani §i vehicule usoare de
aprovizionare si colectare a degeurilor,

= Localizarea si dimensionarea adecvatd a spatlilor de parcare pentru taximetre,

»  Reducerea si/sau taxarea superioars a parciril pe stradd, corelat cu identificarea i amenajarea
unor spatil adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizatefin afara tramei stradale) §i i
numér suficient, inclusiv la periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride),

* Reglementiri referitoare la un num&r minim necesar de spatil de parcare pentru biciclete,
amenajate si monitorizate in vecinitatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri,
béincl, scoligilicee etc.,

= Reglementarea numérului de taximetre fn acord cu legislatia in vigoare,

= Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale,
» Reglementarea sensurilor unice pe strézile colectoare,

= Fundamentarea unul sistem de penalit3tl pentru parcéri neregulamentare,

*  Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirlerilor de biciclete, $i cu
parcarea la periferia zonel urbane pentru facilitarea transferului modal citre transportul public,
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" Reglementarea controlului periodic de c3tre departamente ale autorltatii publice locale si analize
ale aplicirii reglementrilor adoptate.

Politica de parcare

Pentru a putea sustine si continua pagli deja ficuti in ceea ce priveste managementul parcirii este
recomandaté conturarea unei politicl de parcare,

Prioritétile politicii de parcare se rezums la reducerea deficitului de parcare in zonele critice (zonele de
locuinte colective si marii generatori de trafic) dar 5i diminuarea cereril prin oferta unor altemative viabile
pentru folosirea autovehiculului personal. Astfel politica de parcare este sustinuts de proiecte listate in
categoriile deplasiri pietonale, deplassri velo sl transport public.

Politicile de parcare nu functioneaz firs aplicarea regulamentelor gl sanctionarea ilegalititilor.

Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebule s¥ fie eficiente, atente gl echitablle. Scopul lor este de a
incuraja conformarea la reglementérile in vigoare, pentru a mentine eficlenta utilizérii spatiului public.,
Coerenta sanctionirilor ajuti la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate.

Obiective:

- Descurajarea parc¥irii pe termen lung
- Tarifare ridicat3
- Eliminarea si sanctionarea parcarilor neregulamentare

Sistem TIC pentru parcare: informare, gestiune si platX,

a. Introducerea sistemului de parciri cu platé in multiple zone din municipiv

b. Diversificarea modalititilor de platé (bancnote, card bancar, sms, aplicatie smatphone).

¢. Amplasarea de indicatoare digitale care s¥ prezinte numérul de locuri disponibile fn
parcdrile In afara strizii,

d. Crearea unel baze de date accesibil§ de ctre publicul larg cu informatii legate de
disponibilitatea si gradul de utilizare a parcarilor.

e. Amenajarea de parciri cu senzori in zona centralj pentru o mai bund monitorizare a
gradulvi de ocupare - permite informarea publicului in timp real in ceea ce priveste
disponibilitatea unui loc de parcare.

Gestiune eficientd a parcérilor disponibile

Extinderea parcirii cu plat§, diversificarea §i cresterea tarifelor si introducerea tarif&rii pe
zone.

Partajarea parcérilor aferente unit&tilor comerciale cu rezidentii din vecinitate.
Campanie pentru constientizarea ,valoril* unui loc de parcare (ex. Parkingday).
Stimulente pentru familiile care decid s3 triiascs fir3 autovehicul.

Resursele financiare provenite din parcarea cu platé for fi gestionate transparent. Publicul
larg va avea acces la informatii legate de sumele colectate gi modul in care acestea au fost
folosite in favoarea orasului,

T @

Resursele financlare obtinute din vor fi investite Tn amenajarea de spatii publice. In cazul parcirilor
hidraulice, resursele financiare vor fi folosite intsi pentru amortizarea investitiei si pentru mentenanta §i
administrta parc&rilor..
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Prioritiitile politicii privind parcarea

Reducerea cererii de locuri de parcare si punerea la dispozitie de locuri suplimentare pentru vizitatori in
acelasi timp presupune stabilirea unor priorit3ti. In prezent, politica privind parcarea satisface intr-o
mésurd prea pronuntat¥ cererea de locurl de parcare pe termen lung.

Prioritatile privind politica de parcare pentru zona de impact a proiectului:

Prima prioritate fl vizeaz¥ pe reziden{i. Locuitorli din cu locuinte colective vor putea utiliza parcarile de
resedinta disponibile, amenajate in acest sens. intr-o perspectiva mal larga, la nivelul zonei adiacente
zonei cu densitate scizutd, areale cu locuinte individuale si strazi cu trafic usorsi foarte usor, seva permite
parcarea fara a avea o reglementare specifica.

Municipalitatea va cauta concomitent cu realizarea proiectului investitional, solutii pentru amenajarea
spatiilor de parcare destinate rezidentilor, in zona de proximitate a locuintelor acestora.

In cazul in care nu vor putea fi identificate si realizate spatii de parcare pentru rezidenti, se va incerca
stabilirea unui regulament de parcare cu agentii economici din zona, pentru a permite parcarea pe timp
de seara a rezidentilor in parcarile amenajate de entitatile private.

*A doua prioritate o reprezint traficul rutler atras din alte zone ale orasului sau din afara acestula. Pentry
aceasta categorie se impune ca parcarea sa se faca doar in locurile special amenajate pentru parcare la
agentii economicl ce reprezinta destinatia deplasarilor. Nu vor fl permise parcari neregulamentare.

Prin reducerea spatiului potential ocupat de masini parcate neregulamentar, se va incuraja utilizarea
modurilor altemative de deplasare (transportul in comun, sistemul de inchiriere a bicicletelor sau
transportul pietonal). Practic, se incurajeaza lasarea autoturismului personal la locul de plecare, utilizand
modurile alternative de deplasare pentru accesul in zona industriala, stiind ca in aceasta zona nu va exista
posibilitatea parcarii autoturismului.

Aplicarea normelor privind parcarea trebuie imbunktatits
Niciun sistem de parcare nu poate functiona corect f&ré aplicarea adecvat# a regulilor.

Aplicarea normelor privind parcare se poate dovedi eficlentd din punctul de vedere al costurilor, avéndin
vedere c3 veniturile obtinute din amenzi ajung in bugetul municipalitétii. Prin urmare, crearea unei
echipe speciale la nivelul Politiel Locale, care s& asigure respectarea regulilor privind parcarea, se va
dovedi eficient din punctul de vedere al costurilor §1 va reduce in mod substantial parcarea llegalé sl
neplata.

Aslgurarea transparentei financlare

Toate phrtile implicate trebule s& inteleag’ ci administrarea parcirilor este eficlents din punctde vedere
al costurilor. Tn consecintd, trebuie s se creeze un cont/fond de parciiri, In care s& se depuné toate
veniturile din parciri si din care s fle plitite toate costurlle de exploatare si de investitii. Tn acest fel,

PMUD COMANESTI [ty



administratia va avea posibilitatea de a monitoriza functionarea si din punct de vedere financiar, lar
publicul i politicienif vor putea vedea clar care este randamentul investitiilor.

Politica revizuitX va spori resursele disponibile pentru investitii in alte mijloace de transport aiternativ, dar
va spori si simtul riispunderii.

Concluzii §i recomand¥ri

Pentru elaborarea Strategiel de Dezvoltare Urbani din cadrul Planului de Mobllitate Urbani al Orasului
Comiinegti au fost efectuate analize succesive cu privire la:

* Definirea obiectivelor strategice;

* Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport;
¢ Definirea obiectivelor operationale;

* |dentificarea interventiilor;

® Testarea siprioritizarea interventillor.

Aceasta abordare asiguri si faptul c3 Interventiile se adreseaz¥ unor probleme reale, legate de transport.
Utilizarea Modelului de Transport genereazd o baz¥ cantitativi pentru definirea problemelor, a
oblectivelor §i a Interventiilor.

Analiza conditlilor existente si viltoare au evidentiat o serie de deficlente in ceea ce priveste regimul de
intretinere i reparatfi a Infrastructurii de transport, dar si privind facilititile aflate la dispozitia traficului
nemotorizat (pietoni si bicicligti). De asemenea, exists deficiente legate de potentialul de utilizare a
transportului public, de gradul de sigurantd a circulatlei, lar strategia de dezvoltare a transportului urban
prevede misuri de reducere a numirului de accidente.

Tn prezent, nu exists rute ocolitoare pentru traseele vehiculelor grele care tranziteaz} zona oragului,
mobilitatea urbané fiind afectats ntr-o misurs considerabils de impactul negativ produs de utillzarea
retelel stradale de ctre vehiculele de transport marf3,

Strategia generald Include trel directil de actiune:

Stabilirea unul regim adecvat de intretinere a activelor infrastructurii stradale;
Dezvoltarea servicillor si facilittilor aferente transportului public gl mobilit&til nemotorizate, cu
scopul atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilftatli urbane;

° Investitii in cregterea calitdtii sifsau stdrii tehnice a infrastructurii rutiere utilizate de catre
transportul public, care oferd cea mai bund valoarea a banilor i care indeplinesc oblectivele
operationale,

Au fost incluse i interventil legate de cregterea gradulul de sigurantd, in special pentry sectoarele de
str8zi §i intersectille pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidents in perioada de referint¥
analizatd precum si recomandri privind amenajarea de spatii de parcare acolo unde exist} O cerere
sermnificativd pentru acest tip de amenajar).

Tabelul urmétor prezint$ modalitatea n care strategla de dezvoltare respects obiectivele strategice
definite pentru Planul de Mobilitate Urban% Durabli.

Tabel 9-8 Modalitatea In care Strategia de Dezvoltare este adecvatd obiectivelor strategice
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Asigurarea  accesului tuturor
cetdlenilor citre optiuni de
transport  care  fociliteazd
accesul la destinatii g1 servici
esentiole

Imbundtdtirea  sigurantel  §i
securitatii transporturilor

Reducerea poludrii sonore §i a
aerului, a emisiifor de gaze cu
efect de serd §i a consumului de
energie

Imbundtétirea  eficientei gl
rentabilitGti  transportulul de
perscane gi bunurl

Crestereq atracthvitatii si calitafi
medivli urban in  beneficivl
cetdtenilor,  economiei g
socletdtiiin general

Gradul de accesibilitate a populatiel citre oportunititile de
a caldtori creste, vrmare o Imbundtdtici calitdfi si
parametrilor tehnici ai retelel de transport, dar 5i a cresteri
cotei de piatd a transportulul public §i nemotorizat.

Din analiza dinamicii accidentelor de circulatie, reiese cd
implementarea strategiei va conduce [a reducerea numdrulul
de accidente, urmare e cresterii gradului de sigurantd a
traficulul nemotorizat (pietoni gi biciclizti).

Emisiite de gaze cu efect de serdd §1 de poluany atmosferici se
reduc cu 15,9% la nivelul anulil de perspectivd 2030,
urmirinde-se  obiectivele de crestere @ sustenabilitGlii
transporturilor definite in Cartea Albd @ Transporturilor

Projectele de investitii T infrastructura de transport §i in
mbundtipirea focilitdtilor oferite  transportulul  public,
pietonilor si biciclistilor qu rentabilitdsi economice pozitive,
obtindndu-se bensficli economice semnificative. Strategia de
dezvoltare a transportului urban este sustenabild din punct de
vedere al eficientei economice.

Implementarea strategiel are efecte pozitive semnificative
asupra medivlui antropic s natural din zona vrband a Oragulul
Comdinesti. Efectul multiplicator asupra economiei locale are
un important potential de crestere.

v

Implementarea strategiei aduce efecte pozitive semnificative asupra mobilitétii urbane a populatiei i
mérfurilor, cu respectarea oblectivelor de sustenabilitate si eficientd ale sistemului de transport urban si
in special ale mobllitatii nemotorizate.
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MONITORIZAREA IMPLEMENTARI

PLANULUI DE MOBILITATE
URBANA



10.1 Stabllire proceduri de evaluare a implementérii P.M.U.D

Monitorizarea gi evaluarea se refers la modul in care rezultatele implementérii PUMD sunt analizate §i
folosite pentru atingerea oblectivelor pe termen scurt, mediu §i lung, respectiv a viziunii propuse de
Orasul Comanesti.

Monitorizarea i evaluarea trebuie s3 fie introduse in plan c& instrumente de gestionare esentlale pentru
a urméri procesul de planificare i a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care s3 se poaté invéta
din experienta de planificare, s& se infeleagé ceea ce functioneazi bine gi mai putin bine, pentru a construi
un plan de lucru Imbunététit in viitor. Un mecanism de monltorizare §i evaluare ajuti la identificarea si
anticlparea dificultitilor in pregitirea §i implementarea Planului de mobilitate urban# durabilé gi, daca
este necesar, la reorganizarea misurilor pentru a atinge tintele mal eficient gl n limitele bugetului
disponibil. Raportarea trebuie s¥ asigure prezentarea rezultatelor evaludrii spre dezbatere publics,
permiténd astfel tuturor actorilor s¥ ia In considerare gl efectueze corecturile necesare (de exemply, in
cazul in care sunt atinse tintele sau dack mésurile par a fi n conflict unele cu altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cét mai devreme. Evaluarea
PMUD va fi realizat3 prin evalvarea anual¥ a indeplinirli indicatorilor prezentati in Tabelul 10.1 . Acest
tabel prezint¥ valorile prognozate pentru cétiva ani de prognozé din orizontul PMUD (considerati “ani
majori de evaluare®), presupunénd implementarea interventiilor prezentate in Planul de Actiune descris
fn capitolul anterior.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

Pasul 1: Identificarea obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvemamental sau
ministerial sl care se aplici in general, ca scopuri sau oblective generice ale Guvernulul 5i Ministerului
Dezvoltaril. Pentru PMUD acestea sunt definite folosind obiectivele din Directivele §i recomandarile
Comisiel Europene, strategil ale Ministerului Transporturllor precum §| recomandarile MDRAP de
realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinté rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de transport.
Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt responsablle pentru manifestarea problemelor i sunt
definite problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea oblectivelor specifice §i a interventiilor.

Pasul 3: Oblectivele operationale: acestea sunt oblectivele ce {in de problemele specifice identificate si
care reprezintd un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezint¥ interventli specifice care se adreseazi obiectivelor
operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea §i Prioritizarea proiectélor: este necesar un proces sistematizat de evalvare a
proiectelor din dou¥ motive principale. Tn primul rénd, pot exista mai multe prolecte care s3 se adreseze
unul anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. In al doilea rénd, un proiect
poate rezolva o probleml dar poate avea un slab raport calitate/pret. Intr-o situatie cum este cea a
Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevollor identificate,
resursele financiare trebule alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesard utilizarea unei metode
corecte si independente de evaluare a proiectelor. In acest scop este elaborats o Analiz& Cost-Beneficiu
(ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Prin urmare, PMUD se finalizeazi cu o lists de proiecte prioritare, care formeazd Strategla de Dezvoltare
atransportului urban.
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Monitorizarea $i evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalit&tii in care implementarea proiectelor

din PMUD respecti:

Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltiiril urbane sustenabile;
Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind urmatorul

tabel:

Tabel 10-2 Evalvarea mésurii fn care PMUD respectdl obiectivele strategice

Asigurarea accesului tuturor
cetdtenilor chtre optiuni de
transport care facliiteazX
accesul la destinatii si servicii
esentiale

Imbun¥tatirea sigurantei si
securit¥tli transporturilor

Reducerea polu#rii sonore sia
aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de serl si a consumului
de energie

Imbunititirea eficientei gl
rentabilit&tii transportului de
persoane §l bunuri

Cregterea atractlvititii i
calitdtii medivlui urban In
beneficiul cetitenilor,
economiei §i societdtii Tn
general

Modalitatea in care gradul de accesibilitate
a populatiei cdtre oportunititile de a cil3tori
creste, urmare a Tmbunétatirii calithtii si
parametrilor tehnici ai retelel de transport,
dar sl a cresteril cotei de piati a transportulul
public sl nemotorizat

Variatia numidrului de accidente dupé
implementarea Planului

Variatia cantitdtii de emisii poluante
Variatia cantitdtii de gaze cu efect de serd
Reducerea nivelui de zgomot

Masura in care strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabild din
punct de vedere al eficientei economice,

Mésura in care implementarea strategiei are
efecte pozitive semnificative asupra
mediului antropic §i natural din zona urban¥
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Baza de date a
accidentelor
administrata de
Politia Rutiera, alte
evidente statistice
Echipamente de
monitorizare a

calitatii aerulul

Modelul de Transport
Analiza Cost-
Beneficiu

Consultdri publice




Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritstile centrale lucreazi cu indicatori standard oferiti de
INS, prezentati sumar si in POR 2014-2020:

o Pasageri transportati in transportul public urban;
» Emisii GES provenite din transportul rutier;
o Operatiuni implementate destinate transportului public §i nemotorizat;

» Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO. (altele decat cele pentru transport
public si nemotorizat).

Altl indicator Importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:

Repartitia modal — miisura in care cota de piaté a transportulul public, pietonal sau velo variaz& dupa
implementarea PMUD (a se vedea sectiunea 5.1)

Indicele de motorizare (calculat ca numiir de autovehicule la 1.000 locuitori).

Cu privire la obiectivele operationale, indicatori ce pot fi calculati de ciitre APL Autoritatea Publica Locala
sunt prezentati in continuare:

Tabel 20-2 Indicatori de monitorizare a rezvitatelor implementdrii PMUD

Transport Rutier Reducerea congestiei in punctele cheie
Volume de trafic pe trama stradal¥ principal& (mai ales in orele de vérf)
Numdr strézi modernizate sl lungime (km)
Transport pietonal §i Numéar/km de strézi pietonale sau cu prioritate pentru pietonl
velo Km de piste / benzi de biciclete
Numir biciclisti care folosesc infrastructura creatad
Numiir de trecerl de pietoni la nivel
Parking Numér de locuri de parcare (in parcéri de transfer)
Gradul de ocupare a parcdrilor taxate
Numir de locuri de parcare in parcaje rezidentiale
Transport public Numi&rul de pasageri transportati — transportul public rutier
Raportul intre preful biletulul de transport public sl venitul mediv
Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare
Numér persoane deservite de transportul public
Impact asupra Poluare cu particule in suspensie provenitd de la autovehicule

mediului Nivelul zgomotului pe strizile cu cele mai ridicate valori in ceea ce privegte

volumul de trafic
Suprafete (m*) de spatii verzi de protectie / vegetatie de aliniament

Implementare Durabilitatea infrastructuril de transport (durat¥ de viatd a proiectelor de
infrastructurd)

Conform Regulamentului 1303 / 2013, Art. 222, alineatul (3) ,pana la 31 decembrie 2017 cel tarziu, toate
schimburile de informatii intre beneficiari si o autoritate de management, o autoritate de certificare, o
autoritate de audit, precum si organismele intermediare sa poata fi efectuate prin intermediul unor
sisteme de schimb electronic de date”. Aceasta modalitate de transfer de date intre autoritatea
contractanta si beneficiar este reprezentata de sistemul MySMIS.
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In acest sens, solicitantii / beneficiarii Programului Operational Regional 2014-2020 vor trebui sa utilizeze
MySMIS pentru depunerea electronica a Cererilor de Finantare si sa realizeze toata corespondenta
uiterioara in legatura cu proiectul, inclusiv atasarea documentelor aferente scanate folosind acest sistem.

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorlzarea

Principalil actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Comnesti sunt:
- UAT Orasul Coméinesti, prin directiile de specialitate;
- Politia Oragului Comiinesti;
- Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice;
- Alte entit#ti relevante {(cum ar fi organizatii non-guvérnamentale).

In completarea monitorizirii indicatorllor mentionati anterior la finalul anului 2023 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totald a mobilit&til urbane la nivelul municipalit&til
Coménesti. Aceastd evaluare va include gi un sondaj in réndul locuitorilor pentru a identifica gradul de
multumire legat de schimbérile aduse de proiectele din PMUD, fmpreuni cu viitoare nevol sau priorititi
in domeniul mobilititii urbane.

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune infiintarea oficiald a Comisiel de Monitorizare PMUD.

Constituirea acesteia trebuie s3 fie ficutd printr-un act administrativ, care s& confere competente legale
§i s& creeze conditiile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare
semnalate.

Comisia de Monitorizare trebuie s& cuprindd persoane cheie pentru problematica mobilititii de la nivelul
oragului (Primar/Manager Public, Arhitect Sef, Directorii directiilor din prim¥rie, in special Directiile
Proiecte, Investitii, Achizitii, Tehnic, Administrarea domeniulul public, Juridic, reprezentanti ai Politiei
Locale, Politiei Rutiere, Operator transport public local s.a.). Comisla va lucra in gedinte trimestriale sau
mai des dacd este cazul, monitorizdnd Implementarea PMUD si luind decizii privind rezolvarea
problemelor majore de implementare care apar pe parcurs.

Actualizarea si recalibrarea Modelului de Transport

Este important mentinerea $i actualizarea modelului pentru a putea fi recalibrat fn fiecare an major de
evaluare (2020 §i 2030). Pentru actualizarea modelului, echipa responsabild cu intretinerea modelului
trebuie s& colecteze sau sd obtind permanent urmétoarele informatii actualizate:

- Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelsri de intersectii, modificare numir
de benzi pe drumuri existente, introducere semaforiz&ri etc.)

- Date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii in model al noilor generatori de trafic (de
exemplu un mall nou, un cartier de locuinte nou etc.)

- Trasee TP, tarife si servicii

- Numdér c3ldtori imbarcati pe fiecare linie TP

- Numdraton de trafic

- Numdrétori TNM

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implement&rii PMUD poate fi externalizat pe
baza de procedura competitivd, astfel incit s& se asigure fazele initiale de implementare, pénd la
posibilitatea realizérii compartimentului. Aceasts activitate poate fl externalizaté impreun¥ cu partea de
actualizare a modelulul de transport. '
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11.1 Anexa 1 - Chestionare vtilizate fn cadrul sondajulul de mobilitate

Formular B.1.1. ~ Ancheta privind preferintele declarate ale Gospodariilor
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Formular B.1.2. - Anchet# Origine-Destinatie
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11.2 Anexa 2 - Metodologia de realizare a ACB

Ipoteze de bazi

Scopul principal al analizei economice este de a evalva daci beneficiile prolectului depdgesc costurile
acestuia si dacs merit¥ s& fie promovat. Analiza este elaborat3 din perspectiva fntregii societdti nu numai
din punctul de vedere al beneficiarilor proiectulul lar pentru a putea cuprinde Intreaga varietate de efecte
economice, analiza incdude elemente cu valoare monetard directs, precum costurlle de constructii si
intretinere §i economille din costurile de operare ale vehiculelor precum si elemente fiérd valoare de piata
directd precum economia de timp, reducerea num¥rului de accidente gl Impactul de mediv.

Toate efectele ar trebui cuantificate financlar (adici primesc o valoare monetar§) pentru a permite
realizarea unei comparéri consistente a costurilor gi beneficlilor in cadrul proiectului §i apoi sunt adunate
pentru a determina beneficiile nete ale acestuia. Astfel, se poate determina daci proiectul este dezirabil
§i meritd s# fie implementat. Cu toate acestea, este important de acceptat faptul ci nu toate efectele
proiectului pot fi cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu tuturor efectele socio-economice li se pot atribui
o valoare monetari.

Anul 2017 este luat ca bazé, fiind anul Intocmirii analizel cost-beneficiu. Prin urmare, toate costurile si
beneficiile sunt actualizate prin prisma preturilor reale din anul 2017, luna noiembrie.

Ca Iindicator de performantd a interventiilor se utilizeaz¥ Valoarea Actualizata Netd (beneficlile
actualizate minus costurile actualizate) si Gradul de Rentablilitate (raportul beneficiu/cost). Acesta din
urma, exprim4 beneficiile actualizate raportate la unitatea monetard de capital investit. In final,
rezultatele sunt exprimate sub forma Ratei Interne de Rentabilitate: rata de actualizare pentru care
Valoarea Net3 Actualizati ar fi zero.

Rata Interna de Rentabilitate Economica

Calculul Ratei interne de Rentabilitate a Prolectului (EIRR) se bazeazi pe ipotezele:
Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate fn preturi reale 2017, in Euro;

EIRR este calculats pentru o duraté de 30 ani a Proiectulul. Aceasta include perioada de implementare a
prolectelor, precum 5l pericada de exploatare, p&n& in anul 30;

Prognozele de trafic sunt elaborate pé&n3 la orizontul 2030; dupé acest moment, fluxurile de costuri g
beneficii au fost extrapolate aplicAnd un coeficient anual de crestere constant de 1,03 (crestere anuald de
3%);

Viabllitatea economici a Prolectului se evalueazi prin compararea EIRR cu Costul Economic real de
Oportunitate al Capitalului (EOCC). Valoarea EQCC utilizat3 in analiz3 este 5%. Prin urmare, Proiectul
este considerat fezabil economic, dac¥ EIRR este mai mare sau egald cu 5%, conditle ce corespunde cu
obtinerea unui raport beneficil/costuri supraunitar.

Beneficiile economice

Vor fi considerate pentru analiza socic-economica, doar o parte din componentele monetare care av
influentd directs. Pentru determinarea acestor beneficil s-a aplicat acelasi concept de analiza
incremental¥, respectlv se estimeazi beneficiile in cazul diferentel Intre cazul “Cu Proiect” 5i "Féré
Prolect”.

Efectele sociale (pozitive) ale implementdrii proiectului sunt multiple si se pot clasifica in dou categorii:

Efecte cuantificabile monetare (care pot fl monetizate); si
Efecte necuantificabile.

Tn rezumat, etapele de realizare a analizei economice sunt:

1. Aplicarea corectiilor fiscale;

2. Monetizarea Impacturilor (calculul beneficlilor);

3. Transformarea preturilor de piaté in preturi contabile (preturi umbrd); si
4. Caleulul indicatorilor cheie de performantd economica
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Figura 11.1 sintetizeazé etapele de realizare a analizei economice.

Din analiza economica trebule excluse
taxele indirecte {de exemplu TVA),
obligatile anpajatorulul In ceea ce

ik e —5i privests salariile sau orice subventi. Din
punctul de vedere al socistatll aceste
elemente constitule transferuri sl nu
fluxuri de cash.

Pasul 2. Corectll pentru externalitat! Cuaniificarea 8i monetarizares

» externalitatilor prolectului (beneficii  si
: costuri sconomice).
5

Pasul 3. Corectil pontru transformarea Utilizarea preturilor umbra pentru caleutul

preturilor de plata In preturi contablle |~} costulul de oportunitate al input-urilor sl

(preturl umbra} output-uriior,

Pasul 4, Calculul indicatorilor da Caleulul indicatoriior de performanta

perfonnanta (ERR sl ENPV) —® utilizend rata de discount sociala.

Figurd 11-1 Etapele de realizare a analizei economice

Corectiile fiscale si transformarea preturilor de piat¥ In preturi contabile

Aplicarea corectiilor fiscale consta in deducerea cotei TVA de 249 din cadrul costurilor exprimate in valori
financiare.

Transformarea preturilor de piaté in preturi contabile

Pentru calculul factorilor de conversie din preturi de piat3 in preturl contabile se utilizeazs adesea o
tehnic& numitd analiza semi-input-output (SIO)*, Analiza SIO folosegte tabele de intriiriflesiri cu date la
nivel national, recens&minte nationale, sondaje cu privire la cheltuielile gospodariilor si alte surse la nivel
national, cum ar fi date cu privire la tarifele vamale, cotati gl subventii. Aceasts analiz8 poate fifolosit si
la calculul factorului de conversie standard.

Degi factorul de conversie s ar determind in mod normal prin calcularea factorilor de conversie
corespuifzEISe i-acgnomili, se poate folosi gi formula:
M +Tm—Sm)+(X - Tx + Sx

unde,

FCS =factor de conversie standard;

M = valoarea totald a importurilor in preturi CIF [a granit;

X = valoarea total3 a exporturilorin preturi FOB la granit3;
Tm = valoarea taxelor vamale totale aferente importurilor;

22 Sursa: Analiza cost-beneficiu — concepte §l practics Anthony E. Boardmen, David H. Greenberg, Aidan R. Vining,
David L. Weimer, Edifura ARC, Edifla a ll-a, pagina 527.
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Sm = valoarea totald a subventillor pentru importurj;

Tx = valoarea totald a taxelor [a export;

Sx = valoarea totala a subventiilor pentru exporturi.

Tn calcularea pretului contabil (umbr¥) al fortel de munci se aplici urmétoarea formulé:
PCF = PPF x (1-u) x {(1-t),unde:

PCF = Pretul contabil al fortel de muncé

PPF = Pretul de piaté al fortel de muncd

v = Rata reglonal¥ a somajului

t = Rata plitilor aferente asigurérilor sociale si alte taxe conexe

in tabelul de mai jos se prezint¥ factorii de conversie a preturilor de piata in preturl contabile, pe categorii
de costuri, pentru proiectele din Romé&nia, aga cum au fost definiti in cadrul Ghidului National pentru
Analiza Cost -~ Beneficiu ACIS-Jaspers.

Tabel 11-1 Factori de conversie de la preturi de piatd in preturi contabile

Artlcole care se pot comercializa 1
Articole care nu se pot comerclaliza 1 dac¥ nu se justifick altfel
Forta de munch calificats 1
Forsa de munch necallficati SWRF formula de calcul (2-ux{a-t)
Achizitii de teren 1 dachi nu se justific aitfel
Transferuri financiare 0

Ghidul Comisiei Europene pentru elaborarea Analizelor Cost-Beneficiu pentru proiectele de infrastructura
stabileste un factor de conversie de 0.6 de la valori financiare la valori economice pentru forta de munca
necalificata. De asemenea, Ghidul sugereaza §i o compozitie a elementelor de cost pentru costul de
intretinere si operare, respectiv pentru costul de constructie, dupa cum urmeaza:

Costul de intretinere si operare: 40% forta de munca necalificata, 8% forta de munca calificata, 45%
materiale si utilaje, 796 energie.

Costul de constructie: 37% forta de munca necalificata, 796 forta de munca calificata, 46% materiale si
utilaje, 10% energie.

In lipsa unor informatii specifice prolectului analizat {(informatii detaliate cu privire la structura costurilor
antrepenorului general precum si a companiilor de constructie ce vor fi implicate in activitatile de
intretinere), se vor vtiliza aceste data de intrare.

Avand in vedere acestea, factorlt de conversie din preturi contabile in preturi umbra sunt:

Pentru costul de intretinere §i operare: o,4%0,6+0,6x1~0,84
Pentru costul de constructie: 0,37x0,6+0,63x1=0,85.

Cuantificarea beneficiilor economice

Se vor cuantifica urmatoarele categoril de beneficii economice:
Beneficii din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;
Beneficii din reducerea timpului de parcurs al pasagerilor;
Beneficii din reducerea numarului de accidente; si
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Beneficii din reducerea efectelor negative asupra medivlui.

Aceste beneficii economice se calculeaza, de obicel, avand la baza rate (costuri) unitare exprimate de
unitatea de masura vehicul-km sau vehicul-ora. Indicatorii total vehicule-km si total vehicule-ore sunt
extrasi din modelul de trafic, la diverse orizonturi de timp (ani de prognoza), precum i in scenariile Fara
Proiect si Cu Proiect.

Beneficiile din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor (VOC)

Costurile de operare a autovehiculelor pentru utilizatori sunt generate doar in situatiile n care o persoani
detine sau inchiriazd un autoturism, vehiculul fiind utilizat in scopul realiz3rii c3litoriel.

Costurile de operare autovehicule rutiere se clasificd in dou¥ categorii: costuri combustibil §i costuri
exceptdnd combustibilul, cele dintdi incluzénd articole precum ulei, cauciucuri gl articole legate de
intretinerea vehiculului, iar cele din urm3 incluznd deprecierea cu privire la cheltvielile de deplasare.
Costul de operare a vehiculelor este o functie de distanta de parcurs, viteza de deplasare sl starea
suprafetei de rulare, indicator care se exprima prin indicele mediu de planeitate/rugozitate, notat cu IRI.
Prin urmare, componentele VOC sunt:

carburanti i lubrifianti;

anvelope;

costuri de intretinere (cu materialele 5i manopera); si
depreciere (amortizare).

La determinarea costurilor VOC unitare a fost utilizat modelul RED HDM-4 ver. 3.2, dezvoltat de Banca
Mondiala. Au fost avute in vedere urmatoarele ipoteze de lucru:

Au fost definite trel tipuri de relief (ses, deal, munte) caracteristice retelel national de drumuri publice din
Romania;

S-au avut in vedere parametrii specifici ai drumului, respectiv profil transversal, tipul terenului traversat,
densitatea zonelor urbane traversate;

Costurile de operare ale vehiculelor au fost determinate avand in vedere diferite viteze maxime de
circulatie, precum si diferite valori ale parametrului de stare tehnica IR

Costurile unitare VOC au fost considerate constante de-a lungul perioadei de perspectiva de 30 de ani.
Valorile utilizate in analiza de fata sunt ilustrate in Tabelul 11.2.

Tabel 11-2 Costuri unitare VOC de referinta (Euro/veh-km)

mivls /5 R 4,308 0hg Higs 57 e sl

| Flar Trple Wiy 3 ao 3
Flat Slnijle Vory 2 F o 0.222 a.a1y 0221 0,173 D.482 0.376 0,359 0.650 L
Flat Singie Vory 2 L] £.201 2.199 0.211 0.26C 2,458 .26z LR 0,5k 0.588
Flat Single Viiy 2 Wi 0,350 0.1a3 0,200 D.2 L4 Q.4 36 03261 | o6 071 oliy;
Flat Shigle Very 2 60 08 0.147 0.211 0,257 [ V%7 0.203 0351 oy LY R
Flat Shigle Yory 2 il (R 0.157 0.2i7 0.271 Ouhit 0.268 1.400 0.651 el
Flat Skile Very 2 8o 0aB6 | 0.3 0.22: o0.280 0.462 027 Quy i3 oA O34
Flat Skigle Very 2 o 0.185 0.212 0232 0.28y 0481 0.281 0423 a, ol 0413
Flat Single Very 2 300 083 0.220 0235 | oapd 0,484 0,286 D414 0.l 0574
Flat Dual carr. Very 2 130 0,304 0.237 D353 03] 0.4:8 0.356 Q4R DN 1018
Flat Siiigle Good 3 a6 | oam o35, | o.an .31 oy BifE3 0448 012 1068
Flat Slrigle Good * 3 i 0.23) 0,216 0.323 0.275 0487 | 0a7 [ERNeE o547 0543
Flat | Single Good 1 it 0202 0.200 0.212 0.25) 0.4,51 0.266 035t 0,613 a.fisf
Flat Single Good 1 0 G o.lny 0.210 0.261 [ 0.253 o3dn o.E3H o.8H7
Flat Single Good 3 [7] 0185 0.1t .11y 0.266 0.442 0.266 0.5 oz 0.8:8
Flat Slrgle Good 1 70 0.8, 0.8 0,218 a2 0.4 0,171 [ 0.553 on22
Flat Slgle Good 1 8o 0186 0,205 0.226 oatty | owir 0.277 0.,15 0.685 0553
Flat Slrgle Good 1 i 028y o.ri} 0. 4 0,242 0.4 85 D38y Oz} 0.11E L
Flat Sirgle Good 1 100 Bidiph 0.221 0.143 0,300 0.48% o.285 [ o.k 1005
Flat Dual carr. Good 1 1 £.204 G257 035y 0.31% 0.522 0.2cE [ R (5l 1.028
| _Flat Single Falr & 20 __bam 0.243 o.248 .13 g3 [ g.sgh 283y 1108
Flat Sirale Fakr 4 L 0.226 0.221 B0 0.288 Ouml 0251 0,20 [ FIE [-FLEE
Flat Sirgle Fair 5 40 [ 0.206 0.220 a1 0ilh 0,274 ol a.4i7y o3
Fiat Strnjle Falr A 5 .54 0.200 0.228 0.27F 0.4 0.2:6 QT _0.66< 0,428
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Sursa: RED HMD-4 VOC model, World Bank
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Parametrii flotei de vehicule reprezentative pentru Romania sunt prezentati in tabelul urmator (preturile
sunt exprimate in anul de baza 2017, valori economice).

Tabel 11-3 Parametrii de calcul ai costurilor unitare VOC

Car Medium Vehiols BusLight Bus Medium Bus Hesvy Truok Lijht Madium Heawy  Artioulated

Banice Lil (years) i) [} L] L] L} L] 10 10 1
Paroent of Time for Privale Uss (%) 100.00 00 2.00 0.00 0.00 0.o0 0.00 0.00 o
|Gmoss Vehole Visight loms) 120 200 3.00 8.00 11.00 6.00 12.00 =000

Sursa: RED HMD-4 VOC model, World Bank
Beneficii din reducerea timpului de parcurs pentru pasageri (VOT)

Principalele considerente de ordin economic, luate in calcul la evaluarea economiilor de timp in analiza
economica & naii investitii de capital intr-o infrastructura sunt:

Economilile reale de timp generate de nova Infrastructura;

Valorlle atribuite acestor economil de timp atat pentru pasagerli care lucreaza, cat $i pentru cei care nu
lucreaza si, de asemenea, valorile atribuite economiilor de timp referitoare la incarcatura transportata.

Modelul de transport furnizeaza, pentru fiecare categorie de vehicule, debitul orar de vehicule pentru
ambele scenarii, precum sl viteza de deplasare la diferite momente de timp viitor. Aceste valori sunt
transformate in valori monetare pe baza urmatorilor parametri:

media numérului de pasageri pe categorii de vehicule,
scopul caldtoriei,
durata célitoriei in functie de scopul c&létoriel.

In perioada 2004 - 2006 s-a desf3surat la nivelul Uniunii Europene un proiect de unificare a metodologiilor
de evaluare a costurilor pentru proiectele din domeniul transporturilor - HEATCO.

De asemenea, Tn Roménia, in perioada 2006 - 2009, s-a derulat proiectul de ,Asistentd tehnicé pentru
elaborarea Master Planului General de Transport”, referintd MT: ISPA 2004/R0O/16/ P/PAjoo1/02.

In ceea ce privegte Valoarea timpulul, in anexa IV la ,Documentul de lucru privind metoda de evaluare i
prioritizare a prolectelor fn sectorul transporturilor (versiunea revizuit# 3) elaborat fn cadrul proiectulul
de asistentd tehnicd pentru elaborarea Master Planului General de Transport al Roméniei, este prezentat
Nota Directiei Generale Relatii Financlare Extene, aprobatd de cétre Ministrul Transporturilor in
octombrie 2008, privind recomandarea metodei JASPERS de calcul a valorii timpului cu scop munc# i cea
pentru marfi pentru prolectele de transport.

In consecints, in cadrul analizei cost-beneficiu vor fi utilizate valorile timpulul pentru pasageri si marf3
stabllite de cdtre Jaspers pentru Roménia, extrapoland metodologia stabilits Tn studiul HEATCO.

Studiul face distinctia intre:

costul cu valoarea timpului la pasageri
costul cu imobilizarea marfii transportate

Versiunea decembrie 2008 pentru “Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects to be
supported by the Cohesion Fund and the European Regional Development Fund in 2007-2013" recomanda
o valoare a timpului de €12.68/h (scopul serviciu), €4.88/hr (naveta) si 4,20 euro pe ora (non-munca),
precum i un cost unitar cu imobilizarea marfii de €1.89/tonath, in preturi 2007. Avand in vedere cresterea
reala a PIB in pericada 2007-2017 de 8,32% (sursa: INS, CNP) si aplicand o elasticitate de o,7 a valorii
timpului fata de evolutia PIB, se obtin urmatoarele costurl unitare cu valoarea timpului, pe scop de
calatorie sl exprimate in preturi 2017.
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13,42 eurofora pentru deplasarile in scop de serviciu

5,26 eurofora pentru deplasarile cu scopul de calatorie naveta

4,34 eurofora, pentru deplasarile non-work si

2,00 euro pe tona, pentru imobilizarea marfurilor transportate.

Asa cum s-a prezentat anterior, pentru a obtine valori unitare exprimate ca EUROj/vehicul/ora, este nevoie
de luarea in considerare a urmatorilor parametri suplimentari:

distributia pe scopul calatoriei

gradul mediu de ocupare a vehiculelor

Aceste valori au fost extrase din cadrul Master Planului General de Transport pentru Roménia, Ghidul
National de Evaluare a Proiectelorn Sectorul de Transport 5i Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice
si Financlare gi a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014,
deorece contin informatii mai actuale decat celelalte surse:

Pentru gradul mediu de incarcare a vehiculelor de transport marfa s-au utilizat informatiite din ghidul

Jaspers.
Valorile finale ale timpului utilizate in cadrul calculului beneficiilor sunt prezentate in Tabelul 11.4.

Tabel 11-4 Determinarea costurilor cv valoarea timpului

A7 "%

317 %

Valoarea medls &
timpuld (Evro pe
Iaaagerora)

arm

204

204

2M

204

Grad mediu de

1.80

T8.00

.00

LX)

10.00

Determinares valod
madl & fempulul

.80

2.04

a1

18.34

e 1 | |

Sursa: Analiza Consuftantului a datelor GTMP
Beneficii din reducerea numarului de accidente

Incidenta de aparitie a accidentelor rutiere se calculeaza in functie de categoria drumului (drum national,
drum judetean sau autostrads), de tipul zonei traversate (urbanj/rural) si de num&rul de vehicule-km care
tirculd pe respectivul drum.

Totodats, pentru fiecare accident, in functie de categoria drumului, se estimeaz3 un numir de victime,
respectiv un numédr de decedatj, réniti grav gi réniti usor.

In ceea ce priveste ratele de incidenta precum si costurile asociate accidentelor, se vor utiliza informatiile
incluse in ,Ghid privind Elaborarea Anallzei Cost-Beneficiu Economice i Financlare gi a Analizei de Risc,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania, GTMP.
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Ratele de incldenta a accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane i interurbane) precum si pe
clase de severitate sunt prezentate in tabelul umator. Tabelul include §i ratele determinate pentru
reteaua stradald a orasului Coménestl.

Tubel 11-5 Ratele de incidenta a accidentelor {numar accidente la 1 milion veh-km)

DN Rural 0.0229 0.0641 0.1497
DN Urban 0.2347 0.7138 1.5860
Strazl Com#nesti 0.0157 0.0787 0.1890

Sursa: GTMP, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficlu Economice §i Financiare §l a Analizei de Risc §i Analiza Consultantulul
a statisticli accidentelor

Datele referitoare la valoarea unui accident evitat, pe categorii, fn Romania, au fost preluate din ghidul
~Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects”. Astfel, au fost utilizate valorile unitare
stabilite de JASPERS pentru Roménia, pe categorii de accidente, extrapolénd metodologia stabilit in
studiul HEATCO (preturi 2007).

Decese: 435.737 Euro

Raniri grave: 58.819 Euro

Raniri usoare: 4.219 Euro

In preturi 2017, aplicand cresterea PIB de 1,11 §l o elasticitate fata de PIB de 0,7 acestea devin:
Decese: 461.114 Euro

Raniri grave: 62.245 Euro

Raniri usoare: 4.465 Euro

Beneficii din reducerea efectelor negative asupra mediului

Pentru evaluarea acestor categorii de beneficii s-a folosit metodologia descrisa in Documentul de lucru
privind metoda de evaluare si prioritizare a prolectelor in sectorul Transporturi (Versiunea revizvita 3), din
cadrul GMTP.
- Astfel, se mentioneaza urmatoarele categorii de beneficii exogene, in concordante cu Manualul CE:

beneficii din reducerea poluarii atmosferice
beneficii din variatiile climatice, si
beneficii din reducerea poluarii fonice.

Beneficiile din reducerea poluarii atmosferice

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
emisiile poluante pe vehicul —km, si
costul unitar pentru o tona de poluant.

Emisiile de poluant pe tip de vehicul au fost extrase din baza de date de emisii TREMOVE {conform
recomandarlilor din GMTP), care furnizeaza informatii pentru Roménia §i pentru diverse orizonturi de timp
(2010, 2020 5i 2030).

Din baza de date au fost derivate emisiile unitare pe vehicul — km; valorile pentru anii intermediari de
prognoza au fost interpolate liniar.

Costurile unitare cu poluantii recomandate sunt derivate din Manualul CE despre costurile externe i
sectorul de transporturi. Aceste costuri sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Tabel 11-6 Costurile unitare cu poluarea locala a aerului i cu emisiile cu efect de sera (Euroftona, preturi fixe
2017)

P evacuat
Cost preturi 2017 27 205 1,228 19,234 7,007 1,023
Cost preturi zo007 a5 190 1,139 17,843 6,500 949

Din baza de date TREMOVE au fost extrase cantitatile totale de emisil poluante, pentru ansamblul retelei
de drumuri, exprimate ca tone / veh*km.
Urmatoarele categorii de emisii poluante au fost luate in considerare, conform tabelului anterior:

noxe NOx

emisii NMVOC

emisii de oxizi de sulf SO,
particule fine evacuate 2,5
particule neevacuate 10
dioxid de carbon CO,

TREMOVE ofera cantitati totale de emisii poluante pentru doua categorii de momente de timp, si anume
in timpul orelor de varf (PK)si in afara orelor de varf (OP), exprimate ca total emisii (tone) pe milioane
veh*km (la nivelul intregului an i pentru intreaga retea de drumuri, pe categorii de vehicule).

Pentru a obtine emisille unitare, exprimate ca tone pe veh*km*zi, s-au parcurs urmatorii pasi:

s-au obtinut medii zilnice anuale, considerandu-se un numar de 4 ore de varf, conform estimarilor
TREMOVE

s-au obtinut cantitati totale anuale de emisli pe veh*km, pe categori de vehicule in ambele scenarii Fara
%i Cu Prolect.

Pentru anii intermediari de prognoza a fost aplicata o interpolare geometrica; de asemenea, incepand cu
anul de prognoza 2030 ratele unitare au fost extrapolate.
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Beneficiile din reducerea poluarii fonice

Tn cazul zgomotului metoda propusa este mai simpla: se bazeaza pe o serie de costuri standard pe tip de
vehicul, tip de mediu §i moment al zilei. Costurile originale din Manualul CE au fost adaptate astfel incét
sa reflecte diferenta dintre PIB mediu / cap de locuitor al UE i cel din Romania. Valorile recomandate sunt
prezentate in tabelul de mai jos.

Tabel 11-7 Costurile cu impactul poluarii fonice (euro cent / veh-km, preturi 2007}

Categorii de vehicule Timpul zilei Suburban
Zi 0.20 0.03 0.00
Autoturism
Noapte 0.37 0.06 0.01
Zi 0.41 0.06 0.01
Microbuz
Noapte 0.74 0.12 0.01
Zi 1.02 0.16 0.02
Autobuz
Noapte 1.85 0.29 0.03
Zi 1.02 0.6 0.02
LGV

Noapte 1.85 0.29 0.03

Zi 1.8 0.2, 0.0
HGV 7 9 3
Noapte .41 0.53 0.06
Zi 6.30 5.49 0.69

Tren de pasager!
| Noapte 20.79 9.47 134
| zi 11.18 10.68 1

Trende marfa 3
Noapte 45.60 18.05 2.25

Costurile unitare au fost transformate in preturi fixe 2017; se vor folosi costuri medii, conform tabelului
urmator, considerand o proportie de 20% pentru traficul de autoturisme care se desfasoara in timpul
noptli si de respectiv 30% pentru vehiculele de transport marfa.

Tabel 11-8 Costurile cu impactul poluarii fonice (euro cent / veh-km, preturi fixe 2017)

Camicanacu 2 Autovehicula

Camicane cu3-4

tediu Turisme 3 K Autobuze
@il osli articulate
Rural 0.002 0.025 0.025 0.042 0.023
Urban 0.265 1.449 1.449 2.658 1.306 J

Conslderand totalul veh-km in scenariile Fara Proiect i Cu Proiect, distributia acestora pe mediile urban
si interuban precum §i costurile unitare pe unitatea de masura, se obtine fluxul de beneficii din reducerea
poluarii fonice.
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313 Anexa 3 = Interviurl la nivelul gospedarlllor s! cu piatonl si biciclistll (extras)

Extras din chestionarul privind mobilitatea populatiel

fifhiiii
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114 Anexa 4 - Recensiminte de circulatie desfisurate de consultant (extras)

Cod rencesamant
Vehicule usoars | Vehicule uscare de :"hh“"nm::; ::hlculn "':,:; Total
nterval | Biciclete, | (autoturisme, | transportmetfu |, orePor. e nport e Autobuze,
Index H ! {Autocamicane cu 3| (Vehicule articulate vehicule
orar | motociclete microbuze, (Autocamioane cu 2 4 osll {8+ osll, TIR), trenurl autocare fizice
furgonets) osll (+derivate}) by h |
{+derivaie)) rutlers}

0 o1 0 | 108 2 1 0 0 108

1 12 0 i 80 2 1 0 [ 02

2 23 0 [ 84 2 1 0 0 | &7

3 34 [ 03 2 1 (] 0 g8
4 4-5 0 123 8 1 0 | o | 127
5 58 ] 201 4 1 0 3 208
[ 87 5 | 275 6 1 0 4 288
7 78 ] 630 7 1 0 18 657
8 8¢ ] [F3] 9 1 0 [ 8 842
] 810 ] 503 8 2 0 [ 1 810
10 | 10411 6 843 9 1 0 [ [] 865
1 | 11412 | 6 470 ] 2 0 1 7 493
12 1213 6 485 ] 2 0 7 487
13 1314 10 | 840 17 4 0 12 883
14 | 1415 18 851 i 1 1 0 [] 888
16 | 15-18 [ 818 18 2 0 3 843
18 | 1817 3 509 [ 8 2 0 10 822
17 | 1718 5 418 8 2 0 8 | 457
18 | 1819 4 353 [ 7 = 1 [ 5 870
19 | 18-20 4 823 8 1 0 5 339
20 | 201 0 275 [ 1 [ 4 285
21 | 2122 0 186 4 1 0 3 104
22 | 2223 0 177 4 1 (] 0 182
25 [ 2324 O 118 2 i 1 0 0 118
Total vehicule 76 | 8830 167 33 ] 0 [ 100 8014

generenza >>> , 8938 veh.fmice

{
11 12 13 14 15 1§ 17 18 18 20 u 212 =8
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1.5 Anexa 5 — Rezultatele mi¥surditorilor privind duratele de parcurs ale vehiculelor
{extras)

Pentru verificarea calibrérii si validérii modelului de trafic, elaboratorul studiului a efectuat nregistréri de
parcurs pe reteaua interioard si exterioara oragului Com¥inesti. In continuare sunt anexate citeva planse
sugestive. Masurétorile au fost efectuate cu dispozitiv GPS Tracker de tip Garmin eTrex pe reteaua stradals
a orasului Comdnesti. Inregistririle au fost efectuate in timpul orelor de vérf de trafic gi in afara acestora, de
asemenea masuratorile au fost efectuate in zilele lucriitoare sl in timpul zllelor de week-end.

L = Y



1.6 Anexa 6 - Rezultat Anallzd Multicriteriald
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ANEXA 7. Planul de acflune al PMUD actualizat, ETAPA Ill 2024-2030

Prin prezenta anex# se actualizeazs Planul de acfiune aferent Planului de Mobilitate Urbana
Durabité al Oragulul Coménegti, Judeful Bacau, elaborat Tn anul 2018,

Actualizarea consta fn completarea interventiilor propuse in Scenariul Optim selectat "A face
ceva” si modificarea unor interventii initiale (ajustarea propunerilor §i reesalonarea perioadei de
implementare), urmérind Inscrierea In Obiectivele si domeniile de interventie ale PMUD
corespunzétoare viziunii 2030 de dezvoltare a mobilitétii. Totodats, se are 1n vedere atingerea
indicatorilor aferenti Scenariului optim “A face ceva” - orizontul 2030 si respectarea Prioritatilor
stabilite (Capitolul 8.2 Prioritétile stabilite).

Prin actualizarea Planului de actiune se aduc contributii pentru atingerea rezultatelor previzionate
ca urmare a implementérii Scenariului optim 2030, Propunerile de completare/ modificare a
planului de actiune sunt armonizate cu prevederile GHIDUL SOLICITANTULUI DE FINANTARE
- Promovarea mobilitéfii urbane multimodale sustenabile, PRIORITATEA 4 NORD-EST - O
REGIUNE CU O MOBILITATE URBANA MAI DURABILA din cadrul Programului Regional Nord-
Est 2021-2027.

Astfel, asupra Planului de acfiune al PMUD ~ Scenariul optim “A face ceva® — Proiecte propuse
etapa lll 2024-2030, se opereaza urmitoarele actualiziri:

A. Completare cu Interventil nol:
9.1. Interventil majore asupra retelei stradale

C40. Reabilitarea/ modernizarea infrastructurii rutiere pentru a se asigura funcjionalitatea
optima a traseelor nou Infiinjate

Se propune reabilitarea insfrastructurii rutiere pe o lungime de 6.079 ml a urmétoarelor
strazi: Strada Garla Morii (725 ml), Str. Prundului tronson 1 (941 ml), Str. Picii tronson 1
(578 ml), Str. Pacii tronson 2 (170 mi), Str. Dimitrie Cantemir (552 ml), Str. Gheorghe
Lazér (479 ml), Str. CAmpului tronson 1 (20C ml), Str. Campului tronson 2 (70 ml), Str.
Prunduiui tronson 2 (85 ml), Str. Libertatii (1.426 ml), Str. 22 Decembrie (853 ml);

9.2, Transport public
C41. Tnﬁintarea a 2 trasee de transport public tn comun

Se propune Infiintarea a 2 trasee de transport public In comun pe care se vor realiza
curse de transport prestabilite, avand urmétoarele rute:

— Traseul 1 (11,40 km): Str. G#rii — Str. Tudor Vladimirescu — Str. Stefan cel Mare
(DN 12D) — Str. Republicii = Str. Dumbravei (DN 12A) — Str. Victoriei — Str. 22
Decembrie — Str. Libertatii Str. Campului tronson 2 ~ Str. CAmpului tronson 1 —
Str. Ghe. Lazir ~ Str, Pcii tronson 1 — Str. Pacli tronson 2 - Str. Pcii tronson 1 -
Str. Libertdtii — Str. Aurel Viaicu — Str. 22 Decembrie — Str. Victoriei ~ Str.
Dumbravel (DN 12A) — Str. Republicii — Str. Stefan cel Mare (DN 12D) - Str,
Tudor Viadimirescu - Str. Grii:

— Traseul 2 (13,10 km): Str. Garii — Str. Tudor Viadimirescu — Str. Stefan cel Mare
(DN 12D) ~ Str. Republicii — Str. Dumbravei (DN 12A) ~ Str. Victoriei — Str, 22
Decembrie — Str. Libertatii — Str. Dimitrie Cantemir — Str. P&cii tronson 2 - Str.
Péacii tronson 1 — Str. Prundului tronson 1 — Sir. Prundului tronson 2 — Str. Garla
Morii — Str. Pé&cii tronson 1 - Str, Libertaii — Str. Aurel Viaicu — Str. 22 Decembrie
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— Str. Victoriei — Str. Dumbravei (DN 12A) — Str. Republicii — Str. $tefan cel Mare
(DN 12D) — Str. Tudor Vladimirescu — Str. Gairil.

C42. Achizitie de mijloace de transport ecologice de capacitate micé

Se propune achizifionarea a 2 autobuze electrice dotate cu facilit&i pentru asigurarea
accesibilitétii persoanelor cu mobilitate redusé;

C43. Crearea/ amenajarea de statii de transport public

Se propune crearea/ amenajarea de stafii de transport public §i echiparea acestora cu
mobilier urban adecvat pe traseele nou Infiinjate;

9.4. Mijloace alternative de mobliitate
C44. Construirea si reabilitarea infrastructurii pietonale

Se propune construirea si reabilitarea infrastructurii pietonale pe o suprafatéd de 838 mp
(Str. Garla Morii tronson 1 si Str. Libertatil), incluzénd trotuare $i adaptarea acestora
pentru persoanele cu dizabilitafi, asigurand astfel un acces sigur §i confortabil pentru tofi
cetatenii;

C465. Crearea unei retele coerente de piste i trasee pentru bicicligti

Se propune crearea unei refele coerente de piste gi trasee pentru bicicligti pe o lungime
totald de 3.603 ml (Str. Aurel Vlaicu — Str. 22 Decembrie - Faleza Trotus — Str. Pécii
tronson 1 = Str. Prundului tronson 1, Str. Pacii tronson 1, Str. Pécii tronson 2), care oferé
posibilitatea utilizarii transportului alternativ de tip velo Tnspre si dinspre cartierul
Sublaloaia spre centrul oraguiui, cétre stafiile de autobuz, gcoalé, precum gi cétre DN12A;

C46. Campanii de informare, consultare gi congtientizare

Se propune organizarea de campanii de promovare §i informare In réndul populatiei
deservite de sistemu! de transport public nepoluant creat prin proiect cu privire la
avantajele / beneficiile utilizarii transportului public ecologic ™ detrimentul utiliz&rii
autoturismelor personale, precum si cu privire la beneficile / avantajele folosirii
mijloacelor alternative de transport nemotorizate (pletonal si velo) In detrimentul celor
motorizate;

9.6. Managementul traflculul

C47. Dezvoltarea gl Implementarea unui sistem inteligent de management al traficului
prin Implementarea unui sistem de informare a célétorilor pe aria de acoperire a traseelor
de transport public nou infiintate.

Tn cadrul acestei interventii se propun urmétoarele actiuni:

- dezvoltarea si implementarea unui sistem digital de informare a pasagerilor Tn
timp real cu privire la derularea transportului public ecologic Infiintat (estimari de
timpi de ajungere In statii, numér autobuz, destinatii etc.) prin dotarea autobuzelor
electrice cat i a statiilor de autobuz cu panouri informative digitale;

— dotarea autobazei cu infrastructurd hardware i software necesard conectarii
sistemului de informare cu refeaua de transport, prin utilizarea senzorilor GPS gi a
tehnologiilor de transmitere a datelor in timp reat;

- instalarea de indicatoare rutiere pentru prioritizarea autobuzelor electrice, care
semnalizeaz3 si reglementeazi prioritatea acestora in intersectii $i pe trasee,
contribuind la fluidizarea traficului §i cresterea eficientei transportului public pe
traseele nou infiintate;
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B. Modiflcare interventil existente:
8.2. Transport public
€07, Construire si dotare autobaza operator de transport

Se propune construirea unei autobaze dedicate transportului public ecologic, dotats cu
stafii de incércare autobuze, spaii pentru parcare $i Intrefinere, respectiv facilitifi
administrative necesare gestionarii eficiente a sistemului;

Dintre mésurile/ interventiile propuse in Planul de actiune al PMUD pentru perioada 2024-2030,
au fost selectate elemente din urmatoarele investitii eligibile pentru finantare prin Programulu
Regional Nord-Est 2021-2027, Prioritatea 4, O regiune cu o mobilitate urbana mai durabild, care
au fost integrate 1n proiectul ,,Dezvoltarea durabils a mobllitafil urbane in oragul Coménegtl,
Judeful Bacdu™:

Titlul Prolectului de investifle

nDezvoltarea durabll a mobllitigi urbane In oragul Coménegtl, Judeful Baciu”

Oblactivele prolectului de investitle

1. Crearea unui sistem de transport public nepoluant, accesibll gl eoficlent In oragul
Coménegt, in vederea Imbunétairii mobilitdfii urbane g! a reduceril emisiiior de CO;,.

2. Dezvoltarea si Implementarea unui sistem inteligent de management al traficulul prin
Implementarea unul sistem de Informare célitor! pe aria de acoperire a traseelor de
transport public nou infiin{ate.

Pentru atingerea acestui obiectiv, proiectul prevede urmétoarele masuri:

Infiintarea a 2 trasee de transport public In comun pe care se vor realiza curse de

transport prestabilite, cu dous autobuze electrice, prin care se va asigura accesibilitatea Ia

transportul public tn comun la nivel de orag, avand urmétoarele rute:

- Traseu 1 (11,40 km) - Str. Gérii — Str. Tudor Viadimirescu ~ Str. Stefan cel Mare (DN
12D) ~ Str. Republicil - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriel - Str, 22 Decembrie —
Str. Libertafii Str. Cdmpului trongon 2 — Str. Cémpului tronson 1- Str. Ghe. Laz#r - Str.
Pé&cii tronson 1 — Str. P#cii tronson 2 - Str. P&cii tronson 1 - Str, Libert&ii — Str. Aurel
Vlaicu ~ Str. 22 Decembrie ~ Str. Victoriei - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Republicii —
Str. $tefan cel Mare (DN 12D) - Str. Tudor Viadimirascuy - Str, Gé&rii;

— Traseu 2 (13,10 km) — Str. Garil ~ Str. Tudor Viadimirescu — Str. $tefan cel Mare (DN
12D) - Str. Republicii — Str. Dumbravel (DN 12A) — Str. Victoriei — Str. 22 Decembrie —
Str. Libert#fii — Str. Dimitrie Cantemir — Str. Pécii fronson 2 — Str. P4cli fronson 1 ~ Str.
Prundului tronson 1 — Str. Prundului tronson 2 — Str. Garla Morii — Str. Pécii tronson 1 -
Str. Libertéfii — Str. Aurel Viaicu - Str. 22 Decembrie — Str. Victoriei - Str. Dumbravei
(DN 12A) = Str. Republicii — Str. Stefan cel Mare (DN 12D) - Str. Tudor Viadimirescu --
Str. Géirii;

achizifionarea a 2 autobuze electrice dotate cu facilitati pentru accesibilitatea persoanelor

cu mobilitate redusé, ce vor opera pe traseele Infiinfate prin proiect;

reabllitarea/modernizarea Infrastructurll rutlere pentru a se aslgura functionalitatea

optimi a traseelor nou inflintate. Se propune reabllitarea insfrastructurll rutlere pe o

lungime de 6.079 ml a urmétoarelor striizl: Strada Gérla Morii (725 ml), Str. Prundului

tronson 1 (841 ml), Str. P4cif tronson 1 (578 mi), Str. Pécii tronson 2 (170 ml), Str. Dimitrie

Cantemir (552 ml), Str. Gheorghe Lazar (479 ml), Str. Campului tronson 1 {200 ml), Str.

Campului tronson 2 (70 ml), Str. Prundulul tronson 2 (85 ml), Str. Libertatii (1.426 ml), Str.

22 Decembrie (853 mi);

construirea unel autobaze dedicate transportului publlc ecologlc, dotaté cu stafii de

ncércare autobuze, spatii pentru parcare gi Intrefinere, respectiv facilitdti administrative

necesare gestiondrii eficiente a sistemulul;

crearea/amenajarea de statli de transport public, $i echiparea acestora cu mobilier urban

adecvate pe traseele nou Infiintate.
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= dezvoltarea gi implementarea unul sistem digital de Informare a pasagerilor In timp real
cu privire la derularea transportului public ecologic Infintet (estimari de timp, numér
autobuz, destinatii etc.) prin dotarea autobuzelor electrice cét $i a statiilor de autobuz cu
panouri informative digitale;

» dotarea autobazei cu Infrastructurs hardware gl software necesaré conectérii sistemului
de informare cu refeaua de transport, prin utilizarea senzorllor GP$ i a tehnologiilor de
transmitere a datelor In timp real,

= |nstalarea de indicatoare rutlere pentru prioritizarea autobuzelor electrice, care
semnalizeazii sl reglementeazd prioritatea acestora in Intersectil gl pe trases,
contribuind Ia fluldizarea traflculul ¢i eficlenta transportulul public pe traseele nou
Inflintate.

3. Dezvoitarea mobliitsfli urbane bazatd pe utilizarea modurllor de transport nemotorizate la
nivelul oragulul Coméinestl prin modernizarea Infrastructurll suport corespunzétoare
{piletonale, velo).

Pentru a facilita tranzilia c&tre o mobilitate urbana mai prietenoasé cu mediul gi mai accesibilé cu
locuitorii, proiectul propune urmétoarele interventii:

= construlrea gl reabllitarea Infrastructurll pletonale pe o suprafats de 938 mp, incluzénd
trotuare i adaptarea acestora pentru persoanele cu dizabilitéfi, asigurand astfel un acces
sigur gi confortabil pentru toti cetétenii;

» crearea unel refele coerente de piste gl trasee pentru bicicligti, pe o lungime totala de
3.803 ml, care oferdi posibilitatea utilizéril transportului alternativ de tip velo fnspre gi
dinspre cartierul Subliloaia spre centrul cragului, citre statiile de autobuz, gcoalé, precum
si céitre DN12A;

4. Cregterea atractivitifll 3| competitivitiifll traseslor de transport public inflinfate, precum si
a Infrastructurll pentru modurile nemotorizate de transport create prin derularea de campanil
de informare, consultare gl congtientizare.

In acest sens, prolectul propune urmétoarele actiuni:

= organizarea de campanil de promovare gi informare n réndul populatiei deservite de
sistemul de transport public nepoluant creat prin proiect cu privire la avantajele/beneficllle
utiliziiril transportulul public ecologic in detrimentul utllizéiril maginlior personale,
precum gl cu privire la beneficllie/avantajele folosirll mijloacelor alternative de
transport nemotorizate (pletonal gl velo) In detrimentul celor motorizate.

Populatia direct deserviti de Investifile realizate In cadrul prolectului de mobilitate propus la

nivelul orasului Coménesti, reprezinta populatia care va utiliza:
— infrastructura noud/modernizati destinats transportuiul In comun — autobuze electrice,
trasee publice de transport nou Infiinfate;
- infrastructura ciclabilé nousi/modemizatd — piste si trasee pentru biciclete;
— infrastructura pietonals noudl/ modermizata.
Populatia totalé a orasului Com#nesti este de 22.887 de persoane, (conform datelor de pe INSE -

b= L0

Intregul sistem de transport public propus a fi infiinfat are ca obiectiv principal asigurarea
accesibilititil s| mobilit4tii pentru tofi locuitorii oragului Comé#inesti. Avénd Tn vedere ci traseele de
transport public ecologic propuse a fi Infiintate deservesc direct cartiorele Zéivol, Centru, $upan,
Liloala, Sublloaia din oragul Coménesti populatla direct deserviti de prolect este
reprezentatd de populatia rezidentd a acestor cartiere, dupé cum urmeazé: cartier Zavoi (1.724),
cartier Centru {1.048), cartier Supan (2.508), cartier Supan (2.508), cartier Léloala (4.080) si cartier
Subléloaia (1.048), cumuland un total de 10.408 persoane.
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| Rezultate agteptate ale prolectulul de Investitle

Proiectul de investifil propus va genera urméatoarele rezultate:
- Numérul anual de utilizatori ai sistemului public de transport nou-creat sau modernizat:
- Numérul anual de utilizatori ai infrastructurii dedicate pentru biciclete.

Indicatorl de reallzare Imediata / rezultat care vor fi atingl In cadrul prolectulul de Investitle

Indicatoril de realizare generati de implementarea prolectulul propus sunt:
' Capacitate material rulant ecologic pentru transportul public colectiv:
v’ Piste ciclabile care beneficiazii de sprijin (km).

Buget (EUR) total estimat:

6.000.000
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1. ASPECTE GENERALE

Obiectivul principal al studiulul de trafic consts fn cuantificarea impactului mé#surilor
propuse prin Planul de Mobilitate Urbani Durabild al Oragului Cominestl actualizat, misuri
finantabile in cadrul Programului Regional Nord-Est 2021-2027, asupra transferului unei
pirti din cota niodal¥ a transportului individual cu autoturismul ciitre transportul public si
modurile de transport nemotorizate / alternative, Aceastii relocare modali a ciilitoriilor de
1a modul rutier cu autoturismul personal citre transportul public si modurile nemotorizate/
alternative de transport va avea ca principal efect benefic reducerea emisiilor de echivalent
COz provenite din sectorul transporturilor, la nivelul arealului de studiu - Oragul Coméinegti.

Scopul realizéirii Studiului de trafic in Orasul Cominesti este de a se constitui ca
documentatie suport care va fi anexatf la Cererea de Finantare pe care Autoritatea
Contractanti Oragul Coménesti o va depune in scopul solicitirii de finantare nerambursabil
din partea Uniunii Europene prin PR Nord-Est 2021-2027 in vederea implementirii
proiectului integrat ,Dezvoitarea durablld a mobilitigil urbane in Orasul Comdnegti,
Judegul Baciiu”. Prolectul are ca obiectiv general dezvoltarea mobilititii urbane durablle,
parte a tranzifie ciitre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon fn Oragul Comiinesti.

Studiul de trafic realizat va prezenta cuantificarea detaliatsi a beneficiilor generate de
implementarea proiectului, avind fn vedere ci acesta va fi constituit din urmditoarele
obiective de investitie:

1. Crearea unuli sistem de transport public nepoluant, accesibil s eficient in oragul
Comiinest], in vederea tmbunitifirli mobilititii urbane si a reducerii emisiilor de
CO;. :

Atingerea obiectivului va fi posibili prin urmiitoarele acfiuni propuse in cadrul
profectului:

= fnfiintarea a 2 trasee de transport public in comun pe care se vor realiza curse de
transport prestabilite, cu douii autobuze electrice, asigurdndu-se accesibilitatea la
transportul public in comun la nivel de orag. Se propun urmstoarele rute:

- Traseu 1 (11,40 km) - Str. Girif - Str. Tudor Vladimirescu - Str. §tefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Republicli - Str. Dumbravei (DN 12A} - Str. Victorief ~ Str. 22
Decembrie - Str. Liberti#ii Str. Cimpului tronson 2 - Str. Cimpului tronson 1- Str.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 4
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Ghe. Laziir - Str. Pécii tronson 1 - Str. PAcii tronson 2 - Str. Pcii tronson 1 - Str.
Libertitii - Str. Aurel Vlaicu - Str. 22 Decembrie - Str. Victoriei - Str. Dumbravei
(DN 12A) - Str. Republicii - Str. $tefan cel Mare (DN 12D) - Str. Tudor
Vladimirescu - Str. Giirii.

— Trasen 2 (13,10 km) - Str. Gérii - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Stefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Republicli -~ Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriei - Str. 22
Decembrie - Str. Libertitil - Str. Dimitrie Cantemir ~ Str. P3cil tronson 2 - Str.
Pécli tronson 1 - Str. Prundului tronson 1 - Str. Prundulul tronson 2 - Str. Garla
Morii - Str. Péicii tronson 1 - Str. Libertiitii ~ Str. Aurel Vlaicu - Str. 22 Decembrie
- Str. Victoriei - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Republicii - Str. §tefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Garii.

= achizifionarea a 2 autobuze electrice de micl dimensluni, fiecare cu o capacitate
de 36 de locurl (12 locuri pe scaune si 24 in picioare), dotate cu facilitiifi pentru
accesibilitatea persoanelor cu mobilitate reduss, care vor asigura functionalitatea
sistemului de transport infiintat satisfiicind nevoile de mobilitate tn cadrul oragulul
pentru utilizatori in conditii moderne 5i ecologice;

= reabilitarea/modernizarea infrastructurii rutiere penmtru a se asigura
functionalitatea optimii a traseelor nou inflinfate. Se propune reabilitarea
Insfrastructuri rutiere pe o lungime de 6.079 ml a urmitoarelor strizi: Strada
Gérla Morii (725 ml), Str. Prundului tronson 1 (941 ml), Str. Pcii tronson 1 (578 ml),
Str. Pécii tronson 2 (170 ml), Str. Dimitrie Cantemir {552 ml), Str. Gheorghe Lazir
(479 ml), Str. Cimpului tronson 1 (200 ml), Str. CAmpului tronson 2 (70 ml), Str.
Prundului tronson 2 (85 ml), Str. Libertiitii (1.426 mi), Str. 22 Decembrie (853 ml);

* construirea unel autobaze dedicate transportului public ecologic, dotat3 cu
statii de incéircare autobuze, spafii pentru parcare §i intretinere, respectiv facilitiiti
administrative necesare gestioniirii eficiente a sistemulu;

* amenajarea de stafii destinate transportului public in comun, previzute cu
addposturi de agteptare, mobilier stradal si panouri de informare ciliitori, care vor
asigura confortul, informarea §i siguranta utilizatorilor de transport th comun.

2. Dezvoltarea gl implementarea unul sistem inteligent de management al traficului
prin implementarea unui sistem de informare cilitori pe arla de acoperire a
traseelor de transport public nou Inflintate.

Sunt propuse urmatoarele actiuni:

* dezvoltarea §i implementarea unui sistem digital de informare a pasagerilor in
timp real cu privire la derularea transportului public ecologic tnflintat (estimiri de
timp, numér autobuz, destinafii etc.) prin dotarea autobuzelor electrice cit §i a
statiilor de autobuz cu panouri informative digitale;

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 5
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* dotarea autobazei cu Infrastructurii hardware 5l software necesard conectirii
sistemului de informare cu refeaua de transport, prin utilizarea senzorilor GPS si a
tehnologiilor de transmitere a datelor in timp real;

» instalarea de Indicatoare rutiere pentru prioritizarea autobuzelor electrice,
care semnalizeazi 5l reglementeazil prioritatea acestora in Intersectii si pe
trasee, contribuind la fluidizarea traficulul §i eficienta transportului public pe
traseele nou infiinfate.

3. Dezvoltarea mobilititii urbane bazati pe utilizarea modurilor de transport
nemotorizate la nivelul orasulul Cominegti prin crearea §l extinderea
Infrastructurii suport corespunzitoare (pletonale, velo).

Atingerea obiectivului va fi posibili prin urmiitoarele actiuni propuse in cadrul
proiectului:
= construirea §i reabilitarea Infrastructurii pietonale pe o suprafaji de 938 mp,

incluzind trotuare §i adaptarea acestora pentru persoanele cu dizabflititi, asigurind
astfel un acces sigur §i confortabil pentru toti cetiitenti;

* crearea sl modernizarea unei retele coerente de piste i trasee pentru bicicligti
pe o lungime totalli de 3.603 ml, care si conecteze punctele de interes ale oragului si
sa faciliteze utilizarea bicicletelor ca alternativi eficientii de transport;

Proiectul propus are un caracter integrat, incluzind activititi atdt din componenta A
(Investitii destinate implementirii mobilitéifli urbane durabile prin crearea, dezvoltarea
transportului public in comun nepoluant), cit §i din componenta B (Investifii destinate
implementiirii mobilititii urbane durabfle prin crearea, dezvoltarea de moduri alternative
de transport nepoluant), asigurdnd un parcurs coerent §i integrat privind orientare citre
mobilitate urbani durabil¥ in Oragul Com3nesti, ca riispuns la deficientele identificate tn
analiza situajiei actuale a mobilitiii realizat¥i in cadrul Planulul de mobilitate urbani
durabil3 al Oragului Com#nesti actualizat.

Anul de baz3 al analizei este anul 2024 (primul an de implementare a profectului), iar
orizonturi de prognozi considerate sunt:

—» primul an de dupi finalizarea implementiirli profectului (primul an in care
proiectul va fi operational): 2030

-» ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare: 2034.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING é
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2. ARIA DE STUDIU

Aria de studiu a proiectului a fost determinati astfel incit s3 cuprindi amplasamentul fizic
al activititilor proiectului §i impactul semnificativ al acestora asupra activitiii de transport
§1 a efectelor produse de aceasta asupra mediului. De asemenea, in stabilirea ariei de studiu
a proiectului au fost considerate rerutiri la nivelul retelei de transport urban ca urmare a
implementirii actiunilor previzute Tn prolect. Astfel, s-a stabilit cX implementarea
proiectului propus va avea impact asupra intregli localitiifi, aria de studiu fiind reprezentati
de teritoriul administrativ al Oragului ComZnesti (figura 2.1).

Filgura 2.1, Aria de studiu a profectului.

Caracteristicl demografice

In contextul descris mai sus, populatia care locuiegte in aria prolectului este fntrega
populatie a Oragului Com3negti. Potrivit datelor statistice existente, in anul 2024 in Oragul

SiGMA MOBILITY ENGINEERING 7
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Comiinesti a fost inregistrat un numiir de 22.298 locuitori distribuiti pe grupe de virsti (18
categorii) conform diagramei din figura 2.2, Valorile corespund datelor determinate prin
metodologla publicati pe site-ul INS ~ Baza de date TEMPO, indicatorul "Populafia dupd
domiciliu®. Distributia ponderilor pe care le reprezinti principalele grupe de varsti este
urmétoarea:

-» 0-14 ani: 13%

—» 15-24 ani: 10%
~» 25-64 ani: 60%
-» peste 65 ani: 17%

= 0- 4and

11-1-3

= 30-34 ani
”E? » 35-39 ani

1 410,303 862 » 5-9an
& 40-44 ani
1 247 = 45-49 ani

® 10-14 and
= 15-19 anl

1352
R = 50-54 anl
= 55-59 ani
1665 * 60-64 and
65-69 and
1,79 » 70-74 ani
1837 ® 75-79 ani
LB43

= 20-24 ani
=25-29ani
= 80-84 ani
= B5 anl 5l pests
Figura 2.2. Distributia populatiei tnregistrate In anul 2024 pe grupe de varstd, Orasul Comdnesti.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.

Conform datelor statistice existente (Institutul National de Statistici, TEMPO On-line),
teritoriul intravilan al Orasulul Com#nesti este de 1.101 ha. Prin raportarea numirului total
de locuitori la suprafata teritoriului intravilan, rezultii cii densitatea populatiei la nivelul
anulul 2023 este de 2.049 persoane/km?2

Tn ce priveste prognoza numsrului de locuitori din arealul de studiu, unitatea administrativ-
teritoriali Orasul Cominesti, s-a finut cont de datele istorice inregistrate in intervalul 2002
- 2024 5i de 1a datele privind populajia Roméniei péni la orizontul anului 2060 prognozate
de Institutul National de Statistic} (prognoz in care s-a finut seama de populatia stabil4 pe
sexe sl grupe de vérsti inregistratii in cadrul recenséiméntului desfiisurat in octombrie 2011
sl de fenomenele demografice: natalitatea, mortalitatea §l migratia externd din statistica
curent).

Astfel, avind ca baz# numiirul de locuitori inregistrati in Oragul Comiinesti in anul 2024

(22.298 locuitori conform datelor publicate de Institutul Najional de Statistic, TEMPO On-
line), s-a estimat valoarea acestui indicator demografic la nivelul anului 2034 (ultimul an al

SIGHA MOBILITY ENGINEBRING 8
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perioadei de durabilitate a proiectuluf): 20.575 locuitori. Reprezentarea graficii a valorilor
prognozate este realizati In figura 2.3.

ey ——— = —
i

'g 25000 \
E -
bl

20000 4 =5
15000 |
‘ mn:n:m"

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

‘ e Dxta istorica - INS e ==Date estimate de Consultant

Figura 2.3. Prognoza numdirulul de locuitori - Oragul Comdnesti.

Caracteristicl socio-economice

Desfégurarea activit4tilor economice implici generarea de c¥liitorii cu pondere important3
atdt in cazul transportului de persoane, cit §1 al celui de mérfuri (prin asigurarea fluxului de
materii prime, materiale 5i produse finite).

Atit la nivelul Oragului Cominesti, cit i 1a nivel judetean ponderea populagiei ocupate
reprezinti 16% din totalul numéirului de locuitori (tabelul 2.1).

Tabelul 2.1. Ponderea numdrului de salariafi din totalul numdrulut de locultori, anul 2023,
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.

Unitatea Administrativ- | Ponderea numiirutui de

Nirnlarla;” Numér de locoitord salariayl din totalot |
. , fetpriae . _ | oumdrulul delocuitor) |
| Orasul Com#nesti 3.721 _ 22,554 | 16% f
| Judetul Baciiu | 119083 | 722.835 16%

Conform datelor existente la www.topfirme.com, in anul 2023, din totalul celor 1.566
angajatori, 9 au avut cel pufin 30 salariafl activi, concentrdnd 49% din numirul total de
locuri de munci ocupate (tabelul 2.2). Cu exceptia serviciilor oferite de institutii publice
(tnvdj&imént, servicii de administratie public¥), principalii angajatori activeaz} in industria
prelucriitoare a lemnului §i comert.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 9
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Tabelul 2.2. Principalii angafatori, anul 2023. Sursa datelor: https://www.topfirme.com.

& | Numér |
crt-. Angajator CAEN Domeniul de activitate | Salaratl |
3 ] il activi _
1 $.C. Hs Baco Panels S.RL. 1621 | Fabricarea de furnire §ia panourilor de lemn 735
Fabricarea altor elemente de dulgherie 5l
2 S.C. Dimmer S.R.L. 1623 | tAmplirie, pentru constructil | 26
3 S.C. Apa Serv Trotug S.R.L. 3600 Captarea, tratarea i distributia apel 74
Fabricarea altor elemente de dulgherie s
4 S.C. Dor Invest SR.L. | 1623 tAmplirie, pentru constructil 67
Fabricarea altor elemente de dulgherie i
5 $.C. Brglo-Prod S.R.L. 1623 " tmplarie, pentru constructil 63
Comert cu amiinmintul al produselor
6 S.C. Vasiliada S.R.L | 4773 farmaceutice, in magazine specializate I 55
Comert cu amiinuntul al cirnfi §i al produselor
7 | S.C. Tomitii S.RL | .4722 din carne, fn ine specializate 37
Activitiiti ale cminelor de bitrani gi ale
8 SC.L&S LwxurySRL 8730 ciminelor pentru persoane aflate tn 37
i B | R incapacitate de a se ingriji singure i
9 | SCRomforestServSRL | 0210 |  Siiviculturs si aite activitii forestiere 36

Din totalul celor 1.566 angajatori, 77% nu au angajafi, situatie in care sunt fnregistrate
1.199 cazuri (figura 2.4).

‘ 1.400-| — _—
I
i | 1199
L0 o
i 1000 + ~=- S - =~~~ rv=—r- - - EemammmsEseme—— s msedtesSssssssasmssersssssanmas

R L S L LR PP P L L LR TP
‘ 600 - - [N - - - oo oo aoiouaLmessma e e e eaas]

400 358

200 --- N B - - ermmeeessaaseEamEm——E st s s e mm———-

|
3 5 1
[ =
8 1-30 31-80 51-100 >101 Numir

Figura 2.4. Distribufia angajatorilor dupd numdrul de_ sa;:r!aﬂ.
Sursa datelor: https://www.topflrme.com.

Amplasarea fn teritoriu a principalilor angajatori (la nivelul zonelor de trafic in care a fost
fmpéirtit teritoriul Oragului Com#nesti) este prezentata in figura 2.5.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 10
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Flgura 2.5, Amplasarea in teritoriu a principalilor angajatori

Pe baza datelor statistice existente a
fost studiatd dimanica numdrului de
salariati 1a nivel local in ultimii 14 ani
(figura 2.6). Rezultatele prelucrarii
datelor indici o sclidere de 1% a
ponderii numirului de salariai din
Orasul Cominesti din totalul celor
inregistrati Ja nivel judetean, in anul
2023 fatd de anul 2010.

Cunoscind datele istorice privind
numirul de salariafi inregistrati la
nivel judetean si local tn ultimii 14 ani
i date prognozate! ale acestui
indicator pentru judetul Baclu, a fost
estimat numiirul anual de salariati la
nivelul Oragului Cominegt in perioada
2024-2027.

T

dogy a7 2019 2021 W3IF aozy 2037 ’

Flgura 2.6. Variafia numdrului de salariafi - Oragul
Comdnesti, perfoada 2010-2023; 2024-2027, Sursa

datelor: INS, TEMPO On-ifne; Comisia Nationald de Strategie

51 Prognozd (CNSP).

1 Comisla Najionald de Strategie sl Prognoz¥, Proleciia principalilor indicatori econiomico - socialf in PROFIL

TERITORIAL 2023-2027, lanuarie 2024;
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Din figura de mai sus se observi o tendinti usor cresciitoare a numérulul de salariafi,
prognozatii pentru urméitoarea perioadi.

Zonele tn care se desfiisoari activitii{i comerciale reprezinti de asemenea poli de interes, in
special pentru cilitoriile locale. Asa cum se observa din figura 2.7, principalele zone
comerciale se regiisesc pe striizile racordate la artera principali de circulatie - DN 12A. Pe
l4ngi centrele comerciale, se impun ca poli de atractivitate §i Piata Centrald, Plata
S#ptiminald Com#negti si Piata Agroalimentari Zivoi.

/} D

\ P = e
Figura 2.7. Localizarea celor mai importante zone comerciale din Orasul Comdnesti

Prin Infiinarea serviciului de transport public local §i asigurarea unel bune accesibilitéii
teritoriale, se poate obtine reducerea numdrului de cilitorii realizate cu autoturismele tn
scop de cumpirituri, cu rezultate semnificative in reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd din mediul urban.

Unititile de invitiimént reprezintdl poli de atragere / generare a cilitoriilor la nivelul unei
localitiii, clrora trebuie si li se acorde atentle deosebitii din punct de vedere al accesibilitétii
si sigurantel circulatiei.

n Orasul Comiinesti funcfioneazi 4 unititi de tnvii{fiméant preuniversitar (2 - gimnazial, 1 -
liceal, 1 - postliceal) care au arondate 3 gcoli gimnaziale, 2 gcoli primare, 3 gridinite i o
cresi in care in anul scolar 2024-2025 au fost inmatriculati 3.379 elevi §i prescolari. Altd
institutie de educatie §i formare este Clubul Copiilor. Amplasarea in teritoriu a unit#tilor de
fnviitimant menfionate in tabelul 2.3. este prezentati in figura 2.8.

SFGMA MOBILITY ENGINEERING 12
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Figurq 2.8. Localizarea unitdtflor de fnvdidmdant pe teritoriul Oragului Comdnesti,

Tabelul 2.3. Unitdti de inviitdmant Sursa datelor: Primifria Oragului Comdnegtl,

Unitaten de inviigiméint cu personalitate juridics/
arondatd

Scoala Gimnazial¥ "Ciprian Porumbescn”
Comingtl

Scoala Gimnaziald “Costachi S. Clocan* Comiinesti

Scoala Prtmard _Nr. 6 Comdnegti

Scoala Primard Nr. 5 biss Coméifnest!

Gridintfa cu Program Normal Nr. 5 Comdnest!
§ctlalg Gimnaziald “Liviu Reb_reanu"

_Sr:fm‘a Gimnazlald Nr 4 _C.'amdne;d

Grildiniga cu Program Prelungit "Dumbrava
Minunatd®

Cresa Nr. 1 Comdnasti

h!ijimlnt liceal/ primar gl gimnazial (arondat)

Colegiul Tehnic "Dimitrie Ghika" ComAnegti

Adresa

Str. Republicil, r. 86

Str. Petru Rares, nr. 45

Str. Ciregoala, nr. 66

Str. Libertittil, nr.
102/104

t

) a
Grédiniga cu Program Prelunglt “Cral Nou” Comtinest! |  Str. Liceulul, or. 2 BIS |

[ Str. Minerului, nr. 15 |.

|

Str. Girlel, nr. 11
Str. Soimuluf, nr, 35

Str. Gérid, nr. 11

Str. Nufir, nr. 53

Str. Liceului, nr. 1

Numar

antepregcolari/

pregcolari/
elevi )

Inviiimént primar ¢l gimnazial/ étep:re!:;la[. Prg_gctt_li;r. primar 51 gimnazial (arondat)

569

114
10

126

132
22
680
112
165

39

1,000

|
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- ‘- Numir
Nr. | Unitatea de lnviimant cu personalitate juridics/ | w antepregeolard/
at, arondati pregcolari/
! _ ., Gevl |
] Scoaia Gimnaziald "Dimitrie Ghlca”(.'mndnﬂﬂ Str. Liceuluf, or. 4 230 |
Inviigimént postliceal |
4 ‘ Scoala Postliceall Sanitark "Sanity” Cominegti | S Tudor Viadimiresc, 180
Altii institutie de edl.ICI_.ﬂO gl formare - _
| 5 | Clubul Copiilor |  sw.GArinnl | -

Analiza privind populatia gcolars, realizati pe baza datelor statistice existente, relevi
reducerea numirului de elevi cu exceptia celor incadrati in invitZiméintul primar. Reducere
de peste 40% se inregistreazii fn rdndul elevilor de nivel liceal §i profesional (figura 2.9).

’°: | N __.=.-——,/__ ------ “"‘"'__\'*--; Anul

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
 Pregootari e Elew! - Invifiimént primar

e EleV1 - InvAlimAnt ginsnazial cssnciFlav] - trvliimiint liceat

s Flevt - invilinahnt profesional e, Elav1 - I fiendint postiiceal

Figura 2.9. Variatia populatiel scolare din Orasul Comdnegti, 2010-2023.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-ine.

Cunoscind tendinta de variatie a numirului de elevi, bazati pe date istorice inregistrate in
perioada 2010-2023 si {inidnd seama de prognoza de evolutie a populatiei la nivel national
péni la orizontul anului 20602 (prognozii care are la bazi populatia stabild pe sexe §i grupe
de varstii inregistrat¥ in cadrul recensiiméintului desfigurat in octombrie 2011 gi fenomenele
demografice: natalitatea, mortalitatea i migrajia extern# din statistica curenti) pe termen
scurt s-au prognozat reduceri ale numirului de elevi din inviitiméntul preuniversitar (figura
2.10).

? Institutul Najional de Statistic¥, Prolecturea populatiel Romdaniei la orizontul anulud 2060, 1SBN: 978-606-
8590-01-1, 2013.
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Flgura 2.10. Variatia populafiei scolare din Orasul Comdnesti - date prognozate.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.

Tot mai frecvent, in situatia actuals, se intilnesc cazuri in care copii nu urmeazX scoala
primari san gimnaziald din zona de rezident, orientindu-se ciitre unitiitl de fnviitimént din
alte cartiere (in general in functie de prestigiul acestora), motiv pentru care deplasirile
avénd ca scop “Ducerea / aducerea copiilor la / de la scoalii” devin tot mat numeroase §i sunt
realizate cu autovehiculul personal.

Infiingarea serviciului de transport public local se va realiza astfel inct refeaua propusi si
asigure accesibilitate ridicat3 pentru unititile de invitXimént din Orasul Cominesti, in special
pentru nivelul gimnazial §i liceal. Astfel se are in vedere reducerea numiirului de ciilXtorii
realizate cu autoturismele fn scop de educatie/ ducerea/ aducerea copiilor la/ de la scoal3,
cu rezultate fn reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser# din mediul urban.

Indicele de motorizare reprezinti un indicator utilizat in evaluarea dezvoltiirii economice a
unei unitaji administrativ teritoriale. Valoarea acestuia exprimi numirul de autoturisme
detinute de grupe de 1000 de locuitori.

La nivel local, in anul 2024 s-a atins valoarea de 312 autoturisme/ 1000 locuitori.

Numiirul de autoturisme detinute de 1000 de locuitori ai Oragului Com3nesti este cu 6% ma
mare decit valoarea medie judefeani §i cu 19% mai mic decit valoarea medie nationali. In
figura 2.11 este prezentatd variatia indicelul de motorizare tn intervalul 2020 - 2024
fnregistrati fn Orasul Coménegti, judejul Baciiu gi la nivel national. Se observi o tendint3
crescétoare a indicelui de motorizare pe intreaga perioadX analizat3 pentru toate arealele
analizate. In cazul Orasului Comiinesti, cresterea indicatorului a fost de la 260 autoturisme/
1000 locuitori tn anul 2020, la 312 autoturisme/ 1000 locuitori in anul 2024. in scopul

SIGMA MGBILITY ENGINEERING i5
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reducerti utiliz¥rii gradului de utilizare a autoturismelor fn Oragul Comiinesti, se are in

infiintarea serviciului de transport public local, care se preteazi pentru deplasirile pe
distante scurte.
|
£§ 350
300 e
| 250 {
200 | = =]
150
100 = |
50 { |
0 = . | A
2020 2021 022 2023 04

450
gi 400
# Oragul Comiineyt = Judeful Bacin = Rombnin

Filgura 2.11. Variatia indicelui de motorizare, 2020 - 2024.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line, DGPCI.

Reteaua de transport

La nivelul arealului studiat au fost analizate conditiile de desfigurare a traficului atit pentru
transportul privat, ct §i pentru cel public.

In cazul transportulul privat a fost consideratii refeaua stradald intern3 si conexiunile
acestela cu drumurile nationale DN 2G §I DN 12A, drumul judetean D] 116B gi drumurile
comunale DC 130 si DC 148, care deservesc teritoriul de analiz# (figura 2.12).

Sectoarele stradale pe care sunt suprapuse traseele drumurilor nationale sunt cele mait
solicitate din punct de vedere al traficului gi, In acelasi timp, cele pe care se inregistreazi
frecvent evenimente de circulatie soldate cu victime.

Cea din urm# cauz¥ prezentatli poate fi diniinuatfi prin relocarea modali a célitoriilor
efectuate cu autovehicului personal ciitre transportul public local, ca urmare a introducerii
acestui serviciu public in oferta de transport existenti la nivelul arealului de studiu.

Reteaua feroviari traverseazii teritoriul intravilan al Orasului Comiinesti de la est la vest,
fiind amplasat} de-a lungul drumului national 12A.

Cursurile riurilor Trotus si Asiu reprezintii bariere naturale care sectioneazi teritoriul pe
laturile de Sud-Est §i Nord-Vest, conducind la reducerea conectivititil refelei stradale
urbane (numiirul legiiturilor posibile intre nodurile retelei rutiere) pe relatiile Est-Vest si

STcMA MOBILITY ENGINEERING 16
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Sud-Nord. Infrastructurile de traversare ale riurilor Trotug §i As#u, precum si ale retelei
feroviare sunt reprezentate in figura 2.13,

Rejsaun majosh de ciculatie
. o Negonel
. Dram Juiufean

Byum Comunal

Figura 2.12. Refeaua majord de circulatie din zona de studiu.

Tojbn ruiisih
Inmavusciun] o8 Viveriee
| G Tosw i i
K Pasaj tode foast
| 202 Pod pesee curpur e apd
IR Treoars derivaivh OF

Figura 2.13. Traversiri ale cursurilor de ape $i ale ciiii ferate.
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Potrivit datelor publicate de Institutul National de Statistic, lungimea strizilor ordgenesti

din Orasul Cominegti este de 125 km, dintre care 51% din totalul refelei reprezint3 strizi

modernizate. In perioada 2010-2023 refeaua de striizi modernizate a cunoscut o extindere
1o

totals cu 17 km (figura 2.14).
a0 | -
Al i J
wl B .. N
ol H N B = N O N N AP

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

140

1

=

Luagime strizl, km

L=

i Stritzi modernizate B Strilzl nemedemizate

Flgura 2.14. Variafia anuald a lungimii strdzilor modernizate.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.

Faptul cX aproape jumitate din lungimea strizilor care compun refeaua urbani sunt
nemodernizate, constitule disfunctie major# din punct de vedere al calitiitii mediului urban.

In prezent, la nivelul localitiitii se intilnesc atit striizi cu imbriciminte in stare tehnici buni/
foarte bund, cit si striizi in stare tehnicli necorespunzétoare, ceea ce constituie disfunctie
major3 din punct de vedere al accesibilititii gi calitéitii mediului urban. Sectoarele stradale
fncadrate in cea de-a doua categorie se regisesc in zone de locuinte, ct si in zone in care
sunt localizate obiective turistice,

n zonele de locuinte individuale autovehiculele sunt parcate in faja curtii (in zona unde ar
trebul si se desfiigoare circulafla pietonald) sau pe carosabil. Acest aspect conduce la
fngreunarea circulatiel pentru pietoni si conduciitori auto si implicit 1a cregterea riscului de
producere a accidentelor.

In situatia actualii nu exist# o politic3 tarifard a sistemului de parcare, potrivit cireia si se
perceapi un tarif diferenfiat pentru parcirile publice amplasate in zona centrals, in special
la nivelul orelor de vérf de trafic. In conditiile date se incurajeaz utilizarea autovehiculului
personal pentru deplasiiri cu destinatia in centrul oragului, contrar principiilor dezvoltiirii
durabile. In consecint}i, tn scopul sustinerii mobilit}itii durabile la nivelul localititii se
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impune aplicare unei politici de parcare care s# diminueze prezenga autoturismelor in zona
centralli, oferind totodatd cetitenilor alternative atractive prin Tmbunitifirea calititii
sistemului de transport public si a ofertelor privind intermodalitatea.

Refeaua de transport rutier a Orasulul Comiinesti este previizuti cu trotuare pentru
deplasarea pietonali fn zona centralX §i pe strizile de legiiturs

In situatia actual¥, int8lnim sectoare ale reelei pietonale care fncurajeazi utilizarea acestui
mod de deplasare, respectiv trotuare cu imbriciiminte in stare tehnich foarte buni, care
asigur¥ accesibilitate si siguranii pentru toate categoriile de utilizatori, inclusiv pentru cei
cu probleme de mobilitate, dar §i sectoare care prezint¥ un grad ridicat de deteriorare, care
lipsesc sau care sunt afectate de diferite obstacole.

In ceea ce privegte facilitarea deplasirii persoanelor cu mobilitate redus (persoane cu
dizabilitiiti, persoane virstnice, persoane nsofite de copii, etc), la nivelul retelei de
transport au fost identificate zone in care sunt implementate solutii de tmbunitiitire a
accesibilit#fii (borduri fngropate sau semi-fngropate la trecerile de pietoni, rampe pentru
cirucioare).

Totodat, in situafia actuald, existd in continuare zone cu deficienfe de accesibilitate a
spatiufui wrban - borduri tnalte care ingreuneazii deplasarea persoanelor cu mobilitate
redusii sau a persoanelor insotite de ciirucioare pentru copii/ pentru cumpérituri, respectiv
zone n care trecerile pentru pietoni nu sunt racordate la o retea coerentii de trotuare.

Sistemul de transport dedicat ciclismului ocup3 un loc prioritar in categoria sistemelor
alternative de mobilitate, mifloacele de transport aferente acestula prezentind accesibilitate
ridicati in réndul populatiel comparativ cu mijloace de transport ecologice autopropulsate
(autovehicule electrice).

La momentul actual Oragul Coménesti nu dispune de sistem de transport dedicat ciclismului,
circulatia bicicletelor desfigurandu-se pe partea carosabils, pe benzile de circulatie dedicate
autovehiculelor sau pe trotuare, aspect care pune fn pericol siguranta circulatiei pentru toti
participantii 1a trafic.

Benzile/ pistele dedicate circulajiei bicicletelor constituie infrastructura din cadrul
sistemului de transport in cauzi, pentru Intregirea acestuia fiind necesare mijloace de
transport §i tehnici de exploatare aferente. Astfel, pentru dezvoltarea acestui sistem de
transport alternativ, pe 14ng3 realizarea retelei este necesar functionarea unor centre de
inchiriere a bicicletelor gi desfisurarea unor campanii de promovare a utilizérii acestui mod
de transport.

In ultimfi ani, s-a acordat atentie deosebitii imbunatatirii stiirii tehnice a suprafetei de rulare,
a suprafetei pietonale §i a parcirilor, conform tabelulut de mai jos.
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Tabelul 2.4. Interventii realizate in ultimli ani. Sursa datelor: Primdria Oraguluf Comdnesti.

v st ) [ L PR i e
Nr. | Denumire | Calegorie M- Intre | .
CrL stradi stradi | modernizare, Lungime Lanmle blocuri Suprafsld | Lungite
Rramforsars |~ | . | : —
e e e L dmp) | e | (mp) o] (R)
1 | Ciresoata v MR | 243822 | - - 0 -
Total Cartler | | P | | R
_ Vermestd | = jamzl | .
2 | Bulemrdull | R 28638 | 247 - 247 | 28638
3 | Lbraet | W | R | 40697 | 390 | - | 300 | 40697
4 | Liceulul m R 523,82 - - 0 523,82
e e ST . WS N—
5 | Viadimirescu | IV R | 26555 785 | - | 785 | 26555
6 | Pletricia | IV | M4 54681 | - | - 0 | 54681
Total Cartier
" Zavol 202953 | 785 | U2z | 202953
Vasile
| 7 | pecsandri | M R | 19731 | - - | 0 |3
8 | Maguri m R | 2178 - - 0 | 2178
9 | Ecoulul I R 57742 | - | - 0 57742
10 | Narciselor n R 195,43 - | - 0 195,43
11 | Arnlor | IV R 316,87 - | - 0 316,87
12 | Stadiomulw | 1 R 63,02 - - 0 -
Mihai N | T - '
B | Sadoveans | M Mo e | - | - o | 829
Total Cartler
= . T |- |saeun
14 | Parculi | I R | 7e783 | e25 | - | 925 | 819,00
15 ”Avmmla.ncu I R 6318 | 675 = 915_ | 63186
16 |  Garlel v R 901,1 - - 0 901,10
Aleea - ) o= (fiia faq an
| parcutut v | R o762 | 925 | - | 95 | 101100
18 Pletil 1\ R 793,81 | 1000 | 5432 | 6432 | 847,00
T ! 23,92 el LN |
19| “pomed | M R 23334 | - - | o | 2900
20 G";‘:j'ghe v R 214,63 651 - 651 229,00
21|  Nufar v R 34099 | - - | o | seas0
22 | Sperantel v R 5356 | - - 0o | 5700
Mthai
8| v R 8321 | - - |_ o | s
24 | NicolaeGhica | IV R | 15478 | - - | o 165,00
25 | Ciobanus i} R sy | - - | o | 117
Total Centru [ | 54599 | 4176 | 9.608 | 5.699,63 |
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Lucrdey | S080 | 2 Pareid | Trotuare|
Nr. | Demumire @ Categorie M- Inte [
Cre creds strads modemm L“wmﬂ Latmle blo curd J Sl!prﬂfa]i L“wm
R-ranforsare = . | N
i L i} el | n | on) | ) | ) |
26 Polentl v M 556,43 - - 0 529
27 | Dorobanti v M 629,98 - - 0 463
Fundatura 1
28 | " pcient | W M 311,38 - | - 0 245
Mihai
29 | gogainiceanu | ™ M | seo4s | - | - 0 561
30 | Satvamuhu L4 M 606,95 - 1 - 1 o 607
31 EugenGhlca_ |\ M 51571 - s J 0 516
Mihal
32 | Eminescu \' M 556,12 | - | - 0 607
Fundatura
33 Mthal v M 374,49 - = 0 -
_| Eminescu | | |
Total Cartler
_ leorda | e | 0 3%
34| Victorlel | IV R 552,28 - - 0 1193
35 | Valea Polenil v R 88505 | - - 0 1.847
| 36 | PetruRares | IV R 625,44 - - 0 1252
1 Total Cartier
Laloata Dreapta si 2.062,77 0 429141
Stanga | - ) - |
37 | Podelulut v M 135729 | - - 0 -
38 | Bradului v M 38951 | - | - o I -
39| Lmit | v | M | imse | - - | o | -
40 |  Gantel v M . 636 - - | 0 -
41 | Fagulut v M | 146361 | - - | o -
Total Cartler |
Podel | | Bl I | g
[22.968.25 4961 | 11,030 | 18.906,3

Siguranta circulatiei a fost analizatii in raport cu accidentele inregistrate la nivelul judetului
Baciiu in perioada 2018-2022, date existente in baza de date INS Tempo Online. Din analiza
datelor se remarci o scidere de 24% a numiirului de accidente fn anul 2020 comparativ cu
anul anterior (situatie generatii in urma restrictiilor de circulafle impuse In contextul
pandemiei de Covid-19), urmati de o crestere progresivii p4ni la finalul perioadei de analizi

(figura 2.15).

Alte categorii in care sunt incadrate victimele accidentelor, sunt cele ale rinitilor si
decedatilor. Variatia anuali a rinitilor urmeaz3 tendinta manifestat} in variafia numirului
de accidente. Astfel, se observi ci valoarea maxim3 s-a fnregistrat in anul 2019 (1.143
cazuri), iar cea minim3 in anul 2020 (766 cazuri} - figura 2.16.
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Pe intreaga perioadii de analiz, in Judegul Baciiu §i-au pierdut viata in accidente de circulatie
328 persoane, valoarea maximi fiind inregistratii in anul 2019 (70 persoane), iar cea minima
tn anul 2023 (50 persoane), figura 2.17.

1600 - ‘
900
E 80D yel

500
00
300+~~~

200

Figura 2.15. Variatla numdrului total de accidente - Judeful Bacdu, 2019-2023.

Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.
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Figura 2.16. Variatia numdrului de persoane rinite - Judeful Bacdu, 2019-2023.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.
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Figura 2.17, Variafia numdrulul de persoane decedate - Judetul Bacdu, 2019-2023.
Sursa datelor: INS, TEMPO On-line.

La nivel local, conform datelor furnizate de inspectoratul de Politie Judefean Baciu, tn anul
2024 s-au fnregistrat 28 accidente (26 ugoare si 2 grave) soldate cu 31 riniti usor §i 2
decedatl, in care au fost implicati 12 biciclisti, 4 pietoni §i 29 autovehicule. Faptul cj existi
persoane care 5l pierd viata in accidente de circulatie trebuie si motiveze realizarea de
actiuni care s# conduc la reducerea deceselor asociate circulatiel in mediul urban.

Cauzele producerii accidentelor inregistrate sunt:
— nepéstrare distanti in mers: 3 accidente;
neadaptare vitezi: 3 accidente;

~ neacordare prioritate: 3 accidente;

— heasigurare viraj: 2 accidente;

— abaterl biciclisti: 11 accidente;

— traversare neregulamentar3 pietoni: 3 accidente;
- neasigurare mers inapoi: 2 accidente;

— atelaj nesemnalizat pe timp de noapte: 1 accidente.

Sectoarele refelei stradale caracterizate de incident ridicat3 de producere a accidentelor de
circulatie §i victime asociate acestora (figurile 2.18 si 2.21) sunt amplasate pe principalele
artere rutiere, pe care se intalnesc valori ridicate ale fluxurilor de trafic - Str. Combinatului/
DN 2G, Str. Republicii/ DN 124, Str. Tudor Vladimirescu, Str. Ciregoaia.
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Figura 2.18. Distributia spatiald a accidentelor grave, 2024.
Sursa datelor: Politla Oraguiul CominestL

Figura 2.19. Distribufia spatiald a accidentelor usoare, 2024.
Sursa datelor:; Polifia Orasulul Comdnegtl,
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Figura 2.20. Distribufia spatiald a rdnitilor ugor, 2024. Sursa datelor: Politia Oragulul Comidnesti.

Figura 2.21. Distribufia spajiald a mortilor, 2024. Sursa datelor: Politla Oragului Coménestl,

Desfisurarea transportului de marfid pe refeaua rutieri din localitatea Comsinesti este
reglementatii de Consiliul Local al Orasului Comé#negtl. Conform Regulamentulul privind
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organizarea circulafiel rutiere, prevenirea si combaterea inzdpezirti, curdfarea sl
intrefinerea ciilor publice si spatiilor verzi in orasul Comdnegti aprobat prin HCL nr. 149
din 13.12.2012 este interzis# circulafia:

— in parcurile si pe spatiile verzi din oras, pe trotuarele aferente striizilor i pe faleza
amenajat¥ pe malul drept al riulul Trotus intre “Podul de fier” 5i fosta punte spre
cartierul Podel, pentru toate vehiculele ;

— finzona de centru pe strada Republicii intre "Baranga” gi bariera CFR, pe strizile Pietii,
Avram lancu, §1 Aleea Parcului pentru vehiculele destinate transportului de persoane
inclusiv celor destinate serviciilor de turism, a vehiculelor destinate transportului de
miirfuri §i bunurl a cliror mas3 maxim# autorizatii este mai mare de 3,5 tone, precum
si a tractoarelor de orice tip; Traseele de tranzit a Oragului Cominesti pentru
mijloacele de transport mérfuri i bunurl a ciiror masi maxim3 autorizati depaseste
3,5 tone sunt strizile: Minerului, $tefan cel Mare, Republicii (de la bariera CFR pand
1a gari), Moldovei i Combinatului;

— pe drumurile publice modernizate din orasul Comdnesti a vehiculelor cu pneuri cu
cule, senile, firi bandaje de protectie. Pe parcursul efectudirii transportului de
miirfuri, inciircitura trebuie si fie agezati astfel Incit si nu fie tArdts, si nu se scurgd
ori si nu cadi pe drum. .

Reprezentarea graficli a traseelor pe care este permis accesul vehiculelor de transport marfi
se regiisegte fn figura 2.22.

“ Legends

— Mujut vk
woses Thnsuyl purvils paniru milicecely oo Sanpon MTMA = 3.81

Figura 2.22. Trasee utilizate de vehiculele de marfd,
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Referitor la sistemul de management al traficului se precizeazi faptul ci amenajarea
intersectiilor tn mediul urban are consecinte directe asupra nivelului de calitate al serviciilor
oferite de infrastructura de transport, condifionind fluenta circulatiei si siguranta
participantilor la trafic - pietoni, biciclisti, conduciitori auto si pasageri in vehicule.
Reglementirile privind organizarea §i controlul traficului fn intersectlile urbane se inscriu
in doudl categorii principale: reglementiiri pe baza indicatoarelor de prioritate §i
reglementiri prin semaforizare. In prezent, 1a nivelul refelel stradale a Oragului Com#negti
existd patru intersectii cu sens giratoriu (figura 2.23), Sistemul actual asiguri o buni fluent
a traficului, nefiind identificate perioade din zi fn care se manifesti blocaje ale traficului sau
cozi de asteptare semnificative in intersectii.

Figura 2.23. Sisteme de reglementare a circulatiel
Transport public
In situatia actuals la nivelul arealului de studiu nu exlsti un sistem de transport public
local. Sistemul de transport public judefean prin servicii regulate se regiiseste pe teritoriul
de analizi operénd curse care tranziteaz3 Orasul Cominegsti, insi nu deservegte ciilitorii

pentru deplasiri Interne. Acest serviciu de transport public este gestionat de Consiliul
Judetean Bac#u, avind operatori privaji.

Conform actualului program de transport valabil, aprobat prin HC] nr. 247 din 30.09.2024,
fn decursul unei zile lucritoare numirul total de curse care deservesc Oragul Comanesti este
65, acestea fiind distribuite pe 8 trasee (tabelul 2.5).
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W~ w

Nr.

l Cod | Localitate

063
069
102

103+104
106

107
108

Localitate Localitate
Origine intermediard | Destinatie
baci | Scoren | Comnesti
l Onesti Targu Ocha
_ Comées_ﬂ ! _Dirmges_u _J Sildtruc
Comfinesti | Darménest CI_‘]‘;‘“! fc/
_ Eomhne;l:i B;us_t;r;; Gleu;sﬂ .
| Cominestl Cotumba Cuchinig
Cominegti . Aslu | Pletrosu
Molnegti | Comiinesti _Asiu/ Straja

Lungime

trasen
[km/sens]
e
42(circuld
37
19
28

40

30
19

20

Coméinegti | prinHaghiac) |

Nr.
Curse/

Tabelul 2.5 Trasee d’e transport public jude;ean. Sum datelor: Cammul judepan Bacdu,

Capacitate
minimi de
transport
flocurd]
£22

€22

223
<22
—
<22
<22
<22

Din datele prezentate in tabelul de mai sus, se observi ci traseul pe care se circuli cu
frecventa cea mai ridicatii este Moinesti — Comdnegtl - Asdiu/ Straja, operat cu autobuze. Pe
acest traseu frecventa vehiculelor este de 2 curse pe or# in intervalul 06:00-18:00, urmat3
de 1 vehicul pe ori in intervalul 18:00-19:00 (figura 2.24).

Piril il

Figura 2.24. Numiirul de curse pe ord, traseul Moinegti - Comdnegtl - Asdu/ Straja.

,ﬁwwffwr

'\- L

Sursa datelor: Consiliul Judefean Baciiu.

Capacitatea minimé a autovehiculelor, impus3 prin programul de transport este de 22 locuri.
Vehiculele din parcul circulant nu sunt dotate cu sisteme care si faciliteze accesul (rampe
de acces, podea joas¥) sl siguranta (sisteme de fixare a cirucioarelor, centuri de siguran{)
persoanelor cu nevoi speciale (persoane cu dizabilitiiti, persoane cu copli in cirucloare, etc).

LY
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In situatia actual la nivelul localit}ii nu este functional un terminal de transport amenajat
astfel Incét s# ofere conditii corespunziitoare din punct de vedere al sigurantei si confortului
cilitorilor. Singura statie autorizat} la nivel local este Autogara Comé#inegti amplasatii pe Str.

Moldovei (figura 2.25).

Flgura 2.25. Amplasarea Autogdrif Comdnestl.

Transportul public in regim de taxi este gestionat de Consiliul Local al Orasului Com#inegti.
Conform datelor furnizate, pe raza Oragului Comiinesti sunt autorizate si funcfioneze 7 statii
de taxl, cu o capacitate de 60 locuri (tabelul 2.6). Amplasarea statiilor de taxi in cadrul refelei
de transport este prezentat# in figura 2.26.

Tabelul 2.6, Stajil de taxi in Oragul Comdnesti. Sursa datelor: Primdria Oragulul Comdnest,

c";: ‘Denumlro stradi Reper ‘ Numar loceri |
1 | Gars ' 15 |
i  Str. Republicii — =
2 | Parc Central 10 l|
3 | - Cartier Zivoi ] |
4 Gara Astiu 1 l
i  Str. Minerului — i
6 | | In spatele BCR | 10 '
7 | Str.Piejel | Tnspatele Pletel Agroalimentare | 10
| TOTAL | 60
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Figura 2.26. Amplasarea staiilor de taxi in Oragul Comdnesti.

La nivel feroviar, teritoriul de analiz3i este racordat la refeaua natlonali de cale feratd in
statiile Cominegti $i As3u amplasate pe linia secundari 501: Adjud ~ Comiinesti - Ghimes -
Siculeni (150 km), figura 2.27.

Conform Documentului de referin al retelei CFR, Anexa 34.a, versiunea 14.1.2, actualizati
la data de 04.04.2025, stafia Cominesti este statle de gradul 1], amplasatii pe seciie de
circulatie interoperabils, deschis# traficulul de cilitori §i marfd, jar statia Asiiu este haltii de
migcare, amplasat pe sectie de circulafle interoperabild, deschis# traficului de ciilitori i
marfi.

n decursul unei zile lucriitoare, in intervalul orar 00:00 - 23:59, staia Coméinesti reprezinti
punct de plecare/ sosire pentru 16 trenuri operate de CFR Cilitori, incadrate in rangul
Regio, in timp ce halta As#u reprezintii punct de plecare/ sosire pentru 12 trenuri. Variafia
orar3 a ofertei de transport in cele 2 statii este prezentati in figurile 2.28 si 2.29. In statia
Comiinesti se detageazi intervalele 04:00 - 05:00, 06:00 - 07:00, 15:00 - 16:00 gi 21:00 -
22:00 In care oferta este reprezentati de 2 trenuri Regio.
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Flgura 2.27, Localizarea statiilor de cale feratd din Orasul Comdnesti.

l' o !"“ o

bl Ty

P 2 "l B

Flgura 2.28. Distributia ofertel de transport, Figura 2.29. Distributia ofertei de transport,
statia Comdnegtl Sursa datelor: CFR Caldtorl halta Asdu. Sursa datelor: CFR Cdliitori,

Pentru asigurarea unor conditii corespunzitoare desfiguririi acestui serviciu public, se
recomandi realizarea de investitii pentru dezvoltarea unui terminal de transport intermodal
(transport local/ judetean/ regional) modern. Efectele externe produse de circulajia
vehiculelor de transport public judetean sunt suportate de locuitorii Oragului Comiinesti. in
scopul reducerti acestor deficiente se recomand infiinfarea unui serviciu de transport
public local, care si deserveasci Orasului Cominesti - zona urbani si localitiitile
componente. Prin dezvoltarea sistemulul de transport public local se va obtine
imbunititirea sigurantei, securitiii si confortului cil4torilor in statile de transport public,
ca urmare a amenaj#rii acestora.
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3. COLECTAREA DATELOR DE TRAFIC
PRIVIND SITUATIA ACTUALA

Caracterizarea mobilititli din arealul de studiu fn situagla actuald precum i calibrarea si
validarea modelulul de transport dezvoltat la nivelul anului de bazi §i utilizat pentru
studierea impactului proiectului propus la nivelul primului an de implementare §i la nivelul
perioadei de durabilitate a fost realizati pe baza unui set consistent de date colectate in
teren.

3.1. Numirul, tipul, viteza medie a vehiculelor

3.1.1. Recensiiminte de trafic

Numiirul, tipul si viteza medie a vehiculelor reprezintii parametri care caracterizeazi cererea
de transport ex-past la nivelul arealului studiului de trafic. Valorile acestor mirimi sunt
necesare pentru a calibra si valida modelul de transport realizat, cu ajutorul céiruia se vor
determina volumele §i structura fluxurilor de trafic specifice sistemului de transport care
face obiectul studiului (elementele de iegire din model). Egantioanele considerate ale
parametrilor trebuie s# fie cit mai reprezentative, iar precizia de inregistrare a acestora
trebule maximizati.

Sunt aplicabile mal multe metode de culegere a datelor de trafic in vederea estimirii cererii
ex-post. In funcjie de amplasarea observatorilor fajfi de calea de rulare, acestea pot fl
clasificate in douii categorii principale:

~» metode intruzive - presupun amplasarea observatorului de trafic in contact cu
calea de rulare;

~» metode neintruzive - presupun utilizarea tehnicflor de observare de la distan{i.

In cadrul prezentului studiu de trafic, datele referitoare la numirul gi tipul vehiculelor au
fost inregistrate prin metoda clasici neintruzivi, care constd In contorizare manuali.
Aceasta metod3 traditionald implic faptul ca observatorii umani sii contorizeze numarul
vehiculelor care tranziteazi o anumiti sectiune a refelei. Operatorii au utilizat formulare de
fnregistrare in care au notat numrul s tipul autovehiculelor care tranziteazi elementul de
infrastructurl monitorizat (sectiune de stradi sau brat de intersectie). Prin aceasti metodi
s-a putut realiza o monitorizare detaliati a traficulul rutier pe numiir de vehicule (mirimea
fluxului de trafic), tipuri de vehicule (structura fluxului de trafic) si direc}iile de deplasare.
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Posturile de anchet3 din care au fost utilizate date de trafic au fost amplasate fn puncte-cheie
din cadrul refelei rutiere din Orasul Comiinegti si din teritoriul de influen{3, asa cum se poate
observa din figura 3.1. La nivelul retelei stradale interne au fost efectuate misurstori pe
durata a 8 ore (in intervalele orare 07:30 - 11:30 si 13:30 - 17:30) fn 9 posturi si pe 24 de
ore Intr-un singur post. In scopul corel#irii cu valorile de trafic caracteristice refelel majore
de transport din arealul de studiu, au fost utilizate valorile fluxurilor de trafic inregistrate pe
sectoarele drumurilor nationale cu ocazia recensiméntului general de circulatie realizat de
citre CESTRIN - CNAIR fn anul 2022, Acestea sunt posturile 11, 12 i 13, amplasate pe
drumurile nationale din refeaua majori de circulagie in care se incadreazi Orasul Coméinesti
(DN 12A, km 75+500, DN 124, km 109+120 gi DN 2G, km 10+000). Pentru aceste posturi au
fost utilizate date inregistrate pe inteval de 8 ore 5i 24 ore (figurile 3.2 - 3.7).

Legenda

Rejea rullerk

Locatizarea posuirfior da anchelll
@ Poat da snchatl

i Posl da anchyi pp DN

Figura 3.1. Amplasarea posturilor de anchetd a traficului.

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic au fost incadrate tn 10 categorii principale
(tabelul 3.1). Fluxurile de biciclete au fost surprinse in categoriile de vehicule contorizate tn
recensdmintele de trafic efectuate In sectiuni si intersectii.

Tabelul 3.1. Categorli de vehicule contorizate.

Nr. ¢rt. Categorie
| | = [
ot F%, @™B | Bicicets/ Motocidets, scutere, ez,
| - o= | T

2. Autoturisme
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Categorie
Microbuze cilitor
Autocamionete si autospeciale cu MTMA <=3,5 tone

Autocamioane §l derivate cu 2 axe

Autocamioane §i derivate cu 3 sau 4 axe

Vehicule articulate (tp TIR) si remorchere cu trailer, cu peste 4
axe

Autobuze §i autocare

Tractoare cu/fird remorcy §i vehicule speciale

Autocamioane cu 2, 3 sau 4 axe cu remorci (tren rutier)

-

//a" /fz’/fa’f/ff/ff//f//

"'I

quum 3.2 Dism‘buﬂa volumelor de trafic Post Figura 3.3. Distribufia volumelor de trafic, Post

11 - DN 124 Vest, 8 ore. 11 - DN 124 Vest, 24 ore.
- . = :
- l -
" l II_I J]J ll ‘ l ‘ |_li_n,_......_..!
VARV AR AV A S B S 4 ffffa’fﬁ’fﬂf!fa’fﬁﬁ'ffﬁ’ff

———.—--—-u-
] e T ep—— -—p—n— 5 iy pnmn e

e 1 @ Al .1 B S
]

Flgura 3.4 Dlstrfbuﬂa volumelor de trafic, Post  Figura 3.5. Distdbuﬂa valumelor de trafic, Post
12 - DN 12A Sud, 8 ore. 12 - DN 12A Sud, 24 ore.
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Figura 3.6. Distribufia volumelor de trafic, Post  Figura 3.7. Distributia volumelor de trafic, Post
13- DN 2G, 8 ore. 13- DN 2G, 24 ore.

In figurile urmitoare sunt prezentate pentru exemplificare, distribuglile temporale ale
volumelor de trafic, inregistrate in posturile de ancheti 1 (intersectia Str. Sperantei - Str.
Nicolae Ghica} i 10 - DN 12A Nord.

POST 1 - Str. Sperantei - Str. Nicolae Ghica

d”fff’a"f e s#"f%ﬁ'ﬁ’

N Biciclate 2 Motociclata, seuters, sic.

B Antotwieme . Microbruze calator]

B Autocamiensts §i anioapedials cu MTMA <=5 tane 2 Actiniioana gl derivate cu 2 mxe

4 Antocemicane gi derivats tu 3 sam 4 i -Vdﬂuhﬂmhh[ﬂpﬂnﬁnmumhmmim
1 Antobuze i sutocare = Tractoere cu/ilicll remorcll gl vehicule specials

8 Autocamioans cu 2, 3 san 4 tow cn remorcll (tren rutier) B Vehiculecq tractinne anbmeli

Figura 3.8. Distributia volumelor de trafic. Postul 1, braf Str. Sperantei Est
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1| [TITMTTITI

SIS SIS

Intervaiul orar
@ Motockiate, scaters, et
IAMMI Microbwre calator
# Autocamionete 3 axtospociale tu MTMA <=2.5 tone il Aotoczmiosne gl derivate cu 2 axe
o Asisenniome ¢l darivate i 3 sru 4 o ® Fahieuls sticulste (p TIR) ¢ remorchare cu traller, on paste 4 e
1 Awtobuse §l autocare * Tractoare cw/fivil recyorell ji vablcula specisle
 Awtocainioiny &q 2, 3. s 4 axa cu famorcll (iran retier) 2 Vehlcnl cu traciiume animall

Figura 3.9. Distribuia volumelor de traflc. Postul 1, braf Str. Nicolae Ghica.

IUJIII_I alng
fffffffﬁ f ffff

Intervalul orw
i Motociciets, scuvans, ste.
I.Am Microbuza calator
8 Atacamionets pl svtcepaciale cn MTNA -o=8,6 tone = Awtocamicans ¢l derivate cu 2 xme
llmhunlunuldulnﬂnlnli- = Vehicule articulste [Hp TIK) 51 remorchare ¢u tmfles, cu peste 4 e
16 Aatobaze gl avincare u Tractosre cu/firl remt orefl i vehicula speciale
!Amuzamlmummm mVabicale cu traciinoe animall

Figura 3.10, Distributia volumelor de trafic. Postul 1, brat Str. Sperantei Vest.
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Flgura 3.11. Distribufia volumelor de trafic. Postul 10, brat DN 12 Nord.

3.1.2. Anchete Origine - Destinatie

In scopul identificirii valorilor de trafic de tranzit, necesare pentru calibrarea §i validarea
modelului de transport, au fost utilizate date inregistrate in posturile de ancheti Origine -
Destinatie (0-D) amplasate pe DN 12A (km 75+500), (km 109+120) si DN 2G (km 10+000).

Baza de date aferenti acestor anchete 0-D contine informatii referitoare la:

tipul vehiculului;

originea cdldtoriei (tard, judef, localitate);
destinatia ciildtoriei (tard, fudet, localitate);
scopul cdldtoriel;

numdrul de cdliitori];

gradul de incdrcare al vehiculului (exprimat in procente din total mas3 utili maximi
autorizati - tn cazul vehiculelor de marfi - §i exprimat In numir ciliitori din total locuri
disponibile fn vehicul, inclusiv conducitorul auto - in cazul autoturismelor gi vehiculelor
de transport persoane);

altele (vdrstd, ocupatie, venit conducdtor auto).

Un aspect important din punct de vedere al mobilitifii urbane durabile este dat de gradul de
fncédrcare al autovehiculelor. Valoarea acestui indicator este mic3 (in 57% din autoturisme
se deplaseazi numai conduciitorul), ceea ce se traduce prin numér mare de vehicule regisite
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in trafic i cerere ridicati pentru locuri de parcare, constituind o disfunctie a sistemului de
mobilitate actual.

Proportia autoturismelor care
se incadreazd In fiecare din
clasele de incircare posibile
(1-5 persoane) este prezenti
fn figura alituratd,

sl =2 =3 4 =5

Flgura 3.12. Gradul de Incdrcare al autoturismelor.

In cazul autoturismelor, scopurile cilitoriilor au fost structurate fn noul categorii
principale:
* A-Acasd; » R - Vizitd la rude;
» (- Cumpdriéturi (piafd, mall, etc,); S -~ Scoali (cregd, gridinitd, scoald sau
» H - Institufii de séndtate (spital  lceu);
policlinicd, etc.); s T-turism (statiune, hotel, parc, camping,
= M - Loc de munci (propriul loc de muncd casd de vacan{d etc.);
sau In vizitd - ex. clienfl, parteneri de U - Universitate;

afaceri, etc.); = 0-Altele.

Potrivit datelor analizate,
exceptind fintoarcerea la
domiciliu, in decursul unei zile
lucritoare, autoturismele sunt
utilizate in proportie de 24%
pentru deplasare la locul de
munc¥, urmate de
cumpdirituri (129) si vizita la
rude (7%). Proportia
cilitoriilor in functie de scop
este prezentati fin figura 5% 12%
aliturats.

sAeC+H MesR=SasT=U»0

Figura 3.13. Scopul cdldtoriilor.
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18%

1%

In ceea ce priveste originea/
destinatia cil¥toriilor, 30%
dintre acestea sunt ciilitorii
interne sau au ca origine/
destinatie Oragul Comiinesti,
fn timp ce 70% reprezint} 70%
cdlitorii de tranzit (figura

3.14).

= Origine Comiinesti ~ Destinatle Coméinesti - Intern - Tranzt

Flgura 3.14. Originea/ Destinatia cdldtoriflor - vehicule de
pasageri,

® Origine Comé@nesti  » Destinatle Com&negti  » Tranzit

Tn cazul vehiculelor de marf},
se remarci faptul ci, pe lang3
originea/ destinatia
cilitoriilor in/ din Oragul
Comdinegti (15%, respectiv
8%), o pondere importan{i o
detine traficul de tranzit
(77%), figura 3.15.

Flgura 3.15. Originea/ Destinatia cdldtortilor - vehicule de
marfd,

Referitor la gradul de inciircare al vehiculelor de marf}, au fost stabilite 5 intervale de
mérime care exprimi cantitatea de marfi din total masj util¥ maxim3 autorizats, tn procente
(0%, 0-25%, 25-50%, 50-75% si 75-100%).

In cele mai multe cazuri (40%) mijloacele de transport sunt incéircate in proportie de 75-
100% (figura 3.16). Acestea sunt urmate de autovehiculele care circuld fir3 tncirciturs
(20% din cazurl). Vehiculele a ciror fncirciturs depiseste jumiitate din capacitatea de
transport constituie 17% din totalul fluxurilor de marfs.
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Avénd disponibile informatlile
referitoare la  mirimea
intregul flux de vehicule {ca
numidr §i structurd) §i la
méirimea esantionului pe care
s-au aplicat anchetele Origine
- Destinatie, a fost posibil a
extrapola informatiile
referitoare la  originea,
destinatia si scopul :

cilitortilor la intreg fluxul de i

12%

vehfcule care a tranzitat 0% n0-25% =25-50% -« 50=75% = 75-100%
punctele de ancheti.

Figura 3.16. Gradul de Inclircare al autovehiculelor - marfi.

3.1.3. Viteza medie a vehiculelor

Pentru calibrarea retelelor de transport, formalizate prin grafuri cu arce §i noduri, din cadrul
modelelor de transport, este necesar a cunoagte vitezele medii de deplasare ale
autovehiculelor pentru diferite segmente de infrastructurf modelate, precum §i lungimile
acestora.

n cadrul modelfirfi traficului la nivelul arealului studiat au fost realizate inregistréiri ale
distangelor i duratelor medii de deplasare pe diferite rute reprezentative ale retele,
folosind ca mijloc de transport autoturismul, acesta avind ponderea cea mai mare in totalul
vehiculelor care compun fluxul total de trafic (aproximativ 88% pe arterele pe care este
restrictionat accesul vehiculelor grele de marfd §i 70% pe sectoarele refelei pe care este
permis accesul vehiculelor de marf¥). Cele 3 trasee pe care s-au Ricut méisurditori ale timpilor
de parcurs sunt descrise fn tabelul 3.2 gi reprezentate grafic in figura 3.17.

Tabelul 3.2. Date privind timpli de parcurs.

Traseul | ‘ Parametrul
Nr. Vitezs |
Dela | Piod ka Via [haninsec] | [km) [:::d[!l:] |
" Intersectie Str. ‘ IR
Moldovei (DN 12A) - | IntersecHe DN 4.
L Str. Combinatului 12A- D] 116B DN12A 00:11:20 82 4341
_(DN2G) : : .
Intersectie Str. ]I [
| Intersectie DN 12A- | Combinatului o |
y B s M oldovel (DN 26) - Str. DN12A-DN2G | 00:03:58 | 28 42,35
Ciregoaia |
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l Traseul | Parametrul !
Nr. i | | Win— a=nl
| Viteza
trasen Dela Péni la Via | Dorata | Distania | oy
! | . [h:minsec] | [kerm} ! [km /h] "
' Intersectle Str. | ' |
Dumbravei (DN Intersectie DN e |
3. 12A) - Str. Cloblinus 12A- D] 116B D] 116B 00:08:02 58 43,32
| (Dj116B) |
; . —
R sulbard

Troess timpl da percurs

Lipus

Flgura 3.17. Traseele pe care s-au mdsurat timpii de parcurs.

3.2, Desfigurarea traficului

Cu ocazia Intocmirii prezentului studiu de trafic au fost efectuate inregistriri ale distantelor
si duratelor medii de deplasare pe diferite rute reprezentative ale retelei (figura 3.17, tabelul
3.2). In urma prelucririi datelor inregistrate se constat3 ci durata medie de deplasare in
zona urbani, pe axa Sud-Nord (Str. Moldovei - Str. Combinatului) este de 4 minute, iar pe
axa Est-Vest (Str. Moldovei - Str. Republicii - Str. Stefan cel Mare - Str. Dumbravei - Str.
Minerului) este de 11 minute (Capitolul 3.1).

Datele culese au fost utilizate pentru calibrarea modelului de transport realizat in cadrul
studiului de trafic. Acesta include intreaga refea de transport disponibili in arealul de studiu
- teritoriul Orasului Comiinesti. Rezultatele modeliirii indici valori medii ale duratelor
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deplasiirilor cu autoturismul in refeaua rutiers de 7,9 minute, deplasiiri realizate la o vitezi
medie de 28,8 km/h.

3.3. Caracteristicile parcuiui de vehicule

Structura parcului de autovehicule este un factor cu rol decisiv al impactului asupra mediului
generat de sectorul transporturilor. Vechimea, combustibilul utilizat, capacitatea cilindrica
a motorului, norma de depoluare sunt parametri specifici fiecirul autovehicul, care
influenteazi direct cantitatea de emisii poluante deversate in atmosferdi pe durata
funcfionirii.

Date referitoare la structura parcului de autovehicule (categorii de vehicule, tip de
combustibil, norme tehnice privind emisiile, capacitatea cilindricii) la nivelul Oragului
Cominestl au fost furnizate de ciftre Directia Generald Permise de Conducere §i Inmatriculiri
din cadrul Ministerului Administraiei §i Internelor.

n scopul utilizéirii in cadrul modelului de estimare a emistilor provenite din traficul rutier,
aceste date au fost prelucrate astfel incéit si se obfini clasificarea tuturor autovehiculelor
fnmatriculate in functie de: combustibilul utilizat; capacitatea cilindricd; anul fabricatiei;
standardul de depoluare. In intervalul analizat, 2020-2024, parcul inventar de autovehicule
fnmatriculate in localitatea Cominesti a avut o evolutie pozitiv, valoarea thregistrati tn anul
2022 fiind cu 13% mal mare fati de cea corespunzitoare anului 2020. Distributia anuali a
numirului de autovehicule in funciie de combustibilul utilizat este prezentat3 tn figura 3.18.

9 5000

i FOOD | esmmesneammmmmmmmmam e amcameacmmmmmm——a—asesenecnas
3 7.000 |
E LA L R
sonh - --—- NN B . ... DR .-
4.000
3000 ---- [N --------- B 40000 00 B ---------- B ----- !
2000 | ---- .
1000 AN @ N O B O O -
0 } Anal

= Combustibil ntilizat: Benzind # Combustbll utilizat: Motorind

Figura 3.18. Situatia parcului inventar de autovehicule fn functie de combustibilul utlizat - Oragul
Comdnegti. Sursa datelor: Directia Generald Permise de Conducere s Inmatriculdri, Bucurestl.
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In intervalul analizat s-au fnregistrat cresteri ale numrului de autovehicule alimentate cu
motorind cu 20%, in timp ce numsiirul autovehiculelor alimentate cu benzini a crescut cu
doar 4%. In toat% perioada analizaty, in parcul de vehicule din Orasul Comanesti au fost
inmatriculate 265 autovehicule cu propulsie hibridi i 29 autovehicule electrice.

® Automobil mixt

= Autospeciald

& Aptospecializeti
Referitor la tipurile de vehicule ® Autotractor
din  compunerea  parcului : mm:,"m
inventar, din totalul celor 8.371 ® Autobwna
autovehicule inregistrate tn anul _:;::‘"
2024, 6.960 sunt autoturisme. = Motodidstl
Numiirul de vehicule din celelalte ® Motaddu
14 categorii existente (in total _ — iy
1.4111 vehicule) este prezentat Tractor rutler
fn diagrama din figura 3.19.

Flgura 3.19. Autovehiculele din compunerea parcului
inventar, altele decdt autoturisme, 2024 - Oragul Comdnegti
Sursa datelor: Directla Generali{ Permise de Conducere st
Inmatriculdri, Bucuresti.

Din totalul vehiculelor inmatriculate la sférgitul anului 2024, 74,2% aveau vechime de peste
15 ani, far numal 12% de cel mult 9 ani. Reprezentarea numirului de vehicule $n funcile de

anul de fabricatie este realizati in figura 3.20.

n9‘° & 'é"nme-ud

aY

&

Flgura 3.20. Situatia parculul inventar de vehicule in functle de vechime - Orasul Cominesti.
Sursa datelor: Directia Generald Permise de Conducere 5l Inmatriculdri, Bucuresti.
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La nivel judetean, date referitoare la structura parcului de autovehicule (categorti de
vehicule, tip de combustibil, vechime) la nivelul anului 2024 (cele mai recente date
publicate) au fost extrase din baza de date publicati de clitre Direcfia Generald Permise de
Conducere §i Inmatriculiiri din cadrul Ministerului Administratlel §i Internelor.

In judetul Bac¥u, din totalul celor
266.626 vehicule, 211.343 sunt
autoturisme. Numiirul de vehicule
din celelalte 9 categoril existente
(n total 55.283 vehicule) este
prezentat in diagrama din figura
3.21.

Conform  datelor publicate,
autovehicule allmentate cu
motorind reprezinti 56,1% din
num?rul total de autovehicule. In
cazul autoturismelor, motorina
reprezinti combustibilul utilizat
pentru 51,2% din totalul
mijloacelor de transport incadrate
fn aceast# categorie.

aMopede (L1s, L2s)

EMotociclete (LA, Lée, Le, La,
L7a)

EAutoluze g microlnmxe (M2, MS5)

# Antovehlcule transport miefur! |
09, firll sututracmars

S Autotractoers (K)

o Semiremared

&Vehicula pantru scopurl spaciale

i Tractoars fomatricuiate
|

Figura 3.21, Vehlculele din compunerea parcului inventar,
aitele decdt autoturisme. Sursa datelor: Direcfia Generall
Permise de Conducere § Inmatriculdri, Bucurestl.

Din totalul vehiculelor inmatriculate la sfirgitul anului 2024, 85% aveau vechime de peste
10 ani, iar numai 6% de cel muit 5 ani. Reprezentarea numirului de vehicule in funciie de
anul de fabricatie este realizat}i In figura de mai jos.

120.000

BOOBD | =e=crermmemmrr—ssaamn-

60.000 | ===c-mremmmm e maesa s

40.000

20.000

‘ ! B 117 [ —

16-20 »z0 Vechime,
anl

= Autohrians  Total whicule

Flgura 3.22, Structura parculul de vehicule din Judetul Bacdu In functle de anul de fabricaie.
Sursele datelor: Directia Generald Permise de Conducere 3t Inmatriculéri, Bucurestl
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4. PROGNOZELE DE TRAFIC PENTRU
SCENARIILE ,FARA PROIECT” §I,,CU PROIECT”

In cadrul prezentului studiu sunt analizate conditiile de trafic din arealul de studiu (Orasul
Coméinestl) in scenariile ,Firi Proiect” §i ,Cu Profect” la nivelul orizonturilor de prognozi
reprezentate de primul an dup3 implementarea proiectului (primul an in care proiectul va fi
integral operational) - 2030 gi ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare - 2034, pornind de la situatia anului de baz# 2024. In acest sens, a fost dezvoltat
un model de transport calibrat si validat pe baza datelor culese cu ocazia acestui studiu
(Capftolul 3) si a datelor preluate din PMUD actualizat la nivel anulul de baza cu ajutorul
cdruia au fost testate scenarifle ,F4r3 Proiect” §i ,Cu Prolect”, 1a orizonturi de analiz3 2030 si
2034,

Modelarea este realizatii la nivel MZA (Media Zilnic Anul¥) respectind recomadirile
ghidului publicat de JASPERS in acest domeniu ,The Use of Transport Models in Transport
Planning and Project Appraisal: JASPERS: 2014”, Din punct de vedere geografic, modelul de
transport este elaborat la nivelul ariei de influen{% a proiectulu, teritoriul admnistrativ al
Oragului Coménegti.

In scopul menginerii coerentei procesului de planificare a mobilitiiii la nivelul arealului
studiat s-a urmirit asigurarea concordantei dintre modelul de transport dezvoltat in cadrul
prezentului studiu de trafic i cel care a stat1a baza PMUD al Orasului Comnesti.

4.1. Fluxuri de trafic - Anul de bazi

Reteaua de transport

Una dintre etapele preliminare necesare pentru realizarea unui model de transport este
formalizarearetelei de transport considerate, prin intermediul teoriei grafurilor. Rejeaua de
transport modelatd fn cadrul prezentului studiu de trafic conjine rejeaua de drumuri
publice, configuratia i tipul de control al intersectiilor §i refeaua de transport public.
Modelarea refelei majore de transport presupune un proces complex de analiz3 a
parametrilor fizici ai fiecarei striizi, a funcjionalit#}ii n refea §i a reglementirilor de
circulajie.
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Graful rejelei de transport, la elaborarea ciruia s-a finut cont de aspectele tehnice §i
functionale mentionate mai sus este prezentat in figura 4.1.

Flgura 4.1. Graful refelei din zona de analizd.

Refeaua urban3 cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de determinare a cererii
fn 4 pagi, fiind conectatii la refeaua major# de transport formatii din drumurile nationale,
drumul judetean gi drumurile comunale care interacfioneazi cu teritoriul de analizi (figura
212).

Tn ceea ce priveste reteaua majori de transport, s-a avut in vedere conexiunea cu elementele
de infrastructurs modelate tn cadrul modelului najional de transport dezvoltat in cadrul
Master Planului General de Transport al Roméniei (sectoare reprezentate prin zone
externe). Astfel, refeaua modelat} este alcituiti din elemente de infrastructurd cu functiuni
de artere majore (artere de penetratle, trasee de tranzit) §l elemente de infrastructuré cu rol
de colectare si distributie spatialii a traficului la nivelul cartierelor, respectiv de alimentare
a traseelor majore de ciculatie.

Caracteristicile retelei, precum capacitatea de circulajie, numiirul de benzi/ sens, viteza
liber4, viteza maximi admis#, modurile de transport cirora le este permis accesul, existenta
parciirilor laterale, regimurile de circulatie (sens unic, dublu sens), interdictiile de virare,
tipul de control al intersectiilor au fost introduse pe fiecare element de infrastructur# pe
baza datelor culese din teren §1 a specificatiilor tehnice corespunziitoare categoriilor de
strizi conform normativelor in vigoare. Capacitatea de circulatie a elementelor retelei de
transport a fost stabilitd in acord cu prevederile ,STAS 10144/5-89 privind Calculul
capacitdtii de circulatie a strdzfior”.
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Cererea de transport

0 etap3 preliminar3 necesari pentru estimarea cererii de transport este constituirea zonelor
de analiz3 a traficului. in cadrul procesului de zonificare a teritoriului s-a finut seama de
principtile generale recomandate de literatura de specialitate, avind fn vedere fn acelasi
timp constringerile generate de datele disponibile.

Astfe], in cadrul modelului de transport aferent studiului de trafic, teritoriul a fost fmpirtit
fn 44 zone de trafic, 31 zone interne in Orasul Comiinestl, 9 zone interne reprezentind
localitijile componente §i 4 zone externe reprezentind potentialul de deplasare al
locatitéiilor deservite in raport cu arealul de studiu de drumurile nationale, drumul judetean
§i drumurile comunale care penetreazi acest teritoriu. Sistemul de zonificare aferent
modelului de transport creat este prezentat in figura 4.2.

" a L S, N 2"
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Figura 4.2. Zonele de trafic create In cadrul modelului de transport.

Fiecare zoni de trafic are asociat un punct de localizare numit centroid de zon# in care este
concentrat intregul nivel de activitate al zonei pe care acesta o reprezinti. Centroidul de zon3
poate fi identificat ca centrul de greutate al suprafefei asociate i prezinti urmitoarele
particularitiiji:

—» parametrii care caracterizeazd zonele sunt localizafi fn centroizi;

~» distanfa dintre doud zone reprezinté distanta dintre centrolzii asoclafi zonelor
respective;

=> In cazul conectdrii zonelor la o refea de transport, centrofzii au rolul de a reprezenta
localizarea zonelor.
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In scopul contur#rii laturii teoretice modehului de transport dezvoltat, in subcapitolele
urmiitoare sunt descrise caracteristicile tehnice ale etapelor specifice modelului "fn patru
pasi” realizat in cadrul studiului de trafic.

enerarea sl atracerea deplasfirilol

Generarea deplasirilor reprezinti prima etapsi a modelului de transport in patru pagi de
estimare a cererli de transport. In aceastii etap se estimeazéi numirul de deplasiri generate
(01) 51 atrase (D)) de fiecare zon#, Intr-un interval de referinti dat.

Deplasirile care au ca scop in origine sau fn destinatie, regedinga, deseori sunt desemnate ca
deplasiiri cu scop principal, iar toate celelalte deplasiiri cu alte scopuri, In origine sau
destinatie, sunt numite deplasdri secundare. Caracterizarea unei deplasiiri ca un cuplu de
scopuri permite, in acelagi timp, identificarea cu o precizie maf mare a variabilelor sistemului
de activitii}i la care se face referire. O mare parte amodelelor de generare utilizate in practici
sunt descriptive, deoarece pe de o parte, pentru deplasiirile aga-zis sistematice sau "in
migratie alternanti" (domiciliu - loc de munci si invers), efectuarea deplas#rii nu implica de
fapt o alegere §i deoarece, pe de altd parte, pentru motivele (scopurile) pentru care exist3
optiuni, alegerea este influentatii de multe alte variabile, dificil de cuantificat.

In general, modelul pentru ciilitoriile produse intr-o zon#, indiferent de destinaia acestora,
este influentat de urmiétorii factorl:

—» caracteristicile populatiel: venit, structurd familiald, detinerea de autovehicule, etc.;

—> caracteristicile teritorfului: modul de utilizare al zonelor, pregul terenurilor, densitatea
rezidenfiald, rata de urbanizare, etc.;

=» accesibilitatea: calitatea refelei stradale i rutiere, densitatea refelel stradale si rutiere,
etc.

Pentru determinarea numirului de deplaséri generate gi atrase de fiecare zoni de trafic, a
fost aplicat un model de regresie liniar# multipl¥ in cadrul ciruia variabilele independente
sunt numdrul de locuitori, definerea de autovehicule, numdrul locurilor de muncd, centrele

comerciale, unitiile de inviiftimdnt etc. Forma funclionals a acestul model este datii in relatia
4.1:

Nisep_graente/atmse =39 + 2 @, - X, [deplasari/ora] 4.1)
|
fn care:

- Xi reprezintd variabilele independente specifice unei zone (numdrul de locuitori,
detinerea de autovehicule, numdrul locurilor de muncd, centrele comerciale, unitdtile
de Inviitdmant);

- g, a1, az,.., a sunt coeficieni al modelului.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 48



v
ﬁ E ORASUL Studiu de trafic
= COMANEST! Project “Dezvoltarea durablid a mobilitafi! urbane
¢ , tn Orasul Comdnesti, Judetul Backu”

Distributia pe destinatil

Modelele de repartitie pe destinatii sunt utilizate pentru a estima alegerile pe care le fac
cildtorii in stabilirea destinaglilor, rezultind astfel matricea origine - destinatie. Cel mai
cunoscut model din aceast categorie este modelul gravitational, generat prin analogie cu
Legea atractiel gravitationale a lui Newton. Prin intermediul acestui model sunt estimate
cilitoril pentru fiecare pereche de zone Origine - Destinatie (celuld din matricea 0-D) pe
baza potentialelor de generare §i atragere a ciiléitoriilor specifice fieciirei zone de trafic.

Pentru repartitia pe destinatii a deplas#rilor estimate in etapa anterioars a fost utilizat
modelul gravitajional a ciirui expresie este de forma:

t,=g, a; f(d,) (4.2)
unde:

- g = Zt, reprezintd volumul cererii "generate” de zona ;
!

- 8= Zt, reprezintd volumul cererii “atrase” de zona f;
i
- f(d,) este funcfa dificultdfilor intdmpinate la efectuarea deplasdrilor intre zonele i i J.

Functia dificultitilor intimpinate la efectuarea deplasirilor intre oricare doui zone de trafic,
intélnité fn literaturd si sub denumirile de “functie de impedantd” sau “funcie de rezistenyd la
deplasare” utilizati in aceasti aplicafie a fost o funcjie putere cu exponent negativ al cirei
argument reprezint3 distanta dintre zonele de trafic. Calibrarea modelului de distributie s-a
ficut cu ajutorul informatiilor din cadrul anchetelor in gospodiril (privind numirul de
deplasiiri la nivel de 0-D) in combinatie cu distanta, timpul gi costurile deplasérii intre zonele
de Origine §i Destinatie.

Alegerea modald

Prin intermediul modelelor de alegere modalA se obfine proportia din totalul deplasirilor
care, provenind dintr-o anumit3 zon3 de origine se efectueazi ciitre o zoni de destinatie,
pentru un anumit motiv, cind se utilizeazX un anume mod de transport.

Modelele cele mai simple simuleazi o alegere binari, tipicd, Intre mijloacele private -
individuale §i cele publice - colective. Cele complexe consideri deplasérile efectuate pe jos,
cubicicleta, fn automobil ca pasager, in automobil ca sofer, cu autobuzul sau o combinatie de
diferite mijloace. Factorii care influen{eaz alegerea modului de transport §i constituie
atribute ale alternativelor decidentului pentru modelarea acestei alegeri, pot fi impértiti in
trei grupe:

=> dupd caracteristicile utilizatorului: posesia autoturismului; posesia permisului de
conducere sau disponibilitatea unui conduciitor auto; caracteristicile si structura
Jamiliei; venitul familiei; constrdngeri de naturd exogend (necesitatea de a folosi
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autoturismul pentru deplasdrile la locul de muncd depdrtat sau pentru a duce copiii la
scoald); densitatea rezidentiald a zonei de domiciliu;

—» dupd caracteristicile deplasdrilor: scopul cdliitoriel — pentru deplasarea la locul de
muncd este mai facilii uneori folosirea transportului public cu cale exclusivd, datoritd
regularitétii serviciulul, iar pentru alte scopuri, cum este cazul cumpdriturilor de la
sfirsit de sdptdmdnd, folosirea autoturismulul; perioada zilei In care se efectueazd
deplasarea - deplasdrile la ore tdrzii sunt efectuate mai dificil cu transportul public;

-» dupii caracteristicile alternativelor de transport st a utilitdtilor fizice ale sistemului de
transport; acestea pot fi divizate n urmdtoarele categorii: atribute cu exprimare
cantitativi: durata deplasdrii (In vehicul, In asteptarea acestuia precum si deplasarea
pentru accesul la stagia de transport public sau la autoturism); costurile totale
monetare (pentru combustibil sau biletul de cdlitorie); frecventa serviciului public si
gradul de ocupare a vehiculelor; atribute evaluate calitativ: confortabilitate si
comoditate; regularitate; securitate i sigurantd a deplasdril.

Ultima categorie de atribute influenteazi decisiv alegerea modal, cercetarea din domeniu
dezvoltind numeroase metode de estimare care folosesc date de preferinjd declaratii
obf{inute din anchetele de trafic.

Modelul multinomial Logit estimeazii probabilitatea alegerii unui anumit mod de transport,
probabilitate care se determin cu relafia:

P, i
k -Zew [%6] (4.3)
tn care: Cj =Y ¢y, *X;, [um] (44)
p
unde:
- C: reprezinté costul generalizat pentru efectuarea deplasdril utilizdnd modul de
transport k;

- @ este parametrul deechivalare pentru variabilele de timp, cost monetar al deplasdrt;
- X, sunt componente ale costului generclizat al deplasdrii;

=k reprezintd autovehicul personal, mijlocul de transport in comun, etc.;
- B este coeficient al modelului.

Modelul de transport trateazi atit modurile de transport privat, cit si modul de transport
public disponibil, cu autobuze. Pentru fiecare dintre modurile de transport disponibile, sunt
introduse vehicule din toate clasele intdlnite in trafic: transport de persoane: privat
(autoturisme); transport de marfi: vehicule ugoare de marfi; vehicule grele de marfi.
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Distributia pe itineraril

Ultimul pas din cadrul modelului de estimare a cererii de transport "in patru pagi” presupune
stabilirea unui echilibru intre cererea si oferta de transport.

Metodele de afectare distribuie valorile de trafic in functie de un set de constringert care
includ: capacitatea de transport; timpul de cdlitorie; costul efectlv (sau generalizat) al
cdldtoriei,

In cadrul acestei etape, pe l4ng3 estimarea rutelor utilizate pentru flecare relajie din
matricea modali O - D, se urmiregte;

-> analiza relatiilor de trafic care solicitd un anumit segment al regelei;

~» estimarea raportuluf debit/capacitate la nivelul retelelor modale si identificarea
celor ma solicitate arce;

—> estimareq costurilor generalizate pentru flecare pereche O - D.

Afectarea cererli pe itinerarii necesit3 cunoagterea unui set minim de date de intrare:

—> caracteristicile refelei de transport, formalizatd printr-un graf cu arce si noduri,
specifice orizontului de timp pentru care sunt estimate matricele modale O - D;

—> matricele modale O - D corespunzdtoare intervalului de timp de referinté pentru
care se face afectarea;

—» principiile de afectare a cererii de transport adoptate.

Alegerea rutel de transport este influentati de caracteristicile de naturs socio-economici
specifice arealului de analizi §i de caracteristicile ofertei de transport: accesibilitate modals,
viteze curente de deplasare, timpi curenti de deplasare in rejea, distante, costuri monetare,
durate de asteptare, durate pentru manevre necesare, tipul legiturilor asigurate fn noduri,
tehnici de reglementare a accesului la serviciul de transport, etc.

Prin afectarea cererii de transport, obfinut# prin procedeele descrise mai sus, pe refeaua
actuald de transport modelat, au fost objinute configurafiile fluxurilor de trafic pe
ansamblul retelei, corespunziitoare situatiei curente.

In cele ce urmeazi (fgurile 4.3 - 4.6) sunt prezentate volumele de trafic inregistrate pe
refeaua modelaté (detaliu zona urbani) la nivel de medie zilnici anuald (MZA), pentru
categoriile de vehicule: autoturisme, vehicule usoare de marfti, vehicule grele de marfg,
vehicule etalon - autoturism.

Din analiza fluxurilor de trafic reprezentate in figurile de mai jos, se observi canalizarea
acestora pe principalele artere de circulatie. Strizile cu funcfiune locals, care alimenteazi
cartierele de locuinte preiau volume de trafic substantial reduse comparativ cu cele
principale, motiv pentru care fn reprezentarea grafic¥ lifimea benzilor asoclate acestora nu
confer3 vizibilitate,

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 51



0 Studfu de traflc

Co 1 Prolect “Dezavoltarea durabild a mobilitd{if urbane
fn Orasul Comdnegt], judetul Bacdu”
Lagende
Gral uive
Fluas de trafic
o v 3 248
_
P
._-""-..._‘g.______‘& r 1 ‘ L 1
S S e —
— ; ——
L T ,...‘.f” -
— ] _._- N* . e
PSS iy
e 2
N N
- P
L

Flgura 4.3. Fluxuri de trafic, autoturisme, MZA 2024.
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Figura 4.4. Fluxuri de trafic, autovehicule usoare de marfé, MZA, 2024.
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Flgura 4.6. Fluxuri de trafic, vehicule etaion, MZA, 2024,
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Axa retelef stradale reprezentatii de traseul DN 12A (Str. Moldovei - Str. Stefan cel Mare -
Str. Dumbravei - Str. Minerului) este formati din sectoare de infrastructuri, care atrag la
nivelul unei zile medii anuale valori maxime de aproximativ 7.850 autovehicule etalon/sens,
reprezentind atét deplasiri locale, a ciiror origine i destinatle se afli in Oragul Cominegti,
cétsi deplasiirile de penetratie (origine sau destinatia in zona urbani) s de tranzit (originea
§i destinatia in afara zonei urbane).

Validarea modelului de transport, care exprimi concordanga dintre datele de trafic obtinute
fn urma modelirii fizico-matematice §i datele inregistrate in urma anchetelor de trafic este
evidenfiati de rezultatul functiei GEH Statistic (de la numele descoperitorului acesteia,
Geoffrey E Havers), funcjie statistici utiizatX pentru analiza traficului fncepind cu anul
1970. Expresia acestei functii este:

2-(M-C)? (4.5)
M+C

GEH=
fn care:

= M sunt valorile de trafic rezultate in urma modeldrii;
- Csunt valorile de trafic mdsurate.

Interpretarea rezultatelor objinute in urma apliciirii functiei GEH pentru valorile fluxurilor
de trafic sunt urmiitoarele:

—> GEH < 5 - indicd o bund reprezentare a realitdtif prin intermediul modeldril,
Conform Manualului de Proiectare a Drumurilor si Podurilor (*Design Manual for
Roads and Bridges”) din Marea Britanie, un model! de trafic este valid daci 85% din
valoarea volumelor de trafic modelate au GEH < 5;

> 5 < GEH < 10 - recomandd investigatii In cadrul prolectuluf;
—» GEH > 10 - indicdi probleme In modelul de evaluare a cererii de cdldtorie.

Prin compararea valorilor de trafic m3surate si modelate, pentru toate cele tref categorii de
autovehicule considerate (autoturisme, vehicule ugoare de marfi gi vehicule grele de marfi),
fn cadrul modelulul de transport realizat pentru Orasul Cominesti s-au obtinut valori ale
functiel GEH mal mici decét 5, pentru toate cazurile, fapt care confirmd valabilitatea
modelului (tabelul 4.1).

Tabelul 4.1. Rezultatele testulul de concordanid GEH fntre valorile modelate i cele mdsurate.

\p, | Velorimiswate | Valorimodelate GEH

post | Categorie velﬂlcule" [ Categoﬂe vehicule® Categorie vehicule*

) | A | yMr | wMz | A | vML | VM2 | A | VMI | VM2
| 1 | 88 | e | 120 | 91 | 7% | o | oS0 | 131 | 447 |
EREARD 1 8 | 895 | 7% | 0 027 | 0: | 400 |
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- Valorimisurate | Valorimodelate | GR
post | Ciogorfavehicule | Catsgorfevehicnle® |  Categerievehicule®
[ a” T v [z | 2 | v | vmz | A | v | vz
13 | 780 | 25 | o | 784 | 28 | o | o | os8 | nNa
31 | 3312 | 76 6 | 3467 | B | 0 | 266 | 056 | 346
22 | 423 | 177 | 2 |4ms | 26 | o | 13 | 210 | 200 |
41 | 5414 | 527 | 262 | 5174 | 549 | 341 | 330 | 095 | 455
1001 | 88 | 192 | 189 | sa¢ | 180 | z11 | o021 | o088 | 156
1001 | 828 | 192 | 189 | 830 | 183 | 211 | 007 | 066 | 156
1011 | 2395 | 260 | 423 | 2399 | 268 | 345 | 008 | 049 | 398
1012 | 2395 | 260 | 423 | 2401 | 273 | 345 | 012 | 080 | 398
1021 | 2552 | 486 | 235 | 2548 | 449 | 271 | 008 | 171 | 226
1022 | 2552 | 486 | 235 | 2559 | 441 | 271 | o014 | 209 | 226

*A- eutoturisme, VEI - Vehicule ugoare de marfll, VM2 - Vehicule grele de marfil

0 altd modalitate de evaluare a concordangei dintre datele miisurate §i cele modelate o
reprezinti analiza afectiril cererii de transport pe retea. Rezultatele acestei analize sunt
prezentate in figurile 4.7 - 4.9, pentru flecare dintre modurile de transport considerate.

Aga cum se poate observa din figuri, abaterea medie p#tratic} are valori de peste 0,9, ceea ce
demonstreazi o foarte buni concordant3 intre girurile de date misurate si cele modelate,
rezultind faptul ci modelul realizat este valid.

Valorl modelate [autoturisme]

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Valorl masurate [autoturisme]

Figura 4.7. Rezultatele analizei afectdri, autoturisme.
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‘ R? = 0.986 *

Valorl modelate [vehicule usoare de marfa)

0 100 200 300 400 500 600
Valorl masurate [vehicule usoare da marfa}

Figura 4.8, Rezultatele analizel afectdril, autovehicule ugoare de marfd.
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Valorl masurate [vehicule grele de marfa)

Figura 4.9. Rezultatele analizel afectdri], autovehicule grele de marfd.

Datele de trafic modelate, care au fost utilizate in relatiile de calcul de mai sus, prin care s-a
demonstrat validitatea modelului, au rezultat fn urma unor proceduri de calibrare, in cadrul
cirora valorile parametrilor modelului (variabile dependente) au fost ajustate in functie de
datele specifice arealului de analizi (comportament de deplasare, valori ale fluxurilor de
trafic). Rezultatele modelului de transport realizat la nivelul anului de bazi, in ceea ce
priveste cererea de transport pentru modurile disponibile, conditiile de desfisurare a
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traficului §i impactul asupra mediulul exprimat prin cantitatea de gaze cu efect de ser3
asociate activitiijii de transport din arealul de studiu sunt prezentate mai jos (tabelul 4.2).

Tabelul 4.2. Emisii de GES, MZA, 2024.

e
Embife totela &84 2]
Emis? tarclr de GES pemem intrem! medel de toafl prees sus 2057

COMBUSTIBILI LT WAL | = ELECTRIC |
Closm L&V [~ 7] oav2 Y Trekibuz  Autobus alectrle
Em bl GES oz Frel - Cra ] o

Surly-bobolurd perte geaaflie TES penbrefioat dirl oy vty retee rm et Smsaty S ool ins penter swd 2001

Amtobrhma

Dete de Intrare

[t vl
|Amdﬂaqu:d|:ﬂr._mmﬁnu'-

| Rt pinsenyl sl wahlculs ln nivad sl
|a‘.ﬁm'!mﬂm-’* Fea ool obe facary el o walged o pood evslieled
COMBUSTIDIL| COWVENTI0MALL
e o [

ELECTHIC
Trmdmeg | Abrhal mmii

Vit madll
Viterele mee dafiple: deanttorior pontv potru coteporl <2 thssriml, e core vy §iSaeneid Flormnte? poromd de vahily

Pl el |

| Unimren sutagaillier do drumadl
Tmplrifara monfrubd lotol oo Mlemetnl ooty = ol B e ge cateameie e
COMBUETILL | CONVENTIONAL]

Cantitatea de gaze cu efect de ser# (echivalent CO2) deversati in atmosfer de autovehiculele
aflate In circulatie variaz3 in funciie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate
cilidric§, vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de
deplasare, volumul §i structura fluxurilor de trafic. Pentru determinarea acestui indicator a
fost aplicat modelul de calcul publicat tn Ghidul de evaluare JASPERS (Transport) - Instrument
pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Serd din Sectorul Transporturilor.

Valorile indicatorilor prin care sunt exprimate rezultatele modelului de transport pentru
anul de baz3 al analizei sunt centralizate in tabelul 4.3.
Tabelul 4.3. Indicator! - Anul de bazif 2024.

ndicator Valoare - Anul

i de bazi_%(_)Zd»
: Traasport public, cilitorii/an 0
Cerere de ﬂ'i‘ransport nemotorizat [plétom cu 4.175.026
transport bicicleta, cillitorii/an
Din care cu bicicleta, cilitorll /an 6.600
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Valoare - Anul
[ndicgter de bazit 2024
| Transport privat, cilitori1/an 4888.145
Condigli de | Vmed - transport public, kin/h o0
circulagle | ¥med - transport privat, km/h 288
Impact asupra | - i
eediulu lmmsu GES, mif t/an 8,58

. yviteza comerciali medie

4.2. Prognoza traficului. Scenariul “Fiiri Prolect”

Fluxurile de trafic de perspectivii se obtin prin confruntarea dintre cererea de transport
prognozati la orizontul de perspectivii pentru care se realizeazii analiza §i oferta de
transport materializat}i prin rejeaua de transport prognozat} la acelagi orizont de timp
(figura 4.10).

-

CERERE DE
TRANSPORT -
VIITOARE

RETEA DE
TRANSPORT
VIITOARE

Figura 4.10. Obtinerea flixurilor de trafic de perspectivd,

Prognoza traficului reprezint} procesul de estimare a numirului de vehicule sau cildtori
care vor utiliza o infrastructurs de transport la un moment de timp dat. In cadrul prezentului
studiu este necesari estimarea fluxurilor de trafic la orizontul de prognozi 2034. Punctul de
plecare in realizarea procesului de prognozi a traficului il reprezinti cunoagterea nivelului
actual al volumelor de trafic asociate refelel de transport existente. Aceste valori ale
volumelor de trafic pot fi determinate fie prin tnregistrari manuale sau automate, fie aplicind
modele matematice.
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Avind la dispozitie un model de transport valid pentru anul de baz3 pentru care s-a realizat
analiza, precum §i prognoza principalilor indicatori socio-economici 5i demografici specifici
zonei studiate, a putut fl estimat}i cererea de transport la nivelul diferitelor orizonturi de
prognozd. Nevoia de mobilitate viitoare a fost determinati de valorile prognozate ale
indicatorilor socio-economici, demografici si de utilizare a teritoriului (figura 4.11).

. Parametr}
soclo-
Indicatori economiel
demografici

iitilizarea
terttoriulai

Figura 4.11. Prognoza cererli de transport - proces.

Prognoza principalilor parametri socio-economici si demografici cu influent semnificativi
asupra nevoil de moblilitate a fost realizati pe baza datelor publicate de institutiile
specializate (Comisia Nafioalii de Prognozi, Institutul National de Statistich, Eurostat),
datelor prognozate sau datelor istorice din care reies tendinge de evolutie.

Pentru determinarea nevoil de mobilitate viitoare, a fost estimati tendinta de evolutie a
principalilor indicatori socio-economici i demografici care determini caracteristicile de
mobilitate ale persoanelor si bunurilor: produsul intern brut, numérul de locuitori, indicele de
motorizare, parcursul mediu anual al vehiculelor.

-> Produsul Intern Brut (PIB) naglonal si judetean

Periodic, Comisia Natlonali de Prognoz3 elaboreazi prognoze privind dezvoltarea
economico-soclaléi a Roméniei pe termen scurt, mediu §i lung, in corelare cu prevederile
Programului de guvernare, a strategiilor nationale, sectoriale si regionale, precum i pe baza
tendinjelor din economia najionali si cea mondiali.

Tn cadrul acestui studiu au fost utilizate cele mai recente tendinte de evolutle pe termen lung
st mediu ale PIB-ului nafional si ale celul aferent judefului Baciiu. Tendinta de evolutie a
indicatorului analizat p4n3 fn anul 2034 este reprezentati grafic in figurile 4.12 i 4.13.

Prognoza cea mai recent3, pe termen mediu (,,Proiectia principalilor indicatori economico -
sociali \n PROFIL TERITORIAL 2023-2027") prevede evolujia PIB-ulul numai pani fn anul
2027. Avind labazi aceste date, s-a estimat tendin{a de evolutie aindicatorului analizat pAn3
in anul 2034. Pe baza datelor prognozate s-au determinat valorile coeficientilor global de
variatie a indicatorului PIB in perioada 2023-2034, de 2,56 in cazul Produsului Intern Brut
judetean si de 2,24 in cazul Produsului Intern Brut national.
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Figura 4.12. Prognoza PIB nafional
Sursa datelor: Comisia Nafionald de Strategle st Prognozil.
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Figura 4.13. Prognoza PIB al judefulul Bacdu.
Sursa datelor: Comisia Nationaid de Strategie st Prognozd.

-» Numdrul de locuitori la nivelul arealului studiat

Studifle de specialitate indic¥ faptul c#i intre caracteristicile deplasérilor (numir, distributie
fn timp, mod de transport utilizat) §i caracteristicile populatiei rezidente intr-un areal de
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studiu (numérul de locuitori, vérsta, venit) exist} o stins3 corelatie. In acest sens, pentru
analiza nevoilor viitoare de mobilitate s-a avut in vedere si estimarea evolufiei numérului de
locuitori rezidenfi la nivelul Orasului Cominesti Reprezentarea grafici a valorilor
prognozate este realizati in figura 2.3. Tendinta de variatie a numarului de locuitori este una
descrescitoare.

—> Indicele de motorizare la nivelul arealulul studiat

Indicele de motorizare constituie unul dintre factorii care influenteazi direct numiirul de
deplasiri generate la nivelul unei zone de studiu. Valorile acestul indicator sunt strans
corelate cu cele ale PIB. Avind fn vedere tendinfa de variatie a indicelui de motorizare
determinats pe baza valorilor istorice tnregistrate in perioada 2019-2023, prognoza PIB
najional §i judeean tratati mai sus (figurile 4.12 §i 4.13) §i politica international} de
reducere a gradului de utilizare a transportului individual, s-au estimat valorile anuale ale
indicelui de motorizare péni Ia orizontul de prognozi 2034 (figura 4.14).

Plecéind de la valoarea indicelui de motorizare de 312 autoturisme/ 1000 locuitori tn anul
2024, in anul 2034 este estimati o valoare medie de 386 autoturisme/ 1000 locuitori.

2019 30.21 2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035

s Date Inregistrate == &= Data estimats de Consultant

Figura 4.14. Prognoza indicelul de motorizare - Orasul Comdnesti.

—=» Varilatia traficulul Ia nivel national

Plecind de la valorile misurate in anul 2015, CNAIR - CESTRIN a realizat estimiri ale
coeficientilor de evolutie a traficulul de pasageri si mirfurl panj la orizontul de prognoz3
2045 (figura 4.15).
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Flgura 4.15. Coeficientil de variafie ai traficlul Sursa: CESTRIN 2018,

CNAIR contorizeazii vehiculele care utilizeazi drumurile publice Ia interval de 5 ani. In
cadrul acestui studiu, pentru estimarea nevoli de mobilitate viitoare s-au considerat
coeficientli de variatie a traficului pentru pericada 2024-2034.

Luidnd in considerare prognoza indicatorilor socio-economici §i demograficl descrigi
anterior, a fost realizatii prognoza cererii de transport pentru persoane i mirfuri la nivelul
anilor 2030 5i 2034.

Scenariile de mobilitate de refering specifice perioadelor de analiz3 2030 si 2034, denumite
fn continuare scenaril "Férd Proiect”, evidentiazi rezultatul interactiunii dintre cererea de
transport prognozatX §i rejeaua de transport de perspectivd care ia In considerare ca
finalizate proiecte angajate (adaptind caracteristicile tehnice in modelul de transport, unde
este cazul) - proiecte aflate in derulare sau stabilite pentru implementare de autoritatea
Iocali sau centrals, dup# cum urmeaz:

Proiectul const# in realizarea de lucriiri anuale de intrefinere st reparatii pentru
infrastructra rutieri (plombiri covoare asfaltice, turnare covoare asfaltice,
intrejinere striizi nemodernizate) efectuate fn perioada 2024-2034.

Luind In calcul proiectele mentionate mai sus, au fost objinute configuratii ale fluxurilor de
trafic pe ansamblul reelei, la nivelul anilor 2030 st 2034, scenariul “Fdrd proiect"(FP).
Fluxurile de trafic estimate pentru o zi medie anual3 {MZA), exprimate in vehicule etalon
sunt prezentate in figurile 4.16 §i 4.17.
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Tn ceea ce priveste distribuia fluxurilor de trafic 1a nivelul refelei de transport, din figurile
de mai jos se observi mentinerea structurii specifice anului de bazj (analiza comparativi
»Féré Prolect” versus ,Anul de baz¥" s-a realizat ntre figurile: 4.16 si 4.17 versus 4.6).

In continuare, in lipsa unui sistem de transport public local, deplasarea cu autovehiculul
personal devine o solufie atractivi, materializat} prin cregterea parcursului autoturismelor
si implicit a efectelor negative asociate.

n concluzie, realizarea numai a interventlilor angajate (scenariul "Fdrd proiect™) nu este
suficientd pentru a contrabalansa cresterea prognozati a nevoilor de mobilitate.

Rezultatele modelulul de transport corespunzitor scenariilor de prognozi “Fird Proiect”
2030 gi 2034, in ce privegte cererea de transport pentru modurile disponibile, conditiile de
desfisurare a traficului 5i impactul asupra mediului exprimat prin cantitatea de gaze cu efect
de serd asociate activitiitii de transport din arealul de studiu sunt prezentate mai jos.

Cantitatea de gaze cu efect de ser# (echivalent COz) deversati in atmosfers de autovehiculele
aflate i circulafie variazi in functie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate
cilidricy, vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de
deplasare, volumul §i structura fluxurilor de trafic. Pentru determinarea acestui indicator a
fost aplicat modelul de calcul publicat in Ghidul de evaluare JASPERS (Transport) - Instrument
pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Serd din Sectorul Transporturilor(tabelele 4.4

si 4.5).

Flgura 4.16. Fluxuri de trafic, vehicule etalon, Scenariul _Fdrd Prolect” MZA 2030.
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Figura 4.17. Fhuxurl de trafic, vehicule etalon, Scenariul ,Fird Proiect” MZA 2034.

Tabelul 4.4. Emisti de GES, MZA, Scenariul ,Fird Prolect” 2030.
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Tabelul 4.5. Emisii de GES, MZA, Scenariul ,Fird Prolect” 2034,
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Valorile indicatorilor prin care sunt exprimate rezultatele modelului de transport pentru
primul an de dup finalizarea implementirii proiectului (2030) si ultimul an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (2034) sunt centralizate in tabelul 4.6.

Tabelul 4.6. Indicatori - Scenariul ,Fdrd Prolect” 2030, 2034.
| Valoare - Scenarful “Fiird prolect”

Indicator T
Anul 2030 Anul 2034
Transport public, cilitorfi /an 0 0
Transport nemotorizat {pletonal § |
f:ar::e :r.: ' cu bicicleta, cilitorli /an 4.038.360 , 3.912.070 _
¥ . Din care cu bicicleta, dlitoril/an 7.700 | 8.525 |
_'l‘r.nnsport privat, ciiliitoril/an 5247879 | 5321942
Condigil de Vmed' transport public, km/h _ 0,0 ’ 0,0
crculafle | Vmed - transport privat, km/h | 28,6 | 285
Impact asupra | '
| mediulul Emisii GES, mii t/an 8,89 | 9,63

* . viteza comerciali medie

SIGMA MGRILITY ENGINEERING 65



]

i’ 3 ‘E ORASUL Stud’u de traflc
"t COMANEST! Prolect "Deavoltarea durabtid a mobilititif urbane
& n Orasul Comdnestl, judetul Boctiu”

4.3. Prognoza traficului. Scenariul “Cu Proiect”

Scenariul “Cu Profect” reflectsi rezultatul interactiunii dintre cerea si oferta de transport de
perspectiv, care In plus fati de sceariul “Fir3 prolect” ia in considerate implementarea
proiectului integrat de mobilitate urbani, cu urmétoarele obiective de investifie:

4. Crearea unui sistem de transport public nepoluant, accesibil §l eficient in oragul
Comiinesti, In vederea imbunititirii mobilititll urbane si a reducerii emisiilor de
CO,.

Atingerea obiectivului va fi posiblld prin urmitoarele acfiuni propuse in cadrul
proiectului:

* finfiintarea a 2 trasee de transport public in comun pe care se vor realiza curse de
transport prestabilite, cu dousi autobuze electrice, asigurindu-se accesibilitatea la
transportul public in comun la nivel de orag. Se propun urmitoarele rute:

- Traseu 1 (11,40 km) - Str. Girii - Str. Tudor Vladimirescu - Str. $tefan cel Mare
(DN 12D} - Str. Republicii - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriel - Str. 22
Decembrie - Str. Libertiitii Str. Cdmpului tronson 2 - Str. Cimpulut tronson 1~ Str.
Ghe. Laziir - Str. P4cii tronson 1 - Str. Pécii tronson 2 - Str. PAcii tronson 1 - Str.
Libert#tii - Str. Aurel Vlalcu - Str, 22 Decembrie - Str. Victoriei - Str. Dumbravei
(DN 12A) - Str. Republicii ~ Str. §tefan cel Mare (DN 12D) - Str. Tudor
Vladimirescu - Str. Géirii.

— Traseu 2 (13,10 km) - Str. Glirii - Str. Tudor Vladimirescu - Str. $tefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Republicii — Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriei - Str. 22
Decembrie - Str. Libertiitii - Str. Dimitrie Cantemir - Str. Pécii tronson 2 - Str.
Picii tronson 1 - Str. Prundului tronson 1 - Str. Prundului tronson 2 - Str. Gérla
Morii - Str. Picl tronson 1 - Str. Libertiili - Str. Aurel Vlaicu - Str. 22 Decembrie
- Str. Victoriei - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Republicii - Str. $tefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Girii.

= achizitionarea a 2 autobuze electrice de mici dimensiunij, fiecare cu o capacitate
de 36 de locurl (12 locuri pe scaune gi 24 In picioare), dotate cu facilitifi pentru
accesibilitatea persoanelor cu mobilitate redusd, care vor asigura funcfionalitatea
sistemului de transport infiinjat satisficind nevoile de mobilitate in cadrul oragului
pentru utilizatori in conditii moderne si ecologice;

= reabilitarea/modernizarea Infrastructurii rutlere pentru a se asigura
functionalitatea optimi a traseelor nou inflintate. Se propune reabilitarea
insfrastructurii rutiere pe o lungime de 6.079 ml a urmitoarelor strizi: Strada
Garla Morii (725 ml), Str. Prundului tronson 1 (941 ml), Str. PAcii tronson 1 (578 ml),
Str. Picii tronson 2 (170 ml), Str. Dimitrie Cantemir (552 ml), Str. Gheorghe Lazir
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(479 ml), Str. Cimpului tronson 1 (200 ml), Str. Cdmpului tronson 2 (70 ml), Str.
Prundului tronson 2 (85 ml), Str. Libert#ii (1.426 ml), Str. 22 Decembrie (853 ml);

* construlrea unel autobaze dedicate transportulul public ecologic, dotati cu
staif de Inciircare autobuze, spatii pentru parcare si intrefinere, respectiv facilititi
administrative necesare gestionirii eficiente a sistemuiui;

* amenajarea de stafii destinate transportului public fn comun, previzute cu
adaposturi de agteptare, mobilier stradal i panouri de informare cilitori, care vor
asigura confortul, informarea i siguranta utilizatorilor de transport fn comun.

5. Dezvoltarea gl implementarea unui sistem inteligent de management al traficului
prin implementarea unul sistem de informare cilitorl pe aria de acoperire a
traseelor de transport public nou tnfiintate.

Sunt propuse urmatoarele actiuni:

* dezvoltarea §l implementarea unui sistem digital de informare a pasagerilor fn
timp real cu privire la derularea transportului public ecologic inflintat (estimiri de
timp, numir autobuz, destinafii etc.) prin dotarea autobuzelor electrice cit si a
staflilor de autobuz cu panouri informative digitale;

* dotarea autobazei cu Infrastructuri hardware sl software necesar3 conectiirii
sistemulul de informare cu rejeaua de transport, prin utilizarea senzorilor GPS sia
tehnologlilor de transmitere a datelor in timp real;

* instalarea de indicatoare rutiere pentru prioritizarea autobuzelor electrice,
care semnalizeazi si reglementeazi prioritatea acestora fn interseciil sl pe
trasee, contribuind la finidizarea traficului sl eficienta transportului public pe
traseele nou inflintate.

6. Dezvoltarea mobllititll urbane bazati pe utllizarea moduriler de transport
nemotorizate la nivelul orasulul Cominestl prin crearea sl extinderea
Infrastructuril suport corespunzitoare (pletonale, velo).

Atingerea obiectivului va fi posibili prin urmitoarele actiuni propuse fn cadrul
proiectului:

* construirea §i reabilitarea infrastructurif pletonale pe o suprafati de 938 mp,
incluzind trotuare i adaptarea acestora pentru persoanele cu dizabilitii, asigurind
astfel un acces sigur §1 confortabil pentru toi cetiitenii;

" crearea 5l modernizarea unei retele coerente de piste sl trasee pentru biciclisti
pe o lungime totala de 3.603 ml, care si conecteze punctele de interes ale orasului si
sa faciliteze utilizarea bicicletelor ca alternativi eficienti de transport;

Planurile de amplasare a investiiilor propuse sunt prezentate in cele ce urmeazi.
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Figura 4.18. Planuri de aplasare a investitillor propuse. Sursa: PT + DTAC *Dezvoltarea durabilé a
mobliitid{il urbane in Oragul Comitnest, fudetul Baciiy®,
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Prioritizarea transportulul public 51 a modurllor nemotorizate de transpor se
realizeazi printr-un sistem de management la traficulul reprezentat de semnalizare
(semne rutlere) adecvati, Investitil privind montarea in mijloacele de transport a
echipamentelor GPS 5l de transmitere a datelor in timp real, respectlv sistem digital
de Informare a pasagerilor in timp real cu privire la derularea transportului public
ecologic inflintat (estimiri de timp, numiir autobuz, destinatii etc.).

Sistemul de semnalizare propus constii in instalarea de indicatoare rutiere specifice,
care semnalizeazi §l reglementeazi prioritatea mijloacelor de transport in intersectil
sl pe trasee, contribuind la finidizarea traficulul §i la eficlenta transportului public.

Luéind fn calcul profectele mentionate mal sus, au fost objinute configuratii ale fluxurilor de
trafic pe ansamblul retele, 1a nivelul anilor 2030 i 2034, scenariul "Cu Proiect”. Fluxurile de
trafic estimate pentru o zi medie anual3 (MZA), exprimate in vehicule etalon sunt prezentate
in figurile 4.19 5i 4.20.

Legenda
Graf reise

! da walle
[

Flgura 4.19. Fluxurl de trafic, vehicule etalon, Scenariul "Cu Prolect”_MZA 2030.
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Figura 4.20. Fluxuri de Mq vehicule etalon, Scenariul "Cu Proiect” MZA 2034.

Rezultatele modelului de transport corespunzitor scenarlilor de prognozi “Cu proiect” 2030
st 2034, In ce priveste cererea de transport pentru modurile disponibile, conditiile de
desfiigurare a traficului gi impactul asupra mediului exprimat prin cantitatea de gaze cu efect
de seri asociate activititii de transport din arealul de studiu sunt prezentate mai jos.

Cantitatea de gaze cu efect de ser# (echivalent COz) deversati in atmosferi de autovehiculele
aflate in circulatie variazi in functie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate
cilidrici, vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de
deplasare, volumul §i structura fluxurilor de trafic. Pentru determinarea acestul indicator a
fost aplicat modelul de calcul publicat in Ghidul de evaluare JASPERS (Transport) - Instrument
pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Serii din Sectorul Transporturilor (tabelele 4.7
§i 4.8).

Valorile indicatorilor prin care sunt exprimate rezultatele modelului de transport pentru
primul an de dupi finalizarea implementirii proiectulut (2030) si ultimul an al perioadei de
durabilitate a contractulul de finantare (2034) sunt centralizate in tabelul 4.9.

SIGMA MOBILITY ENGINEERING 71



O Studiu de trafic
COM 1 Proilect "Dezvoltarea durabiid a mobilitdti wrbane
n Oragul Comdnest], fudejul Bacdu”
Tabelul 4.7. Emisii de GES, MZA, Scenartul "Cu proiect”2030.
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Tabelul 4.9. Indicatori - Scenariul "Cu Proiect” 2030, 2034.

Valoare Scenarlul “Cua prolect"
Indicator , —

_ Anul 2030 Anul 2034
| Tmnsporl public, cildtorhi/an | 0 j 0 |
‘Transport nemotorizat (pletonal sl cu ‘
::ear::e :‘: | b cicleta, cAlatort) fan 4.156.620 4,083.985 |

i | Din care cu bicicleta, caldtorilfan | 9625 11275
| Transport privat, cidterdi/an | 5142075 5.184.394
Conditl} de IV_mp(f transport public, km/h | 23,6 234 [
~ Crculafie | yimed - transport privat, km/h _ 29,0 28,9 |
Impact asupra '

| hediulul ] Emish GES, mil t/an __ 874 | o4 ‘

* . viteza comerciali me:lle

Analizind datele caracteristice scenariilor “Fir# proiect” §i “Cu proiect” specifice
orizonturilor de prognozi 2030 si 2034 (tabelele 4.6 si 4.9) se constat¥ faptul cX prin
implementarea profectului, in primul an de operare, 2030, se estimeaz3 cregterea vitezei
medii de circulafie de 1a 28,6 km/h in situatia “Fir3 proiect” la 29,0 km/h in situatia “Cu
proiect”. La nivelul anului 2034, ca urmare a relociirii modale citre moduri de transport
sustenabile (transport public §i nemotorizat), se obtine reducerea gradului de utilizare a
capacititii de circulatie a infrastructurii rutiere si implicit cresterea vitezei medii de
deplasare de la 28,5 km/h in situatia “Far3 proiect” la 28,9 km/h in situatia “Cu proiect”.

Implementarea proiectului va avea impact semnificativ in ce priveste distributia modal¥ a
cererii de transport la nivelul arealului de studiu, Oragul Coméinesti.

n primul an in care proiectul va fi operational - 2030 (primul an de dup3 finalizarea
implementirii prolectului), este estimatd reducerea ponderii deplasirilor efectuate cu
autoturismul personal cu 2,096, iar In ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului
de finantare - 2034, cu 2,6%.

In ceea ce priveste transportul public se estimeazi ci numirul de utilizatori tn primul an de
operare (2030) va fi 35.770, iar n ultimul an al perioadei de durabilitate a contractului de
finangare (2034) va ajunge la 56.940.

Transportul nemotorizat (pietonal i cu bicicleta), care va fi influentat de caracteristicile de
intermodalitate ale proiectului propus, va cunoagte cregterea numirului de c3l3torii
estimate fn anul 2030 cu 2,9%, de la valoarea 4.038.360 specifici scenariului “Fiirj proiect”
la valoarea 4.156.620 specifici scenariului “Cu profect”. In anul 2034, pentru acest indicator
sunt estimate variatii de la 3.912.070 ciil#itorii pe an in scenariul “Fir3 project” 1a 4.083.985
fn scenariul “Cu proiect”. Din totalul cilitoriilor nemotorizate, pentru cele efectuate cu
bicicleta se estimeazii o cregtere de 25,0% in anul 2030, de la valoarea 7.700 specifici
scenariului “Fir3 prolect” la valoarea 9.625 specifici scenariului “Cu proiect”. In anul 2034,
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utilizarea bicicletei va creste de la 8.525 ciil¥torii in scenariul "Fird proiect” la 11.275
cilitorii in scenariul “Cu proiect”.

Transportul privat cu autoturismul va pierde din numiirul de utilizatori, fiind estimate
reduceri ale numirulul de cilitorli anuale realizate cu acest mod de deplasare, de la
5.247.879 in scenariul “Firi proiect” la 5.142.075 in scenariul “Cu proiect”, n anul 2030 (-
2,09), respectiv de la 5.321.942 in scenariul “Fir# proiect” la 5.184.394 In scenariul “Cu
prolect”, in anul 2034 (-2,6%).

Efectele modificiirilor aduse la nivelul cererii de transport §i a conditiilor de circulatie,
mentionate mai sus, se reflecti in impactul asupra mediului asociat intregii activititii de
transport din arealul de studiu, Orasul Comiinestl, filnd estimate reduceri ale emisiilor de
gaze cu efect de ser¥ (echivalent COz) cu 1,69% in anul 2030, de la 8,89 mil tone/ an In
situatia “Fiir3 proiect” la 8,74 mii tone/ an in situatia “Cu prolect”, respectiv cu 1,77% fn anul
2034, de 1a 9,63 mii tone/ an in situatia “Féri proiect” la 9,46 mii tone/ an fn situaia “Cu
proiect”,

Studiul de trafic demonstreazi faptul ci valorile de trafic th situatia ,,Cu project” sunt mai
mici decit in situafia ,Fir# prolect”, at4t la nivelul anulul 2030, cét §i 1a nivelul anului 2034,
pe toate sectoarele de drumuri care asiguré legiitura cu teritoriul din afara ariei de studiu a
prolectului, prin urmare mdsurile/ activitdfile propuse a fi realizate prin proiect nu vor
determina cregterea deplasarilor aferente transportulul privat cu autoturismele §i
Implicit, nici o inrdutdtire a condigillor de trafic in afara ariel de studiu, pe toatd
perioada de durabliiitate a contractulul de finangare.

ANALIZA CONDITTILOR DE CIRCULATIE

n cadrul Studiului de trafic au fost analizate conditiile de circulatie pentru traficul general
si transportul public, la nivelul anului de baz3 §i 1a orizonturile de prognoz3 considerate
(primul an de dupi finalizarea implementirii proiectului - primul an fn care prolectul va fi
operational, precum si ultimul an al perioadei de durabilitate a contractulul de finantare), in
scenariile “cu proiect” si “Eird proiect”, {inind cont de impactul §i beneficiile aduse de
implementarea componentelor proiectului.

Conditiile de circulatie pentru transportul public au fost analizare prin prisma indicatorului
VITEZA COMERCIALA, a ciirul valoarea pentru ficarea scenariu a fot determinati cu ajutorul
modelului de transport dezvoltat in Studiul de trafic - calibrat gl validat 1a nivelul arealului
de studiu. Tn toate cazurile s-au obtinut valori medii ale vitezei comerciale de peste 23 km/h
(tabelul 4.9).

Aceste valori ale vitezei comerciale sunt considerate a fi foarte bune conform literaturii de
specialitate. Lucrarea "Tony Mazzella - Prioritizing public transit for speed, rellability, and
rider satisfaction, Urban Paper Series, 2013, The German Marshall Fund of the United States”
precizeazi ci valoarea de 18,2 km/h a autobuzului de transport public intr-un orag in care
vehiculele de transport public sunt prioritizate fat de traficul general este excelents:
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*In Munich, priority for transit vehicles at signalized intersections is achieved using
similar technologies. Travel time savings for transit of 14 percent are standard on
prioritized routes as compared to those that are not prioritized. In addition, tram
speeds on prioritized routes in Munich average about 20 km/hr and bus speeds
average about 18.2 km/hr. By international standards, these speeds are
considered to be excellent and make transit a much more attractive
transportation option.”

Avénd tn vedere cii valorile obtinute prin implementarea proiectului in arealul de studiu sunt
superioare valorli mentionate in lucrarea indicats (18,2 km/h), rezulti ci proiectul va
conduce la cresterea atractivitiitii transportului public, fiirs a fi nevole de amenajarea unor
benzi dedicate sau a unor misuri complexe pentru prioritizarea fn trafic a mijloacelor de
transport public, cum ar fi sistem de management inteligent al traficului (reprezentat de
semaforizare).

In perspectiva infiingirii transportului public n comun pe care vor opera exclusiv autobuze
electrice, una dintre propunerile care au fost analizate se referi la oportunitatea introducerii
semaforizarii in anumite intersectii pentru prioritizarea autobuzelor electrice pe rutele de
transport public infiinate.

Implementarea unui sistem de semaforizare este justificat doar fn anumite conditii
specifice, conform normelor de mobilitate urban¥ §i siguranti rutiers, Principalele criterii
care determin necesitatea semaforizérii sunt:

1. Flux ridicat de trafic §l aglomeratie tn intersectii

- Seimpune semaforizarea in cazul oragelor mari sau al zonelor intens circulate,
unde traficul in intersectii depiseste un anumit volum orar (peste 1.000 de
vehicule etalon/or%).

- Lipsa semaforizirii in aceste cazuri poate duce la blocaje frecvente, intarzieri
§i cresterea numirului de accidente,
2. Intersectii cu grad ridicat de risc gl vizibilitate redusi
- In intersectiile periculoase (in special cele cu unghiuri de vizibilitate scizute,
cu multe benzi de circulatle sau situate fn zone cu teren accidentat),
semaforizarea este necesars pentru reducerea riscului de coliziuni,

3. Vitezi medie ridicatit a autovehiculelor
- In oragele unde viteza medie de circulatie este mare (peste 50 km/h in zonele
urbane), semaforizarea devine necesari pentru reglarea fluxului de vehicule
§i siguranta pietonilor.
4. Densitate ridicatii a mijloacelor de transport public

- In cazul In care existi un numir mare de autobuze sau tramvaie care
traverseaz# intersectiile la intervale scurte de timp, semaforizarea poate
asigura o circulatie fluenti §i prioritate mijloacelor de transport public.

5. Numiir ridicat de pletoni care traverseazi arterele principale
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- In zonele cu flux mare de pietoni (ex. in apropierea centrelor comerciale,
pietelor, gcolilor, girii), semaforizarea este necesari pentru a asigura
sigurania traversirilor.

Aplicind aceste criterli 1a oragul Comnesti, judeful Bacliu, se poate observa ci nu existi
0 necesitate reali a semaforiziril, intrucit:

1. Fluxul de trafic este redus

- Cominestl este un oras mic, cu o populatie de aproximativ 22.887 locuitori, iar
volumul de trafic auto este semnificativ mai scizut dect in municipiile mari.

- Lipsa unel densiti{i mari de vehicule face ca circulatia si fie fluld¥ i Rird
blocaje majore, chiar §i la orele de varf, tn principalele intersectii se
inregistreaza un volum mai mic de 1000 vehicule etalon/ora.

2. Intersectiile nu prezinti riscurl semnificative

- Configurafia urbani a orasulul nu include intersectii complexe sau cu
vizibilitate redusi care si necesite semaforizare.

- Actuala organizare a circulatiei, bazati pe indicatoare rutiere sl marcaje,
permite desfiisurarea sigur3 a traficulud.

3. Viteza de circulatie a autovehiculelor este redus

- Fiind un orag mic, viteza medie de deplasare de 28,8 km/h este sub pragul de
50 km/h, ceea ce reduce necesitatea opririlor fortate prin semafoare.

- In lipsa unor artere rutiere majore sau a unor drumuri cu trafic intens,
circulatia se desfigoard intr-un ritm moderat, evitindu-se problemele de
sigurant3 generate de viteza excesivi.

4. Numiirul de autobuze electrice din transportul public propus este redus

- Implementarea unui sistem de semaforizare pentru prioritizarea
transportului public se justificii doar in oragele cu un numiir mare de autobuze
si cu rute frecvente, unde intdrzierile pot fi semnificative.

- Inorasul Com3nesti, utilizarea a 2 autobuze electrice propuse, care efectueazi
3 curse/ zi fiecare nu justifici un astfel de sistem.

5. Pletonii pot traversa in sigurantii cu ajutorul trecerilor de pietoni semnalizate

- Intr-un oras de dimensiuni reduse, unde fluxul pletonal nu este mare,
traversarea strizilor poate fl reglementatd eficlent prin treceri de
pletoni marcate corespunzitor §i indicatoare de avertizare.

- Introducerea unor semafoare pietonale nu ar avea un impact semnificatlv
asupra sigurantei, in conditiile unui trafic scizut.

Alternative eficlente la semaforizare in Coméinesti:

fn locul unui sistem inteligent de semaforizare, care ar presupune costuri ridicate §i
intrefinere constant¥, se propune implementarea urmiitoarelor miisuri alternative pentru
asigurarea prioriti{li transportului public §i a sigurantei rutiere:

1. Indicatoare rutiere de prioritate pentru transportul public
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2.

~ Sepot amplasa indicatoare de prioritate in zonele unde autobuzele electrice
trebuie s intre rapid fn trafic, firi a necesita oprirea celorlate autovehicule
din comunerea fluxurilor de trafic.

Limitarea vitezel prin Indicatoare rutiere si deniveliri

- Inlocul opririlor fortate prin semafoare, se pot instala limitatoare de vitezi
(speed bumps) si indicatoare rutiere de restrictlonare a vitezel, care s§
regleze traficul fir3 a afecta fluenta acestuia.

Concluzie:

Avénd in vedere analiza criteriilor de semaforizare §i caracteristicile desfisurirli circulatiei
in orasulul Comanesti, judeful Baciu, se poate concluziona ci nu existi o justificare
realii pentru implementarea unul sistem de semaforizare:

e

in niciunul dintre scenariile analizate trafical rutier nu afecteazii viteza de
deplasare a mijloacelor de transport n comun de asemenea manieri incit s le
reduci performantele de operare - in ceea ce privegte viteza comercials - sub un prag
minim considerat inacceptabil. Valorile de fapt se afli peste un prag considerat de
literatura de specialitate ca flind foarte bun. De aici rezult3 cX nu se impune realizarea
unui sistem de management inteligent al traficului (prin semaforizare) peentru
prioritizarea transportului public §i a modurilor nemotorizate.

Fluxul de trafic este redus, iar intersectiile nu sunt aglomerate.
Viteza de circulatie este moderati, ceea ce face inutil3 reglarea prin semafoare.

Transportul public nu necesiti prioritizare semaforizaty, deoarece numirul de
autobuze propus a fi achizifionat este scizut (2 rute de transport public inflinfate
pe care va circula cate 1 autobuz electric de mici dimensiuni, frecventa
curse/traseu/zl - 3).

Siguranta rutlerd se va asigura prin indicatoare, trecerl de pietoni sl
limitatoare de vitezi, fiiri a impune opriri frecvente prin semafoare.

Prin urmare, existenta unuf sistem de semnalizare bazat pe Indicatoare de prioritizare
in trafic 5 marcaje rutiere se consider} suficlents. Realizarea unei investitii pentru
implementarea unui sistem inteligent de semaforizare prezinti un raport cost-beneficiu
disproportionat in ceea ce priveste costul ridicat al investitief, dar si al mentenantei, raportat
la beneficiile nesemnificative asupra mobilititii urbane din orasul Comanest,
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5. CONCLUZII

Prezentul studiu de trafic a fost realizat in scopul evidentierii impactului proiectului
~Dezvoltarea durabild a mobilitifii urbane in Oragul Comdnesti, Judeful Bacdu®, pentru
care se intentioneazi obtinerea finantiirii in cadrul in cadrul PR Nord-Est 2021-2027.

Datele utilizate precum §i analizele, ipotezele §i prognozele realizate in cadrul studiutui de
trafic sunt corelate cu cele prezentate fn Planul de Mobilitate Urbani Durabili al Oragului
Comiinesti actualizat.

Structura studiului de trafic detaliazi urmitoarele subiecte:

-» Aspecte generale, in care sunt definite obiectivul general al proiectului propus s
obiectivele specifice care vor conduce la atingerea oblectivului general;

—» Aria de studiu, in cadrul cireia se estimeaz ci miisurile/activitifile din profect vor
avea un impact semnificativ in primul rand din punct de vedere al transportului i al
efectelor acestula asupra mediului;

—» Colectarea datelor de trafic privind situaia existent3, care permit o estimare cét mai
precisi a reducerii emisiilor de echivalent de COz;

-» Prognozele de trafic pentru scenariile “Féirs Prolect” 5i “Cu Proiect”, pentru primul an
de implementare a prolectului (anul de baz¥, fiiri profect) - 2024, primul an de dupi
finalizarea implementirii proiectulul (primul an in care proiectut va fi operational) -
2030 si ultimul an al perioadel de durabilitate a contractului de finantare - 2034.

n cadrul acestui capitol este justificat impactul misurilor/ activiti{ilor propuse prin
prolect, in special in ceea ce privegte transferul al unei pérti din cota modald a
transportului individual citre transportul public §l modurile nemotorizate de
transport, respectlv cresterea deplas¥irilor cu transportul public §si modurile
nemotorizate.

Valorilor indicatorilor analizati la nivelul arlel de studiu, pentru anul de bazd 2024 si
orizonturile de prognozi 2030 si 2034 sunt centralizate fn tabelul 5.1.
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Tabelul 5.1. Indicatori - Anul de bazd 2024, Anii de prognozd 2030, 2034.

Todicator/ Primul an de Primul an de dupa Utimul an al perioadei
Orizont de implementare a finalizarea de durabilicate a
analizi profectului (anul de Implententirii contractulul de
. bazii), 2024 proiectului, 2030 finantare, 2034
| Scenariul “Firi Prolect”
Ciliitorli efectuate cu transportul public, modurile nemotorizate gl autoturismele
Transport public 0 0 0
Transport
nemotorizat
(pietonal gl cu 4.175.026 4,038.360 3.912.070
bicicleta) _ _ _
Bicicleta 6.600 7.700 ' 8.525
Transport privat 4.888.145 5.247.879 5.321.942
Scenariul “Cu Project”

CiilitorHi efectuate cu transportul public, modurile nemotorlnl:e_gi autoturismele

Transport public 0 | 35.770 | 56940
S | |
(;‘eh‘;m’;‘:u 4.175.026 £.156.620 4,083.985
bicicleta)
Bicideta 6.600 | 9.625 11275
Transport privat 4888145 | 5.142,075 5.184.396

Variatie intre Scenarful *Cu Prolect” gi Scenariul “Firé Project”
Ciilitori efectuate cu transportul public, moduriie nemotorizate i autoturismele
Transport public | - - -

Transport
u':fe“x:l‘;‘:u - +2,9% +4,4%
bicicleta)
Biclcleta | +25,0% +32,3%
| Transport privat . 2,0% 2%

Aceste variatii ale cererii de transport induc o reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd (echivalent COz) cu 1,69% in anul 2030, respectiv cu 1,77% in anul 2034, in
scenariul “Cu Proiect” comparatw cu scenarful “Fir3 Protect" ceea ce semnifici faptul ci
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ANEXA 1. Metodologiile utilizate pentru
calcularea valorilor de bazi si a tintelor
proiectului aferente indicatorilor de
rezultat

Scenariul "fird proiect” este scenariul de refenn;i fatd de care este comparat}{ opfiunea
scenariulul “cu proiect”. Scenariul de referin{3 presupune continuarea situatiei existente,
avénd la bazi premisele in care populatia oragulul Coménesti nu beneflciaz3 de transport
public fn comun la nivel local, iar modurile nemotorizate de transport sunt rar utilizate ca
urmare a infrastructurii neadecvate circulatiei nemotorizate, Deoarece populatia din oras
utilizeazi pentru deplasare, cu precidere, autoturismele personale, calitatea vietii
cetidtenilor si mediul inconjuritor sunt afectate, oragul avind un nivel ridicat de emisii de
carbon in sectorul transporturilor.

Scenariul “cu prolect” reprezinti situatia viitoare care are la baza scenariul “Riri prolect”
descrisi anterior, dar care mclude si opi;lunea de realizare a prolectulm alezvoltarea

: W - : - A", ce prevede
intervem;li si actmtﬁ;:l precum: reabilitarea mfrastrucm:'ii rutiere aferemﬁ traseelor de
transport public electric propuse (Infiintarea a doul nol trasee de transport public in
comun, pe care se vor realiza curse de transport prestabilite, prin intermediul a dou3
autobuze electrice, modernizarea infrastructurii pietonale si crearea unei retele coerente de
piste i trasee pentru bicicligti).

Numiirul de cilitor] - scemarful “firi prolect”

In contextul in care prezentul proiect de investitii nu va fl implementat, nu va fi fnregistrat
un numdr de utilizatori anuall.

A. Metodologia de calcul a pumiirului de ciiliitor] - scenariul “cu prolect” - primul an
de operare

In contextul tnflinirii sistemulul public de transport ecologic al oragulul prin crearea
a doud nol trasee de transport public ecologic ce vor asigura conexiunea orasului cu
punctele de Interes local, trasee pe care vor opera dou#i noi autobuzee electrice achijionate
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prin proiect, se va prezenta metodologia de calcul pentru fiecare traseu nou infiintat, pentru
primul an de operare, respectiv al 5-lea an de operare, dupd cum urmeaza:

L. Traseu 1 - nou infifatat - Str. Géril - Str. Tudor Viadimirescu - Str. $tefan cel Mare (DN
12D) - Str. Republicii - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriel - Str. 22 Decembrie - Str.
Libertdtii - Str. CAmpului tronson 2 - Str. Cdmpului tronson 1- Str. Ghe. Lazdr - Str. Pdcii
tronson 1 - Str. Pdcii tronson 2 - Str. Pdcli tronson 1 - Str. Libertdfii - Str. Aurel Viaicu - Str. 22
Decembrie - Str. Victoriei - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Republicii - Str. Stefan cel Mare (DN
12D) - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Gdrii - primul an de operare

1. Pentru deﬁermmarea numirulul de pasagen Mwmlsmn_pnhm
] nerare) s-au considerat urmitoarele:

v Lunglmea traseulul: 11,4 km pe sens;

¥ Tipul vehiculului: 1 autobuz electric, cu o capacitate de 36 de locuri (12 locuri
pe scaune §i 24 in picioare);

v Frecventa de circulatle: autobuzul va circula 7 zlle pe siiptiimini, 365 de zile
pe an, respectiv 261 de zile lucriitoare (185 zile lucriitoare din cadrul anulul
gcolar g 76 zile lucriitoare din timpul vacantei de vari) si 104 zile libere;

v Frecventa de circulatie atit in zile lucritoare, cAt §i in zillele libere: autobuzul
va circula trel curse pe zi: una dimineata, in ora de virf, unde se estimeazi o
capacitate de ocupare/utilizare a autobuzului de 509, una la amiaz3, unde se
estimeaz3 o capacitate de ocupare/utilizare a autobuzului de 35% §i 0 a treia cursi
dup&-amiaza, cu o capacitate de ocupare de 50%.

Trasau 3 tnfiintat - primul an de oparsve - 2030
Capacitata
Capacitata Nr, madiu
Nr. Lingima £ Nr. Nr. eutobuz {nr: sxtimatll de Flix ds chlitort
| p— traseu 2lla | cursafsl locurl) utiiizare cdliitorifeans total
autobuz (%)
1 2 3| & 5 s 7=5%6/100 | 8=3%4*7 |
Parioads an |
dimineata |
(orade 1 50 18
1, Trasaul vilrf)
Infintt amiazh . 1 b 35 1 17.883,00

In concluzie, in primul an de operare numirul total de utilizatori ai transportului public
infiintat prin proiectul propus aferent primulul traseu tn scenariul optim selectat ‘Do

something” este de = 17.885.00 utilizatori/an.
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II. Traseu 2 - non infiinfat - Str. Grli - Str. Tudor Vladimirescu - Str. $tefan cel Mare (DN
12D) - Str. Repubilicii - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str. Victoriei - Str. 22 Decembrie - Str.
Libertitii - Str. Dimitrie Canterir - Str. Piicii tronson 2 - Str, Piicii tronson 1 - Str. Prundului
tronson 1 - Str. Prundului tronson 2 ~ Str. Garla Morii - Str. Pcli tronson 1 - Str. Libertiitii -
Sir. Aurel Vlaicu - Str. 22 Decembrie - Str. Victoriei - Str. Dumbravei (DN 12A) - Str.
Republicii - Str. $tefan cel Mare (DN 12D) - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Géril - primul an
de operare

1. Pentru determmal'ea numﬁrulul de Pasasel'l heal dollea trasen de transport public
) e (In m_an_dg_np_q.ﬁm]_ s-au considerat

m'mitoarele

v Lungimea traseului: 13,10 km pe sens;

v Tipul vehiculului: 1 autobuz electric, cu o capacitate de 36 de locuri (12 locuri
pe scaune §i 24 in picloare);

v Frecventa de circulatie: autobuzul va circula 7 zile pe siiptiméini, 365 de zlle
pe an, respectiv 261 de zile lucritoare (185 zile lucritoare din cadrul anului
gcolar si 76 zile lucritoare din timpul vacantei de varX) si 104 zile libere;

v Frecventa de circulatie atit in zile lucritoare, cit §i in zilele libere: autobuzul
va circula trei curse pe zl: una dimineata, in ora de virf, unde se estimeazi o
capacitate de ocupare/utilizare a autobuzului de 50%, una la amiaz}, unde se
estimeazi o capacitate de ocupare/utilizare a autobuzului de 35% §i 0 a treia curs3
dup#-amiaza, cu o capacitate de ocupare de 509.

Trasau 2 = nou Inflintat - primad sn de opersre - 2080
Capacitate
Capacitste Nr. madiu
Ne. | Danumire l::': Fraovanta :’; w': 1 | Swtobum o mﬁ o cllitori
ort. trasau locuri) autobuz (%) ollitory total
1 2 3 4 5 8 T=5%6/100 | B=3%3"7
Perioads an
dimineata
Trasau 2 (ora de 1 50 18
1 nou virf}
Inflimtat amiazl se 1 - 35 18 17.485,00
dupd-
amiaza 1 e 18

in concluzie, tn primul an de operare numirul total de utilizatori ai transportului public
dezvoltat prin proiectul propus aferent celui de-al doilea traseu tn scenariul optim selectat

“Do something” este de = 17,885.00 utilizatori/an.
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Lia
0
comﬂssri
Prin urmare, th ceea ce priveste ambele trasee infiintate, ce cumuleaz o lungime totali de
24,5 km, numiirul total de utilizatori ai sistemului de transport public estimat in primul an

de operare va fi de 35.770 ntilizatorl/an.

B. Metodologia de calcul a pnumirului de cikitor] - scenariul “cu prolect” - apul 5 de
gperare

I. Traseu 1 - nou Infiintat - Str. Girii - Str. Tudor Vladimirescu - Str. $tefan cel Mare (DN
12D) - Str. Republicii - Str. Dumbravei (DN 124) - Str. Victoriel - Str. 22 Decembrie - Str.
Libertiti - Str. CAmpului tronson 2 - Str. Cimpului tronson 1- Str. Ghe. Lazir - Str. Picii
tronson 1 - Str. PAcii tronson 2 - Str. Picii tronson 1 - Str. Libertiitii - Str. Aurel Vlaicu - Str.
22 Decembrie - Str. Victoriei - Str. Dumbravel (DN 124) - Str. Republicii - Str. $tefan cel Mare
(DN 12D) - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Géirli ~ anul 5 de operare

1. Pentru determinarea numirului de pasageri mﬂmmmmmm.nnbnc

v I.unglmea traseulul 11,4- km pe sens;

v Tipul vehiculului: 1 autobuz electric, cu o capacitate de 36 de locuri (12 locuri pe
scaune §i 24 in picioare);

Frecventa de circulatie: autobuzul va circula 7 zile pe siptiimani, 365 de zile pe
an, respectiv 261 de zile lucritoare (185 zile lucritoare din cadrul anului gcolar
gi 76 zile lucritoare din timpul vacanei de var#) §i 104 zile libere;

Frecventa de circulatie att in zile lucriitoare, cit §i in zilele libere: autobuzul
va circula trel curse pe zi: una dimineata, la ora de varf, unde se estimeazi o
capacitate de ocupare de 809, una la amiazi, unde se estimeazii o capacitate de
ocupare/utilizare a autobuzulul de 55% si o a doua cursi dupi-amiaza, cu o
capacitate de ocupare de 80%.

v

v

—

mi-_mmi?g# —
Capacitata Capacitata

il |

-

Nr.
cursafd

autobuz
(nx. locurd)

astimatl de
utilizere
sutobuz (%)

Flux da
clilitorlfsans

Nr. mediu
cillitor] total

1 2 8

4

78 5"6/100

8u 3%

Perloada an

dimineata
(ora de
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in concluzie, in anul 5 de operare, numdirul total de utilizatori ai transportului public
dezvoltat prin proiectul propus aferent primului traseu in scenariul optim selectat “Do
something” este de = 2

B4 7000 NINEESCOTL 3T,

Il. Traseu 2 - nou inflintat - Str. Gdrii - Str. Tudor Viadimirescu - Str. Stefan cel Mare (DN
12D) - Str. Republicii - Str. Dumbravei (DN 124) - Str. Victoriei - Str. 22 Decembrie - Str.
Libertétii - Str. Dimitrie Cantemir - Str. Pdicii tronson 2 - Str. Pdcil tronson 1 - Str. Prundului
tronson 1 - Str. Prundului tronson 2 - Str. Gdrla Morii - Stv. Pdcil tronson 1 - Str. Libertdtii -
Str. Aurel Viaicu - Str. 22 Decembrie - Str. Victoriei - Sir. Dumbravei (DN 12A) - Str. Republicil
— Str. Stefan cel Mare (DN 12D} - Str. Tudor Vladimirescu - Str. Giirii - anul 5 de operare

1. Pentru determinarea numirului de pasageri pe al dollea traseu de transport public

ecologic propus spre inflintare (anul S de operare) s-au considerat urmétoarele:

v Lungimea traseului: 13,10 ki pe sens;

¥ Tipul vehiculului: 1 autobuz electric, cu o capacitate de 36 de locuri (12 locuri
pe scaune §i 24 in picioare);

v Frecventa de circulatie: autobuzul va circula 7 zile pe siiptiméni, 365 de zile
pe an, respectiv 261 de zile lucriitoare (185 zile lucritoare din cadrul anului
scolar §1 76 zile lucritoare din timpul vacantei de var#) si 104 zile libere;

¥ Frecventa de circulatie att in zile lucritoare, cit §i in zilele libere: autobuzul
va circula trel curse pe zi: una dimineata, la ora de varf, unde se estimeazi o
capacitate de ocupare de 80%, una la amiazé, unde se estimeazi o capacitate de
ocupare/utilizare a autobuzului de 55% §i o a treia cursé dup&-amiaza, cu o
capacitate de ocupare de 80%.

|
Lungima Nk ) astimatl de Flux de Nr. mediu
Nr. | Denuamire Freaovenin nsukobuz
trazau alle | cureafzi utifzare cllitori/oans | ciliitor total
ot trasau [nr. Joetarl) bz (%)
1 2 8 4 5 ] 7=8%/100 a=3%4"7

in concluzie, in anul 5 de operare, nr. total de utilizatori ai transportului public dezvoltat
prin proiectul propus aferent celui de-al doflea traseu in scenariul optim selectat “Do
something” este de = 28.470.00 utilizatori/an.
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Prin urmare, in ceea ce priveste ambele trasee Infiintate, ce cumuleazi o lungime totals de
24,5 km, numiirul total de utilizatori ai sistemului de transport public estimat tn anul 5 de

operare va fi de 56,940.00 utilizatori/an.

care orasul Comiinesti detine fn acest moment o infrastructur3 destinati transportului
nemotorizat insuficlent dezvoltat¥, ceea ce determini persoanele care utilizeazi aceste
moduri de transport si circule pe partea carosabila a strizilor, situatie in care sunt expuse
unui risc ridicat de accidente, descurajind locuitorii si adopte moduri de transport
sustenablle, s1 reducind atractivitatea mersului pe jos sau utilizirii bicicletelor ca alternative
viabile de deplasare.

Conform misurétorilor efectuate tn cadrul Studiului de trafic pe anul 2024, a fost inregistrat
un numir estimativ de 24 de utilizatorl ai infrastructurii velo/zl, rezultind o medie de 6600
de utilizatori pe an.

Numiirul de biciclisti - scenariul “fird prolect”

Prin urmare, in contextul fn care prezentul proiect de investitii nu va fi implementat, nu va fi
fnregistrat un numiir de utilizatori anuall ai pistelor ciclabile previizute prin prolect.

Metodologia de calcul a npumirului de biciclisti - scenariul “cu prolect” - primul an de
operare

Pentru pistele dedicate circulatiel bicicletelor propuse a fi realizate prin prolect, pentru
primul an de operare, a fost estimat un flux de bicicligti ce cuprinde 0 medie de 35 de

biciclsti/zi.

Avind in vedere conditiile climatice ale regiunii nord-estice (condifii meteo imprevizibile,
temperatur scizute, vint puternic, plof frecvente, ziipada, polei, etc), gradul de dezvoltare a
culturii urbane privind ciclismul, comportamentul utilizatorilor §l caracterul sezonier al
utiliz3rii bicicletei, s-a considerat o perioadii de 9 luni de utilizare activii/an (275 de zlle).

Utilizator] piste ciclablle - Comfinagti - - a0 0 operace (2090)
Lungimaa Perioada favorablil pentru cicllsm/an Nr. e
. | Danumire tra pistal (. zile) hicdigty/d | A
-~ numira traseu {lam) nr. zile total
1 2 ] 3=1"2
Pleta pantru
biciclata propusé
L1 afinfinetitn | % = 55 | 80
orasul Coméinesti
TOTAL bicicligti/an {primul an da oparare) 9.625,00
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