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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut
MZA: Media Zilnicd Anuala a Traficului
VET: Vehicule etalon turisme
NdS: Nivel de Serviciu
PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila
CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor
MDRT: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului
MFE: Ministerul Fondurilor Europene
MPGT: Master Plan General de Transport
POIM: Programul Operational Infrastructura Mare
POR: Programul Operational Regional
UAT: Unitate Administrativ Teritoriala
INS: Institutul National de Statistica
Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata si tarifele
regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare a costurilor
reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea folosite ca sinonim
pentru preturi umbra
An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an predefinit.
Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta la care se
adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea asigurata
RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analiza Cost Beneficiu
CNADNR: Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, administratorul national
al infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.
EC: Comisia Europeana
RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana
RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara
Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui bun /serviciu
sau pentru o suma de bani, caz In care reprezinta pretul relevant pentru analiza financiara.
AMC: Analiza multi-criteriala
Simularea Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul analizelor
cantitative si in procesul de luare a deciziilor.
Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationald, care leaga orasul capitala
nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile vecine.
Drumurile nationale pot fi:
autostrazi;
drumuri expres;
drumuri national europene;
drumuri nationale principale; si
drumuri nationale secundare.
Valoarea Netd Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizatd a costurilor estimate ale
unei investitii se deduc din valoarea actualizata a veniturilor asteptate.
Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma nominala fixa
(unitati monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de preturile reale,
efectele modificarilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate din preturile
curente.
NOx: Oxid de azot



PMz2.5 /| PMxo: Pulberi sedimentabile fine

PPP: Parteneriat Public Privat

VAB | PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor

VAC /PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru analiza
financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul sdu de piata. In analiza
economicd, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat este valoarea sa sociald marginald in
alternativa celei mai bune utilizari fara proiect a bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de
utilizare (masurata prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care acesta este un bun sau serviciu final.
Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg

TVA: Taxa pe Valoare Addugata

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 Durabila



1. P.M.U. - componenta de nivel strategic

INTRODUCERE




1. Introducere

1.12. Scopulsirolul documentatiei

Dezvoltarea orasului si cresterea calitatii vietii locuitorilor in orasul Simeria 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
orasului Simeria pana in 2030 ca zond inteligentd, imbunatatirea calitatii vietii si a mediului urban,
un mediu urban atractiv, modern, ecologic si accesibil pentru locuitorii sdi, pentru turisti si pentru
locuitorii zonei de influenta, care invata sau muncesc in oras.

Prin planificiarea mobilitatii sustenabile, se va deschide un nou capitol al panificarea transportului
pentru Orasul Simeria., in care cele mai importante proiecte de dezvoltare vor fi pregatite si
implementante raportandu-se la concenceptele dezvoltarii urbane, intarind impactul ambelor
abordari. A abordare strategica a planificarii transportului va avea scopul imbunatatirii calitatii
vietii, Tn acelasi timp raspunzand si influentand favorabil nevoilor populatiei si a economiei locale.

PMUD Simeria vine cu o noud abordare a dezvoltarii, pornind de la cerintele europene in domeniu,
atat la nivel strategic, cat si operational, sianume:

* L] L] L]
Vizivnea actuala Vizivnea abordata
accent put pe trafic si fluxuri auto accent pus pe oameni si pe modurile de deplasare
nepoluante
concentrarea pe un singur tip de transport solutii de transport alternative

! = actiuni integrate de nivel social-tehnic si cultural,
investitii in infrastructurd ce redau inapoi spatiul camenilor, in sensul
unei dezvoltdri durabile, prietenoase cu mediul

un obiectiv de studiu legat de capacititi accesibilitate si cresterea calitatii vietii urbane
de trafic auto

abordari integrate (functionand n sistem) si

documente sectoriale (pe probleme ; ; e A
finalizate prin politici si masuri concrete

restranse de circulatie si trafic)

planuri bazate pe zona administrativa planuri legate de functionarea modelelor
de deplasare

planificare realizats de ingineria traficului o planificare realizata multi-disciplinar,
rutier n echipe mixte.
planificare realizat3 de experti o planificare participativa si la decizii comune,

luate in mod transparent
management bazat pe evaluare management bazat pe monitorizare continua
limitat3 a impactului si imbundtatirea proceselor
Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesard, intr-o prima etapg,
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.
Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si

operational al comunitatii din orasul Simeria si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge
dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.
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NIVEL STRATEGIC

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mabilitate Urbana Durabild
constituie un documentstrategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care
are |la baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de maodelare a traficului,
avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din
zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de
eficienta energetica si protectie a mediului.

In ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in martie 2016), Planul de
Mobilitate Urbana reprezintd o documentatie complementard strategiei de dezvoltare
teritoriala urbana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare
strategica teritoriald prin care este corelatd dezvoltarea spatiald a localitatilor cu nevoile de
mobilitate sitransport ale persoanelor simarfurilor.

NIVEL FUNCTIONAL

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionala),
este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD), urmare a abordarii
integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.
Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru accesarea
fondurilor de dezvoltare regionald, municipiile sunt incurajate sa elaboreze documente de
planificare strategica, corelate Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).
In cadrul celor dous documente vor putea fi fundamentate si planificate n mod coerent si fezabil
interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in vederea asigurarii unei mai
bune mobilitati a persoanelor simarfurilor, o crestere a accesibilitatii, o imbunatatire a conditiilor
de mediu si a calitatii mediului urban, precum si cresterea sigurantei participantilor |a trafic sia
pietonilor.
In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru accesarea
finantarilor nerambursabile prin Programul Operational Regional, in pericada 2014-2023 pentru
investitii ce vizeaza:
. Reabilitarea s modernizarea infrastructurii rutiere

Construireainfrastructuriisi facilitatilor necesare pentru biciclisti

Conversia silamenajareaunorzone pietonale

Reabilitarea sau crearea de trotuare si aleipietonale

NIVEL OPERATIONAL

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri operationale, in directa
subordonare a aparatului executiv al Orasului Simeria; prin care se va monitarizain mod constant
avolutia implementaril proiectelor, strategillor si recomandarilor cuprinse n Plan, precum si
atingerea indicatorilor propusi §i asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul
contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus
analize,

Tn mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativa care va asigura
indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continua cu alte
documente programatice si legislative, astfel incat PMUD sa nu ramana la nivelul de %o alta
strategie elaborata sineimplementata”.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

O componenta 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 mediului.

in vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este
necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii
integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza strict limita administrativa a orasului
Simeria. Acest fapt este legat de eligibilitatea orasului Simeria in vederea atragerii de finantari
nerambursabile pentru proiectele propuse, precum si de alte considerente legale privind domeniul
public, responsabilitatile si obligatiile administratiei locale dar si de natura obligatiilor
contractuale. In luna noiembrie 2015, UAT Orasul Simeria a contractat cu societatea FIP Consulting
SRL serviciile in vederea realizarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului, care sa
identifice masuri de imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradala
urbang, in concordanta cu obiectivele Programului Operational Regional 2014-2020, ale POIM
2014-2020 dar siin conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la mobilitatea
urbana a pasagerilor si marfurilor.

Prezentul livrabil reprezinta versiunea finala corespunzatoare contractului de realizare a Planului

de Mobilitate Urbana al Orasului Simeria, judetul Hunedoara, revizuit pentru a fi aliniat cerintelor
de conformitate si eligibilitate stabilite prin Ghidul Solicitantului POR Axa 3.2.
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FIGURA 1-1 ARIA DE ACOPERIRE A PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA SIMERIA

Sursa: openstreetmap.org
Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urbana durabild urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare urbana si de
dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective
strategice si operationale.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptdrilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in
cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

in esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfacd nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport
care sd le permitd sd aleaga cele mai adecvate mijloace de a cdlatori spre destinatii si servicii-cheie.
Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de caldtorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizicd) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general;
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3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de ser3 si
a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii
Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al
costului privind transportul de caldtori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.
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FIGURA 1-2 SCHEMA OBIECTIVELOR STRATEGICE PENTRU ORASUL SIMERIA

OBIECTIV GENERAL

La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta
a trei obiective strategice:

I.Transport Ecologic-dezvoltarea transportuluie ecologic, integrat in mediul urban prin

influentarea nevoilor tipurilor de transport sia modelului de selectie al acestuia, reducand in acelasi
timp poluarea de mediu, sporind egalitatea intre sanse.

Solutiile oferite pentru transport trebuie sa fie integrate intr-un obiectiv de planificare
urbang, pentru a putea atinge conditiile de dezvoltare sustenabila.
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Tipurile de transport promovate trebuie sa producd cat mai putine surse de poluare sau nu
trebuie sa produca deloc

Modurile de transport trebuie sa li se asigure un grad ridicat de siguranta

Facilitati de dezvoltare eficient economice, contribuind la o cooperarea intre serviciile de
operare si mediul inconjurdtor.

Il.Mediu Urban Eficient- dezvoltarea integratd a modurilor de transport prin organizarea

eficientd, finantarea stabild si dezvotlare orientarea catre un scop bine definit.

Asigurarea unor servicii eficiente de transport ce sustin dezvoltarile economice locale
Abordarea integrta a masurilor pentru dezvoltarea spatiilor publice
Dezvoltari urbane ce tin cont de nevoile tuturor locuitorilor din orasul Simeria

Promovarea zonelor cu imagine urbana ruralizata prin imbunatatirea modurilor de acces
si a spatiilor publice.

Ill.Legaturi inteligente-asigurarea gradului de conectivitate intre orasul Simeria, satele

apartinatoare si crearea de legaturi eficiente pentru interesele economice din catre oras

Asigurarea unei accesibilitati eficiente intre elementele de interes la nivelul local

Dezvoltarea prosepera a elementelor naturale si protejarea lor de elemente

intruzive
Facilitati inteligente integrate in modurile de transport

Cresterea calitatii urbane, integrat la nivelul intregii arii urbane.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala si
stimulata de dinamica accentuatd a asimilarii cuceririlor stiintifice Tn progrese tehnologice, a
modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de
satisfacere a acestora.

in prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi
tendinte:

O

Ca

dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri mai
mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica
accentuata);

congestia traficului, ca o consecinta directd a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul noptii care
pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe

negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind
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identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in
concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.
Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

o ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu
scopul de a le spori atractivitatea,

o orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoi de mobilitate pe
care viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu consum
redus de resurse si efecte externe negative minime. In acest demers se remarca rolul esential al
interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si sub cel al
modului de satisfacere.

Nevoia de mobilitate satisfacutd, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita
de statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui mod de
deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de
acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport
poarta amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a
actiunilor omului orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic
(antropic), dar si mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma,
Jrebele” |a toate incercarile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului
de viat3, ale sistemului de activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la
orice incercare de modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul
conditiondrilor similare. Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru orientarea
comportamentului locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate
spatiala, cotidiand cu precadere, care sunt menite sa contribuie la calitatea vietii in orase. Pentru
segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea atractivitatii transportului public
sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale, consumatoare de spatiu, resurse,
generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatii vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneascad de la recunoscuta conexiune
dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. In acest sens,
este unanim recunoscut ca daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in adaptarea
orasului laautomobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii
vietii in orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit
esential.

Este acum tot mai relevantad afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al
corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin
orientarea catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa i fie
dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.
Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea
nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu
racordarea la cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor
contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zona urbana
respective.

Un plan de mobilitate urbana durabild ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includd un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si nelegislative
menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste

scopul si obiectivele specifice declarate.
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Tn vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2018 — 2030, pentru a analiza masura in care investitiile
propuse sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile sicomponentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabild a fost definita de catre
Comisia Europeand in documentul “Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de
mobilitate urbana durabild*”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabila
este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor
in orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.
in martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alb& a Transporturilor “Foaie de Parcurs pentru
un Spatiu European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din
punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor propune spre
examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale
bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre
dezvoltarea regionald si fondurile de coeziune si orase si regiuni care au prezentat un certificat de
Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane.
Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 4o de initiative concrete, implementate pana in
2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie,
reducerea consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. Tn 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% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins
pana in 2050 includ, printre altele:

= disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in

orase;
= utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon
in domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 4£0% a emisiilor de carbon in transporturi;

= transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebuie sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.
Figura urmatoare prezinta etapele de realizarea a unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

¢/o Rupprecht Consult — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany,
www.mobilityplans.eu
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Figur& 1-3 ETAPELE DE REALIZARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Sursa: www.mobilityplans.eu

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan

de Mobilitate Urbana Durabila sunt:
* viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

= abordare participativa;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticalg;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

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

Planul de mobilitate urbana pentru Orasul Simeria va include urmatoarele componente:
o Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si
fluxurilor de trafic;
Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;
Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;

Infrastructuri, zonare urbang, retele de transport, relatii in teritoriu;
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Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;
Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;
Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;
Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si
Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbanad Durabila acopera toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si
parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

O

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere
a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa
acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui
ganditd nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere
oinfrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat
si menitd a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care vizeaza
infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe
factorii de risc din zone urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat,
planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in miscare si al celui
stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si
imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va explora
potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si utilizari
publice care nu au legdturad cu transportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabild va prezenta mdsuri de imbunatatire a
eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata
reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea
fonica.

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de facilitare a
unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii, angajatorii,
scolile si alti actori relevanti.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor de transport
si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea
unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul
planului de mobilitate urbana durabila
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1.2. Incadrareain prevederile documentelor de planificare spatiala

Sectiunea curentd descrie modalitatea in care Planul de Mobilitate se relationeazd cu documentele de
planificare existente la nivel local si regional precum si cu politicile existente la nivel national si european.

Nivel national

SDTR
PATN

% Nivel judetean
\‘ AL \ Geoagiu /7 i ',
' Dgg 7 '
3 PAI@[ AN
: Orastie -ugir
) 4“ II’ '
\‘ \‘ vael |OC8| ,' ,l
\‘ \ "
. \\ PUG "
g \S|rnerld ‘

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

Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism

Conceptul de amenajare a teritoriului iTn Romania este racordat la principalele documente
europene in acest domeniu. Acesta se concretizeaza in studii, planuri, programe si proiecte care
armonizeaza la nivel teritorial politicile economice, sociale, ecologice si culturale in vederea
asigurarii dezvoltarii durabile in profil spatial a diferitelor zone ale tarii.

In Romaénia, activitdtile de amenajare a teritoriului si urbanism se desfdsoara conform Legii
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile ulterioare, care stabileste ca
obiective ale amenajarii teritoriului: dezvoltarea economica, social echilibrata a regiunilor si
zonelor, cu respectarea specificului acestora, imbundtatirea calitatii vietii oamenilor si
colectivitatilor umane, gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului,
utilizarea rationala a teritoriului.
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Conform acestei legi, activitatea de amenajare a teritoriului se exercita pe teritoriul Romaniei pe
baza principiului ierarhizarii, coeziunii si integrarii spatiale la nivel national, regional, judetean,
orasenesc si comunal, crednd cadrul adecvat pentru dezvoltarea echilibrata si utilizarea rationala
a teritoriului, precum si gestionarea responsabild a resurselor naturale si protejarea mediului.
Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350
din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completarile ulterioare), privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

e diagnoza prospectivd, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si
demografice, precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural,
dezvoltare spatiald, de mediu, locuinte, transport, facilitatile publice si serviciile de
echipamente;

e strategia de dezvoltare spatiala a orasului;
* regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;
* plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si

¢ un plan de mobilitate urbana .

Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, reprezintd o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala periurband/urbane si Planului urbanistic
general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care este
corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane/urbane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Acesta are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de
dezvoltare spatialda de la nivelul unitatii administrativ-teritoriale si urmareste urmatoarele 5
obiective:

* imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport

 reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si
reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;

* asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
urbane/periurbane

e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
mobilitate redusa
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B8 pianificare teritoriali la nivel european

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)

Scurta descriere a
documentului

Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene de a realiza
o dezvoltare echilibrata si durabila, in special prin consolidarea coeziunii economice si

sociale, la care se adauga coeziunea teritoriala.

Directii de actiune

Dezvoltarea unui sistem urban
policentric si echilibrat si intarirea
relatiilor dintre arealele urbane si
celerurale

Promovarea unui sistem integrat
de transport si de comunicatii ca
suport al dezvoltarii policentrice a
teritoriului european si ca pre-
conditie semnificativd pentru a

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Propunerile din PMUD Simeria vor aduce
o contributie majora la promovarea
orasului ca pol economic de importanta
judeteana, urmandu-se astfel directiile de
dezvoltare prevazute in SDSC, anume
afirmarea orasului ca zona urbana de
atractie pentru localitatile limitrofe. in
acelasi timp, dezvoltarea orasului Simeria
se poate realiza doar prin asigurarea unor
mijloc alternative de deplasare, ce sustin
durabilatea dezvoltarii urbane, potentand
calitatea locuirii.

Pentru orasul Simeria se propune
dezvoltarea wunui sistem integrat de
transport public local, complementar si
interoperabil cu alte moduri de transport
durabil.

sprijini orasele si  regiunile
europene sa acceadd la Spatiul
Monetar European

3. Dezvoltarea si  conservarea
patrimoniului natural si cultural
printr-o gestiune inteligentd

I I Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritorialda a Romaniei - SDTR?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in martie 2016, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei. La acest moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiei versiunea
a 2-a a Strategiei.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin
care sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritorialda a Romaniei la scara regionala,

2 http://www.sdtr.ro/44/Strategie
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Scurta descriere a
documentului

SDTR propune:

O O O o

interregionalad si nationald precum si directiile de implementare pentru o perioada de peste
20 de ani integrand-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational

Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationalg;
Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;
Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor

localitatilor la servicii de interes general;
o Intdrirea cooperdrii intre autoritdtile publice de la diferite niveluri
administrative in scopul asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

Masuri concrete de actiune propuse prin SDTR

1.

Sprijinirea proceselor de dezvoltare localizate la
nivelul axelor de dezvoltare de la nivel national si
macro regional.

Dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de
transport intre orasele mari (cu o populatie peste
100.000 de locuitori) si zona de influenta urbana:

- Realizarea de centuri ocolitoare pentru
municipiile resedintele de judet si alte
localitati urbane amplasate pe principalele
artere de transport rutier.

- Realizarea de retele de transport alternativ
nemotorizat care s3 conecteze centrul
orasului de zonele urbane si rurale din
proximitate (ex. transport cu bicicleta);

- Dezvoltarea infrastructurii de transport intre
centrul urban si aeroportul din proximitate,

- dezvoltarea legaturilor peri urbane de naveta,
de tip cale feratd usoar3, inclusiv de legaturd
cu aeroporturile regionale.

Asigurarea unei mobilitatii urbane crescute prin
crearea unor sisteme integrate de transport care sa
gestioneze n mod eficient fluxurile de persoane:

- Asigurarea mobilitatii urbane durabile:
transport public de calatori de mare capacitate -
tramvai, metrou si autobuze cu benzi dedicate;

- Dezvoltarea terminalelor inter modale de
transport public de calatori sitehnologii "park-and-
ride" pentru un oras curat: dezvoltarea parcarilor
de autoturisme si a terminalelor transportului
suburban cu microbuze la extremitatile marilor axe
de transport public urban — tramvai, metrou si
autobuze cu benzi dedicate.

- Extinderea liniilor de tramvai catre zonele
peri urbane; diversificarea cdilor de acces catre
orasul polarizator si extinderea drumurilor pentru
conectarea comunelor invecinate.

- Integrarea sistemelor de transport urban
cu cele urbane si regionale (ex: bilete comune,
orase corelate) pentru stimularea utilizarii
transportului in comun;
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Modul in care se coreleaza cu PMUD

Aceastd axa de dezvoltare este reprezentata de DN 7,
PMUD Simeria sustindnd dezvoltarea acestei axe prin
cresterea conectivitatii si acceisbilitatii orasului cu
localitatile Tnvecinate si prin prelungirea retelei de
transport public ecologic pe aceasta axa.

Prin proiectele propuse, PMUD Simeria rdspunde
acestei masuri.

PMUD nu sustine realizarea unei variante ocolitoare,
acesta invetitie nu este fezabild pentru tendintele
viitoare ale orasului.

In ceea ce priveste realizarea de retele de transport
alternativ (ex. transport cu bicicleta) intre localitatile
rurale din proximitate, PMUD nu prevede astfel de
investitii, proiectele PMUD propunand interventii velo
doar pentru UAT Simeria, in cadrul orasului sunt
propuse proiecte de dezvoltare a infrastructurii velo
pentru conectarea viitoare prin acest tip de
infrastructura cu localitdtile invecinate ( Sa3. S27,

539).

PMUD Simeria propune dezvoltarea transportului
public urban prin masuri care sa creasca atractivitatea
serviciului ( So1-So07).

Sistemele “park & ride” vor fi implementate la nivelul
transportului public in nodurile intermidale si velo prin
amplasarea de rasteluri in statiile de transport in
comun pentru cresterea mobilitatii persoanelor.

Se propune implementarea unui sistem inteligent de
management al transportului public cu urmatoarele
componente: e-ticketing, informare interactiva n
statii si Tn mijloacele de transport, afisare timpi de
asteptare, urmarire GPS etc.



4. Conectarea localitatilor rurale greu accesibile sau | PMUD Simeria propune modernizarea strazilor care
izolate la reteaua principala de asezari si | apartin de UAT Simeria, si care au rol de poartd de
infrastructura majora de transport. iesirefintrare in oras, pentru cresterea accesibilitdtii
- Reabilitarea si modernizarea drumurilor | orasului catre populatia din localitatile rurale din zona

principale de acces catre centrele urbane din | de influenta prin proiectele -516, S17,518, S32,
apropiere; 533,534, S42.

- Modernizarea drumurilor care fac legatura
ntre localitatile rurale si reteaua de transport
de categorie superioara (DN, DJ);

- Stimularea transportatorilor de a asigura
conexiunile centrelor urbane cu zonele rurale
polarizate

Modernizarea drumurilor nationale si judetene, cu precadere a celor care asigurd conexiunea la
axele prioritare TEN-T centrale si globale

A

Legenda

D Frontiera de stat

D Regiune de dezvoltare

[ sudet

Propuneri de modernizare
== Drum national

= Drum judetean

TEN-T
Retea de transport de baza si extinsa
=== Relea de baza - existent

I Retea de baza - propus pentru reabilitare
m— Relea extinsa - existent
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Vo S o

S """)/5\‘*"

RS,

woazzei Retea extinsd - propus pentru reabilitare
ez Retea extinsa - propus

FIGURA 1-4 RETEAUA DE TRANSPORT DE BAZA S| EXTINSA- PROPUNERILE DE MODERNIZARE

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATNS3
Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a
teritoriului national — PATN, reprezinta documentul cu caracter director, care include

3 http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriuluiin-context-national/-4 697
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Scurta descriere a
documentului

sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg
teritoriul tarii.
Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind
aprobarea planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea | -
Retele de transport

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

Zone protejate,aprobata prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-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 localitati

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

Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 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
Clasificare conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel
european): Simeria este o localitate de rang lll — orase
Coridor paneuropean de transport mutimodal IV si Coridor

paneurpean de transport intermodal IX

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Pentru localitatile de rang Il si Il planul de
actiune al PMUD nu trebuie sa contind mai multe
scenarii “A face ceva”. Prezentul PMUD are o

Simeria-Filiasi

Drum express sau cu 4 benzi:

Simeria-Hateg-Petrosani-Filiasi

Pozitionarea orasului Simeria in cadrul retelei nationale de
transporturi 1i confera un avantaj competitiv din punct de

vedere strategic.

singura lista de interventii si un singur scenariu ”
A face ceva”.

Pentru transportul feroviar, naval si intermodal
nu sunt prevazute investitii care sa vizeze orasul
Simeria.

La acest moment, acest document unic de
planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national,
este elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate
intre ele. Abia dupa elaborarea Strategiei de
dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) acest
document probabil va fi actualizat. In ceea ce
priveste sectiunea de cai de comunicatii se va
impune o corelare cu Master Planul General de
Transport al Romaniei, dar si cu prima generatie
de planuri de mobilitate aflate la acest moment
n diverse stadii de elaborare.
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AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
A | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

CORIDORUL PANEUROPEAN
DE TRANSPORT IV

CORIDORUL PANEUROPEAN
DE TRANSPORT X

RETEATEN -R

DRUM EUROPEAN
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MUNICIPR

ORASE

LIMITA TERITORIU JUDETEAX

FRONTIERA DE STAT

PRINCIPALE PUNCTE DE
TRECERE A PRONTIGRE]

FIGURA 1-5 PATN — SECTIUNEA CAI DE COMUNICATII

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean HUNEDOARA - PATJ

Scurta descriere a
documentului

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu
actualizdrile si completarile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand
urmatoarele obiectiv principale:
dezvoltarea economica si sociald echilibratd a regiunilor si zonelor, cu
respectarea specificului acestora;
fmbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;
gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;
utilizarea rationala a teritoriului.
PATJ Hunedoara a fost realizat in 2010 de catre Quantum Leap S.A. si Universitatea Tehnica
din Timispara si este structurat in 3 parti:
Partea | — Analiza situatiei existente
Partea Il - Diagnostic prospectiv & general (Piese scrise).
Partea llI-Strategie & plan de masuri (Piese scrise)
Strategia de dezvoltare spatiald a judetului cuprinde un set de obiective strategice generale
care vizeaza dezvoltarea judetuluiin plan teritorial pe un termen lung, respectiv panain anul
2025. Orizontul de timp previzionat este acoperit pentru o perioada estimata de 10-15 ani,
dupa care planul se poate actualiza.
Setul de obiective generale este ncadrat intr-un obiectiv fundamental, ce constituie
viziunea de ansamblu de dezvoltare spatiala a judetului pentru perioada de timp pana in anl
2025. Obiectivul fundamental este dezvoltarea armonioasa a teritoriului judetean este
optimizarea folosirii resurselor existente, prin maximizarea valorificarii sanselor pentru
dezvoltarea economicd, sociala si ecologica durabild, pentru cresterea calitatii vietii
locuitorilor.

Obiectivele generale sunt detaliate prin obiective specifice pe domeniile tintd specifice
planului de amenajare a teritoriului si pentru care s-au efectuat analize si diagnoze in prima
faza. Obiectivele pentru domeniile-tinta si pentru componentele acestora urmaresc sa
solutioneze problemele si disfunctionalitatile identificate anterior si sa se incadreze in
obiectivele strategice generale, precum si in obiectivele de protectie a mediului stabilite in
legislatia privind protectia mediului si in documentele programatice si de actiune elaborate
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de autoritatile pentru protectia mediului.

Obiective sectoriale:

e Folosirea mai frecventa a abordarii integrate in dezvoltarea urband prin

n

programe de dezvoltare urbnd integrata pentru oras inregimea sa”

ca tot unitar.

Crearea si asigurarea unor spatii publice de buna calitate.

Modernizarea retelelor de infrastructura si cresterea eficientei energetice .
Inovatie practica si politici educationale

Acordarea unei atentii speciale pentru zonele defavorizate in contextul orasului

e Consolidarea economiei locale si a politicii locale legate de piata fortei de

munca.

e Politici de educatie practica si pregatire pentru copii si tineri.
e Promovarea unui transport utban eficient si ieftin.

Masuri concrete de actiune propuse prin PATJ
imbun3tatirea calitatii aerului
e Reducerea emisiilor de noxe rezultate din
trafic

Reteaua de transport rutier

Priroitatea nr.3: Dezvoltarea durabila a sectorului
de transporturi

-Promovarea transportului intermodal

-imbunatatirea sigurantei traficului pe toate
modurile de transport

-Drumuri sigure

-Reducerea efectelor adverse ale lucrdrilor si
activitatilor de transport asupra mediului
inconjurator.

-Punereain siguranta a infrastructurii de transport in
fata dezastrelor naturale.

Prioritatea nr.4: Dezvoltarea si modernizarea
retelei rutiere de drumuri judetene si
comunale

-Drum expres sau cu 4 benzi: Oradea-Beius-Deva-
Simeria-Hateg-Petrosani-Targu Jiu

-Orase cu variante de ocolire prevazute: Varianta
ocolitoare a orasului Simeria.

Crearea relatiilor de cooperare/dependenta intre
asezarile cu sanse de dezvoltare policentricd Marirea
mobilitatii pe cdile de comunicatii si transport in vederea
dezvoltarii si accentuadrii relatiilor dintre localitati
-Planul zonei interorasenesti Deva--Hunedoara-
Simeria
-Reabilitarea si modernizarea infrastructurii
pentru servicii publice
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Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Simeria, are ca scop reducerea emisiilor de
noxe rezultate din trafic si sustine incurajarea
deplasarilor nemotorizare si scaderea numarului de
autovehicule in oras.

PMUD Simeria ia in considerare dezvoltarea
transportului local si regional PMUD propune
promovarea transportului intermondal, ca urmare
a noilor dezvoltari economice ce vor afecta orasul si
structura sa-S37.

Dezvoltarea durabila a sectorului transportului, se
axeaza pe crearea conexiunilor de distranta lunga
prin introducerea unui ooperator de transprot
public-folisind autobuze ecologice.

Cresterea sigurantei pentru deplasarile
nemotorizate se asigura prin crearea de noi rute
dedicate bicilistilor si pietonilor, separare de
traficul rutier.

PMUD Simeria nu sustine creare unei variante
ocolitoare, insd prevede un proiect de crearea
legatura alternativda pentru autostrada prin
proiectul S44.

PMUD Simeria sustine creare relatiilor de
cooperare intre asezdrile cu sanse de dezvoltare
policentrica prin reabilitarea si  asiguarea
infrastructurii rutiere-S16, S34, S42.



1.3. Incadrareain prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmatoare prezinta modalitatea in care au fost luate in considerare alte documente
strategice relevante pentru PMUD Simeria

CORELAREA CU STRATEGII DE DEZVOLTARE URBANA

CARTEA ALBA

PLANUL DE AMENAJARE
ALTERITORIULUI NATIONAL

STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA SIMERIA 2015-20202

PMUD SIMERIA

FIGURA 1-6 PALIERELE SECTORIALE SI TERITORIALE ALE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE STRATEGICA
- STRATEGII SECTORIALE LA NIVEL EUROPEAN
Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC)

Acest document a fost detaliat in capitolul 1.2
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Scurta descriere a
documentului

Relevanta PMUD

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada
2008-2013 de catre Comisia Europeana. Documentul identificd principalele
provocdri in domeniul sanatatii incluzand provocarile demografice precum
fmbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu dizabilitdti,
pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice
asupra sanatatii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si
tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD Simeria a acestui document este legata de
urmarile benefice pe care implementarea PMUD le va avea pentru
sandtatea populatiei din orasul Simeria, atat din punct de vedere al
reducerii poludrii cat si din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

Scurta descriere a
documentului

Principalele obiective SDDUE
Protectia mediului

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este

de "a identifica si dezvolta actiunile care permit UE sd obtind o Tmbunatatire

continua a calitatii vietii, atat pentru generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare,

prin crearea de comunitati durabile capabile sa-si administreze si sa-si foloseasca

eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social si ecologic al

economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale”.
Modul in care se coreleazd cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre
SDDUE si PMUD Simeria nu poate fi decat la nivelul obiectivelor
operationale stabilite.
Astfel, in PMUD se regasesc urmatoarele obiective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:
Reducerea emisiilor poluante, Reducerea gazelor cu efect de
sera
Prin implementarea PMUD se doreste:
Reducerea emisiilor de CO2 cu 19,3% pana in 2030
Reducerea noxelor cu 19.9% pana in 2030

Echitate si coeziune sociala PMUD Simeria este aliniat cu prevederile documentului de

planificare strategica la nivel european, prin propunerea
urmatoarelor proiecte:
Proiecte de Tmbunatatire a accesibilitatii catre zonele
periferice, periurbaneS40, S42, .
Proiecte de mbunatatire a infrastructurii rutiere, cu
scopul cresterii integrarii superioare in zona urbana a
tuturor zonelor locuite, eliminarea segregarii teritoriale
si a excluziunii datorate unei accesibilitati reduse —
,dezvoltarea de noi conexiuni intre zonele orasului si
dezvoltarea infrastructurii in contextul expansiunii
urbane
Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atdt din punct de vedere fizic, cat si
economic, pentru toate categoriile sociale din Simeria si din zona
urbana : proiectele So1-So7, S21.

Prosperitate economica PMUD Simeria prevede urmatoarele obiective operationale, care

contribuie la obtinerea prosperitatii economice in oras:
Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul
scaderii duratei medii de cdlatorie
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Respectarea
internationale

angajamentelor | Contractul de servicii de Transport Public precum si documentele
anexa (Regulamentul de Serviciu, Caietul de sarcini al serviciului)
trebuie aliniate, din punct de vedere fizic, financiar si social, la
prevederile Regulamentului CE 1370/2007

Cartea alba 2011 — Traseul catre o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si
oraselor europene in economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita sa
identifice cele mai eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest
document a fost realizat de catre Comisia de Transport a Comisiei Europene.
Prin adoptarea acestui document Comisia propune:
Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii
sectorului transportului si a mobilitatii persoanelor si marfurilor.
Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si
calatoriile intre orase, pe baza dezvoltarii de noduri intermodale.
Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungisi a
transportului international de marfuri
Navetism si transport urban eficient si sustenabil
De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in
domeniul transportului si a mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista
de initiative concrete care sa duca la indeplinirea obiectivelor acestei Carte Albe.

Scurta descriere a
documentului

Principalele directii de actiune pentru sustinerea Modulin care se coreleaza cu PMUD
implementarii cartii Albe a Transporturilor

PMUD Simeria propune proiecte de dezvoltare in
Este o componenta a Cartei Albe a Transportului — | domeniul transportului, care sa devind astfel
2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite fard utilizarea | accesibil atdt din punct de vedere fizic, cat si
tehnologiilor actuale. Planul isi doreste sd precizeze | economic, in vederea reducerii poludrii in oras:
nevoile specifice pentru nevoile de cercetare si inovare Proiecte de Tmbunatatire a infrastructurii
in domeniul transportului si sa concentreze aceste rutiere, cu scopul cresterii integrarii
activitati inspre identificarea solutiilor cele mai bune superioare in zona urband a tuturor zonelor
pentru reducerea poludrii si dezvoltarea economica. locuite, eliminarea segregarii teritoriale si a

Se pune accentul pe colectarea de date si pe crearea excluziunii datorate unei accesibilitati
de retele de schimb de informatii in domeniul reduse 516,534, dezvoltarea de noi
cercetarii domeniul transportului. conexiuni intre zonele orasului i

dezvoltarea infrastructurii in contextul
expansiunii urbane — S42

PMUD Simeria propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului public care are ca scop
Aceasta este prima abordare sistematicda a CE in | dezvoltarea serviciilor de transport urban-
privinta problemelor legate de durabilitatea So2 Infiintarea unui operator local

mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileascd o
agenda la nivel european privind mobilitatea urbang,
in  acelasi timp urmand a fi respectate
responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si
nationale in domeniu.

Cartea verde trateaza principalele provocari legate de
mobilitate urband in urmatoarele cinci dimensiuni:
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de transport

Soi1  Semnarea unui Contract Public de
Servicii in conformitate cu Reg.CE
1370/2007

So3  Achizitia de mijloace de transport
ecologice

So4 Infintarea  trasee de transport
public atat la nivelul orasului Simeria, cat si
n satele apartinatoare

So5  Amplasare statii, dotate cu sisteme
digitale inteligente

So6 Implementarea unui sistem e-
ticketing si a unui sistem de informare a



Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor
pentru a asista la crearea unei noi culturi privind
mobilitatea urband, inclusiv dezvoltarea bazei de
cunostinte si colectarea datelor, si a tratat problema

serviciilor de transport urban.

In baza consultdrilor cu diversi actori in privinta
continutului Cartii verzi, Comisia Europeana a adoptat
acest plan de actiune, care propune doudzeci de masuri
(centrate pe sase teme care raspundeau principalelor
mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice)
pentru a incuraja si asista autoritatile locale, regionale si
nationale n atingerea scopurilor privind mobilitatea
urbana durabila:

Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de
mobilitate urband sustenabila

Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica
regionala

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Actiunea 4 — O platforma privind drepturile caldtorilor din
reteaua de transport public urban

Activnea 5 — Imbunatdtirea accesibilitdtii pentru
persoanele cu mobilitate redusa

Activnea 6 — TImbunatatirea informatiilor privind
calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor
care favorizeazd mobilitatea sustenabild

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere
energetic, ca parte a formarii conducatorilor auto

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie
pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11 - Un ghid internet privind vehiculele
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale
internalizarii costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele
tarifare urbane

Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare viitoare

Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii
urbane

Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la
schimbul de informatii

Actiunea 19 — Transportul urban de marfa
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pasagerilor (afisaje electronice in statii

privind oportunitatea de traseu, conexiuni,

durate de parcurs, timp de asteptare)

So7  Construire si dotare autobaza

operator de transport

S21  Amenajarea unui nod de schimb al

mijloacelor de transport public, in zona Garii

Simeria
Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe
cele 6 teme.
Referitor la Tema 1 — PMUD Simeria prevede mdsuri
de accelerare a implementdrii mobilitatii urbane,
masuri de mobilitate sustenabila si politica regionala
si masuri de modernizare a transporturilor in vederea
reducerii consumului de CO2.
Acest document prevede masuri de fmbunatatire a
accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate
redusd, masuri dezvoltare a transportului public
urban, care sa devina astfel accesibil atat din punct
de vedere fizic, cat si economic, pentru toate
categoriile sociale din Simeria:
So3  Achizitie mijloace de transport ecologice
Tn cadrul PMUD Simeria sunt prevazute proiecte care
sa dezvolte sistemul de transport, acesta devenind
unul ecologic si eficient, prietenos cu mediul, dar in
acelasi timp statornic si traditional, asigurand un
echilibru  intre  valorificarea  modurilor i
infrastructurii  de  transport traditionale cu
necesitatea de modernizare si asigurare a
consumului eficient de resurse si promovarea
modurilor de transport nepoluante. In acest sens
avem enumeram urmdtoarele proiecte privind
modernizarea transporturilor urbaneConsolidarea
Finantarii este tratatd in cadrul prezentului
document prin realizarea scenariilor de dezvoltare si
prioritizarea interventiilor avand la baza rezultatele
analizei multicriteriale precum si rezultatele Analizei
de admisibilitate a fiecarui proiect in parte.
PMUD Simeria analizeaza situatia actuala a cererii de
transport de marfa si propune masuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte
intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii sonore
si a aglomerdrilor din trafic.. Solutii informatice,
bazate pe o platformd GIS, cu date de intrare din
sisteme diferite (ex: intrari video din sistemul de
management al traficului si intrari video din sistemul
de monitorizare a traficului ce pot fi implementate in
perioada urmatoare, intrari din sistemele GPS
montate pe mijloacele de transport in comun, etc.).
Proiectul operational: So6 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)



Actiunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT)
pentru mobilitatea urbana

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete
privind imbunatatirea transporturilor spre a fi urmate in
deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse
urmatoarele obiective principale:
Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod
conventional” din transportul urban
Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii
in aviatie a combustibililor sustenabili cu continut
scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20
% a emisiilor de CO2 ale UE generate de
combustibilii pentru transportul maritim.
Un procent de 5o % din transportul rutier de
marfuri pe distante de peste 200 km s3 fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar
fi transportul pe calea feratd sau pe caile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport
de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere
cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului

)
Acest document de lucru este centrat n jurul obiectivului
de a atinge pdna in 2030 un transport de marfuri fard
emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul
cad o atentie deosebita trebuie acordatd urmatoarelor
patru dimensiuni:

o Gestionarea cererii de transport de marfa in
spatiul urban

o Tranzitia inspre alte moduri de transport

o Imbunatatirea eficientei

o Tmbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

Acest document de lucru subliniazd faptul ca “desi
deciziile privind reglementarea accesului trebuie luate la
nivel local, exista un potential considerabil pentru o
abordare mai integrata si mai coordonata la nivelul
Uniunii, Tn particular in privinta unor aspecte precum
dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control,
informare si comunicare precum si evaluare” si de
asemenea cd "implementarea Tn mod corect a

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

PMUD Simeria analizeaz3 situatia actuala a cererii de
transport de marfa si propune mdsuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte
ntr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii sonore
si a aglomerarilor din trafic,

PMUD Simeria abordeaza integrat masurile cu
privire la modernizarea infrastructurii de transport in
privinta componentelor, precum: sistemul de
management al traficului, sistemul de e-tiketing,
sistemul de management al parcarilor

shttp://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
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reglementarilor de acces, dezvoltate Tmpreund cu si
acceptate de cdtre actori ca parte a planificdrii mobilitatii
urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru
optimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

)
Acest document de lucru prezinta starea actuald si
posibilele Tmbunatatiri in viitor privind Sistemele
Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu
o contributie importanta pentru un sistem de transport
urban mai propice mediului inconjurator, mai sigur si mai
eficient.

Acest document de lucru prezintd obiectivele de politica
CE privind siguranta transportului rutier, scotand in
evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

e Educarea siinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

e Aplicarea regulilor de circulatie

e Infrastructurad rutiera mai sigura

e Vehicule maisigure

e Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a
creste siguranta rutiera

» Imbunatatirea serviciilor de urgents si post-accident
e Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

Acesta este la ora actuala cel mai important document
relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si sta efectiv la
baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din
domeniul transportului si mobilitatii urbane si altor actori
implicati Tn dezvoltarea si implementarea unui astfel de
plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent
deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe
coordonarea politicilor Tntre sectoare (transport,
utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economics,
politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele
niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.”
Ghidul a fost tradus si in limba romana.

Prezentul plan identifica ca fiind necesara realizarea
unui sistem de management inteligent al traficului in
orasul Simeria, documentul mentionat fiind unul de
bazainfundamentarea identificarii acestei necesitati
de investitii

O atentie deosebitd a fost acordata de PMUD
Simeria sigurantei rutiere fiind analizata din punct de
vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor
producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte
din plan vor imbunatati major gradul de sigurantd al
participantilor la trafic din punct de vedere al
fmbunatatirii infrastructurii si din punct de vedere a
utilizarii tehnologiei

in realizarea PMUD Simeria a fost acordati o atentie
deosebitd atat a Ghidului de Dezvoltarea Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabil3, dar si in conformitate
cu prevederile Ghidului Specific Por 2014-2020 Axa
3.2 - Anexa 6 document cadru de implementare a
dezvoltarii urbane durabile

Bl STRATEGII SECTORIALE LA NIVEL NATIONAL

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

Acordul de Parteneriat prevede conditiile generale si stabileste obiectivele tematice de
dezvoltare si programele operationale. Prin aprobarea Acordului de Parteneriat, Romania
beneficiaza de fonduri europene nerambursabile in valoare de 43 de milioane de euro pentru
perioada 2014-2020.

Acordul de parteneriat formuleaza programele operationale ca raspunsuri la obiectivele
tematice fixate in acest document.

Provocare in materie de dezvoltare:

Competitivitate si dezvoltare locala

Populatie si aspecte sociale

Infrastructura

Resurse

Guvernare

Scurta descriere a
documentului

5

%

5

%

2o

A

7
0’0

7
0’0
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Obiectiv Tematic

POR 2014-2020

Scurta descriere a
documentului

Modul in care se coreleaza cu PMUD

In ceea ce priveste Tmbunatdtirea accesului la
tehnologia informatiei PMUD Simeria propune
utilizarea ultimelor tehnologii pentru informatizarea
sistemului de transport in comun si pentru sistemul de
management inteligent al traficului.

Prevederile din PMUD contribuie masiv la inlesnirea
mobilitatii fortei de munca din orasul Simeria.
Proiectele din PMUD Simeria contribuie la reducerea
emisiilor de carbon

PMUD Simeria contribuie Tn mod semnificativ la
pro,ovarea  transportului  diraibl  prin  creare
ifnrastructurii pentru bicilisti si rute sigure pentru
pietoni..

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul
Programului Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de
Mobilitate Urbana Sustenabile avand in vedere necesitatile privind cresterea gradului de
mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei
de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile
din punct de vedere social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport urban si
periurban sustenabil.

POR 2014-2020 identifica 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 urbana si a unor masuri relevante
pentru atenuarea adaptarilor climatice”, in cadrul Axei Prioritare ,Sprijinirea dezvoltarii
urbane durabile”, Obiectul tematic OT 4 ,Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de dioxid de carbon Tn toate sectoarele”.

Axa prioritara 3 Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon din
"regiunile mai putin dezvoltate” ale Romaniei, cu exceptia orasului Tulcea, care va beneficia
de finantare din cadrul axelor prioritare tematice ale POR 2014-2020 din bugetul alocat ITI
Delta Dunarii.

Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitii sunt:

. Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate
urbana durabila

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

. Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou
. Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat
. Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decat cele

pentru transport public si nemotorizat).

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobilitate urbana durabila care au proiecte
implementate prin acest program de finantare

Tipuri de proiecte finantabile Modul in care se coreleaza cu PMUD
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Ex: achizitionarea 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 si infrastructura tehnica aferents,
inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric;
realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele
de transport public; Tmbunatatirea statiilor de transport
public existente, inclusiv realizarea de noi statii si
terminale intermodale pentru mijloacele de transport n
comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru
caldtori; construirea/ modernizarea (inclusiv  prin
introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea
infrastructurii  rutiere (pe coridoarele deservite de
transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si
eficientd in circulatie si exploatare al retelei de transport,
etc.

EX: construire infrastructurd necesard transportului
electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor
electrice); construirea/ modernizarea/ reabilitarea
pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj
pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee pietonale,
inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite
zone, etc.
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PMUD Simeria propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului public care are ca scop
dezvoltarea siimbunatatirea infrastructurii si serviciilor
de transport urban

So2 Infiintarea unui operator local de
transport
So1  Semnarea unui Contract Public de

Servicii in conformitate cu Req.CE 1370/2007

So3  Achizitia de mijloace de transport
ecologice
So4 Infintarea trasee de transport

public atat la nivelul orasului Simeria, cat si in
satele apartinatoare

Sos5  Amplasare
sisteme digitale inteligente

So6 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)

So7  Construire si
operator de transport

statii, dotate cu

dotare autobaza

S21 Amenajarea unui nod de schimb al
mijloacelor
PMUD  Simeria propune proiecte destinate
transportului electric si nemotorizat:
S13  Reabilitarea Si modernizarea
coridorului E-V pentru deplasari

nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationald
Sog  Modernizarea coridorului N-S pentru
deplasari nemotorizate- Str. 1 Decembrie

S12  Modernizarea coridorului Central
S11  Reconfigurarea spatiulu public
Parc Central

So8 Masuride promovare a beneficiilor
transportului alternativ in Simeria

Si15  Amenajare spatiu pietonal si piste
velo pe strada Progresului/
S25 Amenajare spatiii
pietonale strada Biscaria
S26 Amenajrea piste velo si pietonale
pe tronson Decebal, Preot Nistor Socaciu
S28 Crearea unor coridoare pietonale
in zona centrald

publice i

S38 Extinderea Si amenajarea
traseelor velo si pietonale identificate
(Etapa3)

S39 Amenajare spatii pietonale si piste
de bicicilete pe strada Traian

S29 Reabilitare poduri pietonale peste
liniile CF



Proiectele din PMUD Simeria contribuie la reducerea
emisiilor de carbon:

Ex. realizarea de sisteme de monitorizare video bazat pe So8 Masuri de promovare a beneficiilor
instrumente inovative si eficiente de management al transportului alternativ in Simeria

traficului; realizarea sistemelor de tip Park and ride; So3  Achizitie de mijloace de transport
realizarea de perdele forestiere - aliniamente de arbori (cu ecologice

capacitate mare de retentie a CO2.

Legea nr. 350 /2001

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare
strategica teritoriald care coreleaza dezvoltarea spatiald a localitatilor din suburbii/zone
metropolitane, mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta
Scurta descriere a reflecta definitia prezentata in documentul de orientare a UE.
documentului Normele metodologice de aplicare ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016
definesc urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):
e imbun3tatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
e reducerea necesitdtilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra
mediului si reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;
e asigurarea unui nivel optim de accesibilitate Tn cadrul localitatii si in cadrul zonelor
e metropolitane/periurbane
e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
e  asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele
cu dizabilitati

Obiective ale PMUD

imbun3tatirea eficientei serviciilor
infrastructurii de transport;

Reducerea necesitatilor de transport

si

motorizat, reducerea impactului asupra

mediului si reducerea consumului
energie pentru activitatile de transport;

de

Modul in care se coreleazda cu PMUD

In ceea ce priveste imbunatatirea serviciilor si infrastructurii de
transport - PMUD Simeria propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului public care are ca scop dezvoltarea si
fmbunatatirea infrastructurii si serviciilor de transport urban

So2 Infiintarea unui operator local de transport

Soa Semnarea unui Contract Public de Servicii in
conformitate cu Reg.CE 1370/2007
So3 Achizitia de mijloace de transport ecologice

So4 Infintarea trasee de transport public atat la nivelul
orasului Simeria, cat si in satele apartinatoare

So5  Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale
inteligente

So6 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)

Soy Construire si dotare autobaza operator de
transport
S21 Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor

In cadrul PMUD Simeria s-au identificat efectele produse de
sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu:
aer, schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie
si sanatate umana, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.

Pentru reducerea necesitatii de transport motorizat au fost luate in
calcul urmatoarele proiecte:
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Asigurarea  unui  nivel optim de
accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul
zonelor metropolitane/periurbane

Asigurarea unui mediu sigur pentru
populatie
Asigurarea accesibilitatii tuturor

categoriilor de persoane, inclusiv pentru
persoanele cu dizabilitati

Si3 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
pentru deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationald
Sog  Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari

nemotorizate- Str. 1 Decembrie

S12 Modernizarea coridorului Central

S11 Reconfigurarea spatiulu public Parc Central

So8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului
alternativ in Simeria

Sis Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada
Progresului/

S25 Amenajare spatiii publice si pietonale strada
Biscaria

S26 Amenajrea piste velo si pietonale pe tronson

Decebal, Preot Nistor Socaciu
S28 Crearea unor coridoare pietonale in zona centrala
S38  Extinderea si amenajarea traseelor velo si
pietonale identificate (Etapa 3)
S39  Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe
strada Traian
S29 Reabilitare poduri pietonale peste liniile CF
Proiectele din PMUD Simeria contribuie la accesibilitate in cadrul
zonelor periurbane, respectiv:
S38  Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale
identificate (Etapa 3)

S27 Construire terminale intermodal - Soseaua Nationala-zona
Bosch
S43 Constructie/amenajare locuri de parcare de tip smart

parking si regenerare urbana in zonele cu densitate ridicata

S35 Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in
comun

S42 Dezvoltarea infrastructurii in zonele de expansiune urbana
S36 Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate

cu Req.CE 1370/2007
S39  Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe strada
Traian

In cadrul PMUD Simeria s-au identificat efectele produse de
sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu:
aer, schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie
si sandtate umangd, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.

Acest document prevede mdsuri de Tmbunatatire a accesibilitatii
pentru persoanele cu mobilitate redusd, masuri dezvoltare a
transportului public urban, care sa devina astfel accesibil atat din
punct de vedere fizic, cat si economic, pentru toate categoriile
sociale din Simeria.

Strategia de Dezvoltare Regionala a Romaniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)

Scurta descriere a
documentului

Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in
Romania si clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene
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Prioritati de dezvoltare a SDR 2014-2020

Cresterea rolului si functiilor oraselor si municipiilor in
dezvoltarea regiunilor prin investitii care sa sprijine
cresterea economicd, protejarea mediului, imbunatatirea
infrastructurii edilitare urbane si coeziunea sociala.
Acestui obiectiv i se subordoneazd o serie de domenii de
interventie.

Domeniul de interventie 1: Sprijinirea dezvoltarii
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: Tmbunatdtirea calitatii
mediului in zonele urbane

Domeniul de interventie 3: Sprijinirea dezvoltarii de baza
pentru orasele Romaniei

Domeniul de interventie 4: Promovarea incluziunii sociale
in orasele Romaniei

Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor prin
fmbunatatirea mobilitatii regionale si asignarea serviciilor
esentiale pentru o dezvoltare economica sustenabild si
inclusiva.

Domeniul de interventie 1: Reabilitarea infrastructurii
regionale de transport rutier

Acest domeniu are urmatoarele activitati cu influentd
asupra PMUD:

a. Asigurarea conectivitdtii retelelor de drumuri
regionale la reteaua TEN-T prin modernizarea si
reabilitarea retelei de drumuri judetene care asigura
conectivitatea cu aceasta retea

b. Extinderea, modernizarea si dezvoltarea altor
moduri de transport si a centrelor intermodale, in vederea
Tmbunatatirii accesibilitatii teritoriilor in cauza

C. Reabilitarea, modernizarea si  extinderea
infrastructurii regionale de transport pentru stimularea
cresterii economice

d. Asigurarea conectivitatii retelelor de drumuri
locale la reteaua nationala si regionala prin modernizarea
si reabilitarea retelei de drumuri comunale care asigura
conectivitatea cu aceasta retea.

Strategia Nationala de Sanatate 2014-2020

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Prin propunerile din PMUD Simeria, orasul va
beneficia de investitii care sa atinga prioritati
precum cresterea economica, protejarea mediului,
imbunatatirea infrastructurii edilitare urbane si
coeziunea sociala

Propunerile din PMUD Simeria nu cuprind
elemente de crestere a accesibilitatii orasului la
zona rurala din aria de polarizare

Scurta descriere a Este un instrument de planificare realizat de catre Guvernul Romaniei prin
documentului Ministerul Sanatatii si reprezinta cadrul general de dezvoltare a politicilor de
sanatate pentru perioada 2014-2020.

Modul in care se coreleazd cu PMUD

PMUD simeria raspunde masurilor transversale propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la unitatile
medicale din orasul Simeria si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns a serviciilor medicale
de urgentd, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Strategia nu propune construirea de noi
unitati medicale mari in orasul Simeria, dar cresterea accesibilitatii persoanelor la servicii medicale va crea un
aflux foarte mare de trafic in zona Spitalului General Cai Ferate.
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Strategia nationala pentru competitivitate economica 2014-2020

Scurta descriere a
documentului

Strategia nationald pentru competitivitate economica (SNC) reprezinta un
document strategic al Ministerului Economiei, elaborat prin consultari atat cu
mediul privat, cat si cu ministerele de linie, pentru corelarea interventiilor dedicate
competitivitatii, avand in vedere domeniile nationale de excelentd, inclusiv din
perspectiva dimensiunii teritoriale si a dezvoltarii rurale.

Strategia este operationalizata prin definirea directiilor de actiune si a rezultatelor
asteptate, care vor fi masurate prin indicatorii stabiliti.

Viziunea SNC 2014-2020 prevede pentru Romania “Dezvoltarea unui ecosistem
competitiv de afaceri, bazat pe un mediu de reglementare stabil, centrat pe
antreprenoriat, inovare si creativitate, care sd puna accent pe incredere, eficientd si
excelentd si sa plaseze Romania in primele 10 economii la nivel european”.

Modul in care se coreleazd cu PMUD

PMUD Simeria se coreleaza cu strategia privind competitivitatea economica prin alinierea obiectivului operational
Simeria Tmbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport — care va conduce la eficienta in
transporturi, utilizarea sistemelor de transport si la 0 mai buna mobilitate a marfurilor in zona urbana, astfel timpii
petrecuti in trafic sa fie mai redusi, afacerile sa se deruleze mai repede, pierderile datorate intarzierilor sa fie mai

mici.

In ceea ce priveste impactul transporturilor in costul total al marfurilor, este evident faptul ca o infrastructura
moderna ofera accesibilitate mai rapida la reteaua TEN-T, contribuind la scaderea costurilor de productie si
cresterea competitivitatii afacerilor localizate in Simeria. Astfel, pentru sustinerea mediului de afaceri productiv si
logistic, in PMUD se propun proiecte de dezvoltare a infrastructurii, atat dezvoltarea integrata a infrastructurii
destinate tuturor modurilor de deplasare, cat si a infrastructurii destinate traficului greu, prin proiectele S16,534..

Strategia nationala a locuirii

Scurta descriere a
documentului

In prezent aceastd strategie este la nivel de proiect de hotarare de guvern, urmand s fie
aprobata in perioada urmatoare. Strategia prevede caterenurile sidrumurile publice, sistemele
de alimentare cu apa si canalizare si, daca este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat
trebuie sa fie finantate de catre autoritatea locald (articolele 11 si 12). De asemenea, aceasta
precizeaza ca fondurile pentru locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene,
catre autoritatile locale (articolul 15).

Problema identificatd este reprezentatd de extinderea urbana necontrolata caracterizeaza
multe orase din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se
transforma rapid in zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut
costul transportului si al altor investitii in infrastructura publicd. Unul dintre factorii care
contribuie la extinderea necontrolata este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri
ieftine la periferia urband pentru a lua in considerare o gama mai larga de bugete de gospodarii.
Directii de actiune:

. Imbunatatirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectarii urbane

. Planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana

Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesard imbunatatirea planificarii si
a coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legatura cu masurile
de urbanism ar trebui sa fie mai pro activa, astfel incat livrarea planificatd a infrastructurii de
baza de catre autoritatile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

In acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui s3 permitd dezvoltatorilor imobiliari si
speculatorilor sa subdivizeze sau sa dezvolte proprietati in zone in care infrastructura nu a fost
dezvoltata.

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Orasul Simeria se confrunta cu fenomenul de expansiune urbang, existand cateva zone care au fost transformate in
zone de locuinte individuale, cu densitate redusa si care nu sunt deservite de infrastructura de bazg, caile de acces
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fiind subdimensionate, in majoritatea cazurilor, circulatiile pietonale nu exista. PMUD Simeria propune o serie de
interventii care vor imbunatati infrastructura de transport deci si mobilitatea din oras.

Strategia Nationald a Romaniei privind Schimbarile Climatice 2013-2020

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont
de politica uniunii Europenei domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante
Scurta descriere a elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele
documentului dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din straindtate si institutii
internationale de prestigiu, abordeazd in 2 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de sera in vederea atingerii obiectivelor nationale asumate, si (2) adaptarea
la efectele schimbarilor climatice.
Strategia recunoaste sectorul transporturilor cd avand un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie sia
emisiilor de gaze cu efect de sera.

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

Dezvoltarea unei strategii sectoriale privind | PMUD Simeria nu are o componenta separatd de reducere a
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera emisiilor de gaze cu efect de serd, ci intrequl pachet de
propuneri, odata implementate, vor indeplini acest obiectiv.
S13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru
deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationala
So9  Modernizarea coridorului N-S pentru deplasdri
nemotorizate- Str. 1 Decembrie
S12 Modernizarea coridorului Central
S11 Reconfigurarea spatiului public Parc Central
So8  Masuri de promovare a beneficiilor transportului
alternativ in Simeria
Sig Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada
Progresului
S24 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
deplasari nemotorizate- Etapa 2 ( soseaua Nationala)
S25  Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria
S26  Amenajrea piste velo si pietonale pe tronson Decebal
S28  Crearea unor coridoare pietonale in zona centrald
S32 Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian
S38  Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale
identificate (Etapa 3)
S39  Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe
strada Traian

Reducerea transportului rutier Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD Simeria si
transpus in lista de proiecte. Orientarea catre alte moduri de
transport se poate face prin dezvoltarea infrastructurii pentru
moduri alternative, astfel incat locuitorii orasului sa poata
avea posibilitati reale si sigure de deplasare. Aceste masuri
sunt adunate in cadrul de proiecte de amenajare a
coridoarelor de mobilitate:

S13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru
deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationala

Sog Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari
nemotorizate- Str. 1 Decembrie

S12 Modernizarea coridorului Central

S24 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
deplasari nemotorizate- Etapa 2 ( soseaua Nationala)
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Utilizarea autovehiculelor prietenoase mediului

Sisteme de transport inteligent (STI)

Eficientizarea transportului feroviar

Dezvoltarea Transportului Intermodal

Taxe

incurajarea si  promovarea transportului
nemotorizat

imbunatitirea performantelor in  domeniul
transportului urban

Informare si constientizare

Se propune achizitionarea de autobuze electrice sau hibride
care au consum redus de carburant si instalarea de statii de
incarcare a vehiculelor electrice

Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului si al transportului in comun.

Este incurajat transportul feroviar de cdlatori prin crearea
modernizarea aceesului catre gara din Simeria si crearea de
noi rute pentru deplasarile alternative.

Transportul intermodal este sustinut prin crearea nodurilor
intermidale la intrarile in oras.

PMUD Simeria va propune un pret estimativ pentru
transportul in comun pentru atragerea unui numar cat mai
mare de calatori

PMUD Simeria propune construirea de piste pentru biciclete,
S13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru
deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationala

Sog Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari
nemotorizate- Str. 1 Decembrie

S12 Modernizarea coridorului Central

Sig Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada
Progresului

S24 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
deplasari nemotorizate si transport public- Etapa 2 ( soseaua
National3d)

S25  Amenajare spatiii publice si pietonale strada
Biscaria

S26 Amenajrea piste velo pe tronson Decebal, Preot
Nistor Socaciu

S38-Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale
identificate

539 -
Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe strada
Traian

PMUD Simeria propune diversificare si Tmbunatatirea
modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
sistemelor de management al traficului.si programe de
promovare a metodelor alternative de deplasare.

Tn etapele de consultare publica aferente PMUD Simeria, au
fost realizate materiale de promovare si de informare a
cetatenilor cu privire la prevederile PMUD Simeria. Se mai
propun actiuni de promovare ale beneficiilor utilizarii
transportului nepoluant

So8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului
alternativ in Simeria

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii
Durabile si cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National
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Scurta descriere a
documentului

pentru Dezvoltare Durabild Tn anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca
orizont anii 2013, 2020 Si 2030.

Tn domeniul schimbarilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeaza
pe satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru
securitatea energeticd a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de
piatd, in conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza
Protocolului de la Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de serg;
promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se referd la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
intensitatii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul
pachetului legislativ ,Schimbari climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel
international in urma adoptarii unui nou acord global in domeniu; promovarea si aplicarea
unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor
dezvoltarii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la
performantele medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice;
indeplinirea angajamentelor in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd in
concordanta cu acordurile internationale si comunitare existente si implementarea unor
masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice.

Tn domeniul transporturilor obiectivele sunt urméatoarele:

Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea cd sistemele de transport sa satisfaca nevoile
economice, sociale si de mediu ale societdtii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.

Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care
sa faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficienta a persoanelor si marfurilor la nivel
national si international, in conformitate cu standardele europene.

Orizont 2020. Obiectiv national: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta eficientei
economice, sociale si de mediu a transporturilor si realizarea unor progrese substantiale in
dezvoltarea infrastructurii de transport.

Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toti
parametrii de baza ai sustenabilitdtii in activitatea de transporturi.

Masuri — sub-domeniul Transporturi Modul in care se coreleaza cu PMUD

Reducerea consumului de energie prin proiecte de | PMUD Simeria  nu propune proiecte legate de
modernizare a transportului feroviar de calatori si | modernizarea transportului feroviar, insd sustine

marfa;

Cresterea calitatii
vederea utilizarii

intermodalitatea prim construirea unui terminal de

transport interumodal pe sos. Nationala-S37
transportului in comun 1in | Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la
acestuia 1n  detrimentul | imbunatdtire majora a calitati si  atractivitatii

transportului cu masini particulare; transportului public.

Extinderea transportului in comun prin noi trasee; | Pentru orasul Simeria PMUD propune extinderea

transportului in comun si cresterea frecventei pe unele
trasee existente.

Eficientizarea traficului si parcarilor; PMUD Simeria contine n lista de proiecte, masuri pentru

eficientizarea  traficului  motorizat si  pentru
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 orasului 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.

Mijloace de transport in comun pentru salariati, | PMUD Simeria incurajeaza folosirea sistemului de
asigurate de catre societatile economice | transport public in comun pentru toate categoriile

beneficiare;

sociale.
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O mai mare dezvoltare a mijloacelor de transport | PMUD nu propune pentru orasul Simeria astfel de
pe cale de rulare in cadrul transportului urban | investitii pentru transportul in comun

(tramvaie, troleibuze);

Marirea eficientei energetice a vehiculelor prin | PMUD Simeria propune achizitionarea de autovehicule
stabilirea de criterii minime de eficients; eficiente energetic pentru operatorul de transport public.

Introducerea de normative care sa sustina | PMUD Simeria nu poate propune astfel de normative, ele
vehiculele cele mai eficiente si nepoluante; putand fi reglementate la nivelul administratiei centrale
a Romaniei, dar aceastd prevedere din SER contribuie la
indeplinirea obiectivelor de dezvoltare durabilda din

PMUD Simeria.
Imbunatatirea  performantelor in domeniul | Prin implementarea complementara a proiectelor
transportului urban propuse prin PMUD Simeria, in special cele referitoare la

amenajarea coridoarelor integrate de mobilitate,
impreuna cu dezvoltarea sistemului de transport public,
crearea de infrastructura special dedicata pentru
modurile de transport alternativ, se asteaptd reducerea
volumelor de trafic rutier si reducerea timpilor de
deplasare, astfel incat mobilitatea la nivelul orasului sa
devind mai eficientd si mai lucrativa decat in prezent.
Utilizarea combustibililor gazosi si a | PMUD Simeria nu contine propuneri care sd
biocarburantilor in transporturi. indeplineasca acest obiectiv.

Strategia energetica a Romaniei pentru perioada 2007-2020, actualizata pentru perioada 2011-2020

Strategia energeticd a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de
energie ale Uniunii Europene n cadrul strategic national.
Scurta descriere a  Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de
documentului energie atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei
economii moderne de piatd si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate, siguranta
n alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Modul in care se coreleazd cu PMUD

Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Simeria este masura referitoare
la dezvoltarea unui sistem de transport durabil bazat pe achizitia de autobuze ecologice.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020

Scurta descriere a Adoptata prin HG nr. 9og9/2014, propune pentru prima datd o viziune de dezvoltare a
documentului administratiei publice din Romania si stabileste obiectivele si mdasurile care vor sustine
indeplinirea viziunii

Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Simeria reprezinta un instrument de baza pentru administratia locala a orasului in ceea ce privesc deciziile
legate de dezvoltarea urbana si de infrastructura locala de transport prin problemele si nevoile pe care le identifica si
prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de investitii si de masuri care sa duca la imbunatatirea calitatii vietii
locuitorilor.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei
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Scurta descriere a  Strategie a Guvernului Romaniei prin care isi propune reducerea numarului de persoane expuse
documentului riscului de saracie sau excluziune sociala.

Modul in care se coreleazd cu PMUD

PMUD Simeria identificd zonele cu comunitati marginalizate si raspunde acestui deziderat prin proiectele de
imbunatatire a accesului la transportul public si la infrastructurd velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de
persoane la educatie si la locuri de munca, precum si la alte servicii de interes general.

PMUD asigura incluziune sociald prin cresterea gradului de accesibilitate a zonelor periferice la institutiile publice, prin
proiecte de crestere a accesibilitatii transportului public, pietonal si velo

Strategia Nationala privind Agenda Digitald pentru Romania

Reprezintd adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei si
Scurta descriere a vizeaza maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Strategia propune
documentului cresterea acoperirii retelei internet pentru 200% din suprafata tarii pana in 2020 si atingerea
cifrei de 35% din cetdteni care utilizeaza servicii de E-Guvernare.

Modul in care se coreleaza cu PMUD
Obiectivele relevante pentru PMUD Simeria sunt:
1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate
1.4. Administratii publice eficiente si scdderea costurilor de administrare publica
1.6. Imbunatatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate
2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC
Aceste obiective vor fi indeplinite de orasul Simeria prin implementarea proiectelor PMUD Simeria:

So6 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)

MASTER PLANUL GENERAL DE TRANSPORT AL ROMANIEI (AECOM, 2015)

o Prezintd prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate
modurile.

In perioada 2012-2015, 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 si, implicit a Guvernului Romaniei, ca
Master Planul sa fie legiferat pentru a asigura implementarea proiectelor conform rezultatelor
prioritizarii.

o 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

O O O O O

Testarea interventiilor 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.

JAA



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

o Prioritizarea proiectelor pe fiecare 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.

E= oumenen
7] oo trana
—a

o=

E

FIGURA 1-7 PROIECTE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA INCLUSE IN MASTER PLAN (SURSA: MT)

Pentru orasul Simeria, nu se regdsesc interventii specifice in cadrul documentului, ceea ce
semnifica faptul ca nu este necesara dezvoltarea cailor rutierere.

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

PLANUL DE DEZVOLTARE REGIONALA Vest

o Este principalul document de planificare strategica al Regiunii de Dezvoltare
Vest si are ca obiectiv general “orientarea interventiilor pe nevoile locuitorilor
sdi si atingerea nivelului de calitate a vietii din regiunile puternice, non-capitale

ale Europei Centrale

Scurta descriere a
documentului

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

. Imbunatatirea accesibilitatii si mobilitatii intr-o regiune
conectata intern si international
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Masuri:

3.1 Continuarea investitiilor la infrastructura aferenta retelelor
TEN-T

Rutier:

Autostrada Lugoj — Deva (Lot 1- 27,4 km:
Sanovita- Dumbrava), (Lot 2- 28,6 km: Dumbrava-
Cosevita), (lot 3 — 21,2 km: Cosevita — llia), (lot 4- 22,1
km: llia =Soimus)

Autostrada Timisoara —Lugoj (lot 2 — 25,6 km:
Izvin — Sanovita)

Autostrada Via Carpatia, tronsonul Lugoj-
Drobeta Turnu Severin
3.2 Dezvoltarea infrastructurilor de transport cu rol de artere
suport pentru retelele TEN-T

Reabilitarea si modernizarea retelei de
durmuri judetene care asigura conectivitatea cu
reteava TEN-T

Construirea/amenajarea de piste de biciclete si
construirea  /amenajarea [reabilitarea traseelor
pietonale (trotuare) in intravilanul localitatilor
traversate

Constructia/modernizarea variantelor
ocolitoare cu statut de drum judetean

Construirea/modernizarea/reabilitarea de
poduri si podete, realizarea de aparari de maluriin zona
podurilor

Construirea/modernizarea/reabilitarea de

pasaje/noduri rutiere si construirea pasarelelor
pietonale

Perdele forestiere pe lungimea drumului
judetean modernizat/reabilitat
3.3 Realizarea unui sistem integrat de transport la nivel
regional
Rutier:

Modernizarea unor drumuri judetene sifsau
comunale pentru asigurarea conectivitatii in interiorul
regiunii si cresterea accesului cetatenilor la serviciile
publice

Reabilitare si modernizarea retelei de strazi
urbane

Adoptarea unor solutii flexibile de transport
pentru sustinerea unor activitati sezoniere (perioade
ale lucrarilor agricole, de constructii, pe santiere bine
definite, ale anilor de invatamant etc)

Feroviar:

Informatizarea garilor (inlocuirea sistemelor
de centralizare electrodinamice cu unele electronice)
Caransebes si Lugoj

Siguranta:

Realizarea unor centre de management al
traficului

Existenta si mentinerea, in conformitate cu
standardele si normale in vigoare, a marcajelor,
indicatoarelor rutiere si a amenajarilor de
infrastructura rutiera, amplasate pe drumurile publice

Achizitionarea de sisteme inteligente de
transport (ITS)
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In cadrul PMUD Simeria se propun proiecte de
imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu accesibilitate
directa la reteava TEN-T rutiera

Prin implementarea PMUD Simeria se doreste
dezvoltarea unui sistem de transport sustenabil la
nivelul orasului, axat pe transport public in comun si
transport nemotorizat.

In cadrul PMUD Simeria se propun proiecte de
imbunatatire a eficientei traficului, atat pentru traficul
auto, dar mai ales pentru traficul pietonal si velo.



6. Incurajarea dezvoltarii particularitatilor specifice
comunitatilor urbane si rurale
Diminuarea disparitatilor regionale prin dezvoltarea Synt propuse o serie de interventii pentru sustinerea
integrata si gchilibrata a zonelor urbane si rurale, in context transportului nemotorizat, in legatura si cu Actiunea
‘gin;lc\)gt;(lzlreerurbana integrata orientativa 3.2, prin care sunt sustinute investitiile in
Modernizare strazi urbane infrastructura pietonala si velo la nivelul intregii zone
Cresterea calitatii serviciilor  aferente  Urbane.
transportului in comun
Achizitionarea de material rulant nou,
ecologic, precum si retehnologizarea/modernizarea
materialului rulant vechi
Modernizarea statiilor de asteptare pentru
toate tipurile de transport in comun
Introducerea unui sistem performant de
informare al calatorilor cu privire la durata, traseul,
frecventa si legaturile sistemului de transport public
local
Reducerea timpilor de deplasare prin crearea
culoarelor speciale pentru transportul in comun (gradul
de confort si siguranta al deplasarilor)
Dezvoltarea unui sistem de ,prioritate” in
trafic (Semafoare, intersectii, sensuri giratorii etc) in
favoarea transportului public
Crearea unor facilitati de tipul park and ride
indeosebi in gari si puncte centrale din orase.
Modernizarea si extinderea retelei de piste de
biciclete
Construirea unor spatii de parcare
Crearea/reabilitarea/extinderea zonelor
pietonale

STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA A ORASULUI SIMERIA 2015-2020

Printre obiectivele propuse, se poate mentiona importanta formarii unei deprinderi a
participarii publice, stimularea capacitatii de adaptare a cetatenilor la cultura schimbarii,
transformarea orasului Simeria intr-un punct de referintd pentru alte orase, si nu in
Scurta descriere a ultimul rand, utilizarea eficienta si concentrata a tuturor resurselor locale, corelatd cu
documentului atragerea si utilizarea rationald a fondurilor de finantare publice si private, interne si
internationale.

Viziunea pentru orasul Simeria, prevede un oras continuator al traditiei locale,in
permanentd modernizare si perfectionare, activ cu si pentru fiecare cetatean al
comunitatii.

Obiectivele strategiei:

1.Dezvoltarea unei culturi a antreprenoriatului si atragerea investitorilor in orasul
Simeria

2.Cresterea calitatii vietii In orasul Simeria, acces facil la utilitati si mobilitate urbana
3.Crearea si mentinerea unui mediu de viata sandtos

4.Asigurarea calitatii serviciilor de asistenta sociala si sandtate la standarde europene
5.Furnizarea de servicii de calitate in educatie, punerea in valoare a patrimoniului
cultural si promovarea sportului.

6.Calificarea fortei de munca si facilitarea accesului pe piata muncii

7.Dezvoltarea agriculturii si a pescuitului la standarde europene.

47



8.Dezvoltarea infrastructurii de turism si atragerea turistilor in orasul Simeria.
9.Implicarea activa a cetatenilor in viata comunitati

1. Infrastructura locald si utilitati

a) reabilitare infrastructura rutiera

Actiuni:

- realizarea unui bilant al starii la zi a drumurilor n
orasul Simerig;

- reabilitarea drumurilor deteriorate;

- turnarea de covor asfaltic pe tronsoanele de drum ce
nu au Imbracaminte asfaltic3;

- reabilitare poduri si podete;

- realizarea/ modernizarea rigole si santuri

- modernizare sistem de semnalizare rutiera

- accesibilizare pentru persoane cu dizabilita

g) crearea unei retele de transport public local
Actiuni:

- crearea unei retele de transport public intre toate
localitatile orasului in vederea cresterii

mobilitatilor cetatenilor prin facilitarea accesului la
institutii, la locurile de munca si la scoli.

h) imbunatatirea mediului urban

Actiuni:
- crearea/reabilitarea/modernizarea spatiilor publice
urbane (alei, zone verzi neamenajate, terenuri

abandonate, zone pietonale, piete, bazare, locuri de
joaca, parcuri, parcari etc.)

- constructia/ reabilitarea/ modernizarea/ achizitia
cladirilor pentru a gazdui diferite activitati sociale,
comunitare, culturale, agrement si sport

- construirea de locuinte

- identificarea si dezvoltarea unor zone ce se preteaza
pentru agrement

- accesibilizare pentru persoane cu dizabilitati
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PMUD Simeria se coreleaza cu obiectivul stablit
in Strategia locala prin proiectele de modernizare
a cordioarelor principale de mobilitate, coridoare
care se suprapun pe reteaua de drumuri nationale
si pe teritoriul orasului — Sa6,, S13, Sog,
S24,534, proiecte care presupun dezvoltarea
integrata si echilibrata a infrastructurii specifice
tuturor modurilor de deplasare — transport in
comun, rutier, velo si pietonale.

PMUD este aliniat cu Strategia de Devoltare
Locala Simeria, cuprinzand in planul de actiuni
proiectele So1-So7, S21.

in completarea acestor interventii, strategia de
dezvoltare include si un pachet de proiecte
integrate pentru zona centrala. Acest pachet are
in vedere extinderea infrastructurii pietonale,
introducerea unor madsuri sau elemente de
calmare a traficului si dezvoltarea infrastructurii
pentru biciclete. De asemenea, pachetul de
proiecte pentru zona centrala are in vedere si
reorganizarea parcarilor in zona centralad



ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE




2. Analiza situatiei existente

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a

activitatilor economice
Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de
dezvoltare urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale orasului
Simeria impreuna cu asezdrile invecinate.

Orasul Simeria este situat pe DN 7, in partea de est a judetului Hunedoara, la 16 km de Orasul
Orastie si 10 km de Orasul Deva. Orasul Simeria cuprinde in teritoriul sau administrativ si
localitatile Carpinis, Uroi, Simeria Veche, Sdulesti, Santanderi, Barcea Mare. Suprafata totala a
orasului Simeria este de 5066 hectare: din care 4124 hectare propietate privata si restu de 851
propietate publica.

Figurd 2-1 Asezarea geograficd a orasului Simeria
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Caracteristici Demografice

Orasul Simeria este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Ill conform PATN sectiunea
IV (legea 351/2001) si cuprinde 13851 locuitori Tn 2017 (conform INS). Numarul populatiei a scazut

FIGURA 2-2 EVOLUTIA . ..
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cu peste 5% in intervalul 2007-2017. Aceasta dinamica negativa s-a ameliorat usor intre
intervale masurate 2007-2017.

Declinul demografic al orasului Simeria este dat in cea mai mare parte de migratiunea populatiei
tinere. Cu toate ca segmentul dominant de varsta este cel de 40-44 de ani, din studiul piramidei
varstelor se poate observa ca populatia este in imbatranire demografica.

Piramida varstelor

80-84 ani
70-74 ani
60-64 ani
50-54 ani
40-44 ani
30-34 ani
20-24 ani

10-14 ani

0- 4 ani
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FIGURA 2-3 PIRAMIDA VIRSTELOR PENTRU ANUL 2011 SURSA: RPL 2011

MoO-14 ani M14-24 ani M25-34 ani M35-44 ani W45-54 ani W 55-64 ani M peste 65 ani

FIGURA 2-4 PRINCIPALII INDIDICATORI DEMOGRAFICI, COMPARATIE CU
MEDIA NATIONALA SURsA: RPL 2011
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Repartitia populatiei pe categorii de varsta evidentiaza un numar ridicat de persoane care detin
varsta legald pentru a conduce un autovehicul (peste 68%). Totusi 15% din populatie, reprezetata
de copii are nevoie de rute sigure de deplasare intre locuinta si scoald / gradinita. intr-o situatie
dificila se afla si persoanele de peste 65 de ani (17% din total) care se deplaseaza greu si sunt
dependente de transportul in comun.

TABEL 2-1 ANALIZA DEMOGRAFICA ASUPRA ORASULUI SIMERIA SURSA RPL 2011

Simeria 655.22 14.54 17.31 467.51 333.03 207.85 861.54
Media 1.018,2 15.8 16.1 470.4 233.1 237.3 699.3
national

a

In ceea ce priveste principalii indicatori demografici, orasul Simeria are rezultate mai bune decét
media nationala la gradul de imbatranire. Proportia persoanelor de o-15 ani din totalul populatiei,
proportia persoanelor de peste 65 de ani si peste din populatie, raportul de dependenta
demograficd, sunt peste media national ..

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua luand in considerare prognozele
Institutului National de Statistica si Eurostat .

In concluzie pentru a ameliora principalii indicatori demografici, din perspectiva mobilitatii urbane
trebuie sustinute proiecte care faciliteaza conditii de deplasare in siguranta a tinerilor (0-14 ani)
incurajand totodata tinerele familii. De asemenea, pe termen mediu si lung trebuie avute in vedere
masuri pentru ameliorarea mobilitatii persoanelor varstnice dat fiind faptul ca exista un numar
fnsemnat de persoane care se aproprie de varsta pensionarii (28% din total).

52



Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit
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FIGURA 2-5 REPARTITIA POPULATIEI DUPA STRAZI CONFROM RPL 2011
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FIGURA 2-6 TIPURI DE LOCUIRE

Cea mai mare parte a populatiei se concentreaza in lungul strazilor 1 Decembrie, lon Luca
Caragiale, Closca, Aveam lancu si Atelierului. Conformatia orasului este structurata pe axe bine
definite, cu parcele rectagulare regulate, cu o proportie rudicatd a locuintelor individuale. Astfel,
se indentifica o densitate ridicata a populatiei in zonele cu locuinte colective aflate in centrul
orasului siin zona de nord-vest.

Identificarea zonelor cu concentrare ridicata a populatiei, raportate la punctele de interes la nivelul
orasului, ne ajuta sa identificam elementele polarizatoare si mijloacele de transport ce sustin
conectarea celor douad variabile. Astfel, conform analizelor situatiei existente, la nivelul orasului
sunt identificate 4 unitati de invatamat, concentrazi ale unor centre comerciale in zona centrala.
Dupa cum se poate observain analiza de mai jos, amplasamentul punctelor de interes nu deservesc
in totalitate orasul, in special zonele cu locuinte colective din zona de sud si nord vest.

Din totalul populatiei orasului Simeria, 15 % reprezinta grupa de varsta o-15 ani, acestia fiind copii
ce au nevoie de un traseu sigur si scurt catre unitatire de invatamant. De asemenea, concentrarea
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centrelor comerciale in zona centralg, atrage cu sine un flux ridicat de locuitori, ce genereaza trafic
auto, congestii si poluare.
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FIGURA 2-7 LOCALIZAREA PUNCTELOR DE INTERES LA NIVELUL ORASULUI SIMERIA
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Figura 2-8 Procesul de expansiune urbana in orasul Simeria intre 2010 si 2017

Legenda
expansiune urbana

zone construite anul 2010
B zone construite anul 2017

Analizand procesul de expansiune in intervalul 2010-2017 putem constata o stagnare a dezvoltarii
spatiului construit.Dezvoltarile curente se concentreaza asupra imobilelor si doua dezvoltari de
productie n lipsa unor reglementari clare ale dezvoltarii urbane in orasul Simeria, noile dezvoltari
rezidentiale au acces la o infrastructura eficienta.Pentru a facilita accesul tuturor locuitorilor la
dotari de interes local va fi nevoie pe termen mediu si lung de extinderea si modernizarea
circulatiilor (rutiere si pietonald) catre aceste zone din periferia sudicd a orasului.

Pentru a asigura o dezvoltare durabila eficientd, orasul Simeria trebuie sa anticipeze noile tendinte
de expansiune si sa reglementeze sau sa asigure facilitati pentru a crea un mediu urban prosper.
Previziunile PMUD pentru dezvoltarea fondului consturit al orasului Simeria, isi indreapta atentia
spre viitoarele dezvoltari economice ( exemplu: Fabrica Bosch). Aceasta investitie va avea un
impact major asupra directiilor de dezvoltare, prin atrategerea unui numdr impresionant de
angajati, implicit un numar relevant de navetisti. Aria de influenta a investitiei se va resimti asupra
municipiilor si oraselor invecinate. Acest lucru va pune mai de parte presiune pe dezvoltarile
imobiliare ale orasului. Astfel, pentru a putea controla acest fenomen, treubie gandita o serie de
reglementari urbanistice pentru gestionarea viitoarelor confluente. Un element important ce va
sta la baza acestor dezvoltari, este asigurarea gradului de accesibilitate, atat local, cat si catre
orasul Simeria.
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Economia locala - Profilul economic al orasului Simeria
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FIGURA 2-9 PONDEREA ANGAJATILOR DOMENII DE ACTIVITATE CONFORM CAEN
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T. de servicii

Economia orasului Simeria este bazata in cea mai mare parte pe comert 37.5% din totalul angajatilor sunt activi
in acest domeniu. Al doilea loc este ocupat de industria prelucrdtoare cu o pondere de 17.6 % din totalul
angajatilor. Orasul Deva prezinta o pondere mai mare a activitatilor comerciale si a serviciilor administrative
(datorita pozitiei de resedinta de judet), a activitatilor de transport si depozitare (nod rutier) si a domeniului
constructiilor.
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FIGURA 2-10 REPARTITIA LOCURILOR DE MUNCA

Cea mai mare pondere a locurilor de munca este concentratd in zonele industriale de vest si sud-est. Se observa
0 axa clara de dezvoltare de-a lungul infrastructurii de cdi ferate.Pe langa declinul populatiei, orasul Simeria se
confunta cu fenomenul de “Shrinking Cities”. Orasele in scadere sau depopularea urbana sunt reprezentate de
orasele care au inregistrat pierderi notabile ale populatiei. Emigrarea (migrarea dintr-un loc) este un motiv
comun pentru contractia oraselor. Deoarece infrastructura acestor orase a fost construita pentru a sustine o
populatie mai mare, intretinerea acesteia poate deveni o preocupare serioasa. Un fenomen asemanator este
contra-urbanizarea. Un astfel de caz il poate reprezentare si contruirea unor hub-uri de afaceri sau industriale,
menite sa atraga investitori, Insa au avut ca finalitatea doar ocuparea unei resurse de spatiu ce a devenit ulterior
abandonata ( ex. Parcul de Afaceri Simeria).

Pentru a putea atrage noi investitori si pentru a creste numarul populatiei in orasul Simeria, trebuie luate in
considerea tendintele de dezvoltare si nevoile populatiei existente. Astfel, prin deschiderea noi sucursale Bosh
in orasul Simeria, se vor atrage un numar relevat de angajati ( 2000-2500 ) ce vor avea nevoie de anumite
facilitati pentru putea sustine aceasta activitate in ascensiune.
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Zone de saracie extrema

FIGURA 2-11 INCADRAREA ORASULUI SIMERIA PE HARTA ZONELOR MARGINALIZATE DIN ROMANIA SURSA: BANCA MONDIALA
2013.

Legend
D City limit Types of marginalized urban areas

(number) Estimated I:l Ghetto-type areas with blocks of flats

number of [- Ghetto-type areas in former industrial colonies

inhabitants
:2 t:e a?'r;a - Slum-type areas with houses

— Slum-type areas with improvised shelters
Cartography: ESRI, [ Areas with modernized social housing

ArcGIS10.1
- Historical (central) neighborhoods with social housing and/or buildings abusively occupiad

— Mixed areas

Next to the marginalized communities, the local name and the estimated number of inhabitants are shown, only if and
as declared by the local authorities.
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Conform atlasului pentru zone urbane marginalizate elaborat de Banca Mondiala pentru MDRAP, orasul
Simeria include o pondere scazutd de propulatie defavorizatd. Astfel doar 6% din totalul populatie poate fi
considerata ca fiind defavorizata. Cea mai mare pondere a populatiei dezavantajate intrd in categoria:
“populatie dezavantajata pe baza capitalului uman” (15.25%). Studiul Bancii Mondiale identifica 2 zone, ce se
refera la zone de tip ghetou cu blocuri si ghetouri in foste colonii de muncitori.

Zona de tip ghetou cu blocuri este amplasata la sud de calea fereatd, in lungul strazii Victoriei, fiind
caracterizata de locuire colectiva P+1. Aceasta zond, este amplasata langa zona garii, langa cea mai mare
bariera fizica a orasului, calea ferata. Starea de degradare a acestor cladiri se refletd prin calitatea locuirii foarte
scazute.

Zona ghetouri in foste colonii de muncitori, reprezinta o grupare de locuinte (partial improvizate) construite in
in zona activitatilor industriale. Aceasta zond este izolata in partea de sud-est a orasului fiind deservitd de strada
Depozitelor ce prezinta o stare proasta a infrastructurii.

TABEL 2-2 CLASIFICAREA POPULATIEI DEFAVORIZATE IN ORASUL SIMERIA

Npopcopain  Nowetel Kpmputetn T e ety
Regiune Judey Oray vy 1008 detavantajate  tone Insttutl sau
nedetavantajate —ww- -"'““m"""' ::u marginakzate ::‘s::
v HO MUNICIPIUL PETROSANI irfeu"" 61,70 0,00 789 2335 513 1.9
A HD MUNICIPIUL VULCAN 24.160 45,21 3,05 10,88 21,51 19,16 0,19
\ HD ORAS ANINOASA 4.360 8,56 2,71 35,28 6,31 47,16 0,00
A HD ORAS CALAN 11.279 50,39 0,00 24 87 22,95 1,16 0,63
v HO ORAS GEOAGIU 5.294 56,29 0,00 2,72 26,31 13,35 1,32
\ HD ORAS HATEG 9.685 67,80 1,17 9,80 17,41 383 0,00
Vv HD ORAS PETRILA 22.692 27,75 0,86 31,53 36,94 2,65 0,27
|v HD ORAS SIMERIA 12.556 71,71 6,00 4,09 15,25 2,95 0,00 |
v HD ORAS URICANI 8972 6,38 1,48 21,73 55,17 15,15 0,09
\J ™ 422.349 69,53 9,45 5,39 8,44 141 5,78

Sursa: Banca Mondiala 2013. Atlasul Zonelor Urbane Marginalizate din Romania. pag. 273

| HUNEDOARA i
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FIGURA 2-12 FLUX DE NAVETISTI DUPA IMPLENETAREA NOULUI POLARIZATOR ECONOMIC IN ORASUL SIMERIA
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DIAGNOSTIC
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FIGURA 2-13 DIAGNOSTICUL ORASULUI SIMERIA

Orasul Simeria este structurat de-a lungul unor axe de circulatie importante, intre doi polarizatori ai judetului
Hunedoara ( municipiile Deva si Hunedoara). Declinul economic si demografic se reflecta in evolutia dezvoltarii
urbane.

Prin anticiparea viitoarelor dezvoltari la nivelul orasului, propunerile PMUD vor lua in consideratie viitoare
reglementdri urbanistice ce vor constitui o functionare eficientd a motorului economic. Dezvoltare unei
investitii de impact judetean, sau chiar regional, va trebuie sd ia in considerare urmatoarele aspecte.

In urma analizelor situatiei existente, previziunile PMUD pentru dezvoltarea urbanistica a orasului Simeria,
prevede o concentrare a dezvoltari rezidentiale de-a lungul Strazii Soselei Nationale, in zona de S-E a orasului,
fiind zona cea mai favorabild, datprita distantei eficiente intre noua dezvoltare econimica si punctele de interes.
TABEL 2-3 INTERPRETAREA DIAGNOSTICULUI ASUPRA ORASULUI SIMERIA

OCUPAREA UNEI SUPRAFETE | POLUAREA  SOLULUI SI A | DEZVOLTAREA UNUI

CONSIDERABILE DE RESURSA | MEDIULUI INCONJURATOR POLARIZATOR ECONOMIC-

DE TEREN MOTOR DE RELANSARE AL

AECONOMIEI LOCALE

PRESIUNE ASUPRA | NOI'  LOCUINTE CONSTRUITE | REGLEMENTAREA NOILOR ZONE

DEZVOLTARII IMOBILIARE HAOTIC, CE CONTRIBUIE LA | REZIDENTILE PRINI
PROCESUL DE  EXPANSIUNE | DEZVOLTAREA UNOR ZONE
URBANA
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PRESIUNE ASUPRA ZONELOR
INDUSTRIALE/ECONOMICE
EXISTENTE

BARIERA FIZICA A CAILOR
FERATE

LEGATURI RUTIERE
NEFUNCTIONALE- ORIENTATE
DOAR SPRE AUTOTURISME

DESFINTAREA  ACTIVITATILOR
ECONOMICE ~ EXITENTE  SI
CONTRIBUTIA LA EFECTUL DE
CONTRACTIE URBANA
ACCESIBILITATE SCAZUTA,
SEGRECAREA POPULATIEI,

CREAREA DE CONGESTII, NODURI
SISEGREGARE A POPULATIEI

COERENTE CE VOR SUSTINE
NOUA ACTIVITATE ECONOMOCA.

POTENTAREA  ECONOMIEI  SI
ATRAGEREA DE NOIINVESTITORI.

CREAREA UNOR  LEGATURI
EFICIENTE PESTE CALEA FERATA
CE VOR PROMOVA DEPLASARILE
NEMOTORIZATE.

CREAREA UNOR  LEGATURI
FACILE CE RASPUND TUTUROR
TIPURILOR DE DEPLASARI.

2.2. Reteaua de transport

Orasul Simeria este situat pe traseul mai multor rute de transport intern, ceea ce i confera toate atributele unui
important nod de transport rutier.

Reteaua rutiera la nivel regional
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FIGURA 2-14 INCADRAREA IN RETEA NATIONALA DE DRUMURI

Teritoriul administrativ este amplasat pe mai multe coridoare majore de transport la nivel national, ceea ce
confera orasului Simeria un rol polarizator de distribuire la traficului in vestica a tarii. Principalele drumuri
interurbane ce deservesc zona urbana Simeria sunt DN7 (Deva-Orastie) si DJ668D (cu directia Hunedoara). Un
alt avantaj al orasului Simeria este pozitionarea fata de autostrada A1, ce ofera o buna conectivitate cu orasul
Sibiu.

Relatia cu reteava TEN-T
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Plansa urmatoare prezinta localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei.
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FIGURA 2-15 RETEA TEN-T CORE S| COMPREHENSIVE

Sursa: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm.

Nodul Simerie este pozitionat pe reteaua de conectivitate rutiera directa la reteaua TEN-T

Comprehensive
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FIGURA 2-16 CORIDOARELE PRINCIPALE TEN-T

Sursa:
DIN PERSPECTIVA CORIDOARELOR PRIORITARE TEN-T, ROMANIA ESTE TRAVERSATA DE:

o Coridorul nr. 5, Orient-East Med
o Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare
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http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Reteaua rutiera la nivelul orasului Simeria

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale poate fi
determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare retelelor
infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de
transport local (careia Ti corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima
categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia ii corespunde un graf
reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile o - 6 in graful pentru prima

categorie).
Categorie graf Exemplu Descriere
Hiperintegrat Un graf este hiperintegrat atunci

cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in  exemplu, reteauva
nationalda este reprezentata de
nodurile o - 1 - 3 - 6sesuprapune
peste reteaua locala alcatuitd din
nodurile1 - 2 - 3 - 4 - ).

Hipointegrat 5 Un graf este hipointegrat atunci
6 ) cand reteaua orasului este legata
intr-un nod periferic de reteaua
nationala.
1 3

Ll

Integrat rational Un graf este integrat rational

6 atunci cand cele doua retele,
2 nationala  si  locald,  sunt
"tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a douad arce
ale retelei nationale si nod de
° * 3 conexiune cu reteaua locala.

5
FIGURA 2-17 TIPURI DE INTEGRAr~r*NTRE RETEAUA DE DRUMURINATIONALA SI CEA LOCALA

~

Analizand situatia retelei de transport din orasul Simeria sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii grafului
corespunzator retelei de transport rutier din orasul Simeria se poate concluziona ca exista o “hiperintegrare”,
deoarece reteaua rutiera nationald se suprapune cu reteaua de drumuri locala. Reteaua stradald a orasului
Simeria si organizarea sistemului de transport sunt influentate in cea mai mare parte de configuratia reliefului.
Legatura dintre reteava nationala si cea locald poate fi realizate Th mai multe noduri, ceea ce confera o
vulnerabilitate mai scazutd, prin aceea ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce la
izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizata reteauva principald de trafic din orasul Simeria este una de tip radial, cu 3
directii principale (Deva, Orastie si Hunedoara ).La nivelul orasului Simeria, lungimea totald a strazilor este de
37 km, din care au fost modernizati 30km.

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se clasifica in
raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:
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a) strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia drumului
national ce traverseaza orasul sau pe directia principald de legatura cu acest drum; Acestea au minim 6 benzi
de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) strazi de categoria a ll-a - de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit;
Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

c) strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre
strazile de legatura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta localg, care asigurd accesul la locuinte si pentru servicii curente sau
ocazionale, n zonele cu trafic foarte redus.

A fost realizata o clasificare a strazilor din orasul Simeria, cu scopul facilitarii desfasurarii traficului (in special a
traficului de camioane grele).
Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea rutei.
In vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat inspectii tehnice
vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor Normativului CD 155-
2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor moderne”, Anexa 6.

TABEL -2-4 — Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice

Stare Clasa Calificativul caracteristicilor Lucrari obligatorii de
tehnica starii intretinere si reparatii
tehnice Capacitate Stare de | Planeitate | Rugozitate
portanta degradare
Foarte bund foarte buna foarte bund foartebuna  foarte buna Intretinere
Buna 4 cel putin bund  cel putin bund  cel putin  cel putin ~ Tratamente periodica
buna mediocra bituminoase
cel putin  cel putin  buna larea Straturi
mediocra buna bituminoase foarte
subtiri
Mediocra 3 cel putin  cel putin = cel putin foarte buna la ~ Covoare
mediocra mediocra mediocra rea bituminoase
Rea 2 cel putin  cel putin rea cel putinrea  foarte bund la  Reciclarea in situ a
mediocra rea imbracamintilor
bituminoase
Foarte rea 1 rea foarte bund la ~ foarte buna foarte bund la =~ Ranforsarea Reparatii
rea larea rea structurii rutiere curente
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FIGURA 2-18 TIPURI DE IMBRACAMINTI RUTIERE PENTRU RETEAUA STRADALA DIN ORASUL SIMERIA
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Studiu primar in randul cetatenilor, aspecte generale ale tiparelor de calatorie

Cota modala Autoturisme 28%

Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului, in opinia
locuitorilor orasul Simeria

Principala problem3, identificata la nivelul orasul Simeria, este reprezentata de traficul motorizat prea ridicat.
28% dintre respondentii sondajului indicand aceasta problema. 28% din populatie este de parere ca traficul auto
ridicat sau calitatea necorespunzatoare pentru trotuare si alei reprezinta cea mai importanta problema. Circa
13% din populatie se confrunta cu prezenta traficului greu in oras, strazi degradate sau lipsa mijloacelor
alternateive de deplasare. Doar 5% din populatie considera ca locurile de parcare sunt insuficiente.

N 4

Trafic auto ridicat m Calitate necorespunzatoare pentru trotuare si alei
= Trafic greuin oras m Strazi degradate
m Lipsa alternativelor de transport ® Treceri de pietoni/intersectii nesigure
® Transport in comun ineficient m Lipsa/insuficienta locurilor de parcare

FIGURA 2-19 DIAGRAMA PROBLEMELOR DE TRANSPORT IDENTIFICATE LA NIVELUL ORASULUI SIMERIA

Gradul de motorizare ridicat, lipsa unui sistem de transport public, a pistelor pentru biciclisti si a infrastructurii
pietonale moderne determina locuitorii orasului sa foloseasca foarte intens autoturismele personale pentru
deplasarile efectuate. Astfel, infrastructura rutiera este sub-dimensionata si nu corespunde cererii tot mai mari
de deplasari motorizate.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe reducerea utilizarii
autoturismelor personale prin incurajarea mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe jos, transport
public).
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Cotele modale in orasul Simeria

Respondentii le interviuri au declarat in proportie de 55% ca cel mai frecvent se deplaseaza pe jos, 26% au
indicat ca folosesc autoturismul personal sau al unor cunostinte pentru deplasari, iar 16% folosesc bicicleta
pentru deplasarile cotidiene. Doar 1% dintre respondenti au declarat ca folosesc transport in comun Tn mod
frecvent. 2% folosesc alte mijloace de transport (taxi).

[5] autoturismul unor
cunostinte / prieteni,
3.9%

[6] altul, 1.7%

[2] transport public,

ort-public 13.5%

H [1] mers pe jos
H [3] bicicleta W [4] autoturism personal

B [5] autoturismul unor cunostinte / prieteni B [6] altul

FIGURA 2-20 REPARTITIA PE MODURI DE TRANSPORT IN ORASUL SIMERIA

Probleme legate de infrastructura rutiera a orasului

Persoanele care detin si utilizeaza autovehicule, au identificat in proportie de 56%, ca problema principalg,
prezenta strazilor degradate, fie neasfaltate, fie intr-o stare deficitara, in timp ce 23% considera ca trecerile de
pietoni nu sunt semnalizate corespunzator, iar 21% considera strazile sunt prea inguste..

Strazi degradate (gropi, neasfaltata,
etc.)

B Treceri de pietoni dese/

nesemnalizate corespunzator
56%
M Strazi inguste

FIGURA 2-21 PROBLEME PRIVIND INFRASTRUCTURA RUTIERA IN ORASUL SIMERIA

Problemele traficului auto in orasul Simeria

Persoanele care conduc un autovehicul, in mod regulat pe reteauva stradald a orasului Simeria, au declarat, in
cea mai mare proportie (42%), ca cea mai mare problema este iar corelarea acestora este deficitara. Circa ca
cea mai mare problema este traficul auto ridicat ce duce la congestii rutiere, 15% dintre soferi indica strazi
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obturate de masini parcate neregulamentar, iar 13 % considera ca prezenta pietonilor care circuld pe carosabil
sunt problemad semnificativa.

0%
Traficul auto ridicat

5%

W Parcari neregulamentare
42% W Pietoni care circula pe carosabil
B Prezenta traficului greu (se
deplaseaza cu viteze reduse)

M Viteze scazute datorita starii strazilor

M Fluenta scazuta la orele de varf

FIGURA 2-22 DEFICIENTELE CIRCULATIE AUTO IN ORASUL SIMERIA

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 21% 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 Simeria identificarea de masuri investitionale mixte, care pe de-o parte, sa
contribuie de imbunatatirea conditiilor tehnice ale infrastructurii (ca element al indeplinirii obiectivului strategic
de crestere a calitatii vietii si mediului 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 si de cresterea a accesibiliatii). Astfel, sunt necesare proiecte integrate, mixte, care, pe langa
componenta de imbunatatirea a calitatii 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, sistem bike-sharing automat, interoprarea intre utilizarea sistemului bike-sharing 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 deplsarile auto in zona centrala
a orasului.

Pe reteaua stradala de interes local (strazi de categoria a lll-a si a IV-a), sunt necesare si vor fi incurajate lucrarile
de modernizare a retelei stradale, dar care sa continad cel putin si componenta de trotuare. Traficul auto ridicat
poate fi combatut prin interventii complementare.

In ceea ce priveste traficul intern, acesta va putea fi redus doar prin congrunta celor 3 tipuri de investitii: a)
investitiile in infrastructura si 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 autoturismelor cel putin in
zona centrala; c) 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 unei mentalitati orientate catre deplasarile mai eficiente
economic si nepoluante.
Siguranta

Romania se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti
pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

Numar decese la un milion de locuitori;

Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

Numar decese la un milion de autoturisme.

Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
Pe locul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
Pe locul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
Pe locul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona cd Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din
Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri nationale.
Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteauva
de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabelul urmator prezintd o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum pe care
acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe reteaua nationala
la totalul general.

TABEL 2-5 — Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie Media 2007-
2007 2008 2009 | 2010 | 2011

drum 2015
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 8,628 | 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 | 6,746 | 7,630 7,419 27.61%
Judetean 8,262 | 4,318 | 4,295 | 3,841 |3,924 |3,929 | 3,440 | 3,553 | 4035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 | -

SURSA: ANALIZA CONSULTANTULUI ASUPRA BAZEI DE DATE A ACCIDENTELOR RUTIERE

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

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru autostrazi. De asemenea,
acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru
autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 9o% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu
o singura banda, ceea ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Simeria au fost analizate datele incluse in
Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ constanta a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradala a orasului (intre 48 in anul 2016 si 62 n anul 2015), numarul de victime crescand
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de la 48 1n anul 2012 la 62 Tn anul 2015, din care majoritatea reprezintd raniti usor. Este de remarcat numarul
important al ranitilor grav.
Sistemul de parcari de pe reteauva stradala

La momentul actual, parcarile publice din orasul Simeria nu sunt reglementate, insa putem sa regdsim zone un
oras unde sunt organizate spatii de stationare a autovehiculelor. De asemenea, parcdrile rezidentiale nu sunt
relementate, insa acestea pot fi inchiriate conform regulamentului in curs de aprobare.

Localizare Nr. Locuri

parcare Parc Dentrologic cca 25 locuri

parcare Parc Afaceri cca 25 locuri
parcare Piata Unirii cca 25 locuri
parcare Scoala ca 4o locuri

Sigismund Toduta

-parcare privata piata cca25locuri
agroalimentara

parcare privata SC REVA cca 50 locuri
SA -Sos Nationala

Analizand situatia existentd sistematizarii parcarilor in orasul Simeria, problemele privind parcarile
autovehiculelor sunt: 64% dintre respondenti considera ca locurilede parcare sunt insuficiente in zona
centralg, iar 25 % sunt nemultumiti de faptul ca parcarile sunt neamenajate. Lipsa unui sistematizari ale
locurilor de parcare este consideratd de 9% dintre respondeti o problema.

2%

= Parcari insuficiente in
zona centrala

M Parcari neamenajate

FIGURA 2-23 PROBLEME IDENTIFICATE LA NIVELUL SPATIILOR DEDICATE
STATIONARII AUTOVEHICULELOR IN SIMERIA

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
TABEL 2-6SINTEZA PROBLEMELOR SI NEVOILOR TRANSPORTULUI RUTIER

Probleme identificate Domeniu

Starea tehnica necorespunzatoare-problema ridicatda de 56% din respondenti la | Infrastructura rutiera
intrebarea vizand problemele infrastructurii rutiere

Trafic greu in oras- problema ridicata de 13% din respondenti la intrebarea vizand | Infrastructura rutiera
problemele infrastructurii rutiere

Valorile mari de trafic si ponderea ridicata a traficului de traversare (tranzit).-48% Infrastructura rutiera

Locuri de parcare insuficiente in zona centrala - 64% din respondenti, privind problema | Parcare

"parcarilor in oras"

Cota modala a autoturismelor ridicata si cu potential de crestere in lipsa unor masuride | Infrastructura
sustinere a transportului alternativ Alternativa

Lipsa unui sistem de monitorizare video Infrastructura rutiera




2.3.  Transport public

Reteaua de cdi ferate

Legatura cu sistemul national de cdi ferate era realizata in anul 1888: data predarii circulatiei traseului Vanatori
— Simeria, linia locala ce deriva din magistrala 300 Bucuresti — Brasov — Cluj — Oradea. alea ferata Simeria-
Hunedoara (sectia secundara CFR 207) este o cale ferata secundara ce face legatura intre localitatile Simeria si
Hunedoara, ambele situate in judetul Hunedoara. Linia are o lungime de 15 km si a fost inaugurata pe 1 iunie
1884.Tronsonul este cu linie simpla si a fost electrificat in anul 1984. In anii 1950 a fost construit pe acest tronson
o retea de linii industriale care sa deserveasca Combinatul Siderurgic Hunedoara, lungimea totala a acestora
depésind 150 km Cladirea garii din Hunedoara a fost inaugurata in anul 1951, inlocuind vechea gara care a fost
demolata pentru a face loc constructiei unei noi otelarii a combinatului.

SERBIA

FIGURA 2-24 HARTA RETELEI FEROVIARE DIN ROMANIA

Cererea de transport feroviar de caldtori este deservita de un numar zilnic de 10 trenuri (servicii), toate fiind
Regio.
TABEL 2-7 DESERVIREA GARII SIMERIA CU TRENURILOR DE CALATORI

Orasosire  Ora Operator Directie
plecare feroviar

IR Tren | 00:23 00:43 SNTFC Bucuresti Nord (16:25) - Videle (17:16) - Rosiori Nord (18:03) - Caracal (28:54) - Craiova
(19:34) - Filiasi (20:08) - Carbunesti (20:54) - Tirgu Jiu (21:22) - Valea Sadului (21:50) -
Petrosani (22:37) - Subcetate (23:47) - Simeria (00:23) - Sibot (01:28) - Vintu de Jos
(01:51) - Alba Iulia (02:04) - Teius (02:40) - Aiud (02:56) - Razboieni (03:18) - Apahida
(04:27) - Cluj Napoca (04:46)

R- Tren | o1:30 | ----- SNTFC Tirgu Jiu (22:15) - Valea Sadului (22:41) - Pietrele Albe (23:15) - Livezeni (23:34) -
Petrosani (23:43) - Subcetate (00:55) - Simeria (01:30)

R- Tren | ----- 01:46 SNTFC Simeria (01:46) - Deva (02:02) - llia (02:35) - Savirsin (03:42) - Radna (05:00) - Arad
(05:49) - Aradu Nou (06:13) - Sinandrei (06:59) - Timisoara Nord (07:18)

IR Tren | o1:53 02:05 SNTFC Bucuresti Nord (17:45) - Ploiesti Vest (18:23) - Predeal (19:31) - Brasov (20:11) - Fagaras

(21:35) - Sibiu (22:57) - Vintu de Jos (00:47) - Simeria (01:53) - Deva (02:16) - Arad (05:06)
- Curtici (05:24)
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Tren

Tren

Tren
Tren
Tren
Tren
Tren
Tren
Tren
Tren

Tren

Tren
Tren

Tren

Tren

Tren
Tren

Tren

Tren
Tren

03:44

07:34

07:49

07:51

19:27

20:11

20:47
21:09

03:56

04:03
04:51

07:59

08:01

07:57

10:20

19:41
19:53

20114

SNTFC

SNTFC
SNTFC

SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC

SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC

SNTFC

SNTFC

SNTFC

SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC
SNTFC

SNTFC
SNTFC

SNTFC

SNTFC

SNTFC
SNTFC

SNTFC

SNTFC
SNTFC

Curtici (00:31) - Arad (00:45) - Deva (03:30) - Simeria (03:44) - Vintu de Jos (04:53) - Sibiu
(06:35) - Fagaras (08:11) - Brasov (09:26) - Predeal (10:13) - Ploiesti Vest (11:22) -
Bucuresti Nord (12:05)

Simeria (04:03) - Subcetate (04:52) - Petrosani (06:42)

lasi (15:20) - Pascani (16:23) - Dolhasca (16:44) - Veresti (17:01) - Suceava (17:14) - Gura
Humorului Oras (28:15) - Vama (18:37) - Cimpulung Est (18:54) - Cimpulung
Moldovenesc (19:01) - Vatra Dornei (20:01) - Vatra Dornei Bai h (20:06) - llva Mica
(21:40) - Salva (22:12) - Beclean pe Somes (22:35) - Dej Calatori (23:12) - Cluj Napoca
(00:27) - Razboieni (02:07) - Aiud (02:28) - Teius (02:43) - Alba lulia (03:22) - Vintu de Jos
(03:35) - Sibot (03:58) - Simeria (04:43) - Deva (05:02) - llia (05:34) - Savirsin (06:24) -
Radna (07:27) - Arad (08:12) - Aradu Nou (08:40) - Timisoara Nord (09:29)

Simeria (05:00) - Sibot (05:47) - Vintu de Jos (06:23) - Alba lulia (06:39) - Teius (07:24)
Petrosani (03:35) - Subcetate (05:02) - Simeria (05:54)

Simeria (06:00) - Deva (06:16) - Ilia (07:07) - Savirsin (08:07) - Radna (09:30) - Arad (10:15)
Savirsin (04:33) - llia (05:33) - Deva (06:12) - Simeria (06:33)

Sibiu (03:38) - Miercurea Sibiu (04:43) - Vintu de Jos (05:29) - Sibot (05:52) - Simeria
(06:37) - Deva (06:49) - llia (07:23) - Margina (08:14) - Lugoj (09:11) - Buzias (09:45) -
Timisoara Nord (10:23)

Subcetate (06:06) - Simeria (07:02)

Lugoj (03:58) - Margina (04:55) - llia (05:56) - Deva (06:47) - Simeria (07:09)

Simeria (07:15) - Deva (07:33) - llia (08:15) - Savirsin (09:18)

Simeria (07:28) - Subcetate (08:06) - Petrosani (09:25) - Valea Sadului (10:15) - Tirgu Jiu
(20:38) - Carbunesti (11:08) - Filiasi (11:53) - Craiova (12:20) - Caracal (23:10) - Rosiori
Nord (14:00) - Videle (14:48) - Bucuresti Nord (15:43)

lasi (18:10) - Pascani (19:14) - Dolhasca (19:36) - Veresti (19:53) - Suceava (20:06) - Gura
Humorului Oras (21:07) - Vama (21:27) - Cimpulung Est (21:44) - Cimpulung
Moldovenesc (21:51) - Vatra Dornei (22:52) - Vatra Dornei Bai h (22:57) - llva Mica (00:28)
- Salva (00:59) - Beclean pe Somes (01:22) - Dej Calatori (01:59) - Cluj Napoca (03:15) -
Razboieni (04:52) - Aiud (05:16) - Teius (05:32) - Alba Iulia (06:12) - Vintu de Jos (06:26)
- Sibot (06:50) - Simeria (07:34) - Deva (08:15) - Ilia (08:52) - Margina (09:49) - Lugoj
(20:45) - Buzias (121:17) - Timisoara Nord (121:55)

Curtici (04:19) - Arad (04:33) - Deva (07:30) - Simeria (07:49) - Sibot (08:33) - Vintu de Jos
(08:56) - Sibiu (10:44) - Fagaras (12:18) - Brasov (13:30) - Predeal (14:17) - Ploiesti Vest
(125:22) - Bucuresti Nord (16:05)

Constanta (20:50) - Medgidia (21:14) - Fetesti (21:53) - Ciulnita (22:18) - Bucuresti Nord
(23:21) - Videle (00:37) - Rosiori Nord (01:23) - Caracal (02:14) - Craiova (02:55) - Filiasi
(03:32) - Carbunesti (04:19) - Tirgu Jiu (04:46) - Valea Sadului (05:09) - Petrosani (05:57)
- Subcetate (07:13) - Simeria (07:51) - Deva (08:08) - Ilia (08:38) - Savirsin (09:27) - Radna
(20:27) - Arad (11:05)

Arad (06:12) - Radna (06:58) - Savirsin (08:10) - llia (09:09) - Deva (09:47) - Simeria
(10:04)

Petrosani (07:35) - Subcetate (09:12) - Simeria (10:06) - Deva (20:37) - llia (11:15) -
Savirsin (12:15) - Radna (13:28) - Arad (14:11)

Simeria (14:42) - Sibot (15:24) - Vintu de Jos (15:53) - Alba lulia (16:06) - Teius (16:51) -
Aiud (17:07) - Razboieni (17:35) - Apahida (218:53) - Cluj Napoca (19:17)

Simeria (14:45) - Subcetate (15:37)

Simeria (14:53) - Deva (15:09) - llia (15:48) - Margina (16:38) - Lugoj (18:11)

Simeria (15:42) - Deva (15:57) - lia (26:33) - Savirsin (17:28) - Radna (18:36) - Arad (19:22)
llia (15:18) - Deva (15:53) - Simeria (16:12) - Subcetate (17:01) - Petrosani (18:33)
Simeria (16:22) - Sibot (17:06) - Vintu de Jos (17:36) - Alba lulia (27:49) - Teius (18:37)
Curtici (14:20) - Arad (14:34) - Radna (15:13) - Savirsin (16:09) - llia (16:57) - Deva (17:27)
- Simeria (17:43) - Vintu de Jos (18:48) - Sibiu (20:30) - Fagaras (22:04) - Brasov (23:17)
Petrosani (15:18) - Subcetate (16:47) - Simeria (18:01)

Timisoara Nord (13:35) - Aradu Nou (124:21) - Arad (14:32) - Radna (15:28) - Savirsin
(16:26) - llia (27:14) - Deva (17:46) - Simeria (18:04) - Sibot (18:50) - Vintu de Jos (19:13) -
Alba lulia (19:27) - Teius (20:12) - Aiud (20:28) - Razboieni (20:52) - Cluj Napoca (22:17) -
Apahida (22:47) - Dej Calatori (23:51) - Beclean pe Somes (00:30) - Salva (00:54) - llva
Mica (01:34) - Vatra Dornei Bai h (03:12) - Vatra Dornei (03:16) - Cimpulung Moldovenesc
(04:16) - Cimpulung Est (04:24) - Vama (04:39) - Gura Humorului Oras (05:00) - Suceava
(05:45) - Veresti (06:11) - Dolhasca (06:30) - Pascani (06:47) - lasi (07:54)

Timisoara Nord (16:00) - Buzias (16:37) - Lugoj (17:08) - Margina (18:02) - llia (28:42) -
Deva (29:11) - Simeria (19:27) - Sibot (20:09) - Vintu de Jos (20:35) - Miercurea Sibiu
(21:23) - Sibiu (22:37)

Timisoara Nord (13:54) - Sinandrei (14:10) - Aradu Nou (14:54) - Arad (15:03) - Radna
(26:17) - Savirsin (17:33) - llia (18:36) - Deva (19:23) - Simeria (19:40)

Simeria (19:41) - Deva (19:57) - llia (20:36) - Savirsin (21:39)

Simeria (19:53) - Subcetate (20:34) - Petrosani (21:58) - Livezeni (22:34) - Lainici (23:01)
- Valea Sadului (23:25) - Tirgu Jiu (23:55)

Tirgu Mures (16:07) - Ludus (16:49) - Razboieni (17:08) - Aiud (17:30) - Teius (17:45) - Alba
lulia (28:31) - Vintu de Jos (18:44) - Sibot (19:23) - Simeria (20:11) - Deva (20:29) - Ilia
(20:59) - Margina (21:38) - Lugoj (22:39) - Buzias (23:13) - Timisoara Nord (23:51)

Arad (16:20) - Radna (17:08) - Savirsin (18:25) - llia (19:29) - Deva (20:25) - Simeria (20:47)
Timisoara Nord (17:36) - Buzias (18:13) - Lugoj (18:44) - Margina (19:40) - llia (20:21) -
Deva (20:53) - Simeria (21:09) - Sibot (22:00) - Vintu de Jos (22:23) - Alba lulia (22:36) -
Teius (23:13) - Aiud (23:26) - Razboieni (23:49) - Cluj Napoca (01:13) - Dej Calatori (02:44)
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- Beclean pe Somes (03:19) - Salva (03:43) - llva Mica (04:14) - Floreni (05:32) - Vatra
Dornei Bai h (05:48) - Vatra Dornei (05:53) - Cimpulung Moldovenesc (06:53) -
Cimpulung Est (06:59) - Vama (07:16) - Gura Humorului Oras (07:37) - Suceava (08:22) -
Veresti (08:46) - Dolhasca (09:05) - Pascani (09:22) - lasi (10:27)

Tren

21:11

SNTFC

Petrosani (18:55) - Subcetate (20:20) - Simeria (21:11)

Tren

21:51

SNTFC

Arad (28:40) - Radna (129:20) - Savirsin (20:18) - llia (21:06) - Deva (21:35) - Simeria (21:51)
- Subcetate (22:24) - Petrosani (23:34) - Valea Sadului (00:22) - Tirgu Jiu (00:44) -
Carbunesti (01:14) - Filiasi (01:59) - Craiova (02:25) - Caracal (03:14) - Rosiori Nord
(04:03) - Videle (04:54) - Bucuresti Nord (o5:55) - Ciulnita (07:22) - Fetesti (07:45) -
Medgidia (08:25) - Constanta (08:52)

Tren

21:59

22:11

SNTFC

Bucuresti Nord (14:00) - Ploiesti Vest (14:36) - Predeal (15:43) - Brasov (16:23) - Fagaras
(17:46) - Sibiu (19:08) - Vintu de Jos (21:02) - Sibot (21:25) - Simeria (21:59) - Deva (22:27)
- Arad (01:18) - Curtici (01:40)

R-

Tren

22:32

SNTFC

Teius (19:54) - Alba lulia (20:37) - Vintu de Jos (20:57) - Sibot (21:39) - Simeria (22:32)

R-

Tren

23:11

SNTFC

Arad (18:45) - Radna (19:33) - Savirsin (20:48) - Ilia (21:51) - Deva (22:53) - Simeria (23:11)

Sursa:
Transport aerian

Aeroportul cel mai apropiat de orasul Simeria se afla la Sibiu (aproximativ 113 km), la Timisoara (aproximativ
160 km);. Privind accesibilitatea internationald, transportul se poate baza pe aeroportul din Sibiu, cele doua
centre urbane avand o conectivitate foarte buna datorita autostrazii A1.

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

D)
2
D e e ie
N

FIGURA 2-25 LOCALIZAREA RETELEI DE TRANSPORT PUBLIC REGIONAL PENTRU ORASUL SIMERIA SURSA WWW.AUTOGARI.RO

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datoritd pozitiei geografice, aproximativ in centrul tarii, orasul Simeria este tranzitat nu numai de traficul de
scurtd sau medie distanta ci si de cel de lunga distanta. Astfel c3, acesta are legaturi de transport cu orase
indepdrtate precum Brasov, Braila sau Cluj Napoca, Timisoara si Braila.

Cota modala transport public 1%

Cota modala in prezent pentru transportul public este de 1%, conform datelor prelucrate in urma cercetarii
sociologice realizate in etapa de colectare date, iar acest lucru este refletat de faptul ca in orasul Simeria nu
opereaza un transport public local.

Sistemul de transport in comun
Necesitatea implementarii transportului public in orasul Simeria
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Cea mai mare parte a cetatenilor orasului Simeria (21%) considera ca serviciul de transport public trebuie sa fie
modern, de asemenea, 20% din populatie cred ca ar utiliza un mijloc de transport public rapid, iar pentru 10%
dintre respondenti este important ca timpul de asteptare al transportului public trebuie sa fie scazut. De
asemenea, se poate observa ca cel mai mare procentaj este obtinut pentru neutilizarea transportului public
(36%).

Nu as utiliza niciodata transportul public
W Mijloacele de transport ar fi moderne
W Ati avea informatii despre trasee, orar,
conexiuni
B Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici

m Viteza de deplasare ar fi mai mare

B Ati avea mai multe facilitati de achizitie a
biletelor/ abonamentelor de calatorie

FIGURA 2-26 RASPUNSURI ASUPRA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC DIN ORASUL SIMERIA-DACA S-AR IMPLEMENTA UN
ASTFEL DE SISTEM

2.4. Transport de marfa

Orasul Simeria este situat la intersectia a doua drumuri nationale importante in reteava de drumuri (DN7,
Autostrada A1). Orasul este afectat semnificativ de circulatia nationala si internationala a traficului de tranzit,
atat traficul usor cat si cel greu. Deoarece nu exista o variantd ocolitoare a orasului, traficul greu se desfasoara
in interiorul acestuia, pe arterele principale situate inclusiv in zona centrald a orasului.

Din matricele origine — destinatie, efectuate pe reteava adiacenta orasului Simeria, au rezultat distributii
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mai uniforme ale traficului de marfuri decat cel de pasageri. Astfel cd, tranzitul vehiculelor comerciale se face,
in mare masura, pe axa drumului national 7.

@

e

Legenda R

Polarizatori trafic greu //\/_%
mmm industrie - .

#zz viitoare dezvoltdri prelucratoare
@ centre comercial

FIGURA 2-27 REPREZENTARE POLILOR GENERATORI DE TRAFIC GREU

Astfel, circulatia traficului de tranzit, in lipsa unei conexiuni paralele cu DN7 care sa descarce fluxurile de
vehicule grele de pe cele 2 directii principale (Deva, Ordstie), va continua sa genereze aglomerare, poluare,
degradari ale structurilor rutiere / ale imobilelor si disconfort locuitorilor orasului Simeria.

Probleme asociate desfasurarii transportului de marfa

Au fost identificate urmatoarele probleme si disfunctionalitati cu privire la desfasurarea circulatiei de vehicule
grele in orasul Simeria:

o Conflicte intre fluxurile de marfuri, si deplasarile cu autoturismul: exista zone ale retelei unde toate
aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala insuficienta din punctul de vedere al
asigurarii gabaritelor si capacitatilor de circulatie necesare

o Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita
interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare. Din punct de vedere
statistic, exista o incidenta crescuta a accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datorita unghiurilor
moarte ale camioanelor.

o Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera, datorate
traficului greu care tranziteaza zona periurbana.

o Impact asupra calitatii vietii in orasul Simeria si asupra calitatii mediului urban, prin tranzitarea zonei
aflate in proximitatea axei centrale a orasului (circa 500 metri distantd), dar si zone de
locuinte/resedinte si prin proximitatea unor institutii publice de interes local/judetean, de catre traficul
greu.
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Legenda

Link bars
Voluma-TEya [veh] (HGV AP)
o 135,220 300

Volume PrT [weh] (AP)

Vokamis-TSys [ven] L@V, AR)
1 125 250 500

Volume PrT [ven] (AP)

T — )
A 0 200 400 610 m

FIGURA 2-28 FLUXURI DE VEHICULE COMERCIALE PE RETEAUA ORASULUI SIMERIA, ANUL 2017

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE
TABEL 2-8SINTEZA PROBLEMELOR $I NEVOILOR TRANSPORTULUI DE MARFA

Probleme identificate Domeniu
Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul Trafic greu
Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita | Trafic greu

interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare

Impact asupra calitatii vietii in orasul Simeria Trafic greu
Lipsa unei infrastructuri specifice care sa deserveasca zonele de productie Trafic greu
Afectarea factorilor de mediu. Trafic greu
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2.5. Mijloace alternative de mobilitate

Deplasari pietonale

&
#\ Cota modal3 pietoni 55%

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentald a mobilitatii. Este ieftin, fara emisii, foloseste puterea
omeneasca mai degraba decat combustibilii fosili, ofera beneficii importante pentru sanatate, este la fel de
accesibil pentru toti indiferent de venituri, iar pentru multi cetateni este o sursa de mare placere.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea durabila. Exista doua
categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei). Aceasta din urma
pot fi clasificate ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee, strazi pietonale si piete (Litman,
2002).

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta .

Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult mersul pe jos.
Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

»Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate terase
Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”

o O O O O O O O O

Zona bordurii — folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.8om. Asa cum pentru
determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimenionare (Iatime benzi, raze de curburg, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data —
viteza si directia lor de deplasare — |atimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel
diferite nivele de deservire pietonald de la: miscare complet libera, neincomodata (tortuar lejer), pana la
miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baza in determinarea numarului si tipului de
dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior putem clasifica
profilele stradale din orasul Simeria dupa urmatoarele criterii: dimensiune (subdimensioant si dimensionat
corect) si gradul de protectie (expus sau protejat).

79



Dimensiunea spatiilor pietonale

Simerla

> =
' % - o
T INA—TF '

== dimensionat corespunzator
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— iNEXitENt _‘ 7 //<

FIGURA 2-29 ANALIZA CAPACITATII ZONELOR PIETONALE

Analizand situatia existenta a orasului, din punct de vedere al spatiilor pietonale, se observa o serie de puncte
tari si puncte slabe in aceea ce priveste amenajarea si functionalitatea acestora . Astfel, se identifica un numar
relativ mic de strazi unde spatiul pietonal nu exista. Acestea se regdresc in zonele periferice ale orasului, unde
se intalneste fenomenul de expansiune urband. Crearea unor legdturi pietonale cu noile zone dezvoltate,
reprezintd un element important pentru incurajarea transportului nemotorizat ( pietonal si velo ), sustinand
totodata accesibilitatea catre aceste zone.

Tns3, pe langa aceste zone periferice, se observa lipsa de accesibilitate pietonald pe Strada Traian, o arterd
importanta ce face legdtura dintre zona industriala si zona rezidentiala. Asigurarea accesului pietonal pe
aceastd artera, ar intari legatura dintre cele doua zone si ar promova traficul nemotorizat.

Orasul Simeria are o structurd urbana bine getionata cu directii clare, generand strazi generoase, insa insuficient
valorificate. Tronsoanele de spatii pietonale subidimensionate identificate se regasesc in zone rezidentiale
unde activitatea tragicului rutier este scdzuta. Insa exista doua cazuri unde subidmensionarea spatiului pietonal
afecteaza semnificativ gradul de siguranta, aceste zone sunt identificate se strada Soseaua Nationalad si str.
Victoriei .

La nivelul zonei centrale, spatiile pietonale sunt dimensionate corespunzator, insa calitatea acestora este
relativa. Imaginea urbana a orasului nu este definita de o identitate clara, fapt ce reiese si din difersitatea
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materialelor folosite ( diferite tipuri de pavaje folosite pentru spatiul pietonal ).. De asemenea, la nivelul zonei
centrale, exita spatii publice complet nevalorificate, ce nu raspund nevoilor populatiei.

Calitatea spatiilor pietonale

FIGURA 2-30 SPATII PIETONALE PE STRADA AVRAM IANCU
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Situatia existentd pe strada 1
Decembrie este precara din
punct de vedere al calitatii
statiilor pietonale. Tnvelisul
astfaltic este n stare de
degradare, cu insertii pe alocuri
de alte tipuri de materile.

Pe tot tronsonul, bordurile sunt
intr-o stare calitativa foarte rea,
sau lipsesc.  Traversarile
pietonale pe acest tronson sunt
fie amplasate la o distanta prea
mare, fie sunt insesizabile,
marcajele fiind neintretinute.

La niveul zonei centrale, situatia
difera fata de zonele cu locuinte
individuale. De-a lungul
tronsonului Avram lancu, sunt
folosite minim 3 tipuri de pavaje
diferite. Desi spatiul pietonal
este dimensionat
corespunzatoar, imaginea
urband este un element care
influenteaza ~ numarul  de
deplasari pietonale intr-un oras.

Este necesara reabilitatea
spatiilor ~ pietonale  fintr-o
maniera unitara.



Un alt exemplu se stare
proasta a spatiului pietonal
se poate observa pe strada
Atelierelor.

Problemele intampinate la deplasarea pietonilor

Conform raspunsurilor date de catre participantii la interviuri, circa 34% dintre cetatenii orasului Simeria
reclama starea proasta sau dimensiunile prea reduse ale trotuarelor. Aproximativ 26.5% dintre locuitori au
indicat ca exista o permeabilitate scazuta, refletatd prin distantele foarte mari intre traversarile pietonale,
urmata de siguranta scazuta la traversarea intersectiilor / arterelor(16%).

Trotuare degradate (stare
tehnica inadecvata)

B Trecerile de pietoni sunt rare

B Siguranta scazuta la
traversarea strazilor

B Trotuarele sunt ocupate de
masini parcate

B Lipsa spatiilor pietonale in
zona centrala

FIGURA 2-32 PRINCIPALELE PROBLEME PRIVIND DEPLASARILE PIETONALE

Starea trotuarelor foarte rea se reflecta ca fiind una dintre cele mai mari problemele ale infrastructurii pietonale,
conform celor 45% dintre respondenti. 28% dintre respondenti considera a doua cea mai mare problema a
infrastructurii pietonale este reprezentata de subdimensionarea trotuarelor, ce duce la cresterea greadului de
nesigurnata .
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Trotuarele sunt degradate

B Trotuarele sunt inguste
45%

M Trotuarele nu au dispozitive pentru
interzicerea parcarilor auto

W Lipsa trotuarelor

FIGURA 2-33 PRINCIPALELE PROBLEME PRIVIND INFRASTRUCTURA PIETONALA

Lipsa unui sistem de monitorizare
video

B Trecerile de pietoni sunt slab
marcate si nesemnalizate

48% M Lipsa limitatoarelor de viteza in
apropierea trecerilor de pietoni

B Lipsa unor pasaje pietonale
subterane/supraterane in
intersectiile cele mai aglomerate

H Lipsa unor refugii pentru pietonila
traversarea marilor bulevarde

Din punct de vedere al sigurnatei pietonale, pentru majoritatea locuitorilor din orasul Simeria, cea mai mare
problema o reprezinta lipsa unui sistem de monitorizare video (48%). De asemenea, calitatea spatiilor
pietoanale foarte slabd este reflectata in trecerile de pietoni slab marcate sau nesemnalizate, problema
remarcata de 31% dintre respondenti.

TABEL 2-9 SINTEZA PROBLEMELOR S| NEVOILOR TRANSPORTULUI NEMOTORIZAT
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Cota modal3 bicilisti 16%

Infrastructura Velo

Modul de conformare urbanistica o orasului Simeria face ca acesta sa detind o dimensiune optima pentru
deplasari pietonale si velo. in general, orase a caror dimensiune (lungime / I3time) este in jurul a skm, sunt
considerate ca fiind favorabile pentru depldsari nemotorizate. Acest aspect este dat de faptul ca dimensiunea
redusa permite traversarea orasului Tn mai putin de o ord pe jos sau 15 minute cu bicicleta. Orasul Simeria are o
lungime de 6km pe axa est-vest si 4km pe axa nord-sud. Totusi dotarile cele maiimportante si zonele de locuire
cu cea mai mare densitate se inscriu intr-un perimetru de 3 x 3.5 km.

Figurd 2-34 Infrastructura velo existentd si relatia ei cu principalele zone de interes
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\ eria,
/
Legenda
= gpaliu velo permisiv
= spatiu velo nepermisiv
——  Spatiu velo permisiv cu conditionari >

In prezent, in orasul Simeria nu exista infrastructura dedicatd pentru biciclisti. Cu toate acestea, la nivelul
orasului se inregistreaza o cotd modald a biciclistilor de 16 %, un procent considerabil pentru suprafata zonei
studiate.

Pentru a putea crea o retea eficienta pentru deplasarile velo, au fost studiate o serie de tronsoane, din punct de
vedere al permisivitatii bicilistilor. Au fost luati in considerare urmatorii indicatori: dimensiunea provilului
stradal, expunerea fata de traficul auto, viteza de deplasare a autovehiculelor, ambianta, starea infrastructurii
rutiere.
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Astfel, viitoarele trasee velo, se vor concentra pe un circuit ce va conecta zonele rezodentiale cu zona centrald
sizonele industruale. Zonele permisive, sunt zone cu cele mai mari sanse de amenajare ale tronsoanelor, zonele
cu permisivate cu conditionari implica anumite proceduri de reabilitarea sau reconfigurare a zonelor de interes,
iar zonele nepermisive sunt reprezentate de zone cu un profil stradal insuficient pentru dezvoltarea unei
infrastructuri pentru biciclete.

Problemele intampinate de biciclisti

Majoritatea persoanelor (52%) care au folosit cel putin odata bicicleta, ca mijloc de deplasare / recreere, a
declarat ca dificultatile Tn a circula pe strada datorita traficului auto reprezinta o problema importanta, in timp
ce 22% reclama exitenta conflictelor dintre biciclisti si traficul greu..

0%

Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului auto

| Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului greu

W Lipsa centrelor de inchiriere

52% biciclete

W Lipsa rasteluri

B Lipsa corelare rasteluri — statii de
transport in comun

FIGURA 2-35 DIAGRAMA PROBLEMELOR CIRCULATIEI BICICLISTILOR

3% 296 2%

Lipsa unei infrastructuri dedicate
(piste pentru biciclete)

W Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare
de biciclete

W Lipsa rasteluri

W Pistele existente nu asigura o
circulatie in siguranta

B Pistele existente sunt ocupate de

81% . . .
masini sau pietoni

FIGURA 2-36 PROBLEME PRIVIND INFRASTRUCTURA PENTRU BICICLISTI
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Reducerea cotei de utilizare a autoturismelor personale

Cea mai mare parte a cetatenilor care au participat la interviuri au declarat ca ar fi dispusi sa renunte la utilizarea
acestui mijloc de transport dacd s-ar realiza mai multe piste si facilitati pentru biciclisti (79%). Aproximativ 8%
dintre repondenti spun cad ar utiliza bicicleta dacaar exista facilitati pentru inchiriere, iar 13% spun ca nu ar utiliza
acest mijloc de transport.

Ar exista piste de biciclete

B Nu as utiliza niciodata bicicleta

B Ar exista facilitati de
inchiriere/parcare biciclete

79%

FIGURA 2-37 DIMINUAREA COTEI MODALE A TRANSPORTULUI INDIVIDUAL MOTORIZAT

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea ramane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai ales in aceste
timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati, deplasarea in oras si in afara
este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei de infrastructura si de dotari a mijloacelor
de transport in comun.

Art. 23 al Legii 448/2006 descrie dreptul la transport gratuit pe liniile transportului urban atat pentru persoanele
cu handicap grav si accentuat, cat si pentru insotitorii acestora, in anumite conditii:

Beneficiaza de prevederile alin. (1) si urmatoarele persoane: insotitorii persoanelor cu handicap grav, in
prezenta acestora; insotitorii copiilor cu handicap accentuat, in prezenta acestora;

Tn cazul tuturor mijloacelor de transport public, statiile trebuie adaptate la inaltimea vehicuelor de transport, in
asa fel incat transferul calatorilor sa se faca intr-un mod cat mai facil. La nivelul orasului, se inregistreaza un
procent ridicat al bordurilor coborate , insa acestea nu au o panta adaptatd pentru accesul eficient in spatiul
pietonal. Aceste facilitati vor trebui in totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor
utilizatorilor.De asemenea, accesul catre transportul public este ingreunat datorita obstacolelor ce apar pe
parcusul traseului pietonal. Se pot observa un numar mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pietonal, ce
ingreuneaza accesul tuturor persoanelor, nu doar persoanelor cu deficiente locomotorii.

O problema majora identificata este dificultatea de traversare a cailor ferate. In prezent, exitd o singura zona
sigura de traversare a acestei zone, restul punctelor de trecere reprezinta un impediment pentru locuitorii
orasului, in special pentru cei cu mobilitate redusa de deplasare.
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FIGURA 2-38 IMAGINE REPREZENTATIVA PENTRU DEFICIULTATI DE TRAVERSARE

Orasul Simeria nu ofera reglementpri speciale pentru persoanelor cu dizabilitati. Singura instiutie unde se
inregistreaza locuri de parcare cu destinatie speciald este in fata primariei municpalitatii. Nu exista reglementari
pentru locurile de parcare rezidentiale si nici abonamente reduse pentru transportul public.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap NP o51/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului construit:

1. persoanele cu handicap — acele persoane carora, datorita unor afectiuni fizice, mentale sau senzoriale,
le lipsesc abilitatile de a desfasura in mod normal activitati cotidiene (...)

a — dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai fotoliului
rulant, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

b - deficiente vizuale;

¢ — deficiente auditive;

d - capacitati fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;
2.alte persoane:

a — persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane accidentate aflate in
perioada de recuperare si per-soane aflate in situatii speciale — femei insarcinate, persoane care
transporta copii in carucior si in brate; copii mici, persoane care transporta obiecte);

b — persoanele in varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de mediul construit pentru ca acesta
sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi scarile. Pentru a se putea deplasa au
nevoie de rampe cu o panta maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de un spatiu liber de minimum 8o cm. Pardoselile
si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoana care utilizeaza fotoliul

87



rulant, ghiseele trebuie conformate acestei indltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu
deficiente de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul
alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii.

Neputand sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale vizuale usor de
sesizat si de trasee sigure. De multe ori persoanele ce au capacitatile fizice si senzoriale diminuate datorita unor
afectiuni nu se declara sau nu se incadreaza in categoria persoanelor cu dizabilitati.

Cu toate acestea, si ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele aflate in situatie de handicap
temporar si ocazional sau persoanele in varsta.

FIGURA 2-39 IMAGINE REPREZENTATIVA MARCAREA LOCURILOR DE PARCARE PENTRU PERSOANE CU HANDICAP

Un mediu accesibil este esential pentru 10% din populatie. Persoanele cu handicap se pot deplasa si isi pot
desfasura activitatea numai intr-un mediu accesibil. De aceea, pentru ei, accesibilitatea este esentiala. Un
mediu accesibil este necesar pentru 40% din populatie. Persoanele aflate in situatie de handicap temporar au
nevoie de un mediu accesibil pe toata durata recuperarii. Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii
renunta Tn mare masura sa folosesca un mediu inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in
utilizare si Tsi restrang astfel activitatile si prezenta in viata sociald. Un mediu accesibil este bun pentru toti.
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Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 2-1 Sinteza problemelor si nevoilor transportului nemotorizat

2.6. Managementul traficului
Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca rezultat al informatiilor de
trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati. Informatiile de trafic sunt
preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la distanta asigura implementarea timpilor
de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei traficului
si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intdlnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai des
intalnita metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de capacitate. De asemenea,
intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici in raport cu
volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre intersectii sa
poata fi foarte bine controlate.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin functionarea in regim
controlat cu semafoare, asa cum este si cazul in orasul Simeria.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de functionare a
echipamentelor, urmarirea parametrilor de perfomanta in functionarea retelei, aplicarea politicilor de transport
stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul unui instrument denumit sistem
de management al traficului operat prin intermediul centrului de management al traficului.

In prezent, la nivelul orasului Simeria nu exista implementat un Sistem de Management al Traficului.

Datorita modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de cresterea continua a parcului de
autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent si a cresterii numarului de autovehicule
care tranziteaza orasul Simera, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in implementarea unui
sistem de monitorizare al traficului. Investitia a avut ca obiectiv major imbunatatirea conditiilor de circulatie pe

axa centrala nord-sud si est-vest a orasului.
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Lucrdrile de semaforizare vor presupune dotarea intersectiilor cu instalatii de semaforizare configurate sa
lucreze n regim de dirijare adaptiv. Instalatiile de semaforizare cuprind semafoare, automate de dirijare a
circulatiei, detectori de trafic, stalpi simpli si cu consold, canalizatii electrice si camere de tragere. Solutia de
detectie prevazuta va utiliza in mare parte tehnologie video, dar si tehnologie inductiva, in functie de conditiile
de amplasare.

Intersectiile vor avea doud moduri de functionare, adaptiv local — microreglare (in acest mod de
functionare intervenind si functia de microreglare si acordare a fazelor de circulatie in functie de cerere) si prin
comanda centralizatd de la postul central — macroreglare.

Protectia impotriva zgomotului

La nivelul orasului Simeria nu sunt implementate sisteme active sau pasive, fonoabsorbante, de
protectie impotriva zgomotului.

2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

1. Primaria orasului Simeria
2.Parcul de afaceri Simeria

3.Posta

4. Spitalul General Cai Ferate

5. Scoala Generala nr. 2

6. Cenrul Comercial Carrefour
FIGURA 2-40 AMPLASAMENT ZONA CENTRALA

Datorita dimensiunii reduse, orasul Simeria are o singura zona identificata ca fiind zona cu complexitate
ridicata-Zona centrala.

90



Zona centrala a orasului Simeria este caracterizata de culoare de tranzit requlate, definite de spatii verzi de
aliniamet, spatii pietonoale generoase, aglomerare de servicii si doua spatii publice de dimensiune medie, ce
animeaza zona. Imagina urbana industriald este prezentd in aceasta zona, prin prezenta numeroaselor hale din
domeniul CFR.

Zona centrala- reprezinta caracterul definitoriu al orasului, unde se regdsesc o varietate ridicata de obiective de
interes:

Obiective de interes general la nivelul orasului: Primaria orasului Simeria, , Politia Locald, Spitalul General,
Oficiul postal local.

Obiective de interes cotidian: (comert, alimentatie publicg, etc.) dar si printr-o densitate ridicata a populatiei
rezidente (locuinte colective P+4). Zona centrala se afla in proximitatea garii Simeria, facandu-se legatura cu
aceasta printr-o pasarela pietonala.. Fiind vorba de zona cu multe obiective de interes, principala dificultate
este de a asigura numarul necesar de parcari, dar se resimte si nevoia unor spatii publice atractive care sa puna
in valoare fondul construit valoros.

Obiective de interes cotidian: comert, alimentatie publica, etc., dar si printr-o densitate scazuta a populatiei
rezidente (locuinte colective din aceasta zona fiind de forma P+M+3/4E si locuinte individuale P+1/2 E). Zona
centrald cuprinde spatii pietonale dimensionate corespunzator in raport cu fluxurile de pietoni, iar gradul de
accesibilizate pentru persoane cu dizabilitati este scazut (rampe speciale, semafoare acustice). Aspectul estetic
al acestora este neglijat Tn concordanta cu importnata zonei. Fiind vorba de zona cu multe obiective de larg
interes, principala dificultate este de a asigura numarul necesar de parcari, dar se resimte si nevoia unor spatii
publice atractive care sa puna in valoare fondul construit valoros.

Populatie estimata: circa 200 locuitori
Suprafata: circa 0.27 km2
Locuri de munca: aprox =350
Accesibilitate:
Sistemul de circulatii carosabile mai cuprinde si strazi secundare de categoria a lll-a (Avram lancy, ), restul
circulatiilor facand parte din categoria a IV-a.
Trama majora — Strada Avram lancu (1 x 1 benzi de circulatie), str. 1 Decembrie (1 banda de circulatie
pe un sens), Str. Closca (1 banda de circulatie pe sens), str. Teilor (o banda de circulatie pe sens).
Retea pietonald compusa din trotuarele adiacente arterelor enuntate anterior
Nu exista infrastructura velo

Spatii publice-Parcul Central
Probleme identificate:

Lipsa unei politici de parcare in zona centrala, planul trarifar nefiind unul eficient.

Lipsa unor spatii pietonale coerente

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 poluarii vizuale.

Deficit de locuri de parcare fata de cerere (angajati, vizitatori si rezidenti); este recomandata
implementarea de masuri care sa descurajeze cererea de locuri de parcare in detrimentul masurilor de
construire de noi spatii de parcare.

Nu exista infrastructura velo, atat pentru deplasarile est-vest, cat si pentru deplasarile nord-sud
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Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului
liber de catre locuitori.

Zona de circulatii nu este deloc prietenoasa cu pietonii, avand treceri de pietoni cu lungimi foarte mari,
trotuare foarte inguste pe alocuri.

Lipsa transportului public.

Nu este definita centralitatea acestei zone
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3. Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea masurilor
aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate va face obiectul
testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectuarii Analizei Cost-Beneficiu.

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

Aplicatii pentru transportul public:

o Planificarea si analiza liniilor de transport public;
o Proiectarea si analiza programului de lucry;

o Analize cost-beneficiy;
o

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

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

Aplicatii pentru transportul privat:

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

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

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

o O O O

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

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura urmadtoare prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de
transport.

eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-o
perioada de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentdte de
locuri de muncg, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

eAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

e Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, ludndu-se in
considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul si
trenul

FIGURA 3-1 ETAPELE MODELULUI DE TRANSPORT

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza 2016 si
pentru anii de perspectiva 2017, 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platformd software de macrosimulare
a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General de
Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care prevede
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elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model
national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii demografice/economice
(ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la
nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de
matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.
Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al Orasului Simeria
sunt:

o Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor, distributie intre
zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atat deplasarile din
interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul.

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, nsa va cuprinde si componenta de
transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie 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 (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detindtori / nu
au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza informatiile
socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru caldtoriile produse intr-o zona,
indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori: (1) caracteristicile populatiei (venit,
structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul
terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).
Aria de cuprindere a modelului

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze analiza efectelor asupra cererii
de transport la o scara adecvata. Reteaua modelata este delimitata:

o Lanord: Uroi/Carpinis
La vest: Saulesti, Deva
La sud: Tampa, Hunedoara
La sud - est: Simeria Veche

O O O O

La est: Orastie

311

(

Legenda

1098 Arie cuprindere

\ Retea model
2580 7
C——
5 sl St 0 %00 1300 2700 m

FIGURA 3-2 ARIA DE CUPRINDERE A MODELULUI
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3.2. Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex si important, de vreme ce prin acestea se
fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele etape intermediare
obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei 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 reprezinta rezultate ale PMUD (date de iesire).
TABEL 3-1 CLASIFICAREA DATELOR SOCIO-ECONOMICE DE INTRARE IN MODELUL DE TRANSPORT

Categorie Tip

Date demografice, socio-economice Populatie, la nivel dezagregat

si privind amenajarea teritoriului < . .
Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din oras

Atributele si topologia sistemului de Topologia retelei rutiere

transport Reteaua de transport in comun

Pasageri transport in comun

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

Anchete de tip Origine-Destinatie
Interviuri privind mobilitatea populatiei
Numadratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori 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 preluate in urma derularii unor activitati specifice de cercetare, recenzare si
analiza. In cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date propuse pentru realizarea PMUD Simeria.

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 urmatoarele activitati
incluse in etapa de culegere de date:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total populatie);
o Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in localitate;

o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile in localitate si in interiorul
localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referints;

o Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:

o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de marfa si a
problemelor de mobilitate.
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In continuare va fi descrisd maniera in care cerintele incluse in normele metodologice vor fi indeplinite in cadrul
contractului.
TABEL 3-2 ACTIVITATI INTREPRINSE iN CADRUL ETAPEI DE CULEGERE DE DATE

Activitate de colectare date Modalitate de indeplinire

S-au efectuat 320 interviuri privind mobilitatea populatiei,
reprezentand un esantion de 1.5% din populatia totald a orasului
Simeria, in luna noimebrie, 2017.

Intensitatea traficului a fost evaluata 38 directii de circulatie,
incluzand numardtori de 8h, grupate pentru surprinderea orei de
varf de dimineata si de dupa amiaza (AM peak, PM peak),
desfasurate in luna noiembrie, 2017.

Au fost efectuate 3 anchete Origine-Destinatie pe penetratiile
drumului national DN7, in zona urbana a orasului Simeria.

Principalii agenti economici au fost chestionati cu privire la
nevoile de mobilitate proprii, atat pentru mobilitatea marfurilor
si produselor, cat si pentru mobilitatea angajatilor.
Consultantul a efectuat investigatii de tipul masuratorilor
vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie geografica, data si
ora. Aceste date au fost inregistrate cu un dispozitiv GPS
Tracker Garmin eTrex 20.

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

S-a realizat un audit al trotuarelor si zonelor pietonale,
urmarind identificarea situatiei acestui tip de infrastructura
din punct de vedere al starii 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,
mobilier urban) sau obstructionari datorita parcarilor auto
neregulamentare pe trotuar, fluenta si permeabilitate.

Sursa: Caietul de Sarcini si Analiza Consultantului

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii Modelului de
Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a situatiei existente, de tipul:

o Inventarierierea activelor si dotdrilor retelei stradale ;
o Evaluarea vizuald a starii tehnice a retelei stradale.
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Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din orasul Simeria, Consultantul a desfasurat activitati
de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor si a agentilor economici.
Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate care se
manifesta in cadrul orasului Simeria si a localitatilor imediat invecinate, din punctul de vedere al infrastructurii
de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmatoarele:

o Un studiu primar (sondajefinterviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

o Unraport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului 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 cetatenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a formularului.

Modul de esantionare

o Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul orasului Simeria.

o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

o Mediul de rezidenta —urban si rural

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale omogene).
o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare
Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

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

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinand cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex, stadiul
ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru Orasul Simeria.

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

Interviurile au fost desfasurate de catre o echipa de 6 intervievatori, pe o perioada de 14 zile. Acestia au
beneficiat de o instruire specifica, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar si in ceea ce
priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii. De asemenea, chestionarul a fost publicat si
pe site-ul Primariei Orasului Simeria

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu privire la
principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Principala problema intdmpinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii orasului Simeria

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?
Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

o 0 0O 0O o o 0o O o o o

Sunt cetatenii orasului Simeria dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce conditii?
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o Distributia pe varste a participantilor la interviuri

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

Relevanta statistica

Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din populatia rezidenta a orasului. Pentru
respectarea relevantei esantionului, in continuare va fi determinata dimensiunea necesara a esantionului
pentru atingerea relevantei statistice:

Populatia Totalas: 12,556 locuitori, conform rezultatelor Recensamantului National al Populatiei 2011
Dimensiunea Esantionului®: 320
Nivelul de incredere’: 95%

O O O O

Eroarea de Esantionare (Intervalul de Incredere)®: +4%.

Prin urmare, esantionul minim pentru atingerea relevantei statistice este de 300 interviuri.

Avand in vedere aceste cerinte, Consultantul a efectuat un numar de 320 interviuri, reprezentand un esantion
de 1,5 % raportat la populatia totala a Orasului Simeria.

Astfel, au fost realizate un numar de 320 de interviuri cu populatia la o repartitie de 53,5% raspunsuri acordate
de catre femei, iar 46,5% de cdtre barbati. Avand in vedere structura populatiei conform Recensamant INS
2011, populatia orasului Simeria este distribuita astfel: 51% persoane de sex feminin iar 49% persoane de sex
masculin. Se poate afirma cd ambele sexe au fost reprezentate proportional in cadrul cercetarii.

s reprezinta numarul total de persoane, gospodarii, companii etc. pentru care esantionul trebuie sa fie reprezentativ

s reprezinta numarul de chestionare (raspunsuri) necesare pentru a avea reprezentativitatea dorita la nivelul populatiei totale
7exprima probabilitatea ca valoarea reala a unui indicator sa fie in intervalul de incredere

¢ reprezinta intervalul de valori (eroarea) in care se incadreaza un procent calculat pe baza esantionului in Populatia Totala
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FIGURA 3-3 AMPLASAREA NUMARATORILOR CLASIFICATE DE VEHICULE (8 ORE)
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Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2017 (la constructia
matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-economice necesare
elaborarii analizelor cost-beneficiu.

TABEL 3-3 VALORILE RECENSAMINTELOR DE 8 ORE

Localitate | Post recens. Cars LGV HGV Bus Total Velo Pietoni
Uroi 1 428 32 7 0 467 13 7
2 512 L4 11 0 567 30 6
- 3 93 8 4 0 105 4 6
Carpinis . 92 3 L o 104 3 c
5 434 36 10 0 480 54 64
Simeria 6 420 47 12 o 479 52 66
7 181 15 5 0 201 13 45
8 133 14 o 147 19 41
Saulesti 9 128 7 2 ° 237 29 22
10 131 8 o) 139 10 53
Simeria 11 130 23 16 8 177 22 73
Veche 12 133 18 7 9 167 15 73
13 908 265 65 34 1272 37 179
14 623 129 46 13 811 30 142
15 2304 132 50 7 2493 55 516
16 2372 155 50 7 2584 46 496
17 1449 65 2 o} 1516 3 184
18 1353 49 8 o} 1410 7 170
19 344 74 o o 418 57 268
20 629 66 o o} 695 61 357
21 232 13 4 0 249 6 62
22 266 10 o} 0 276 10 64
23 1490 87 46 7 1630 108 638
24 1798 90 47 9 1944 69 699
25 101 o 0 102 5 58
. . 26 110 1 0 113 1 70
Simeria 27 308 5 1 0 314 16 68
28 373 11 2 0 386 42 71
29 317 16 2 0 335 32 281
30 260 13 0 0 273 20 235
31 84 5 o 0 89 19 88
32 67 8 o 0 75 22 111
33 2128 124 39 9 2300 10 253
34 2121 95 22 9 2247 17 279
35 366 32 26 o} 424 68 197
36 357 25 32 o 414 64 185
40 118 28 2 0 148 40 75
41 136 8 1 0 145 13 62
42 3101 424 351 29 3905 28 643
43 3103 413 358 28 3902 Lt 692
Barcea 44 210 16 24 0 250 40 125
Mare 45 244 23 22 0 289 47 139
Santandrei 46 800 42 36 2 880 16 76
47 924 48 35 1 1008 21 73
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Masuratori privind vitezele medii de circulatie

Consultantul a efectuat investigatii de tipul mdsuratorilor vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie geografics,
data si ora. Aceste date au fost inregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex 20, pe o lungime de
aproximativ 45 km. Mdsurdtorile colecteaza log-ul (jurnalul) clatoriilor, in mod georeferentiat, siinregistreaza
informatii privind altitudinea si viteza curenta (determinata urmare a localizarii temporale a doua puncte
consecutive), ceea ce a permis validarea modelului din punctul de vedere al vitezelor medii de circulatie, la
diverse momente ale zilei. Figura urmatoare prezinta o exemplificare a unor rute evaluate.
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FIGURA 3-4 RETEAUA STRADALA PENTRU CARE AU FOST EFECTUATE MASURATORI PRIVIND VITEZA DE CIRCULATIE -
EXEMPLIFICARE

Masuratorile vitezelor medii de circulatie au vizat trama stradala majord a orasului si au fost utilizate la validarea
modelului de transport al anului de baza.
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua actuala si pe cea
de perspectiva pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2017).
Modelul de trafic are ca an de baza anul 2017 si a fost construit pornind de la urmatoarele date disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat in anul 2015;

o volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD) amplasati
n arealul de studiu;

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2016;

o parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de parcurgere a
segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de circulatie.

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

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2017, s-a elaborat un model clasic de trafic in 4 pasi si
anume:

o model de generare a cererii de calatorii;

o model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;
o model de repartitie modals;
o

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de bazd 2016.
Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2016:

o 271noduri
o 742 segmente (linkuri)

o 30de zone, din care 17 zone interioare si 13 zone exterioare [ adiacente

Base network |PuT network|

Number: 19 Filter Total Filtered Selected Active
Nodes Mot specified 271 271 271 271 0
Links Not specified 742 742 742 742 0
Turns Not specified | 2232 2232 2232 2232 0
Zones Not specified 30 30 30 30 0
Connectors  |Not specified 212 212 212 212 0
Main nodes Mot specified 0 0 0 0 0
Main turns  [Not specified 0 0 0 0
Main zones Mot specified 0 0 0 0
Territories  |MNot specified 0 ] 0 0 0
0D pairs Mot specified 900 900 900 900 0
Main OD pairs Mot specified 0 0 0 0
Paths Mot specified 0 0 0 0 0
Clhmuine Chabinna Kak smasifiasg n n n n n

FIGURA 3-5 STATISTICI ALE MODELULUI ANULUI DE BAZA 2017
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sa depaseasca limitele
unitatii administrative Simeria. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de
Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa se
intinda cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sa apara efectele implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru orasul Simeria, respectd recomandarile Jaspers in acest sens, neexistand
proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
o Zone
o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea de drumuri
(arce) suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in conformitate cu
recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de influenta a
proiectului.

La nivelul anului de baza 2017, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al orasului Simeria (inclusiv a
satelor apartinatoare) are o lungime aproximativa de 96,4 km si include, pe langa strazi, unele cai pietonale.
Reteava include si segmente Tn afara zonei urbane Simeria.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a aproximativ
742 segmente (arce) de 5 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul de benzi, capacitatea
fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza, Capacitatea specifica a segmentului tine cont
de curbura orizontalg, [atimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).
Reteaua rutierd / stradald a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese Tn timpul vizitelor pe teren si prin intermediul meniului
“Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale orasului Simeria si in afara acestuia.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de drum,
limitele de viteza si restrictiile de circulatie

Capacitatea de circulatie a fost determinatd in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la nivel

international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM)
o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

TABEL 3-4 CATEGORII DE SEGMENTE FOLOSITE IN CADRUL MODELULUI DE TRAFIC

Categorie segment Numar benzi/sens  Capacitate maxima/sens/24h V. [km/h]

13 | Drum national 2 benzi 1 21000 90
13 Drum national 2 benzi 1 19600 8o
13 | Drum national 2 benzi 1 18200 70
13 Drum national 2 benzi 1 16800 60
14 | Drum judetean 1 19800 90
14 Drum judetean 1 18200 75
15 Drum comunal 1 18200 70
41 Strazi 4 benzi cu mediana 2 28000 40
41 | Strazi 4 benzicu mediand 2 25200 30
42 | Strazi 4 benzifara mediana 2 26600 40
42 | Strazi4 benzifara mediana 2 25200 30
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Categorie segment Numar benzi/sens  Capacitate maxima/sens/24h V. [km/h]

43 | Strazi2 benzicu mediana 1 12600 40
43 | Strazi2 benzi cu mediana 1 11200 30
44 | Strazi 2 benzi(sens unic) 2 23800 30
45 | Strazi2 benzi 1 9800 30
46 Strazi o banda (sens unic) 1 12600 30
go | Cale pietonala - 99999 5
91 | Drum de exploatare 1 1600 10
92 | Caleferata - 99999 50

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri si straziimplementate in modelul de transport, reteaua folosita
ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste
ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a
circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficului)

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri
intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare
tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:
Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:
. 1000%v*e
~ 3600 [m]
in care

O

o V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
o e-esteintervalul de succesiune, exprimat in secunde.
Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

. v v
Imin = Y +§t +S [m]

@)
in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)

f - coeficient de frecare la franare
S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

o O O O

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:

o D=1O_OO [nr.vehicule]

4

km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000V nr.vehicule
o N¢=1000%—=———— | ]
imin 26*y*f+§t+ ora
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o In cazul fluxului discontinuu, N

o N=N¢xK
4 T,
o K=—F2%t—~——="=<1
é+z<i+i)+Tr T
v 2\Wq w;
in care

A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata in metri;
v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

W,, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

O O O O

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata n
secunde;

o T- durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv timpul de rosu
+ galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
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FIGURA 3-6 STRUCTURA RETELEI FOLOSITE IN CADRUL MODELULUI DE TRAFIC PENTRU ORASUL SIMERIA

107



o Noduri (asociate de regula intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru
definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersectii
semaforizate, giratii, etc.

o Statiile siliniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera, peste care se adauga succesiv
statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.
Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Simeria au fost utilizate rezultatele Modelului
National de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNAIR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat pentru acest an.
Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensamantul national anterior, cum sunt:

o in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de sectiuni a
crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire a teritoriului avand la baza
entitatea administrativa “comuna” sau UAT,; astfel, numarul zonelor elementare de atractie-generare a
traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 2005.

Se creeazd, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de relevanta.
Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant 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). Avand la dispozitie instrumente software de inalta performanta se pot construi modele de afectare a
traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice
fiecarui proiect in parte. in functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega zonificarea elementara si
se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei
avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar 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 drumuri iar procesul de
calibrare ar fiimbunatatit. Din pacate, limitarile de software nu ne permit, incd, modelarea de matrice de astfel
de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca siin anul 2000,
prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza

entitatea administrativa judet. in cadrul

e T acestei zonificdri judetele au fost
5 impartite in zone mai mici dupa criteriul

Wow S s - ]~ p=y administrativ, fiecare judet fiind in general

o T e ﬂ A impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de

A S 8 oo T SIS, (0 P v trecere a frontierei a fost definit ca o zona
R T ! o ; .:‘ e e distincta, exterioara.

. Zonificarea  CESTRIN  folosita in
R o, I8 LT | ST desfasurarea recensamantului din 2000
o sk o ™ S~ a considerat 216 zone, din care 190 zone

—_— A I (P v T interioare si 26 zone exterioare (puncte
‘ T ey Mk e Tl g Arresns | de trecere a frontierei).
S, WA £oF Zonificarea detaliata a CESTRIN este

prezentata in plansa alaturata.
FIGURA 3-7 ZONIFICAREA TERITORIULUI IN ANUL 2010

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul curent la
216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:
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Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100300 101000 101100 10m20c
Marme 2866933.892 | 1. PCTF Siret | 2 PCTF Albka | 3 PCTF Co.. | 4. PCTFYa.. | 5 PCTFNe.. | 6 PCTF Ost.. | 7. PCTF Giu... | 8 CalafatP.. | 8 PCTF Por. | 10.PFIPC.. | 11 Maidas .. | 12, Moravi
2866933832 Sums 4396218 1301685 0.000 6376679 1328082 3863.210 3220817 3453 602 0.000 1811.156 0.000 143019
100100 1.PCTF Siret | 4653.721 0.000 4866 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 4937
100200 2 PCTF Albita | 1270617 5.081 0.000 0.000 2338 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3.PCTFCo... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4 PCTFVa.. | E049.234 3.360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTFMe.. | 1823.263 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 B PCTFOst.. | 3639738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7 PCTF Giu.. | 3138937 2528 2418 0.000 254 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8 Calsfat P | 3253947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 9. PCTF Par... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 T0PFIPC. | 1738870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7183 0.000 0.000
101100 11 Naidas .. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12 Moravita... | 1416070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13 Jimbolia .. | 744253 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14 Madlac .. | 6395.222 7.642 9744 0.000 0.000 0.000 0.000 734 0.000 0.000 23.023 0.000 2482
101500 15 Vérsand .| 3294.876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101600 16 Bors PC. 107315951 106 546 4853 0.000 0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17 PeteaP.. | 10333526 220,005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18 Halmew ... | 4588663 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101500 19.PCTRFS.. | 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20.PCTFO.. 722036 0.000 0.000 0.000 23% 7184 1177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21PCTF Gi.. | 3016852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.854 22353 10,653 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22 PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23, PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24 PCTFE.. | 1769106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25 Tumu P | 2342543 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26 PCTFSL. | 925937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2,456

102800 Abrud 13064620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
£ >

FIGURA 3-8 EXTRAS DIN MATRICEA ANULUI DE BAZA 2015 — MODELUL NATIONAL DE TRAFIC

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile judetene
relevante (cele cu traficimportant, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea retelei per ansamblu),
precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate si ,activate” conform strategiei
de implementare definite Tn cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile nationale au o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).
Reteaua este introdusa Tn modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta caracteristici
specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui
segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de
curbura orizontala, Iatimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport, reteaua
folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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FIGURA 3-9 RETEAUA DE DRUMURI MODELATA IN ANUL DE BAZA 2015

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fat3, s-a aplicat procedura urmatoare: orasul Simeria a fost
fmpartit in 8 de zone interioare. Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al orasului Simeria, se
suprapun peste zonele folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de

corespondentd: model national <> model local.
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3.4. Cerereade transport
Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Simeria, a fost considerat un numar total de 30 de zone de generare si
atractie a calatoriilor. Suprafata orasului a fost divizata in 17 zone interioare, iar limitele exterioare ale retelei
au fost conectate la 13 zone adiacente.

Pentru transportul rutier (cu autoturismul personal) cea mai mare cerere in cadrul orasului exista in zona

adiacenta strazii 1 Decembrie.

TABEL 3-5 LISTA ZONELOR DE ATRACTIE-GENERARE A CALATORIILOR

Nr. zona | Denumire Tip zona
1 Primaverii Interna
2 Parcul Dendrologic Interna
3 Libertatii Interna
4 Marmosim Interna
5 Plevnei Interna
6 A. Muresanu Interna
7 Progresului Interna
8 N. Socaciu Interna
9 Ciocarliei Interna
10 Stadion Interna
11 Avram lancu Interna
12 Cuza Voda Interna
13 Ghe. Lazar Interna
14 Reva 2 Interna
15 Aproterra Interna
16 Uroi Interna
17 Carpinis Interna
18 Deva Externa / adiacenta
19 Hunedoara Externa / adiacenta
20 Sacamas (DN7) Externa / adiacenta
21 Beius (DN76) Externa / adiacenta
22 Calan Externa / adiacenta
23 Orastie Externa / adiacenta
24 <Sibiu (A1) Externa / adiacenta
25 >Sibiu (A1) Externa / adiacenta
26 Banpotoc Externa / adiacenta
27 Simeria Veche Externa / adiacenta
28 Barcea Mare / Santandrei Externa / adiacenta
29 Saulesti Externa / adiacenta
30 Rapoltu Mare Externa / adiacenta

Sursa: Modelul de transport asociat PMUD Simeria

Modourile de transport utilizate

Tn cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

o C-—Car—autoturisme (Tip — PrT, private transport)

o LGV -Light Good Vehicles (Tip PrT, private transport), < 3,5 tone

o HGV-Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport) >3,5 tone
o B-—Bus—autobuze (Tip — PuT, public transit)
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FIGURA 3-10 SISTEMUL DE ZONIFICARE FOLOSIT IN CADRUL MODELULUI DE TRAFIC ELABORAT PENTRU ORASUL SIMERIA
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Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de circulatie (cererea de
transport observatad) ; si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de transport
sintetica), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia “i” si coloana "} din
matricea O-D. Linia “i” determina originea calatoriei, iar coloana “j” determina locul de destinatie a acesteia.
Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare “Origine” si “Destinatie” au fost alocate
conform codificarii de la punctul anterior, obtinandu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei
“Pivot Tabel”, sirul de date se transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etap3,
matricea contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 30 x 30 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de zone
aferent modelului (17 zone interioare, 13 zone adiacente / exterioare). Capetele de linii semnifica caldtoriile
generate, iar capetele de coloane reprezintd calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradald a orasului se pot clasifica
dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de mun. Simeria;

o Trafic de traversare a zonei urbane Simeria.

FIGURA 3-11 CLASIFICAREA RELATIILOR DE TRAFIC CARE UTILIZEAZA RETEAUA STRADALA A ORASULUI SIMERIA

30x30 12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 2 23 24 25 26 27 28 29 30
¥ -

e g P 2 S s g 3 e

£ = £ H ] 2 ® < © =) 2 T g &3 g
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E 8 5 5 § = g & %8 % ¢ 8 ¢ g €& s B g € 55 £ & § 5z 2 8 g gg 3 38

a & 3 = = < a Zz © a 2 3 § £ & 5 8 a H 3 & 8 s 9 % 3 5 88 858 &
Sum 3088 2764 1090.1 1558.4 11667 8180 2016 1085 2589 9728 2647.7 23115 9083 1463 1463 9528 1123 109130 459.6 32049 38384 27035 20822 00 41725 3825 503.7 690.7 1711 8282
1 Primaverii 47460391 239 190 1648 207 020 096 363 239 002 037 08 091 013 005 005 4748 644 25139 1258 3241 1046 006 028 000 025 2193 014 9.08 225 47.48
2 Parcul Dendrologic ~ 427.4999 166 239 239 006 1850 57.13 420 239 150 3341 6240 001 1224 520 520 47.48 644 1172 059 151 031 686 3016 000 2687 2193 1480 042 225 47.48
3 Libertatii 82343804 833 239 239 25602 27.24 133 1001 239 286 6358 411 1993 1834 648 648 4748 644 13600 681 1753 398 7.4 3761 000 3350 2193 1846 491 225 47.48
4 Marmosim 14085567 158 032 59131 239 981 4044 3654 003 081 1803 6505 149 661 234 234 22511 3053 673 034 087 019 308 1355 000 1207 10396 665 024 104 22511
5 Plevnei 10140159 000 249 1131 554 239 041 1124 034 030 098 17939 3552 239 097 097 466 063 527.86 2642 5527 99.83 579 565 000 503 215 277 1907 000 4.66
6 A. Muresanu 1127.7543 067 9322 005 83308 003 239 8130 239 000 005 000 5072 002 001 001 2374 322 144 007 019 010 000 002 000 002 1096 002 010 020 2374
7 Progresului 23516612 040 359 1064 851 2048 4578 239 385 169 3764 1611 066 1379 410 410 1409 191 019 001 002 001 135 595 000 530 651 1169 003 026 1409
8 N. Socaciu 23363927 239 239 239 000 119 239 361 239 521 11579 5605 000 080 028 028 1187 161 277 014 036 007  Afe 04t om0 03 548 080 040 225 1187
9 Ciocarliei 779.56617 000 017 094 041 0. traﬁc intern o7 118 261 034 o012 012 08 012 5609 2807 7232 trafic intern - 040 035 8104 000 086
10 Stadion 975.84289 001 677 3676 1585 135  Li/ szi4 zo/ Uiz 239 51310 10160 136 048 048 3358 455 4408 221 568 8§ 1551 137 637 000 3358
11 Avram lancu 3510.602 007 27.66 3.83 193.03 15239 000 2552 3691 1260 280.04 239 1732.81 102.62 1547 1547 29670 4024 004 000 001  ( extern 3703 4404 000 0.00 296.70
12 Cuza Voda 12792445 059 002 1139 128 4293 62035 132 000 355 7888 34642 239 2891 1022 1022 1063 144 081 004 011 002 674 2964 000 2640 491 2909 006 026 10.63
13 Ghe. Lazar 777.95556 000 075 359 176 239 013 357 011 024 061 5693 1127 239 923 923 037 005 21403 1065 15652 210.74 054 1338 000 1192 017 2627 3073 000 037
14 Reva 2 36415145 000 195 810 3.97 442 029 543 024 055 138 706 2546 2457 239 239 042 006 17227 1202 129 141 835 173 000 155 019 681 69.42 000 042
15 Aproterra 364.15145 000 195 810 397 442 029 543 024 055 138 706 2546 2457 239 239 042 006 17227 1202 129 141 835 173 000 155 019 681 69.42 000 042
16 Uroi 860.42107 2832 2832 2832 5239 980 1416 871 7.08 445 9887 45401 779 165 029 029 000 000 4524 478 336 072 010 289 000 143 000 984 823 3940 000
17 Carpinis 10827192 382 38 38 706 132 191 117 095 060 1333 6122 105 022 004 004 000 000 610 064 045 010 001 039 000 019 000 000 000 000 0.00
18 Deva 86238098 16173 9.43 10296 973 53516 159 060 203 750 34.80 230 134 19679 34.78 3478 43.49 590 000 211.69 179833 3247.92 162.03 589.39 0.00 123111 20.09 8275 586 4627 43.49
19 Hunedoara 9683248 974 057 620 059 3222 010 004 012 2535 210 014 008 1185 209 209 552 075 25468 000 12515 3238 000 7135 0.00 9536 255 13.74 260.37 7.68 552
20 Sacamas (DN7) 4807.0791 2317 135 1475 139 15495 023 009 029 6033 499 033 019 18565 342 342 323 044 225578 9683 000 000 46599 59527 0.00 83059 149 47.55 586 4627 323
21 Beius (DN76) 3817.6883 468 067 2145 116 1108 034 012 017 38 793 276 034 4081 075 075 286 039 313824 2610 000 000 10119 4587 0.00 37642 132 231 262 2069 286
22 Calan 24299154 000 017 062 034 153 001 012 000 001 003 030 108 003 1296 1296 001 000 34319 000 14169 3823 000 409.40 0.00 145820 000 885 016 000 001
23 Orastie 21216247 002 13.76 57.27 28.06 3 L 244 2495 8996 4340 211 211 506 069 94057 000 15219 846 34 16418 7186 000 506
24 <Sibiu (A1) 42088338 002 14.86 6184 3030 3 traflc extern - 263 2694 9714 4686 228 228 313 042 175493 000 56869 5134 traﬁc extern.- s ;s s o0 313
25 >Sibiu (A1) 0 000 000 000 000 intern 0.00  0.00 000 000 000 000 000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 extern .00 000 000 000 0.0
26 Banpotoc 469.65046 1656 16.56 1656 30.64 &5 G20 .05 44 250 57.83 26555 456 097 017 017 000 000 2646 279 196 042 00 000 000 000 000
27 Simeria Veche 49958857 001 676 2811 1377 1532 102 1882 083 192 478 2449 8831 8520 830 830 1696 000 000 000 564 075 566 16120 0.00 343 000 000 000 000 000
28 z:;:::d'\:':lrw 33099834 1111 065 7.08 067 3678 022 016 056 11576 957 032 018 5410 1912 1912 148 000 000 000 1102 514 068 1598 000 791 000 000 000 000 000
29 Saulesti 18017039 319 319 319 197 003 070 086 319 000 005 024 078 002 001 001 9275 000 000 000 4771 2225 000 001 000 000 000 000 000 000 0.00
30 Rapoltu Mare 80296144 2832 2832 2832 5239 9.80 1416 871 7.08 445 9887 45401 779 165 029 029 000 000 4524 478 336 072 010 28 000 143 000 000 000 000 000
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Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si este

descrisa In Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedurda modeleaza procesul invatarii al utilizatorilor care

solicitd o retea rutierd. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de autovehicule apeleaza la

experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al iteratiei.

In primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii calculate

pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la fiecare pas n al

iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata de VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere a

acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd cd aceasta stare stabila a retelei de
trafic sa corespundd comportamentului

Marginea superioara si inferioard a lui A: Asup $i Aint utilizatorilor de alegere a rutelor.
Parametrii functiei f(TT): V1, V2, V3 . .
Datele de intrare Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N; Pentru a estima tlmpU| de parcurgere
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a pentru fiecare Iegétu ra din urmatorul pas,
impedantei

n+1, al iteratiei, timpul estimat de
] deplasare pentru n este addugat
n =0, Impi_, = Impedanta in reteaua neincarcata diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea lui n si timpul estimat
y pentru parcurgerea lui n. Aceasta
n=n+1 <« diferenta este multiplicatda apoi cu o
valoarea A(o,15...0,5), unde A reprezinta
Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate un factor de ?nvata_rev'

perechile OD pe baza impedantei imp,,_, Procedura se terminain momentulin care

O i e SN a1 | | €ste indeplinits conditia c3 timpil de
parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si

n-1 si timpul calculat de parcurgere la

Determin& volumele pentru toate relatiile i-: pasu| n, corespund suficient de mult unii
Volumul rutei Vol; = (F;/ n) x Contor;

Céutarea rutei

Volumele rutelor

cu altii.
Schema logica a procesului de afectare
v . . . gV .
Imp. = impedanta la volumul curent n (distribuire) pe retea a entitatilor de trafic
Tf%; \)Impi}ll;(-’lmp;%llmgﬁf)l este redata in figura alaturata.
n) = +e’ T < <
Determinarea o = By FIGURA 3-12 SCHEMA LOGICA A METODEI
impedantei m T L+ )T “ECHILIBRU-LOHSE” DE  AFECTARE PE
Impy, = Impp_y + Ay x (Imp,, — Tmpy_y) ITINERARII
y
n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu
Interogare £2/E3 -

|ty — Impg_y | < E = E1X Impy_,

| @

Sfarsit
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Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a traficului, pentru
cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme, vehicule de transport marfuri si
autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard din VISUM,
iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU — ,Passenger Car Units”
conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Legenda
Vehicule Nizice MZA
Volume PrT [veh] (AP)

qagrp 26915
0 728,145

Volume PrT [veh] (AP)
B
n)r—;l 2] 1] w _‘?i am

FIGURA 3-13 AFECTAREA TRAFICULUI CALIBRAT — ANUL DE BAZA 2010 (TOTAL VEHICULE FIZICE — MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire, lungime
segment, stare tehnica, numadrul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionald / bidirectionald),
capacitate de circulatie, viteza maxima legald, rang, moduri de transport permise si alte atribute stabilite de
catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie, numarul de
benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru determinarea
capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are
la bazd metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

La momentul actual, la nivelul orasului Simeria nu exista implementat un sistem de transport in comun.
Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera mai simpla decat
cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu exista
rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facutd oricand in conditiile respectarii requlamentului de
circulatie, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie
(planului de mers). Aceasta este o0 metoda adecvata daca liniile sunt deservite rar sau fara a se respecta o
anumita frecventa.
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Analiza cererii pe reteaua de transport

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea formata
prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2017 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele inregistrate
cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensdmant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. Tn cadrul acestuia au fost efectuate
si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata de
agentii de la Politia Rutierd care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor intrebari
adresate de catre anchetatori. In timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei, numarului de
calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun. Simeria, au
fost considerate matricele O-D din anul 2015. Aceste matrice au fost scalate la nivelul anului 2017, conform
prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata
de recensamintele efectuate de Consultant in anul 2017.

Plansele urmatoare prezinta afectarea cererii de transport pe graful-retea al modelului, aferent anului de baza
2017.

La nivelul anului de bazd, 2017, apar disfunctionalitdti cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de
strazi, in special pentru relatia DN7 — str. 1 Decembrie.

Lipsa fluentei traficului este generata de:

o Parcari dezordonate si lipsa spatiilor de parcare

o Dezechilibre intre fluxurile de circulatie la orele de varf
o Trama stradald ingusta
o

Amplasarea trecerilor de pietoni

3.5. Calibrarea sivalidarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic rezultate din
efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2017°.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat in sectiune,
excluzand valorile traficului intrazonal.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile matriciale
(adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata 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 ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se

9 Anul de Bazd al Modelului este 2017, definit cd ultimul an pentru care existd un set de date complet
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potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu.
Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul
valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de
probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-
destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in
cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Graful-retea Investigatii de

trafic

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

o

FIGURA 3-14 SCHEMA LOGICA A PROCESULUI DE CALIBRARE UTILIZAT

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora de varf.
Se vafolosi 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 urmatoarea formula de calcul:

oeH = | M-CF
(M +C)/2

o unde M- reprezintd valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 Tn mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.
Urmatorul tabel indica efectele calibrdarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori: recenzate si
modelate, anul de baza 2016. In cazul de fata se obtine un procent de 89% pentru totalul de autovehicule.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform normelor
internationale. Calibrarea respecta recomandarile ca in cel putin 85% din cazurile comparate (vehicule afectate
pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta GEH sa aiba valoarea situata sub pragul
des.
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TABEL 3-6 REZULTATELE PROCESULUI DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRAFIC

FROMNOD Autoturisme ehicule marfuri <3,5T| Camioane Autobuze Total vehicule

SLINK:NO PRECENS17 GEH_CARS | GEH_LGV | GEH_HGV | GEH_BUS | GEH_MZA

ENO Recenzat | Modelat | Recenzat | Modelat | Recenzat | Modelat | Recenzat | Modelat | Recenzat | Modelat
1 3 34 2121 2241 95 93 22 31 9| 7 2247 2372 1 0| 1 0 1
1 188 33 2128 2276 124 128 39 42 9 8 2300 2454 1 0 0 0 1
10 146 43 3446 3224 471 489 390 381 32 31 4339 4126 1 0| 0 0 1
10 9201 42 3448 3220 459 326 398 387 31 27 4336 3961 1 2 0 0 2
26 13 22 333 398 13 6| 0 0 0| 1 345 404 1 1 0 0 1
26 28, 21 290 376 16| 26 5 0 0 1 311 403 1 1 1 0 2
30 14 18 1691 821 61 45 10 1 0| 1 1763 868 8| 1 1 0 8|
30 182 17 1811 1024 81 25 3 1 0 0 1895 1051 7 2 0 0 7
47 25 26 138 307 3 22 1 1 0 0 141 330 4 2 0 0 4
47 161 25 126 302 1 35 0 2 0 0 128 339 4 3 1 0 4
59 36 28, 466 570 14 38 3 6 0 4 483 618 1 1 0 1 2
59 84 27 385 566 6 27 1 2 0 9 393 604 3 2 0 1 3
73 27, 20 786 564 83 6 0 0 0 0 869 570 3 4 0 0 4
73 164 19 430 313 93 38, 0 0 0 0 523 350 2 2 0 0 3
100 9 15 2560 2504 147| 183 56 57 8 6 2770 2750 0 1 0 0 0
100 14 16 2636 2315 172 207 56 53 8| 11 2871 2585 2 1 0 0 2
106 25 24 2248 2352 113 194 59 51 11 12 2430 2609 1 2 0 0 1
106 41 23 1863 1956 109 152 58 50 9| 9 2038 2167 1 1 0 0 1
133 65 32 84 134 10| 10| 0 27 0 1 94| 172 2 0 2 0 2
133 66 31 105 102 6| 8| 0 32 0| 2 111 144 0| 0| 3 1 1
225 161 30 325 250 16| 16 0 0 0 0 341 267 1 0 0 0 1
225 162 29 396 348 20| 13 3 1 0| 0| 419 362 1 1 1 0 1
262 197 12 166 164 23 0 9 0 11 0 209 164 0 2 1 1 1
262 346 11 163 161 29 0| 20 0 10 0| 221 161 0| 2 2 1 1
267 79 35 458 257 40| 26 33 14 0 11 530 307 3 1 1 1 3
267 117| 36 446 271 31 6 40 4 0 21 518 302 3 2 2 2 3
363 69 10| 164 171 10| 0 0 0 0 0 174 171 0 1 0
363 303 9 160 180 9 0 3 0 0 0 171 180 0 1 1 0
435 94| 7 226 240 19 19 6 7 0| 2 251 268 0 0 0 1 0
435 148 8 166 187 18] 16 0 36 0 1 184 241 0 0 3 1 1
449 4 14 1090 991 226 255 81 51 23 27 1419 1324 1 1 1 0 1
449 376 13 1135 1096 331 285 81 420 43 26 1590 1826 0 1 7 1 2
242331 95 41 170 207 10 12 1 2 0| 18 181 239 1 0| 0 2 1
242331 38557 40| 148 173 35 39 3 8 0 16 185 236 1 0 1 2 1
242333 92 5 543 400 45 38| 13 8 0| 16 600 461 2 0| 1 2 2
242333 9201 6 525 406 59 41 15 5 0 18 599 469 2 1 1 2 2
242338 3 1 535 495 40 37 9 7 0| 4 584 543 1 0| 0 1 1
242338 50518, 2 640 578 55 49 14 7 0 4 709 637 1 0 1 1 1
242345 50520 44 263 260 20 0 30 0 0 0 313 260 0 2 2 1
242345 50521 45 305 0 29 0 28 0 0 0 361 0 8 2 2 8
242346 8873 46 1000 430 53 0 45 0 3 0 1100 430 7 3 3 1 8
242346 50521 47 1155 331 60 0 44| 0 1 0 1260 331 10| 3 3 0 10|
242347 50519 3 116 112 10| 10| 5 6 0 2 131 130 0 0 0 1 0
242347 50522 4 115 108 10 10 5 7 0| 2 130 127 0 0 0 1 0

De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de circulatie, simulate in
cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si dotat cu dispozitv GPS Tracker de tip
Garmin. Rezultatele comparative intre vitezele mdsurate pe traseu si cele simulate au aratat diferente foarte
mici (+/-10% abatere fata inregistrarile efectuate cu GPS), ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de
conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.
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3.6. Prognoze

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru obtinerea
prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale tendintelor aparute de-a
lungul timpului Tn ceea ce priveste efectuarea cdlatoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea
volumului de trafic si dezvoltarea socio-economicad, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor
socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor observate de-a
lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin intermediul diverselor moduri de
transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de calatorii, cu toate ca situatia s-a schimbat la
nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de calatorii efectuate, indusa de un declin
semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin intermediul transportului public, care nu
depaseste cresterea numarului de calatorii realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul c3l3toriilor prin mijloace de transport
public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de cal3torii efectuate, prin
cresterea mai puternica mai mare a numarului calatoriilor realizate prin mijloace de transport private (5.0%
pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor modurilor de
transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul marfurilor
transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu 45%. Volumele de marfa transportate
feroviar au scdzut cu 9%, fara modificari in parcursul vehicul/km. In ceea ce priveste marfa transportata naval,
aceasta inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de 3%. Scaderea Inregistrata la nivelul transportului de
marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Exista, pe de alta parte, exista semne de revenire
indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata 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 viitori. Cresterea numarului de cdlatorii este influentata de modificarile de la nivelul variabilelor socio-
economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru
aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere pentru
urmatorii parametrii socio-economici:

o PIBrealsiPIBin preturi curente

o Populatia si populatia activa )

o Numarul de angajati (locuri de munca); si
o

Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

TABEL 3-7 PROGNOZA EVOLUTIEI PIB REAL — RATE ANUALE

Romania | ous | 012 | 201> | 204 | 2015 | 2016 | 2037 | 20152030 | 2000-2045 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare
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Sursa: MPGT
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FIGURA 3-15 PROGNOZA EVOLUTIEI PIB REAL PANA IN 2045

Sursa: MPGT

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu rate medii anuale intre 2,8% si
2% 1n intervalul 2018-2030.
!

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul orasului Simeria, din categoriile:

o cresterea cantitatii de marfuri transportate
o cresterea veniturilor locuitorilor

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de transport
public

Prognoza populatiei la nivel national
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FIGURA 3-16 PROGNOZA POPULATIEI PANAIN 2030

Sursa: MPGT
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FIGURA 3-17 PROGNOZA INDICELUI DE MOTORIZARE (AUTOTURISME/1000 LOCUITORI)

Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale indicatorilor
socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul indicatorilor aferenti
dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu, schimbarile de la nivelul populatiei
active afecteaza numarul de calatorii de tip navets, iar schimbarile gradului de activitate economic3, indicata
de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti
nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata
calatoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.

Indicatori macro-economici la nivel national

Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut (PIB). Cea
mai mare crestere economicaa la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
neintrerupta). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in 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 unui factorimportant in cresterea PIB in ultimii ani, creditul
de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana.
Astfel c3, Tn anul 2009, contextul economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator
al produsului intern brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2016 incluzand o crestere
in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.

TABEL 3-8 EVOLUTIA PRODUSULUI INTERN BRUT (CRESTERE REALA)
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anul 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

PIB (%) 0.0 -55 |-129 | -8.8 15 39 71 39 | 61 | -48 | -12 | 21 5.7 51 5.2 8.4 4.1 6.7 6.4 73 -6.6 | -1.6 23 0.6 3.4 3.0 3.7 4.2 43 45 47

PIB (%)

8.4

/1994

1996 N\
N6

-12.9

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019
— prognoza de iarna 2016

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor. Prioritatea va fi
dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale
sau cele autohtone.

In ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca
perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si
Romania este recunoscuta acum ca avand o economie de piatd functionald (una dintre conditiile apriori pentru
aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a fiecarui mod
de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE n ultimii 30 de ani. Tn
plus, trebuie mentionat faptul ca Romania are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului
international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia Romania sa creasca cu
rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei®.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 75% dintre kilometri
parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre kilometrii parcursi pentru transportul
de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri parcursi in Roménia (date din 2013). In ambele
cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmatoare.

Persoane Marfuri
0.07% 1.86%
48.32%
o 23.10%
74-36% 3207
Drumuri m Caiferate
Drumuri ® Caiferate ® Cdinavigabile interne m C3inavigabile interne  m Conducte

10 http://mt.ro/webi4/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan

122


http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf
http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf

FIGURA 3-18 PROPORTIE KILOMETRI PARCURSI PE FIECARE MOD DE TRANSPORT (2010)

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2014)

Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din Romania.

TABEL 3-9 DATE STATISTICE PRIVIND EVOLUTIA TRANSPORTURILOR

U.M. \ 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Transportul feroviar
Locomotive numar 1907 1845 1834 1823 1796 1795 1779
Vagoane pentru trenuri de marfa mii vagoane 47 46 43 43 JA 40 35
Vagoane pentru trenuri de pasageri numar 5105 5137 4904 4483 4232 4025 4001
Marfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor mld. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transportul de pasageri mil. pasageri 78 70 64 61 58 57 65
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 6958 6128 5437 5073 4571 4411 4976
Transportul pe cdi navigabile interioare
Nave fard propulsie numar 1221 1232 1208 1097 1131 1152 1137
Nave pentru transportul pasagerilor numar 75 65 67 127 94 55 62
Marfuri transportate mil. tone 30 25 32 29 28 27 28
Parcursul marfurilor mld. tone-km 9 12 14 11 13 12 12
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 21 20 15 18 17 17 14
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 9 7 6 6 6
Parcursul marfurilor mld. tone-km 2 1 1 1 1 1
Transportul maritim
Nave pentru transportul marfurilor numar 27 24 26 23 20 22 26
Marfuri transportate mil. tone 50 36 38 39 39 4t 4t
Transportul aerian
Aeronave civile inmatriculate
- pentru transportul pasagerilor numar 71 84 89 83 84 67 68
- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasageri mil. pasageri 9 9 10 11 11 11 12
Transportul rutier
Marfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul marfurilor mld. tone-km 56 34 26 26 30 34 35
Transportul de pasageri* mil. pasageri 297 262 245 243 262 274 282
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 20194 | 17108 15812 15529 16901 17082 18339

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Romania in cifre 2015
*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri cat si
pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de Transport al Romaniei)
prevad masuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor de transport, cu promovarea prioritard a modurilor
sustenabile (feroviar sinaval), in concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii

Europene.
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Gradul de motorizare

TABEL 3-10 EVOLUTIA PARCULUI NATIONAL DE VEHICULE IN PERIOADA 2007-2017

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 pLx ] 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Motociclete, scutere, mopede 56,333 71,685 79,856 85,043 89,956 95,326/ 101,500/ 107,218 112,746] 119,415| 127,135
Autoturisme 3,616,673| 4,087,180| 4,302,268| 4,376,261| 4,389,070| 4,548,938| 4,755,088 4,964,606| 5,209,866| 5,524,926 6,048,398\
Autorulote 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315
Autoutilitare 391,720) 452,485| 474,396| 486,373| 521,327| 569,288| 616,205| 666,186 720,311] 781,196] 847,701
Microbuze 16,204 20,004 20,390 20,467 20,509 21,735 22,205 23,040 25,065 25,726 26,282
Autobuze 17,125 19,079 18,732 18,673 18,691 18,989 19,391 20,055 21,123 21,946 22,928
Remorci, semiremorci 202,994| 225,752 239,437| 252,293| 269,005 286,393| 304,108 324,859| 348,090/ 375,710/ 401,586
Tractoare agricole, utilaje 60,655 57,085 53,907 51,108 49,358 48,272 47,019 46,584 46,055 45,311 44,656
Autotractoare 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 27,523 26,721 26,013 25,373
Autospecializate 76,856 73,436 69,890 66,006 62,561 60,210 58,072 56,334 54,969 53,624 52,430
Altele 27,933 31,634 32,691 31,255 31,545 31,927 32,710 33,873 35,047 36,417 38,971

4,500,644 5,071,697 5,323,960 5,418,989 5,482,654 5,710,773 5,985,085 6,270,615 6,600,325 7,010,608

Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Diesel 878,778| 1,121,619| 1,230,206| 1,321,956| 1,374,748 1,479,473| 1,605,702| 1,741,099| 1,905,592| 2,119,555| 2,515,790
Benzina 2,662,776 2,891,572| 2,999,672| 2,984,327| 2,946,836] 3,003,790 3,084,921| 3,159,717| 3,240,472| 3,339,665| 3,463,808
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Populatie 21,413,815|21,413,815|21,413,815/21,413,815/21,413,815|21,355,849|21,305,097|22,346,178|22,279,183|22,241,718|22,241,718
Autoturisme 3,616,673| 4,087,180| 4,302,268 4,376,261| 4,389,070| 4,548,938| 4,755,088| 4,964,606| 5,209,866| 5,524,926/ 6,048,398
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 169 191 201 204 205 213 223 222 234 248 272

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie conform legii
432/2006.

Tn anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200 autoturisme
(inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul 2001 cand se inregistrau
132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile
inregistrate n tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare* la nivel national urmeaza trendul ascendent
specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste numarul
de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia a scazut la
20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si folosita la calcularea
gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, ludand in calcul parcul national de vehicule in anul 2017 (valoare publicata de DRPCIV) si populatia
totald recenzata in anul 2011 (valoare publicata de INS si considerata cvasi-constanta pe aceasta perioada de
timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2017:

o 272 autoturisme [ 1.000 locuitori

11 Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri
este un vehicul rutier, altul decdt motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul);
termenul de “autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu
conditia cd acestea sa aibd mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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FIGURA 3-19 EVOLUTIA GRADULUI DE MOTORIZARE IN ROMANIA FATA DE MEDIA EUROPEANA (EU27) - TURISME [ 1.000
LOCUITORI

Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000 de
persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a numarului
de autoturisme Tn urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitiondrii de noi autoturisme. Se asteaptd ca detinerea de autoturisme sa continue sa
creascd pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este efectul
de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata generald de
detinere de autovehicule este incd scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si
2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29%n
UE1s5. Aceasta tendinta poate fiinfluentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune
de locuri de munca in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de
libertate personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar parcul
de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu populatia, existau 20 de
camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este comparabild cu cea de 63 din
UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a
ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

o Intarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse intre 5oo
— 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja un grad de
motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

In prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 272 turisme/1.000 locuitori, dar se ating niveluri ale
gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate, iar tendinta este una
de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2017 a fost de 5.5% pe an.
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TABEL 3-11 EVOLUTIA GRADULUI DE MOTORIZARE IN ROMANIA FATA DE MEDIA EUROPEANA (EU27) SI STATELE VECINE
(VEHICULE / 1.000 LOCUITORI)

Anul 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Bulgaria 1c7| 164 a77| 188 196| 204| 208| 218| 232 243| 256| 276 296 315] 330| 232 275 315] 335 351| 366 383| 400| 416
Germania | 393 436] 479] 489] 496] 501 5os4| 508 516] 533] 540| 542] 5450 550] 559| 565| 534] 503 509] 517| 535] 541) 545[ 550
Ungaria 194| 198| 202| 211| 217 219 223| 216| 220 231| 243| 258| 274| 280| 286| 319 324 304| 300| 298| 297 301| 307| 315
Polonia 160| 170| 176| 186| 195| 209| 221| 230| 240 261 275| 288] 294| 314| 323| 351 383 422 433] 453] 476] 492| 09| 526
Romania 62 70 79 89 97| 106| 1215| 125| 133| 1239| 144| 1236| 143| 150| 157| 152| 1268| 195| 208| 213| 215| 223| 235| 246
UE 312] 315| 326] 333] 336] 344| 359 377 391 402 430| 437] 430] 429 44sl| 447| 455 468| 471 471 477 481 480| 482

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Hunedoara

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase
urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Hunedoara, in anii 2007-
2017.

Tn valori absolute®?, un numar de 62.151 vehicule erau inregistrate in plus, fata de anul 2007, in anul 2017.

TABEL 3-12 PARCUL JUDETEAN DE VEHICULE INREGISTRAT IN PERIOADA 2007-2017

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Motociclete, scutere, mopede 1,175 1,521 1,694 1,794 1,936 2,060 2,168 2,305 2,440 2,578 2,806
Autoturisme 76,840 85,609 90,583 93,939 92,444 95,662 100,062 104,173 109,135 114,686 127,019
Autorulote 12 12 10 9 7 7 6 6 6 6 6
Autoutilitare 6,400 6,981 7,159 7,358 8,264 9,371 10,234 11,036 12,109 13,030 14,171
Microbuze 444 526 567 583 598 624 629 650 697 695 710
Autobuze 447 447 451 472 470 453 468 479 501 489 512
Remorci, semiremorci 4,685 5,033 5,096 5,410 5,761 6,167 6,430 6,889 7,427 8,005 8,593
Tractoare agricole, utilaje 2,229 1,991 1,801 1,668 1,551 1,456 1,318 1,262 1,213 1,175 1,151
Autotractoare 671 654 672 683 636 626 602 576 562 541 508
Autospecializate 1,931 1,807 1,725 1,630 1,545 1,481 1,387 1,337 1,285 1,235 1,202
Altele 430 474 493 503 528 565 585 618 651 679 737
Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Diesel 26,011 32,766 37,021 41,013 42,683 45,837 50,489 55,070 60,657 68,221 81,512
Benzina 76,705 83,670 88,627 89,447 85,978 87,874 90,421 92,147 93,610 95,574 98,022
HD 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Populatie 459,967| 459,967| 459,967| 459,967| 459,967 456,166| 452,285| 477,675 473,635 469,853] 469,853
Autoturisme 76,840 85,609 90,583 93,939 92,444 95,662 100,062 104,173 109,135 114,686 127,019
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 167 186 197 204 201 210 221 218 230 244 270

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2017, reprezenta aproximativ 2% din totalul vehiculelor
inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Hunedoara, arata un indice de motorizare de 270
vehicule / 1.000 locuitori, aproximativ similar cu media inregistrata la nivelul tarii.

22 [uand in consideratie si vehiculele radiate din circulatie cd urmare a programului "Rabla”
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FIGURA 3-20 COMPOZITIA S| EVOLUTIA PARCULUI AUTO DIN JUDETUL HUNEDOARA

Se poate observa ca parcul auto a crescut cu valori semnificative, iar raportul benzina : diesel, s-a diminuat de
2.9:1la1.2:1.
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Gradul de motorizare inregistrat la nivelul orasului Simeria

Desi la nivelul judetului, parcul de autovehicule 13600 |
se afla intr-o crestere continug, parcul local de 13400 -
vehicule al orasului Simeria, se afla pe un trend 13200

descendent. Astfel, numarul de autoturisme, a
scazut cu circa 8% din 2010 si pand in 2014. T
Gradul de motorizare calculat, este Tnsa unul _
foarte ridicat, acesta fiind de 360 autovehicule
pasageri [ 1.000 locuitori si cu 27% mai ridicat 12900 . . . .
decat media pe judet. 2010 2011 2012 2013 2014
Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de An

transport  (facilitati pietonale, piste pentru g px 5 51 EvoLUTIA GRADULUI DE MOTORIZARE PENTRU ORASUL
biciclisti, transport public eficient) a ¢,ria

determinat cresterea gradului de detinere in

proprietate a unui autoturism. Astfel cd, dupa

mersul pe jos, majoritatea deplasdrilor efectuate la nivelul orasului Simeria, se realizeaza cu autoturismele
personale.

Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale, piste pentru biciclisti, transport
public eficient) a determinat cresterea gradului de detinere in proprietate a unui autoturism. Astfel ca, dupa
mersul pe jos, majoritatea deplasdrilor efectuate la nivelul orasului Simeria, se realizeaza cu autoturismele
personale. Cota modald, in acest caz, fiind de aproximativ 32% conform raspunsurilor obtinute in cadrul
Chestionarului Planului de Mobilitate Urbana.

TABEL 3-13 PARCUL LOCAL DE VEHICULE INREGISTRAT IN PERIOADA 2010-2014

13000

Autoturisme

12400 e

Persoane Persoane Total

juridice fizice vehicule
2010 2807 10632 13439
2011 2521 10469 12990
2012 2391 10534 12925
2013 2297 10267 12564
2014 2212 10128 12340

Sursa: Directia locald de taxe siimpozite, UAT Simeria
Gradul de detinere in proprietate a autoturismelor in orasul Simeria este superior celor mai multe orase.
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FIGURA 3-22 COMPARATIE INTRE GRADELE DE MOTORIZARE ALE DIFERITELOR MUNICIPII DIN ROMANIA

Sursa: Baza de date a Consultantului

Intarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de asteptat ca acesta
sd creasca In urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule Tnmatriculate la 1.000 locuitori.
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FIGURA 3-23 PROGNOZA GRADULUI DE MOTORIZARE PENTRU TARILE UE-15
Sursd: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de prognoza la
diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza (2016).

Potentialele zonelor (totalul plecdrilor din si sosirilor in acea zond) din matricele de prognoza (la nivelul anilor
2016, 2020 5i 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiva in mod distinct pentru
autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
o prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul orasuluj;

o prognoza PIB real la nivel national si regional; si

o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

o prognoza parcului national de vehicule comerciale;

o prognoza PIB real; si

o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

In afard de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor
strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-urban este importanta
din perspectiva socio-economica, acolo unde previziunile se impart in doua directii diferite:

o Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scadere a populatiei a ultimilor doua
decenii.

o Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendintd usoara de crestere de ~5% a populatiei
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In ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statisticd si mai ales masuratori
efectuate cu ocazia elabordrii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinari empirice la nivel
de cvartal (insuld) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de munca la nivelul anului 2014.

Mergand pe cele doua scenarii enuntate au fost facute estimari de scadere/crestere bazate pe tendintele
naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic general, mizand pe zonele
indicate ca fiind de crestere naturala sau de crestere coordonata in scopul unei eficientizari a utilizarii terenului
la nivel urban. Previziunile se refera la o durata de timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ
panain anul 2022 si permit punerea in evidentd a unor zone majore de evolutie a orasului de care se tine ulterior
cont in planificarea mobilitatii.

Rezultatele modelului de transport pentru scenariul “A face minimum” aferent anilor de prognoza

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2017, 2023 si 2030) si pentru
scenariul Do-Minimum (,A face minimum?”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de
transport existent (si nicio altd infrastructura noua sau schimbari in operarea existentad a transportului), dar care
include o crestere preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati
in tabelul urmator.

TABEL 3-14 MODELUL DE TRANSPORT: INDICATORII DE REZULTAT PENTRU SCENARIUL A FACE MINIMUM"

Indicatori 2017 2023 2030
Distanta  parcursa de  autoturisme (total
autoturisme-km) 244,965,685 276,538,428 327,569,766
Timpul total alocat deplasarii autoturismelor (total
autoturisme-ore) 3,611,319 4,229,669 5.338,978
Viteza medie de parcurs a autoturismelor in ora de 6 o 8
varf PM (km/h) 357 3504 3359
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf PM
1.5 1.5 1.5

(km)
Durata medie de calatorie in ora de varf PM

. 2.6 2.6 2.7
(minute)

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza medie de
circulatie se va reduce de la 35,8 km/h la 33,9 km/h in intervalul 2017-2030, acest lucru conducand la cresterea
duratei medii a unei calatorii cu 0,12 minute (aproximativ 5%).
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si 2030.

Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:
o Construire varianta drum ocolire cu statut de strada urbana in zona de nord a orasului Simeria

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin urmatorii
indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;

o Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.

Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaborata cu scopul evaluarii eficientei
economic a investitiei.

Conform rezultatelor testarii, implementarea proiectului va produce urmatoarele efecte, la ansamblul retelei
modelate precum si la nivelul noului coridor:

o Parcursul total al vehiculelor la nivelul retelei scade cu 11%;
o Viteza medie de circulatie creste cu 1% la ansamblul retelei modelate;

o Durata medie a calatoriei devine 10,6 minute;

Legenda
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FIGURA 3-24 PLANSA '‘DIFERENTE’ PENTRU PROIECTUL DE CONSTRUIRE A UNEI RUTE ALTERNATIVE DE ACCES IN ORAS
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EVALUAREA IMPACTULUI
ASUPRA MOBILITATII




4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1. Eficienta economica

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Orasul Simeria in cazul
situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente n cazul Business-As-Usual, cu un minim de
interventii, In care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau cele pentru care este
asigurata finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de
evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate Tn cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport
si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport

In scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in orasul Simeria este de intensitate
ridicatd iar prognoza acestuia aratd ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce priveste nivelul de serviciu
asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul “F” ceea ce presupune desfasurarea
circulatiei in conditii de blocaj remanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2017 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor de circulatie,
date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta parametrii avuti in
vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului MZA al anului de bazd 2017 au fost determinati principalii parametrii privind performanta
economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Simeria, sub forma urmatorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,; si

O O O O O O O O

Cantitatea de emisii poluante.
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TABEL 4-1 INDICATORII DE PERFORMANTA A RETELEI DE TRANSPORT — ANUL DE BAZA 2017 — RETEAUA MODELATA

Indicator Vehicule Vehicule grele Autobuze, Total vehicule
usoare de transport microbuze
(autoturisme,  marfuri

microbuze, (Vehicule

furgonete) articulate (5+
osii, TIR),
trenuri rutiere)

% Parcursul vehiculelor
2 (milioane veh*km) 244.966 49.890 3.265 298.121
Timpul mediu al pasagerilor
(milioane veh*ore) 3.611 0.701 0.051 4-363
Viteza medie de parcurs
(km/ora) 381 33.9 32.1
'g Numarul de calatorii generate
a 47,844 5839 573 54,256
c
© S Parcursul mediu al vehiculelor
"é g (km) 1.40 2.34 1.56
€ T - ,
s ¢ Durata medie de calatorie
E 9 (minute) 2.21 4.14 2.92
o 'w

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Simeria (MZA)

In anul de baza 2017, pentru modelul MZA, mobilitatea urband in Orasul Simeria se caracterizeaza prin
urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 298,12 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua modelatad este de 4,3 milioane vehicule-ore;

o Viteza medie de parcurs variaza intre 38,1 km/h pentru autoturisme pentru intreaga retea a modelului si de
3397 km/h pentru reteauva stradalg;

Numarul zilnic de calatorii interne generate este de aproximativ 47.844 pentru autoturisme;

Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la 1,4 km pentru
autoturisme la 2,3 km pentru vehicule de transport marfa;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 2,21 minute, in ora de varf PM (doar pentru
deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Simeria).

Tabelul urmator prezinta analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

Tntarzieri totale la nivelul retelei (minute)
Intarzierea medie pentru fiecare calatorie efectuatd (minute)
Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii
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Intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa cum rezultd din
Modelul de Transport, pentru reteaua modelata.

TABEL 4-2 EVALUAREA FLUENTEI CIRCULATIEI — ANUL DE BAZA 2016 — RETEAUA MODELATA

Indicatori UM Valoare
Viteza medie libera de circulatie Km/h 43.37
Viteza medie curenta de circulatie Km/h 35.76
Parcursul mediu al vehiculelor Km 1.52
Durata medie de calatorie, in conditii ideale Minute 2.11
Durata medie a unei célatorii Minute 2.56
Intarzierea medie pe cilitorie Minute 0.45
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM Numar 4,403
Total intarzieri Vehicule-ore/an 120,136
Valoarea timpului Euro 1,208,572

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Simeria (MZA)

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare caldtorie efectuats, este de aproximativ 0,45 minute, ceea ce
determina o lungime medie a cozilor de asteptare este de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaza
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 120 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totala
anuala de aproximativ 120.000 ore, pentru intreaga retea modelatd in cadrul Modelului de Transport.

Tn termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de caldtorie si a
numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in orasul
Simeria este de cca. 1,2 milioane EURO/an.

Prin PMUD Simeria se vor propune masuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale impacturilor pe care
lipsa de fluenta a circulatiei o are asupra eficientei economice a transportului.

Indicatorii propusi pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

o RIR/E %

TABEL 4-3 VALOAREA INDICATORILOR DE EFICIENTA ECONOMICA UTILIZATI PENTRU ANUL DE BAZA S| PENTRU SCENARIUL A
FACE MINIMUM"

Valoare an Valoare Do Valoare Do

Obiective generale Indicatori N . . A
baza 2017 Minimum 2023 Minimum 2030

Eficienta Rata Interna de Rentabilitate
Economica Economica
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TABEL 4-4 REZUMATUL PROBLEMELOR — EFICIENTA ECONOMICA

Probleme

ca

Disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de
strazi, generand blocaje de trafic si deplasari cu viteze reduse pe arterele de
penetratie Tn orasul Simeria si pe arterele magistrale care au rol de legatura
directe intre zonele cele mai indepartate ale orasului

viteza scazuta de deplasare

Starea tehnica nefavorabila are un impact negativ asupra accesibilitatii,
viteza medie de circulatie este scazuta, ca efect al starii tehnice
necorespunzatoare (49.7% dintre respondenti)

Viteza scazuta de deplasare,
Ineficienta economica

Raportul debit-capacitate va fi depasit in orizonturile de perspectiva 2020
si 2030 pentru intersectiile, str. Soseaua Nationald-Str. 1 Decembrie, str.
Soseaua Nationala-Str. Gheorghe Doja, Str. Sos. Nationala- str. Traian

Timpi prelungiti de asteptare
Ineficienta economica

Incarcarea arterei de circulatie Eyo datorita presiuni dezvoltarii noi activitati
economice

Congestii ruricate, cresterea
poluarii si supraincarcarea

arterelor de depalsare.
Expansiune urbana
necontrolatd, urmata de
infrastructura rutierd
spontana ce duc la crearea
unor blocaje in lant.

Presiuni asupra dezoltarii unor noi zone de locuit

a economi

o

Eficient

Sursa: Analiza Consultantului

4.2.  Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul judetului
Simeria s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic in totalul
emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si
emisii de metale grele.

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare mdsura pe baza interactiunii dintre oameni, a comunicarilor
interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii si-au impartasit
descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sa se deplaseze pe
ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de
schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat extensiv de Comisia
Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor
(2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport
din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobilitate urbana sa ramana pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent deosebit
pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea
terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile Tnvecinate. Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe
termen lung si sustenabild pentru o zona urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai
extinse, cu scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbanad sustenabila il pot juca, Comisia Europeand
a propus in al sdu Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze dezvoltarea planurior de
mobilitate urbana sustenabild in Europa prin oferirea de materiale orientative, promovarea schimburilor de
bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru specialistii de mobilitate urbana. in iunie 2010,
Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana
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sustenabild pentru orase si arii metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta
de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientari asupra “Dezvoltdrii si implementarii unui plan de mobilitate urbana sustenabild”
prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni clare si obiectivele
masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane. Procesul dorese sa asigure
implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzdtoare si colaborarea dintre domeniile relevante de
politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabild poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in vedere
toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de Mobilitate Urbana
s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei punctuale la nivelul
orasului Simeria.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de transporturi actual
asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse regenerabile naturale,
gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii transporturilor, sunt:

o Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an.

o Cantitatea totala de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO, pe an)
o Zgomot (db)

o Consumul energetic (kj pe calatorie)

La nivelul anului de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Orasul Simeria produce
urmatoarele cantitatii de emisii poluante, pentru ansamblul retelei considerate in cadrul Modelului.
TABEL 4-5 EFECTELE ASUPRA MEDIULUI — ANUL DE BAZA 2016 — RETEAUA URBANA SIMERIA

Emisii NMVOC 21.354
(tone pe an)

Emisii NOx 305.035
(tone pe an)

Emisii PM evacuate 6.038
(tone pe an)

Emisii PM neevacuate 3.735
(tone pe an)

Emisii SO2 0.519
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Simeria (MZA)

Unul din obiectivele operationale ale PMUD Simeria va fi reducerea acestora, prin adoptarea de masuri de
dezvoltare sustenabila a transportului urban.
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Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de baza 2017 a fost utilizat Instrument JASPERS de
calculare a emisiilor GESul, Anexa la Documentul cadru de implementare a Axei 3.2, POR 2014-2020.
TABEL 4-6 EFECTELE ASUPRA MEDIULUI — GAZE CU EFECT DE SERA - ANUL DE BAZA 2017

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) \ 101,607|
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2017

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 38,303 0 63,304 0 0 0| of 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2017

Date de intrare

[Anul evaluarii _

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburband
Rurald
Autostradd

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Simeria (MZA) si utilizdnd Anexa b -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor, POR 2014-2020

La nivelul anului de baza 2016, cantitatea totald de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza transportul
este de 101.607 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

138



Nivelul de zgomot

Traficul rutier reprezintda o importanta sursa de zgomot pentru zonele urbane, nivelul zgomotului fiind
influentat de mai multi factori:

- Nivelul traficului

- Compozitia traficului (tipurile de autovehicule)

- Vechimea autovehiculelor

- Caracteristicile cai de rulare

- Viteza de circulatie

- Conditiile atmosferice
Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

- Poluarea atmosferica (pulberi) Tone pe an

- Emisii CO2 Tone pe an
TABEL 4-7 VALOAREA INDICATORILOR DE MEDIU UTILIZATI PENTRU ANUL DE BAZA S| PENTRU SCENARIUL A FACE MINIMUM"

Valoare Do
Minimum 2030

Valoare an Valoare Do

Indicatori

Obiective generale

baza 2017 Minimum 2023

Poluarea atmosferica (pulberi) [tone-an

336.7 270.1

Impactul asupra 293-2

mediului

Emisiile GES tone-an ‘ ‘ 101,607.5 ‘ ‘ 81,503.6 ‘ ‘ 88,481.5 ‘

Tabel urmator prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza sa
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

TABEL 4-8 PRIORITIZAREA PROBLEMELOR PENTRU CARE MASURILE PROPUSE URMEAZA SA FIE DEZVOLTATE: IMPACTUL ASUPRA

Probleme Masuri propuse

Dezvoltarea  modalitatilor  alternative de

transport nepoluant

Trafic intens Th zona urbana, ceea ce determina um
impact negativ asupra zonelor populate, precum si viteze
scazute de deplasare pentru transportul public

Reducerea traficului motorizat si dezvoltarea
infrastructurii pentru modalitatile alternative de
deplasare

Poluare fonica semnificativd in zona centrala, datorata
traficului intens

Impactul asupra mediului

Lipsa transportului public loca si favorizarea transportului
privat

Implementarea unui sistem de transport public
local

Lipsa facilitatilor pentru autovehiculelor electrice

Amenajarea punctelor de incarcare

Lipsa zonelor dedicate pietonilor

Crearea de noi spatii publice si trasee pietonale
sigure si facile

Procentul spatiului verde pe cap de locuitor este redus

Masuri de competare a alinimentelor vegetale si
amenajari peisagistice Tn noile spatii publice
propuse
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4.3. Accesibilitate

Accesibilitatea, se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care
impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb (Hansen
1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigura accesul catre alimente.
Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul catre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile,
asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi
definita in termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati
care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre
exemplu, automobilistii, ar putea sd aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care
acestia nu ar mai putea sa conduca n viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte a
calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu: sporturile / alergare,
calatoriile recreationale cu trenul etc.).

In anul de baza 2017, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este destul de redusa. Analiza
arata prezenta unor deficiente pe strazile si intersectiile din zona centrala dar si in cartierele rezidentiale.

TABEL 4-9 EVALUAREA FLUENTEI CIRCULATIEI SI A NIVELULUI DE SERVICIU — ANUL DE BAZA 2017

Raport viteza
Fluenta actuala / viteza | Nivel de

interval Raport
Debit- Caracterizare

circulatiei maxima Serviciu .
Capacitate

permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza este data
de comportamentului conducatorilor auto, de limita
legalda de viteza, reglementata prin indicatoare
Foarte precum si de conditiile fizice ale drumurilor

>0,90 — — . .
buna Conditii de flux stabil; vitezele operationale incep sa
fie constranse; exista constrangeri reduse (sau deloc)
din partea celorlalte vehicule care afecteaza
manevrabilitatea
Conditii de flux stabil; vitezele si manevrabilitatea
sunt constranse intr-o masura mai mare; se pot forma
ocazional cozi de asteptare de catre vehiculele care
asteapta sa efectueze virajul de stanga
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 limitat; grad redus de confort
Conditii care se apropie de atingerea capacitatii; flux
E 0,90 — 1,00 instabil cu opriri pe durate limitate; manevrabilitatea
<0,60 este serios limitata

A 0-0,35

B 0,35-0,50

Buna 0,75—0,90 C 0,50 — 0,75

Redusa 0,60-0,75 D 0,75—0,90

Foarte
redusa

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru perioade

F > 1,00 . . .
! lungi de timp; viteze de operare foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
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FIGURA 4-1 AFECTAREA TRAFICULUI, ANUL DE BAZA 2017 (AFECTARE 24 H)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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FIGURA 4-2 FLUENTA CIRCULATIEI, ANUL DE BAZA 2017 (AFECTARE 24 H)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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FIGURA 4-3 NIVELUL DE SERVICIU, ANUL DE BAZA 2017 (AFECTARE 24 H)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din orasul Simeria efectueaza in medie 2,5 calatorii in afara
gospodariilor lor. In aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicatd se manifestd pentru
ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in
special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latentd, ei si-ar dori sa efectueze mai
multe caldtorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificata in
moduri variate:

o Demografie (varstd, venituri, rata somajului, sex, etc.).
o Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.).

o Destinatie (scoal3, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot
fi Tmpartite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe locuri) sau in
destinatii unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa unei rude). Astfel,
problemele principale la nivelul orasului Simeria, se concentreaza in jurul marilor angajatori
locali, n jurul principalelor forme de invatamant (gradinite, scoli, licee).

o Timpul (ora, ziua, sezonul).

o Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia
pe moduri de transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este afectata de acesti
factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea
locala.

o Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul pe
jos péna la statia de transport public). in cazul orasului Simeria, circa 80% din populatie are
acces facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru atingerea unei statii de
transport public, este de circa 5 minute de mers pe jos.

In ceea ce priveste probleme generale ale orasului Simeria, acestea sunt evidente si se manifesta
in stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitati
industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de transport
(ex. arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari, etc.).
Fluenta deficitara a traficului si factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii
este generata de:

o Parcdri dezordonate si lipsa spatiilor de parcare (conform normativului 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 Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care care afecteaza in special circulatia in
intersectiile giratorii)

o Trama stradald ingusta
o Amplasarea trecerilor de pietoni

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatii

Pentru evaluarea accesibilitatii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

o Durata de deplasare Minute/calatorie
o Viteza de deplasare Km/h

Tabelul urmator prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeaza sa fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate cu referire la scenariul Do
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Minimum. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere propuse (obiectivele operationale).
Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea impactului negativ asupra
mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

TABEL 4-10 VALOAREA INDICATORILOR DE EVALUARE A ACCESIBILITATII UTILIZATI PENTRU ANUL DE BAZA SI
PENTRU SCENARIUL " A FACE MINIMUM"

Valoare an Valoare Do Valoare Do

Obiective generale Indicatori - . . . .
bazd 2017 Minimum 2023 Minimum 2030

Scaderea duratei medii de minute, pe intreaga retea modelata
deplasare (2030)
Cresterea vitezei medii de km/h, pe intreaga retea modelatd
deplasare (2030)

35.8 35.5 34.8

in lipsa investitiilor in sistemul de transport public, accesibilitatea populatiei se va inrdutati
constant, fapt demonstrat de degradarea conditiilor de circulatie, respectiv cresterea duratelor de
parcurs si reducerea vitezei medii de circulatie.

TABEL 4-11 PRIORITIZAREA PROBLEMELOR PENTRU CARE MASURILE PROPUSE URMEAZA SA FIE DEZVOLTATE:
ACCESIBILITATE

Probleme Masuri propuse

Trafic intens in zona urband, ceea ce determind um impact Dezvoltarea modalitatilor

negativ asupra zonelor populate, precum si viteze scazute de  alternative de transport

deplasare pentru transportul public nepoluant

Lipsa infrastructurii dedicate mobilitatii velo Realizarea infrastructurii
dedicate mobilitatii velo

Lipsa facilitati pentru deplasarile pietonale Modernizarea si  extinderea
infrastructurii dedicate
mobilitatii pedestre

Subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale Extinderea infrastructurii

orasului dedicate mobilitatii pedestre

Fluenta redusa a traficului, urmare a starii tehnice deficitare Modernizarea infrastructurii
rutiere

Lipsa unui sistem de transport public eficient si conectat Crearea unui sistem de transport

public ce va deservi atat orasul
cat si satele apartinatoare ale

acestuia
Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele Implementarea unui sistem de
semaforizate management al traficului
Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita starii Modernizarea si  extinderea
g tehnice precare a infrastructurii rutiere infrastructurii rutiere
2 Fluenta deficitara a traficului generata de parcari dezordonate  Realizarea unei politici de
E n zona centrala parcare
§ Treceri deficitare pentru pietoni si biciclisti peste liniile de cale  Crearea unor conexiuni eficiente
< ferata pentru pietoni si biciclisti

4.4. Siguranta

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul de
bazd 2016, pe reteaua urband a Orasului Simeria traficul total anual este de 98,9 milioane vehicule-
km.

Avand in vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona orasului, se obtin urmatoarele
rate de incidenta a accidentelor rutiere, pentru anul de baza 2016:

o 0,0233 decese la1 milion veh*km;

o 0,3691raniri grave la 1 milion veh*km;
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o 0,8159 raniri usoare la 1 milion veh*km.

»Ghidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania®, MPGT,
include urmatoarele rate ale accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane siinterurbane)
precum si pe clase de severitate:

TABEL 4-12 RATELE DE INCIDENTA A ACCIDENTELOR (NUMAR ACCIDENTE LA 1 MILION VEH-KM)

Raniri grave Raniri usoare
Rural 0,0229 0,0641 0,1497
Urban 0,2347 0,7138 1,5860

Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de
Risc

Din comparatia statisticii accidentelor la nivel national cu evidentele inregistrate pentru Orasul
Simeria rezulta urmatoarele concluzii:

o Numarul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de transport (traficul, exprimat la

vehicule*km) este cu 90% mai mic decat valoarea medie nationalg; in timp ce accidentele
soldate cu raniri usoare au o pondere de 48% din media nationals;

o Rata de incidenta a accidentelor soldate cu raniri grave pentru reteaua stradala a Orasului
Simeria este cu 99% mai mica decat valoarea medie nationala.

TABEL 4-13 ANALIZA COMPARATIVA A RATELOR ACCIDENTELOR LA NIVEL LOCAL SI NATIONAL (NUMAR
ACCIDENTELE LA 1 MIL VEH*KM)

Decese Raniri grave Raniri usoare
Retea stradald mun. Simeria 0.0233 0.3601 0.8159
DN Urban (la nivel national) 0.2347 0.7138 15,860
Pondere 9.9% 51.7% 0.0%

Sursa: MPGT, Estimdrile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Simeria este
defavorabil, cu toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu
valorile medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.
Cresterea gradului de siguranta a circulatiei ramane un obiectiv strategic fundamental pentru
Planul de Mobilitate Urbana al Orasului Simeria. Strategia de dezvoltare a transportului urban va
include recomandari si interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate pe
reteava stradald, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului
nemotorizat si creerea de facilitati pentru pietoni si biciclisti, amenajarea de stalpi si parapeti care
sa separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice traversarea strazii prin locuri
nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupa criterii bine stabilite, sa Tsi
indeplineasca functiunea dar sa dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari putand
crea spatii urbane repulsive.

3 http://www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati
urmatorii indicatori:

o Numar accidente Numar

TABEL 4-14 VALOAREA INDICATORILOR DE EVALUARE A SIGURANTEI UTILIZATI PENTRU ANUL DE BAZA SI
PENTRU SCENARIUL “A FACE MINIMUM"

Valoare an Valoare Do Valoare Do

Obiective generale Indicatori . L. L.
baz3 2017 Minimum 2023 Minimum 2030

Reducerea numarului de
accidente

numar, pe an

Tn scenariul “A face minimum” numarul de accidente este estimat sa se dubleze pentru anul de
prognoza 2030 (un plus de 83%), fiind necesare mdsuri urgente de crestere a gradului de siguranta
rutiera la nivelul orasului, precum separarea tipurilor de deplasari (velo, pietonale, rutiere),
modernizarea intersectiilor si a trecerilor de pietoni si realizarea unui sistem de management al
traficului capabil sa sanctioneze abaterile de la normele legale de circulatie.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra gradului de siguranta, grupate pe cauze si
efecte, precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.
TABEL 4-15 REZUMATUL PROBLEMELOR SI MASURI DE ATENUARE — SIGURANTA

Probleme Masuri propuse

Echiparea necorespunzdtoare a Realizarea de marcaje siinstalarea de indicatoare
strazilor
Trotuare neprotejate de traficul auto  Instalarea de obiecte cu rol de protectie a pietonilor fata de
traficul auto
W Lipsa unei infrastructuri  pentru Realizarea de piste de biciclete protejate si separate de

=Bl biciclete protejate de traficul auto traficul auto si de traficul greu

c — : - TR . — —— <
S Timpi redusi alocati traversdrii strazii  Realizarea unui sistem de management al traficului care sa
o y . . . P < <

9l de catre pietoni asigure traversarea in siguranta a strazilor

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei rdmane un obiectiv strategic fundamental pentru
Planul de Mobilitate Urbana al Orasului Simeria. Strategia de dezvoltare a transportului urban va
include recomandari si interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate pe
reteava stradald, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului
nemotorizat si cererea de facilitati pentru pietoni si biciclisti.

147



4.5. Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo
de limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele bunastarii Europei, ele depind Tn mare masura de resursele regiunilor exterioare
pentru a putea face fata cererilor de energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si
emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, catsidin punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. intr-un context in care
dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie
dintre urban si rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult
mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in
urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si
traficul. Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de
creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei
din orase inseamna deja trasee mai scurte intre casa, locul de munca si diversi prestatori de servicii,
precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, Tn timp
ce apartamentele organizate Tn case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesita mai putina
incdlzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma
in medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.
Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gdsirea unui echilibru intre densitate si
compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.
Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in
aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza
orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si
apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urbana europeand”, care cuprinde si politici urbane
ale UE 1n alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea
urbana in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreazad sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de
informare cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date
urbane ale altor organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in
Europe (IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii
bazei de date urbane.

in evaludrile sale, AEM se afla in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzator, si anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea
functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra mediului tiparele
urbane si procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari sunt cruciale pentru factorii de

14 Sursa: http://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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decizie care isi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il reprezinta utilizarea
eficienta a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

Asa cum a rezultat din consultarea cetatenilor, principalii factori cu efect negativ asupra calitatii
vietii in Simeria sunt: spatiile verzi si pietonale sunt insuficiente (21%), orasul nu are zone de
promenada/pietonale amenajate si atractive (20%), precum si poluarea aerului generata de traficul
auto (18%) , in conditiile in care au fost oferite doar raspunsuri ce tin de mobilitate, nu de factori
generali (ex: locuri de munca, educatie, sanatate, etc.)

FIGURA 4-4 FACTORI CE AFECTEAZA CALITATEA VIETII IN ORASUL SIMERIA

[2] Transportul [3] Siguranta
public este scump pietonilor e scazuta
6% 5%

[5] Aspect neplacut datorita
parcarilor masinilor (masini
parcate peste tot)

8% [6] Spatiile verzi si

pietonale sunt
insuficiente
21%

[8] Dificultatea de a te
deplasa dintr-un punctin
altul

10% [7] Orasul nu are zone de
promenada/pietonale
amenajate si atractive

20%

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Simeria calitatea vietii si a mediului urban se vor
imbunatati prin:
o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

o Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o Reducerea congestiei in puncte cheie.

Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii

Pentru evaluarea calitatii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

o Reducerea traficuluiin zona urbana

TABEL 4-16 EVOLUTIA INDICATORILOR IN ANUL DE BAZA SI SCENARIUL DO-MINIMUM — CALITATEA VIETII

Valoare Do

Valoare an Valoare Do

Obiective generale Indicatori < -
baza 2017 Minimum 2023

Minimum 2030

Reducerea traficuluiin zona
urbana

Calitatea vietii mil. vehicule-km 66.9
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Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel urmator prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeaza sa fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si
masurile de remediere propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate
n functie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in

urma analizei situatiei existente.

TABEL 4-17 PRIORITIZAREA PROBLEMELOR PENTRU CARE MASURILE PROPUSE URMEAZA SA FIE DEZVOLTATE: CALITATEA
VIETII

Probleme Masuri propuse
Spatii  publice  neutilizate si  dotate Realizarea de noi spatii publice in scopul cresterii calitatii
necorespunzator vietii
_ Mediu urban putin atractiv pentru recreere- lipsa  Pietonizare si semipietonizarea unor noi artere n special
E promenadelor si a zonelor pietonale prin reconfigurarea zonei centrale
> Parcari neregulamentare ce obstructureaza Sistematizarea parcarilor si interzicerea strtiondrii pe
S spatiul de tranzit al pietonilir spatiul dedicat pietonilor
Z Cred scazut de vegetatie Completarea vegetatiei de aliniament si crearea unoi
5 spatii perisagere de calitate cu scopul cresterii procentului
3 de spatiu verde pe cap de locuitor
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VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE




5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1. Viziunea prezentata pentru cele trei niveluri teritoriale

VIZIUNE
SIMERIA
2018-2030

TRANSPORT PUBLIC
ce va conecta atat orasul
cat si satele apartindtoare

RETELE PIETONALE/
VELO DIRECTE-ce vor
completa accesul la servicii

CONEXIUNI INTARITE-
asigurarea podurilor si
trecerilor disfunctionale

IMAGINEA ORASULUI
VALORIFICATA-
amenajarea unitara a
spatiilor publice

MIXITATE FUNCTIONALA
ce sustinere reducerea
distantelor lungi de
deplasare

RECONFIGURAREA
CENTRALITATII-

prin reconfiugurarea zonei
centrale pentru

nevoile cetdtenilor

APROAPE DE
COMUNITATE
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SISTEME INTELIGENTE
conectate cu transportul
public si alte sisteme conexe

TRASEE BLANDE SIGURE
-protejate fata de traficul
auto

PUNCTE DE SCHIMB -
crearea unor zone eficiente
de schimb intre mijloace
de transport

TRAVERSARI SIGURE -
pentru pietoni si biciclisti,
prioritizate si evidentiate

-achizitionarea
de mijloace de transport
public ecologice si
promovarea combustibililor
regenerabili

-promovarea deplasarilor
pietonale, velo prin creare
unor coridoare verzi

KNOW HOW-

- programe de educare a
populatiei in scopul
promovarii deplasarilor
blande



Y,

mmm coridoare pietonale-velo

modernizare tronsoane
@ spatii publice reabilitate
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FIGURA 5-1 VIZIUNE GENERALA ASUARA DEZVOLTARII MOBILITATII GENERALE IN ORASUL SIMERIA
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VIZIUNE SIMERIA 2018-2030

ETAPA | Orizont de timp 2018-2020

Orasul Simeria este Tn acest orizont de timp, un oras orientat catre deplasari eficiente si sigure.
Transportul public implementat are o arie de acoperire de 90% din totalul locuitorilor, inclusiv
satele apartindtoare ale orasului Simeria. Prin achizitionarea celor 4 autobuze electrice, se
remarca o reducere a poludrii cu noxe cu aproximativ 10% fata de anul inceperii proiectului.
Accesibilitatea la serviciile de transport public este asigurata de aplasarea statiilor de transport
public inteligente in proximitatea zonelor de locuit si a institutiilor de interes public. Frecventa
transportului public este sustinuta de modernizarea infrasturcturii rutiere pe care acesta fsi
defasoard traseele.

in acest orizont de timp se fac primele demersuri pentru implementarea retelelor velo si pietonale
si se observa o Tmbunatatire a cotei modale cu 5 procente fata de anul de incepere al proiectelor.
Infrastructura pentru biciclete este completata de facilitati calitative, amplasate in puncte cheie.
Traseele pietonale au un grad de siguranta crescut cu 40 % mai mare si asigurd trasee modernizate
si unitare conturate de aliniamente vegetale.

Traficul rutier este fluidizat prin reconfigurarea unor artere de circulatie in zonele rezidentiare, in
special in cele cu densitate ridicata de populatie. Intersctiile problematice sunt reconfigurate
pentru a asigura un tranzit eficace atat deplasarilor motorizate dar si pentru cele blande. Politica
de parcare implementatd, reglementeaza spatiile dedicate stationdrii autovehiculelor intr-o
maniera inteligenta, oferind alternative locuitorilor.

EAPA Il Orizont de timp 2021-2023

Orasul Simeria se concentreaza in acest orizont de timp pe definitivarea coridoarelor verzi, avand
ca efect cresterea cotei modale pentru deplasarile nemotorizate. Astfel, pana in anul 2023 se
contureaza traseele dedicate bicilistilor, atat in interiorul orasului cat si legaturile cu satele
apatinatoare, stabilind un grad de accesibilitate eficient si sigur.

Orasul Simeria sustine dezvoltarea economiei locale, prin asigurarea accesului sa servicii a tuturor
locuitorilor, dar si a celor ce au interes economic ( navetistii). Eficienta intermodala este
potentata prin crearea unui nod de schimb intre mijloace de transport, conectate mai departe cu
punctele de interes princiale ( Noua fabrica Bosch, unitdtile de invatamant, alte activitati
comerciale).

Conectivitatea este importanta pentru orasul Simeria, iar in acest orizont se stabilesc conexiuni
avantajoase pentru pietoni si biciclisti peste bariera fizic3, liniile de cale farata. Amenajarea
pasarelelor pietonale vor deschide poarta cdtre noile coridoare pietonale amenajate pe axa
mediana a orasului, ce fac legatura intre liceul Anghel Saligny-Gara Simeria-Zona centrala-
Parcul Dendrologic. Pe parcusul acestui coridor, spatiile publice vor fi reconfigurate intr-un loc
coerent dedicat comunitatii din orasul Simeria.
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ETAPA llI- Orizont de timp 2024-2030

In acest orizont, orasul Simeria tinteste spre extinderea traseelor si conexiunilor, prin
valorificarea potetialului de investitie si gradul de sustenabilitate. Astfel, orasul Simeria se
concentreza pe cooperearea cu un sistem de transport public regional, integrat si eficient, ce va
potenta atragerea de noi investitori si asigurarea de rute rapide si eficiente inspre si dinspre oras.
Dezvoltarea orasului Simeria prin sisteme de transport sustenabile tinde sa influenteze sistemul
de functionalitate al orasului. Tendintele orasului sunt de scadere considerabila a gradului de
motorizare siimplementare a masurilor alternative-cum ar fi sistemele de car-sharing.

N

FIGURA 5-2 VIZIUNE ASUPRA DIRECTIILOR DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE LA NIVELUL UAT SIMERIA
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5.2. Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului
Urban pentru Orasul Simeria este prezentat in Figura 5-1 de mai jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE
eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
*Generarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective
eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

*Scenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

FIGURA 5-3 PROCESUL GENERAL DE ELABORARE A STRATEGIEI PMUD SIMERIA

O

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau
ministerial si care se aplica Tn general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD Simeria acestea au fost definite folosind
obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor
specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. in primul rdnd, pot exista mai multe proiecte
care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de
selectie. In al doilea rand, un proiect poate rezolva o problemé 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 nevoilor identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un
mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode corecte siindependente de evaluare
a proiectelor. Tn acest scop a fost elaboratd o Analizd Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare
proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Orasul Simeria.

156



Ghidul de realizare a PMUD, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative
de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Nivel 1

Populatie

>100,000 locuitori

Nivel 2

Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

Nivel 3

Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee care se
intersecteaza si mai multe moduri
de transport (tramvai, autobuz,
troleibuz, maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Retea densd de drumuri cu o zona
urbana mare, numeroase optiuni

de rutare pentru mai multe
calatorii, precum si
congestionarea traficului care

apare in perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact alimentat
de un numar definit de drumuri, si
cu diferite optiuni de rutare
pentru traficul in / prin zona
urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simplg,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate
de a alege cai alternative

Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3
Screening, listarea scurta si Screening si evaluare Screening si evaluare
Evaluare preliminara preliminara preliminara

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate singur scenariu agregat pentru
pentru a fievaluateinmomentul a fi evaluat in momentul fievaluatin momentul finalizarii
finalizarii PMUD. finalizarii PMUD. PMUD.

Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din Romania

In mod curent se asteapta un In mod curent se asteapta un

singur scenariu agregat pentru a

Orasul Simeria se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de
transport urban, precum si in functie de populatia totala rezidenta.

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 urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport
care sd le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie.
Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de caldtorie din cauza unor deficiente (de exemplu, 0 anumita stare fizicd) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnicd);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediu —Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si
a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii
Europene n ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al
costului privind transportul de caldtori si de marfs;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.
Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor
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in urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul orasului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora. Tabelul
urmator prezinta in mod centralizat principalele disfunctionalitati, corelate cu obiectivele
strategice si efectele negative generate pentru mobilitate. Aceste probleme vor fi adresate prin
interventiile cuprinse in Planul de Actiune al PMUD.
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158



-

economica

o

t

EFECT

Eficien
Siguranta

starea tehnica deficitara a accesibilitate scazuta catre
trotuarelor zone de interes local

lipsa unui spatiu pietonal o o
P Shapup s pentru locuitori

central
grad ridicat de poluare cu periclitarea sanatatii .
noxe locuitorilor

viteza scdzutd de deplasare

lipsa unei politici de parcare | timp de parcurgere scizut

E‘
)
>
o
LI
ey
@
=
©
U
mediu urban neatractiv ‘

parcari neregulamentare ‘ .

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul orasului Simeria, pornind de la
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de
obiective operationale.
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Aceste obiective vor rdspunde urmatoarelor probleme identificate:
a).
= Au fost inregistrate depdsiri ale concentratiei maxime de pulberi sedimentabile si de pulberi in
suspensie
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d).

e).

Au existat depasiri ale limitei de poluare fonica

Poluare fonica semnificativa in zona centrald, datorata traficului intens
Nu existd un plan pentru reducerea emisiilor din trafic

Nu exista statii de incarcare a autovehiculelor electrice si hibride

Spatiul pietonal este ocupat de autovehicule parcate neregulamentar
Numarul de spatii publice este scazut fata de cererea populatiei
Procentul de spatiu verde pe cal de locuitor este scazut

Lipsa aliniamentelor vegetale

Oras orientat catre spatii minerale

Bariere fizice intre zonele de interes

Nevoia de a crea spatii dedicate recreerii

Lipsa centralitatii

Timpii de traversare a axului principal e-v sunt foarte mari din cauza vitezei reduse de
deplasare

Nu exista implementat un sistem de management al traficului

Intersectii cu capacitate redusa de circulatie

Parcari dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe prima banda de circulatie

Calitatea infrastructurii rutiere este deficitara

Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de pietoni, densitate mare a trecerilor de pietoni,
lipsa unor sisteme de semaforizare care sa temporizeze traversarile pietonale

Nu exista infrastructurd velo care sa fie folosita pentru deplasarile curente si mai ales care sa
fie separata de traficul pietonal si auto

Lipsa unei platofme de mobilitate de tipul bike&ride si park&ride pentru sustinerea
transportului integrat.

Gradul de sigurantd Tn trafic a scazut in ultimii ani, dar echiparea necorespunzatoare a strazilor
mentin siguranta in trafic la un nivel scazut.

Starea traseelor pietonale este deficitara

Spatii publice neprotejate de traficul auto

Lipsa unui transport public local ce deserveste intreaga arie urbana

Lipsa unui conectividti facile intre oras si satele apartinatoare

Informatii prinvind transportul public inacesibile

Lipsa unei zone de schimb intre mijloacele de transport

Necesitatea facilitarii accesibilitatii navetistilor catre zonele de interes ale orasului

160



Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabild intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura
si faptul cd interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea
Modelului de Transport determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se referd la:

deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo;
efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteaua stradald; si

accesibilitate redusa a zonelor periferice cdtre zona centrald, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.
Strategia generald include cinci directii de actiune:
Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;
Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea
mai bunad valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale;
Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurantg, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referintd analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde
exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.
Urmatorul tabel prezinta in mod centralizat legatura intre Disfunctionalitate (Cauza) — efecte
asupra mobilitatii — tipuri de interventii propuse:

TABEL 5-1 CONEXIUNILE INTRE CAUZELE S| EFECTELE PROBLEMELOR IDENTIFICATE SI SOLUTIILE PROPUSE

Problema / disfunctionalitate Solutie/Interventii

Starea tehnica deficitara a infrastructurii rutiere  viteza scazuta de deplasare reabilitarea/modernizarea
timpi ridicati de parcurgere a infrastructurii rutiere
principalelor axe rutiere
Imagine urbana degradata
Traficul auto ridicat Congestii de trafic in timpul deplasarilor ~ Alternative de deplasare
timpi  ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere
Cresterea procentului utilizatorilor de
autohehicule
Sistem de parcare deficitar Ocuparea benzilor de circulatie Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari
timpi scazut de parcurgere a Sanctionarea si  eliminarea

principalelor axe rutiere parcarilor neregulamentare
obstacole pentru pietoni si biciclisti
Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de viteza scazuta de deplasare Semaforizare temporizata a
pietoni trecerilor de pietoni
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timpi  ridicati de
principalelor axe rutiere

parcurgere a

Reconfigurarea trecerilor de

pietoni

Lipsa unui sistem de transport public local

Promovarea autoturismului personal

Infintarea unui operator local de
transport public

Accesibilitatea deficitara a locuitorilor

Infintarea de trasee de transport

catre punctele de interes. public
Achizitionarea de autobuze
Intersectii cu capacitate redusa de circulatie Volume mari trafic auto Reconfigurarea intersectiilor
Gradul de siguranta in trafic scazut deficitare

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Expunderea bicilistilor la traficul auto

Descrurajarea utilizarii  biciletei ca
mijloc de deplasare zilnic

Amenajare de infrastructurd velo
dedicata si protejatad de traficul
auto.

Lipsa facilitatilor pentru pietoni

Disfunctionalitati in  accesibilitatea
catre punctele de interes din oras in
special pentru navetisti

Modernizarea infrastructurii
pietonale si adaptarea acesteia
pentru persoanele cu mobilitate
redusa

Treceri de pietoni neamenajate sau la mare
distanta

permeabilitate scazuta a arterelor

rutiere

Amenajarea intersectiilor si a
trecerilor de pietoni

Lipsa unui sistem de monitorizare

Eficientd de deplasare scazuta

Montarea unui sistem de
monitorizare al traficului

Starea tehnica deficitara a trotuarelor

accesibilitate redusa catre alte zone de
interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Lipsa unui spatiu pietonal central

Mediul urban putin atractiv pentru
recreere si promenada

Pietonizarea unor artere in zona
centrala si reconfigurare spatii
urbane

depasiri ale concentratiei maxime de pulberi
sedimentabile si de pulberi in suspensie

Poluare fonica semnificativa in zona central3,
datorata traficului intens

Mediul urban putin atractiv pentru
recreere si promenada

Implementarea sistemului de

transport public

Pietonizarea unor artere in zona
centrala si reconfigurare spatii
urbane

dezvoltare cai alternative pentru
transportul de marfa

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum si pentru prioritizarea proiectului/interventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

Accesibilitatea — asigurarea ca tuturor cetdtenilor le sunt oferite optiuni care sa le
permita accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

Siguranta si securitate — Tmbunatatirea sigurantei si a securitatii;

Mediu — reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

Eficienta economica — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de

calatori si bunuri;

Calitatea mediului urban —contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban
si a peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii ca ansamblu.

Evaluarea interventiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel de
interventie, cat si la nivel de scenariu propus. Metologia de realizare a analizei cost-beneficiu este
prezentatd in Anexa 3. Beneficiile economice ale interventiilor au fost testate cu ajutorul Modelului

de Transport.

Proiectele avand indicatori de eficienta economica defavorabili (e.g. Rata Interna de Rentabilitate
Economica RIRE<5%) nu au fost eliminate a-priori, de vreme ce aceste interventii raspund la
obiectivele operationale identificate. Totusi, avand in vedere ponderea ridicata acordata criteriul
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economic, este de asteptat ca aceste interventii sa aiba sanse reduse de a fi implementate cu

celeritate.

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare

La nivelul PMUD Simeria au fost dezvoltate trei scenarii alternative. Pentru selectarea variantei
optime pentru indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii in Simeria, au fost efectuate analize
intre interventiile propuse, pe baza mai multor criterii si subcriterii — Analiza multicriteriala.
Prioritizarea interventiilor a fost elaborata in doua etape succesive, sianume:

Selectia scenariului recomandat, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale ;

lerarhizarea proiectelor care formeaza Scenariul Recomandat, conform rezultatelor
Analizei Multicriteriale

Tabelul urmator prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la selectia scenariului
recomandat si la prioritizarea interventiilor. Interventiile care formeaza scenariile alternative sunt
descrise in Sectiunea 6.1.
TABEL 5-2 CRITERII S| PUNCTAJE DEFINITE IN CADRUL ANALIZEI MULTICRITERIALE

Obeiectiv strategic Pondere Indicator de evaluare scenariu Mod de calcul Sub-
PMUD pondere
Eficienta 30% Rata Internda de Rentabilitate | % 100%
Economica Economica
Impactul  asupra | 20% Poluarea atmosferica (pulberi) tone-an 25%
mediului
Emisiile GES tone-an 25%
Poluarea fonica db 25%
Consumul energetic kj/calatorie 25%
Accesibilitate 20% Accesul la sistemul de transport | % din populatie aflat la mai mult de 30om | 25%
public de o statie de TP
Accesul la modalitati multiple de | % din populatie cu accesibilitate directa la | 25%
transport min 3 moduri de transport
Scaderea duratei medii de | Pefintreaga retea modelata 25%
deplasare
Cresterea vitezei medii de | Peintreaga retea modelata 25%
deplasare
Siguranta 15% Reducerea numarului de | numar, pe an 100%
accidente
Calitatea vietii 15% Reducerea traficului in zona | vehicule-km 33.3%
urbana
Reducerea traficului greu si de | vehicule-km 33.3%
tranzit in zona centrala
Raport cerere/oferta locuri de | autovehicule/locuri de parcare 33.3%

parcare in zona urbana

Sursa: Analiza Consultantului
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6.

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a
mobilitatii urbane

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un scenariu privind
dezvoltarea infrastructurii de transport din orasul Simeria.
Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

o Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume
2016 an de baza, 2023 an de finalizare ciclu financiar 2014-2020 si 2030 an de perspectiva a
analizei PMUD. Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al perioadelor de implementare
va tine cont de prioritizarea rezultata din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-
Beneficiu si Analiza Multicriteriala.

o 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 (disponibilul de
investitie al Primariei Simeria) si capacitatea existenta de atragere credite, in doua variante,
optimist si pesimist.

Proiecte de infrastructura obligatorii pentru orasul Simeria: sunt identificate proiecte de
modernizare a infrastructurii rutiere si proiecte de imbunatatire a spatiului urban central,
imbunatatirea starii 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 Simeria vizeaza construirea de infrastructura rutiera pentru
eliminarea traficului greu, in special de tranzit din oras

Scenariul de prognoza.

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea calatoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economicd, precum si
sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

o Dezvoltarea transportului urbanin orasul Simeria se va baza pe urmatoarele directii de actiune:

o Simeria— un oras activ, fara poluare, cu mobilitate alternativa crescuta si fara trafic greu in
zona centrald, un oras cu conectivitate si accesibilitate ridicata a tuturor zonelor urbane, cu
asigurarea conexiunilor intre principalele obiective publice si spatiile verzi;

o Simeria — conectat si accesibil - Crearea unui sistem de transport atractiv si accesibil,
sustinand conceptul de deplasari blande.

o Simeria durabil - Mediu durabil prin reducerea emisiilor puluante, reducerea gazelor cu efect
de sera.

Plecand de la directiile de actiune propuse pentru orasul Simeria se vor umarii urmatoarele directii
impartite pe etape:
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ETAPA ETAPA ETAPA

_.Reconfigurarea infrastructurii Q" - Sustinerea mobilitatii nepoluante Q ) = Sustierea intermodalitatii

pentru mobilitate pe axele =
principale
~Redefinirea imaginii zonei centrale - Amenjarea spatiilor publice ~Sustinerea mobilitatii nepoluante
i in zonele de expansiune
—Sustinerea mobilitatii alternative - Extinderea infrastructurii velo
; : 5 ; Continuitate in modernizarea
~“Introducerea transportului public « Continuarea demersurilor de .

e e infrastructurii rutiere
crestere a accesibilitati

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabild intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si
faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului
de Transport determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se referd la:

e deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;
e implementarea sistemului de transport public;
o efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteava stradala; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona central3, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.
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Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, existd deficiente n ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.

Strategia generald include patru directii majore de actiune:

DIRECTII

DE
ACTIUNE

ARILOR
DE

Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor Interventii pentru cresterea gradului de

aferente mobilitatii pietonale si velo cu
scopul atingerii obiectivelor de
sustenabilitate la nivelul mobilitatii
urbane.

Investitii pentru dezvoltarea
transportului public local si asigurarea
unui grad de accesibilitate eficient-
cresterea cotei modale pentru
deplasérile cualternative.

sigurantd, reabilitarea spatiilor publice
existente si masuri de promovare a
identitatii locale. Asigurarea accesului
prin metode neivazive mediului citre
obiectivele deinteres ale orasului.

FIGURA 6-1 SCHEMA ILUSTRATIVA A DIRECTIILOR DE ACTIUNE ABORDATE PENTRU ORASULSIMERIA

In concluzie, pentru cele trei orizonturi de perspectiva (termen scurt, mediu si lung) se propun

urmatoarele masuri investitionale pentru infrastructura de transport:

Prezentarea proiectelor ce vizeaza investitii privind infrastructura de transport, ce au fost selectate

pentru a fiincluse in PMUD
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IMBUNATATIREA TRAFICULUI

® Imbunatatirea timpilor de traversare a axului central prin cresterea vitezi de deplasare

® Implementarea unui sistem demonitorizare al traficului

® Reconfigurarea intersectiilor

@ Implementarea unei politici de parcare.

® Reconfigurarea arterelor de interes municipal.

® Reconfigurarea trecerilor pietonale siimplementarea unor masuri de crestere a sigurantei

ASIGURAREA CALITATII RUTELOR DE TRANSPORT

o Imbunéatatirea strarii tehnice a carosabilului prin modernizarea arterelor de interse
si de acces catre zonele de locuit

® Cresterea accesibilitatii catre noile zone de locuit.

@ Dezvoltarea sistemului transport public si asigurarea unei infrastructure
corespunzatoare de deplasare.

o Cresterea sigurantei rutiere prin sisteme de calmare a traficului si sisteme de
management al traficulis

PROMOVAREA MOBILITATII ALTERNATIVE

@ Achizitionare de noi autobuze electrice (4 bucati)

@ Amenajarea de noi statii de transport public.

@ Implementarea traseelor pentru transportul public in scopul cresterii accesibilitatii.

® Implementarea unui sistem de e-ticketing

e Infintarea unui operator de transport public

e Crearea unui infrastructui eficiente si conectate pentru biciclisti.

e Completarea infrastructurii pentru biciclisti cu rasteluri, zone de transfer catre alte
mijloace de transport

SPATII PUBLICE DE CALITATE

® Spatiul pietonal restructurat si amenajat corespunzator

® Crearea unor identitati locale-reconsigurarea spatiilor publice

@ Trotuare dimensionate corespunzator ce raspund nevoilor tutror utilizatorilor.

@ Treceri de pietoni relocate si amenajate corespunzator prin masuri de crestere a sigurantej;
@ Crearea unor trasee pietonale conectate ce vor valorifica punctele de interes ale orasului.

® imbunatatirea calitatii infrastructurii pietonale.

® Restructurarea pietelor publice si crearea de noi spatii de recreere.

® Crestere accesibilitatii peste liniile CF

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 orasul ar putea-o atrage in perioada urmatoare. Avand in vedere ca aceste
proiecte sunt finantate intr-un mod competitiv (competitie cu celelalte 49 municipii si orase din
zona Centru), in cazul in care se pot atrage finantari nerambursabile de pana la 10 Mil euro. 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 pentru
modernizarea acestor artere, in conditiile in care proiectele propuse pe termen scurt si mediu sunt
mult mai necesare si relevante pentru dezvoltarea sistemului de transport la nivelul orasului.

In cazul in care sunt identificate surse suplimentare de finantare, atunci aceasta interventie ar
putea fi realizata mai rapid fata de termenul propus.
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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/modernizare a strazilor de importanta locala aflate in stare
tehnica rea. Acest program de asfaltare poate fi 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, imprumuturi externe, gen imprumuturi BERD, etc.).

TABEL 6-1 LISTAREA MASURILOR CORESPONDENTE TINTELOR PROPUSE

TINTE PROPUSE MASURI

TRANSPORT RUTIER

1. Utilizarea automobilului personal
pentru distante scurte redus cu cel
putin 35% pana in 2030

Dezvoltarea infrstructurii dedicatd
deplasarilor nemotorizate ce
deserveste toate zonele de interes ale
orasului

Modernizarea infrastructurii dedicate
pietonilor si crearea de noi rute acolo
unde este nevoie

Cresterea accesibilitatii transportului
nemotorizat cdtre satele apatindtoare
ale orasului Simeria

2. Numarul de autoturisme parcare
neregulamentar in zona centrala
redus cu cel putin 50% pana in 2030

Dezvoltarea  unui  serviciu  de
gestionare a parcdrolor ce limiteaza
accesul masinilor in anumite zone ce ar
putea optura accesul locuitorilor

Oferta ridicata de alternative de
deplasara ( transport public, bicicilets,
mersul pe jos)

3. Zone cu locuinte mai accesibile
tuturor tipurilor de depalsare panain
2023

Crearea de noi legaturi peste liniile de
cale ferata ale orasului Simeria, ce pot
fi accesate de toate categoriile de
varsta si toate modurile de depalsare

4. Siguranta crescuta in deplasarile cu
autovehiculul pe strazile din oras
panain 2020

Cresterea calitatii suprafetelor de
rulare in conformitate cu standardale
actuale, respectiv reabilitarea strazilor
degradate

Amenajarea  corespunzatoare  a
intersectiilor din localitate din punct de
vedere al sustinerii capacitatii de
deplasare.

5. Cresterea numarului de autovehicule
electrice cu10 % panain 2024 si cu3s
% pana in 2030

Instalarea punctelor de incarcare a
autovehiculelor electrice in locuri de
interes la nivelul orasului.

Crearea programelor de fincurajare a
achizitiondrii autovehiculelor electrice.

TRANSPORT PIETONAL SI CU BICICLETA

169



Rute pentru pietoni conectate,
sigure si eficiente cu 45 % mai multe
pana in 2023 si cu 60 % pana in 2030

Modernizarea traseelor pietonale
existete atat la nivelul zonei centrale
cat si la nivelul zonelor perifece
Amenajarea de trasee pietonale
conectate cu satele apartindtoare alre
orasului Simeria.

Crearea de trasee sigure, protejate de
trafic ce conecteaza institutii publice
de interes local ( Scoli, spitale, etc).

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea
de piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului pana in 2020 si 70
% din suprafata orasului panain 2030

Dezvoltarea infrastructurii velo sigure
si eficiente, ce conecteaza zonele de
locuit cu punctele de interes majore ale
orasului.

Crearea de legaturi pentru bicicilete
catre satele apartindtoare ale orasului
Simeria.

Sustinerea  deplasdrilor velo cu
facilitati special dedicate acestora-
rasteluri, parcari,puncte de reglaje
bicicileta.

SISTEM DE TRANSPORT iN COMUN EFICIENT

1.

Implementarea unui sistem de
transport public local eficient si sigur

Infintarea unui opertor local

Crearea unui traseu ce deserveste
intreaga arie de influenta a orasului
Simeria
Achizitionarea
eficiente
Implementarea unui sistem de taxare
accesibil tuturor veniturilor

unor autobuze

e Promovarea acestui mijloc de
deplasare
SPATII PUBLICE
1. Cresterea suprafetelor de spatii e Crearea de noi spatii publice si
publice cu 15% panain 2023 si cu 30% reconfigurarea celor existente prin
panain 2030 orientarea lor catre nevoile populatiei
2. Cresterea procentului de spatii verzi e Completarea aliniamentelor vegetale

pe cap de locuitor cu 5% in anul 2020
s si cu 20 % pana in anul 2030

si crearea unor noi trasee verzi
Exploatarea tuturor resurselor de
spatii disponibile in scopul integrarii
vegetatiiei.

TABEL 6-2 LISTA PROIECTELOR INVESTITIONALE PROPUSE PENTRU ORASUL SIMERIA

S05

Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale

inteligente

&

0.21 POR3.2

S07

Construire si dotare autobaza operator de transport 1

BL/AS
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Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari

S09 nemotorizate- Str. 1 Decembrie 07 POR32
Amplasa.reT resteluri si parcari de mare capacitate 01 POR32
S10 pentru biciclete
S11 Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.25 POR13.1/AS
Modernizarea coridorului Central-Avram lancu- o POR 2.2
S12 Atelierelor 7 3
Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru
<. . . - 0.25 POR3.2
S13 deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationala )
Traseu ple’FonaI intre Liceul Anghel Saligny si Parcul 026 POR3.2
S14 Dendrologic
Amenajare.spatlu pietonal si piste velo pe strada 0.25 POR3.2
S15 Progresului,
Modernizarea continua a infrastructurii de interes
1.7 PNDL
S16 local - Etapa
Sa1 Amenajarea ur.1U|Anod de scvhlnmt-)al rrmloacelor de 12 BLAS
transport public, in zona Garii Simeria
S22 Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR3.2
Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V deplasari
S24 nemotorizate si transport public- Etapa 2 ( soseaua 2.00 POR3.2
Nationala)
S25 Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria 0.15 POR3.2
26 Amenajrea p-lste velo pe tronson Decebal, Preot 0.500 AS
Nistor Socaciu
S28 Crearea unor coridoare pietonale in zona centrala 0,4 BLJAS
529 Realizarea unor pasaje/pasarele pietonale peste liniile o1 BLAS
CFR
S30 Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului 0.75 POR13.1
S32 Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian 0.03 BL/AS
S33 Reconfigurare intersectii in zonele identificate 2 BL/AS
534 Modernizarea continua a infrastructurii de interes BL/AS
local - Etapalll 1.2
537 Construire terminale intermodal - Soseaua Nationala- 15 BLJAS
zona Bosch
538 .Extlnf:lferea si amenajarea traseelor velo si pietonale 150 BL/AS
identificate
Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe
. ’ ’ . BL/A
539 strada Traian ©:25 IAS
Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete intre
s . . . . . BL/A
540 localitatile apartindtoare si orasul Simeria 7 IAS
S42 Modernizarea si e.xtlnderea |anrastructur|'| r'utlerg in ) BL/AS
zonele de expansiune urbana ale orasului Simeria
Constructie/amenajare locuri de parcare de tip smart
S43 parking si regenerare urbana in zonele cu densitate 2 BL/AS
ridicata
Construire ruta alternativa de acces in oras cu scopul
St diminuarii traficului in centrul orasului 1 BLIAS
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale
Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii
serviciilor de transport in comun. Acestea vor trata insa toate aspectele componente ale sistemului
de mobilitate si transport la nivelul orasului Simeria:
Proiectele propuse vor fi clasificate in masuri soft si proiecte de infrastructura si servicii. Tabelul de

mai jos include si estimarile Consultantului cu privire la costul de investitie (in milioane Euro, fara
TVA)®S.

o Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana durabild se
urmareste cresterea calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport n
comun, care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Prin urmare, se propune:

e Din punctul de vedere al 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 unui contract
de servicii 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 sau de derulare a unei
proceduri competitive de selectie a unui oprator de transport local (privat), dupa
expriarea contractului existent.

e Realizarea unui studiu de oportunitate la nivelul orasului pentru stabilirea oportunitatii
investitionale, prin realizarea unei analize comparative, tehnico-economice si de
rentabilitate economica privind tipul sinumarul de mijloace de transport necesare pentru
modernizarea si eficientizarea 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.

e Crearea de trasee de autobus ce vor acoperi suprafetele nedeservite ale orasului Simeria
si al satelor apartinatoare (Sog).

e Informatizarea sistemului de transport in comun in orasul Simeria, cu scopul cresterii
atractivitatii sistemului de transport public.

e Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia
de noi mijloace de transport, statii moderne) cu masuri si actiuni de tip « soft », cum ar fi:
actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de transport
durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun
in detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor si
a infrastructurii nou create.

e Petermen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin amplasarea
in locuri vizibile a panourilor de informare privind traseele existente si a orarului de
transport ; aceasta este o masura simpla si eficientd, pe termen scurt, pana laintoducerea
sistemelor de informare inteligente, prin care, calatorii din Simeria pot fi informati despre
optiunile de calatorie cu transportul public.

15 Estimarile se bazeaza pe studii anterioare de referinta. Proiectele propuse vor face obiectul testarii si prioritizarii, urmand
ca proiectele selectate sa faca obiectul unor studii tehnice de detaliv. Cu ocazia elaborarii studiile de fezabilitate vor fi
stabilite solutiile tehnice recomandate, impreuna cu estimarile de cost corespunzatoare.
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Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora un plan de crestere a
atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Masurile care vizeaza
infrastructura vor fi sustinute si completate de alte masuri de ordin operational, cum ar fi masuri
de promovare si crestere a nivelului de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de
transport nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian si
sustinerea intermodalitatii prin amplasarea unor puncte de inchiriere si parcare biciclete, integrate
cu sistemul de transport.

Proiect de constientizare si campanie de informare publica- Acest proiect este o0 masura soft
aplicatd pentru a sustine favorizarea mijloacelor alternative de mobilitate. in cadrul acestul proiect
se vor implementa campanii media: postere, reclame publicitare, workshop-uri, prelegeri in scoli
si licee despre constientizarea beneficiilor pe care le ofera transportul alternativ.

Crearea de facilitati pentru posesorii de autovehicule electrice/hibride prin instalare de pompe de
reincarcare, reduceri pentru parcare in anumite zone de acces si subventii pentru achizitionare de
autovehicule electrice.

Politica de parcare (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, la
nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a publicului in vederea
eliminarii parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile
neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt in trafic. Acest
lucru poate firealizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma
implementarii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare a
parcarilor neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care permit identificarea
autovehicului parcat neregulamentar si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va
emite sanctiunile.

TABEL 6-3 PROIECTE OPERATIONALE

... B

S03 Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc 2 POR 3.2

S04 Infintarea trasee de transport public atat la nivelul o0.02  BL/AS
orasului Simeria, cat si in satele apartinatoare
Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem
de informare a pasagerilor (afisaje electronice in statii

- . o 0. POR 3.2
privind oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de 5 3
S06 parcurs, timp de asteptare)
Implementarea unei politici de parcare la nivelul
P . P P o POR3.2
S17 orasului

Reconfigurarea ciruclatiei rutiere- sistem de sensuri
unice pe axele identificate ( str. Teilor, Closca, Piata o0.01 BL/AS

S$18 Unirii, Petru Maior, Fabricii ).
Promovarea transportului electric prin amplasarea de

S20 puncte de alimentare pentru masinile electrice si o.5oo AS
hibride

S23 Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu dizabilitati 0.02 ~ BL/AS
Promovarea masurilor de carsharing la nivelul ariei de

S41 . e AS
influenta Simeria 0.03

Se propune ca toate proiectele de modernizare a infrastructurii rutiere incluse in PMUD si care
prevad reamanajari/reconfigurari ale parcarilor de langa bordura, sa fie dotate cu sisteme de
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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.

MEDIA EVENIMENTE EDUCATIE

AUTOBUZE
ELECTRICE
....................................... .
,-: ! SISTEM DE PLATA .. ws - SMART PARKING
".“ : INTELIGENT : :
TRASEE DIGITALIZATE : 5 m Eﬁ
| B 0 e R a0
.................. it TAXE DE ACCES PUNCTE DE . o
INCARCARE ELECTRICA  MONITORIZARE
E-TICKETING STIMULENTE VIDEO

['llTI

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urmatoarele:

Pentru realizarea investitiilor 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 moderne si nepoluante, Primaria Simeria 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 viitoare
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 Simeria sunt necesare:
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Elaborarea siimplementarea de proceduri de lucru
Eficientizarea activitatii
Elaborarea siimplementarea unei strategii de furnizare a serviciilor
La nivelul Primariei Simeria se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

Asumarea coordonarii siimplementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
Asumarea coordonarii siimplementarii PMUD

Extinderea sistemului de monitorizare video siimplementarea sistemului de management
al traficului

Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

TABEL 6-4 LISTA DE PROIECTE ORGANIZATIONALE

So1 Semnarea unui Contract Public de Servici cu o.1 BL
operatorul de transport public

S02 Infiintarea unui operator local de transport o) BL

S08 Masuri de promovare a beneficiilor transportului 0.078 POR3.2
alternativ in Simeria

S19 Masuri de promovare a beneficiilor transportului 0.078 POR3.2
alternativ in Simeria

S31 Masuri de crestere a sigurantei pietonilor 0.05 BL/AS

S35 Dezvoltarea unui sistem regional de transport publicin 3 BL/AS
comun

S36 Semnarea unui Contract Public de Servicii in 0.1 BL
conformitate cu Reg.CE 1370/2007

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime,
este necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista
reprezentantii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice,
in confomitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea
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 si 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 — raportarea anuala,
verificarea calculului si platii compensatiei din partea ADI Bali Trans in conditiile Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de solicitare
a Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice,
daca proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare
si se va solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii. Mai mult,
achizitiile de autovehicule electrice pentru persoane fizice si juridice vor fi sustinute prin eliminarea
taxelor locale pentru aceste autovehicule.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele
individuale, la momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an,
nivelul propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura, dotari,

175



active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa
permita realizarea investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

Pentru masuri de reducere a CO2: se vor propune masuri de descurajare a utilizarii autovehicului
personal, prin oferirea unor compensantii in schimbul utilizarii altor mijloace de deplasare(
bicicleta, transport public), se vor propune cresterea taxelor de impozit pentru detinerea de
autovehicule sunt sub EURO 6. Se vor dezvolta programe de incurjare a mersului pe bicileta si se
va creste spatiul verde pe cap de locuitor prin completarea aliniamentelor vegetale si crerea de noi
spatii verzi.

Pentru transportul public regional ( pe termen lung)- realizarea unui ADI cu 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 localitatile rurale si orasul cu rol

polarizator.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Tabel 6-5- Gruparea proiectelor pe teritorii si tematici

Investitional

Periurban/ S42-Modernizarea Si

metropolitan  extinderea infrastructurii
rutiere  Tn  zonele de
expansiune urbana ale
orasului Simeria
S37-Construire  terminale
intermodal -  Soseaua

Nationala-zona Bosch
S40-Dezvoltare
infrastructurii pentru
biciclete intre localitatile
apartinatoare si  orasul
Simeria 0.7

BL/AS
S44  Construire ruta
alternativa de acces in oras
cu  scopul  diminuarii
traficului in centrul orasului

Operational

S4a-Promovarea masurilor
de carsharing la nivelul ariei
de influenta Simeria

Organizational

S35

Dezvoltare
a unui sistem
regional de

transport public in
comun

S36 Semnarea
unui Contract
Public de Servicii in
conformitate cu
Reg.CE 1370/2007

Urban Sos Amplasare statii,
dotate cu sisteme digitale
inteligente
So7 Construire si dotare
autobaza operator de
transport
Sog9 Modernizarea
coridorului  N-S  pentru
deplasari  nemotorizate-

Str. 1 Decembrie

Si0 Amplasare resteluri
si  parcari de  mare
capacitate pentru biciclete

S03-Achizitie de mijloace de
transport ecologice- 4 buc
S04-Infintarea trasee de
transport public atat la
nivelul orasului Simeria, cat
si in satele apartinatoare
S06-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)

S01-Semnarea
unui Contract
Public de Servicii
cu operatorul de
transport public

S02-Infiintarea
unui operator
local de transport

S08-Masuri de
promovare a
beneficiilor

transportului

176




S13  Reabilitarea Si
modernizarea coridorului
E-V  pentru  deplasari

nemotorizate- Etapa 1 (
soseaua Nationala)

Si5  Amenajare spatiu
pietonal si piste velo pe
strada Progresului

S16  Modernizarea
continua a infrastructurii de
interes local - Etapa |

S21 Amenajarea  unui
nod de schimb al
mijloacelor de transport
public, in zona Garii Simeria
S22 Implementarea
sistem de monitorizare
video

S24  Reabilitarea si
modernizarea coridorului
E-V deplasari nemotorizate
si transport public- Etapa 2
(soseaua Nationald)

S25 Amenajare spatiii
publice si pietonale strada
Biscaria

S26 Amenajrea  piste
velo si pietonale pe tronson
Decebal

S27 Dezvoltare rute
cicloturistice pentru
promovarea obiectivelor
locale

S28 Crearea unor

coridoare pietonale in zona
centrald

S29 Realizarea unor
pasaje/pasarele pietonale
peste liniile CFR

S30 Reconfigurarea
spatiului  verde  Parcul
Tineretului

S32  Modernizare
coridor  Avram
Atelierelor-Traian
S33  Reconfigurare
intersectii zonele
identificate

S34 Modernizarea
continua a infrastructurii de
interes local - Etapa ll
interes local - Etapa ll

lancu-

Siy Implementarea unei
politici de parcare la nivelul
orasului

S18  Reconfigurarea
ciruclatiei rutiere- sistem de
sensuri  unice pe axele
identificate ( str. Teilor,
Closca, Piata Unirii, Petru
Maior, Fabricii ).

S20 Promovarea
transportului  electric  prin

amplasarea de puncte de
alimentare pentru masinile
electrice si hibride

S23  Cresterea
accesibilitatiii
persoane cu dizabilitati

pentru

alternativ in
Simeria
Si19-Masuri  de
promovare a
beneficiilor
transportului
alternativ in
Simeria
S31-Masuri de
crestere a
sigurantei
pietonilor
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La scara periurbana/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

e Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile cuprinse in zona urbana functionalg,
cum ar fi Simeria Veche, Uroi, Orastie, Barcia, atat prin transport public ecologic, dar si prin
crearea unor legaturi sigure pentru deplasarile blande

e Imbunatatirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul
rutier.

e Cresterea economiei prin atractia de noi investitori

e Vizibilitate crescuta din punct de vedere turistic

Tabel 6-6 Proiecte la scara periurband

Nr  Proiect Valoare Sursa

S35 Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in comun 3 BL/AS

S36 Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE 1370/2007 0.1 BL

S37 Construire terminale intermodal - Soseaua Nationald-zona Bosch 1.5 BL/AS
Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete ntre localitatile apartinatoare si orasul

Sqo _2VO P 1€ apart 3 0ras 07  BLJAS
Simeria

S41  Promovarea masurilor de carsharing la nivelul ariei de influenta Simeria 0.03 AS
Modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere in zonele de expansiune urbana

S42 e BL/AS
ale orasului Simeria
Construire rutad alternativa de acces in oras cu scopul diminudrii traficului in centrul

Shh orasului 1 BL/AS




Pe terment lung se propun urmatoarele proiecte:

Investitionale:

S36-Crearea unui terminal intermodal va asigura gradul de conectivitate intre zonele industriale si
zone urbanad a orasului Simeria. Impactul fluxului de navetisti sau investitior se va reflecta in
sistemul de gestiune al transportului public. Crearea unor punct de transfer va permite orasului
sa se decongestioneze.

S34 si S35- Cele doua proiecte sunt complementare proiectului de crearea nodurilor intermodale
la cele doua iesiri din orasului. Astfel prin infintarea unui operator regional prin cooperarea intre
localitatile componente, se asigura o conectivitate facila ce poate fi complet controlata.

La scara localitatilor de referinta-

La nivelul aglomerdrii urbane Simeria, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective
strategice:

e Promovarea transportului in comun;
e Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.
e Eliminarea parcarilor neregulamentare
e Promovarea unor mijloace de transport alternative;
e Inlocuirea masinii personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului cu
bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;
e Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
TABEL 6-7 LISTAREA PROIECTELOR IN RELATIA CU SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

Nr  Proiect Valoare Sursa

S01 Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de transport public 0.1 BL

S02 Infiintarea unui operator local de transport o) BL

S03  Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc 2 POR 3.2

S04 Infintarea trasee de transport public atat la nivelul orasului Simeria, catsiin  0.02 BL/AS
satele apartinatoare

S05 Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale inteligente 0.21 POR 3.2

S06 Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem de informare a o.5 POR 3.2

pasagerilor (afisaje electronice in statii privind oportunitatea de traseu,
conexiuni, durate de parcurs, timp de asteptare)

S07 Construire si dotare autobaza operator de transport 1 BL/AS

S08 Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ in Simeria 0.078 POR 3.2

S09 Modernizarea coridorului N-S pentru deplasdari nemotorizate- Str. 1 0.7 POR 3.2
Decembrie

S10 Amplasare resteluri si parcari de mare capacitate pentru biciclete 0.1 POR 3.2

S13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru deplasari nemotorizate- 0.25 POR 3.2
Etapa 1 ( soseaua Nationald)

S15 Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada Progresului 0.25 POR 3.2

S$16 Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapa | 1.7 PNDL
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S17 Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului o) POR 3.2

S18 Reconfigurarea ciruclatiei rutiere- sistem de sensuri unice pe axele identificate 0.01 BL/AS
(str. Teilor, Closca, Piata Unirii, Petru Maior, Fabricii ).

Si19 Masuride promovare a beneficiilor transportului alternativ in Simeria 0.078 POR 3.2

S20 Promovarezlzl ’.cranspor’FuIUi.eI.ec’Fric prin amplasarea de puncte de alimentare e AS
pentru masinile electrice si hibride

S21 Arjﬂfe'na?jareg unui nod de schimb al mijloacelor de transport public, in zona 1o BL/AS
Garii Simeria

S22 Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR 3.2

S23 Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu dizabilitati 68 BL/AS
Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V deplasari nemotorizate si

S24 . . < 2.00 POR 3.2
transport public- Etapa 2 ( soseaua Nationala)

S25 Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria 0.15 POR 3.2

S26 Amenajrea piste velo si pietonale pe tronson Decebal 0.500 AS

S27 Dezvoltare rute cicloturistice pentru promovarea obiectivelor locale 0.1 BL/AS

S29 Realizarea unor pasaje/pasarele pietonale peste DN7 0.1 BL/AS

S30 Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului 0.5 POR13.1

S31 Masuri de crestere a sigurantei pietonilor 0.05 BL/AS

S32 Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian 0.03 BL/AS

S33 Reconfigurare intersectii in zonele identificate 2 BL/AS

S34 Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapa Il 1.2 BL/AS

S38 Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale identificate 1.50 BL/AS

S39 Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe strada Traian 0.25 BL/AS
Constructie/amenajare locuri de parcare de tip smart parking si regenerare

543 urbana in zonele cu densitate ridicata BL/AS

Crearea unor trasee pentru bicilisti facile si eficiente

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

Accesibilitate
Sustenabilitate

Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

Achizitia de material rulant nou

Amplasarea statiilor de asteptare pentru transportul public
Incheierea unui nou Contract de servicii publice.
Informatizarea transportului public

Crearea unei atobaze

Modernizarea infrastructurii rutiere si a circulatiilor pietonale pe principalele axe de
intrare/iesire din oras, inclusiv asigurarea sigurantei in utilizarea podurilor de pe traseele

cele mai utilizate
Cresterea sigurantei in trafic
Implementarea politicii de parcare in zona centrala
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La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul zonei cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea mobilitatii
populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si dezvoltarea unor spatii public atractive si
functionale.

Beneficii asteptate ale implementarii Planului sunt:

e Promovarea spatiilor publice de calitate
e Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
e Beneficii pentru mediu si sanatate.

e Cresterea economiei si promovarea identitatii locale

Zona Centrala

Tabel 6-8 Lista de proiecte cu impact asupra zonelor complexe identificate

Nr  Proiect Valoare Sursa

S11 Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.25  POR13.1/AS
$12 Modernizarea coridorului Central-Avram lancu-Atelierelor 0.7 POR 3.2
S14 Traseu pietonal intre Liceul Anghel Saligny si Parcul Dendrologic 0.26 POR 3.2
S28 Crearea unor coridoare pietonale in zona centrala 0,4 BL/AS

Propunerile pentru zona centrald a orasului Simeria se axeaza pe reabilitarea spatiilor pubicesi
crearea unui mediu atractiv pentru pietoni si bicilisti, propunand masuri de reducere a transpotului
motorizat. Proiectele propuse pentru zona centrald se concentreaza pe promovarea ,mobilitatii
verzi” si pe crearea unui mediu optim ce poate fi usor de parcurs prin deplasarile blande. Prima
etapa se reconfigurarea axei centrale si a principalelor spatii pietonale. In a doua etapd, continua
promovarea mijloacelor alternative de mobilita si se propune crearea unui nou traseu pietonal
alternativ c3tre zona Parcului Central. In aceastd etapa se pune accentul pe contrurarea imaginii
locale ce defineste zona centrala a orasului Simeria prin texturi unitare, vegetatie directionata spre
puncte de interes, spatii comerciale ofertante, mobilier urban inteligent si promovarea deplasarilor
blande.
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EVALUAREA MOBILITATII PENTRU CELE
TREI NIVELURI TERITORIALE




7. Evaluarea mobilitatii pentru cele trei niveluri
teritoriale

Asa cum s-a precizat n cadrul sectiunii 5.2, Strategia de Dezvoltare va include un scenariu Do-
Something, ale cdrui rezultate de impact vor fi evaluate dintr-o perspectiva incrementala in
comparatie cu Scenariul de Referinta.

7.1.  Eficienta economica
Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de
dezvoltare a transportului urban in Orasul Simeria.

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al Orasului a fost rulat. Ulterior, a
fost realizata si o Analiza Cost-Beneficiu. Principalele rezultatele sunt prezentate in tabelul
urmator.

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de mobilitate
urbana integratd, produce urmatoarele efecte:
Asupra cererii de transport

o Urmare aimplementarii proiectelor, numarul total de vehicule*km scade cu 7,9% n anul 2030,
iar numarul de vehicule*ore scade cu 26,2% la nivelul anului de prognoza 2030.

o Reducerea traficului motorizat (sub forma reducerii parcursului total al pasagerilor si
marfurilor) precum si reducerea timpului de parcurs urmare a cresterii vitezelor medii de
circulatie

Eficienta economica

o Indicatorii de eficienta economica sunt favorabili, raportul beneficii/costuri fiind supraunitar
TABEL 7-1 REZULTATELE DE IMPACT ASUPRA EFICIENTEI ECONOMICE IN SCENARIUL " A FACE CEVA"

Valoare Do Valoare Do

Variatie Variatie

Obiective generale Indicatori Something Something

2023 2030

DM2023 -
DS2023

DMz2030 -
DS2030

Eficienta Rata Internd de Rentabilitate

- - % - 12.40%
Economica Economicd

7.2. Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013
se constata ca se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului
energetic - 69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul
industria energetica reprezintd 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre
UE si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este
responsabil de o mare parte a poludrii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica.
Volumul de transport este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul
de marfuri. Aceasta crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor
mijloace de transport.
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Tn ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece suntimpuse norme mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poludrii pe trama stradala
majora prin:

o Reducerea congestiei in puncte cheie

o Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos
o Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de serd si emisiile poluante
generate de transport se reduc cu 19,9% pe perioada de perspectiva 2018-2030, conform datelor
prezentate anterior.

TABEL 7-2 REZULTATELE DE IMPACT ASUPRA MEDIULUI TN SCENARIU "A FACE CEVA"

Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective generale Indicatori Something Something DM2023 - DM2030 -
2023 2030 DS2023 DS2030

i i -, - 0, - v
Impactul asupra Poluarea atmosferica (pulberi) |tone-an 228.6 244.5 b 18.1% Wy 19.9%
mediului Emisiile GES tone-an 68,998.3 73,791.6 ¥ -181% W -19.9%

7.3. Accesibilitate
Plansa urmatoare prezinta afectarea fluxurilor de trafic pe retea la orizontul de perspectiva 2030,
in conditiile implementarii strategiei de imbunatatire a transportului urban din orasul Simeria.
Se poate observa ca implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata a
fluxurilor de trafic. Pe langd reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si
scurtarea lungimilor de parcurs.
Se poate concluziona ca scoate in afara orasului a traficului de tranzit, va imbunatati conditiile de
viatd in orasul Simeria prin:
o Reducerea poluarii fonice si chimice
o Cresterea gradului de siguranta al pietonilor si biciclistilor
o Cresterea fluentei circulatiei
@)

Diminuarea semnificativa a socurilor mecanice induse de vehiculele grele asupra imobilelor
istorice

Tabel 7-3 Rezultatele de impact asupra accesibilitdtii in scenariul ”A face ceva”

Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective generale Indicatori Something Something DM2023 - DM2030 -
2023 2030 DS2023 DS2030
Scaderea duratei medii de minute, pe intreaga retea modelata 2 2 U -181% U -18.6%
- deplasare (2030)
Accesibilitate - - m = <

Cresterea vitezei medii de km/h, pe intreaga retea modelata . . A 154% A 159%

deplasare (2030) 419 443 54 57

Tn urma implementarii strategiei este estimate ¢ numarul de locuitori care va avea acces facil la o

statie de transport public va creste cu 10.6% in 2030 in scenariul interventionist.

Din testarea pachetului de proiecte a reiesit ca durata medie de deplasare scade cu 18.6%, de la
17.1 minute la 14.4 minute si viteza de deplasare pentru toate categoriile de mijloace de transport
(inclusiv cele care efectueazi transportul public) va creste cu 15.7%.

7.4. Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele
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riscurilor rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a
sigurantei rutiere, de cat de bine Tsi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste
aspecte sunt abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei
rutiere este numarul de kilometri-vehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul.

Din aceste date reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de kilometri-
vehicul. Prin urmare, concluzionam ca reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce
la cresterea sigurantei retelei, prin reducerea numarului de accidente.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 19,4%, beneficiile
din cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere importanta din total beneficii
actualizate.

TABEL 7-4 REZULTATELE DE IMPACT ASUPRA SIGURANTEI IN SCENARIUL A FACE CEVA"

Valoare Do Valoare Do Variatie

Variatie

DM2030 -
DS2030

Obiective generale Indicatori Something Something DM2023 -

2023 2030 DS2023

Reducerea numarului de

- 0, - 0,
accidente 7 9 v 12.9% b oaam

Siguranta numar, pe an
Toate proiectele care se vor implementa au prevazuta cresterea gradului de siguranta prin
separarea si protejarea fizica a trotuarelor fata de circulatiile auto, fata de situatia actuala, fiind
estimata o crestere cu aproximativ 53% a lungimii trotuarelor care vor fi protejate astfel.

Trecerile de pietoni vor fi modernizate si semnalizate mai bine pentru a putea fi observate de la
distanta in orice conditii, intersectiile semaforizate fiind dotate cu sisteme pentru persoanele cu
handicap.

7.5.  Calitatea vietii
Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiazd de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Simeria calitatea vietii si a mediului urban se va

imbunatati prin:

Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
Spatii publice de calitate si accesibilizate
imagine urbana mai buna
Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
o Reducerea congestiei in puncte cheie.
TABEL 7-5 REZULTATELE DE IMPACT ASUPRA CALITATII VIETI IN SCENARIUL ”A FACE CEVA”

O O O O

Valoare Do Valoare Do
Something Something

Variatie Variatie

Obiective generale Indicatori

DM2023 -
DS2023

DMz2030 -
DS2030

2023 2030

Reducerea traficului in zona
urbana

mil. vehicule-km

Calitatea vietii W 49% v 5%

o Traficul din zona urbana se va reduce cu 5.7%
o Traficul greu si de tranzit din zona centrald se va reduce cu 17.5%
o Raportul dintre cererea si oferta de locuri de parcare in zona urband va scadea cu 7.3%
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CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA
PROIECTELOR PE TERMEN SCURT,
MEDIU, LUNG




8. (Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe
termen scurt, mediu si lung

8.1. Cadrul de prioritizare
Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru elaborarea
strategiei de prioritizare a proiectelor.

TABEL 8-1 LISTA LUNGA A INTERVENTIILOR PROPUSE

Nr. Descriere proiect Valoare Sursa
1 Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul o1 BL
de transport public '
Infiintarea unui operator local de transport o) BL
3 Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc 2 POR 3.2
Infintarea trasee de transport public atat la nivelul
4 €a trasee de transport publc 0.02 BL/AS
orasului Simeria, cat si in satele apartinatoare
5 Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale inteligente  0.21 POR 3.2
6 Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem
de informare a pasagerilor (afisaje electronice in statii o POR 2.2
privind oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de > 3
parcurs, timp de asteptare)
7 Construire si dotare autobaza operator de transport 1 BL/AS
8 Masuri de promovare a beneficiilor transportului
o p . P 0.078 POR3.2
alternativ in Simeria
9 Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari
. . 0. POR 3.2
nemotorizate- Str. 1 Decembrie 7 3
10 Amplasare resteluri si parcari de mar i ntr
mplasare esteluri si parcari de mare capacitate pentru o1 POR 3.2
biciclete
11 Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.25 POR13.1/AS
12 Modernizarea  coridorului  Central-Avram  lancu-
. 0.7 POR3.2
Atelierelor
13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru
< ’ . . < 0.25 POR3.2
deplasari nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationala)
Tr ietonal intre Liceul Anghel Saligny si Parcul
14 aseu ple.to al intre Liceu ghel Saligny si Parcu 0.26 POR 3.2
Dendrologic
15 Amenajare. spatiu pietonal si piste velo pe strada 0.25 POR3.2
Progresului
16 Modernizarea continua a infrastructurii de interes local
1.7 PNDL
- Etapall
Implementar nei litici rcare la nivelul
17 ple .e tarea unei politici de parcare la nivelu o POR 3.2
orasului
18 Reconfigurarea ciruclatiei rutiere- sistem de sensuri
unice pe axele identificate ( str. Teilor, Closca, Piata o0.01 BL/AS
Unirii, Petru Maior, Fabricii ).
1 Masuri de promovare a beneficiilor transportului
3 P P 0.078 POR 3.2

alternativ in Simeria
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Nr.

20
21
22

23
24

25
26
27

28
29

30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41

42

43

A

Descriere proiect

Promovarea transportului electric prin amplasarea de
puncte de alimentare pentru masinile electrice si hibride
Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor de
transport public, Tn zona Garii Simeria

Implementarea sistem de monitorizare video

Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu dizabilitati
Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V deplasari
nemotorizate si transport public- Etapa 2 ( soseaua
Nationald)

Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria
Amenajrea piste velo si pietonale pe tronson Decebal
Dezvoltare rute cicloturistice pentru promovarea
obiectivelor locale

Crearea unor coridoare pietonale in zona centrald
Realizarea unor pasaje/pasarele pietonale peste liniile
CF

Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului
Masuri de crestere a sigurantei pietonilor

Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian
Reconfigurare intersectii in zonele identificate
Modernizarea continua a infrastructurii de interes local
- Etapall

Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in
comun

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

Construire terminale intermodal - Soseaua Nationala-
zona Bosch

Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale
identificate

Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe
strada Traian

Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete intre
localitatile apartinatoare si orasul Simeria

Promovarea masurilor de carsharing la nivelul ariei de
influenta Simeria

Modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere in
zonele de expansiune urbana ale orasului Simeria
Constructiefamenajare locuri de parcare de tip smart
parking si regenerare urbana in zonele cu densitate
ridicata

Construire rutd alternativa de acces in oras cu scopul
diminuarii traficului Tn centrul orasului
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Valoare

0.500

1.2

0.4
0.02

2.00

0.15
0.500

0.05
0.03

1.2

1.5

1.50

0.25

0.7

0.03

Sursa

AS

BL/AS

POR3.2
BL/AS

POR3.2

POR3.2
AS

BL/AS
BL/AS
BL/AS

POR13.1
BL/AS
BL/AS
BL/AS

BL/AS
BL/AS
BL

BL/AS
BL/AS
BL/AS
BL/AS
AS

BL/AS

BL/AS

BL/AS



Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economicd, Analiza Financiara si Analiza
de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din sectorul
Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar analiza economica
deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societdtii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul
investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliatd a evaluarii
proiectelor.

Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata mai jos (sursa: MPGT).

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului

2. Identificarea proiectului

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

Daca VANF >0 Daca VANF<0
Proiectul nu necesita Proiectul necesita sprijin
sprijin financiar de la UE financiar de la UE

5. Analiza economica

-De la preturi de piaté la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

Daca VANE <0 Daca VANE > 0

Impactul social al
proiectului este
negativ.

Impactul social al
proiectului este pozitiv.

6. Evaluare ariscurilor
-Analiza de senzitivitate;
-Distributie probabild a variabilelor critice;
-Analiza de risc;
-Estimarea nivelelor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (oras, regiune sau tara), nu numai punctul
de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiard este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. In vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite
ajustari pentru variabilele utilizate n cadrul analizei financiare.

Principiile simetodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta
Cu:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeanad, pentru
perioada de programare 2014-2020;

o HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii
analizei cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de
cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificarii 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 recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor
nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the
Structural Instruments” — ACIS, 2009;

o ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a
Proiectelorin Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei
Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM
pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera la
urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de

fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor
socio-economice indirecte;

o Valoarea timpuluisi congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de
trafic, intarzierile nejustificate);

o Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
o Costuri de mediu;

o Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital
pentru implementarea proiectului, costurile de fintretinere, operare i
administrare, valoarea reziduala).
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Rata de actualizare sociala (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor
in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in “Guide to Cost-
benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020’
(pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare

de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

Anexa 2 include o notd metodologicd in care sunt descrise ipotezele de calcul implicate la
elaborarea analizelor cost-beneficiu pentru proiectele identificate in cadrul Strategiei de
Dezvoltare.

Rezultate

Proiectele ce au putut fi modelate cu ajutorul Modelului de Transport au facut obiectul analizelor
cost-beneficiu, aplicandu-se metodologia descrisa in Anexa 2.

Tabelul urmator prezintd lista lungd a interventiilor identificate in urma analizelor legate de
identificarea problemelor si definirea obiectivelor operationale, impreuna cu costurile de investitie
estimate.

In urma analizarii proiectelor propuse in functie de criteriile Analizei multicriteriale, sortarea
proietelor este urmatoarea:

Prioritizarea proiectelor si Planul financiar

Consultantul a intocmit o estimare a costurilor planului de mobilitate urbana integrata, insotit de
o planificare bugetara multianuala a acestuia, impreuna cu sursele preconizate de finantare. S-au
considerat Tn acest scop resursele guvernamentale si municipale prezente si preconizate pentru
viitor care sunt disponibile pentru investitii in sectorul transporturilor pentru Orasul Simeria. De
asemenea, consultantul a evaluat sursele de finantare externa preconizate.

Aceasta componenta a fost finalizata cu producerea unui plan de actiune pe termen scurt (pana in
2020), mediu (2023) si lung (panad in 2030). Pentru fiecare actiune s-au definit urmatoarele (a se
vedea fisele de proiect(:

. scurta descriere a actiunii;
. estimarea de cost pentru fiecare perioada de implementare si globalg; si
. 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 criteriului de eficienta economica, respectiv Rata Interna de
Rentabilitate

Prioritizarea interventiilor de tip soft a avut in vedere analiza problemelor identificate si
identificarea obiectivelor strategice si operationale.
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‘ Fonduri Europene
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@ Altesurse 2lcf TR o

‘ Buget Local
7.88 m“€%

7.87mil € 8.82mil € 11.08mil €

FIGURA 8-1 SCHEMA FINANCIARA ABORDATA PENTRU ORASUL SIMERIA

Asadar, interventiile identificate pot fi finantate doar partial in perioadele definite (2020, 2023).
Este nevoie de identificarea de surse de finantare suplimentare, pentru a fi asigura sustenabilitatea
planului de actiune.

Alocarea proiectelor pe surse de finantare s-a facut pe baza urmatoarelor principii:

1. Au avut prioritate proiectele propuse pentru finantare comunitara nerambursabila; din
pacate, datorita alocarii financiare subdimensionate in raport cu necesitatile de dezvoltare ale
sistemului de transport in orasul Simeria, alocarea financiara disponibila prin POR Axa 3.2 va
acoperi proiectele de modernizare a traselor pietonale si coridorului central, implementarea
sistemului de monitorizare video si management trafic, realizarea de infrastructura velo si
pietonala si promovarea transportului electric.

2. Au fost incluse apoi o serie de proiecte intr-o “rezerva POR”, in cuantum de 100% fata de
alocarea oficiala POR 2014-2020 Axa 3.2 pentru orasul Simeria. In cazul in care aceasta sursa de
finantare nu va fi accesata in perioada urmatoare, aceste proiecte vor fi finantate cu prioritate de
la Bugetul local / credite atrase.
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3. Se recomanda obtinerea de credite pe termen lung pentru finantarea lucrarilor de
anvergura la nivelul orasului, mai ales tinand cont de bugetul local destul de limitat, astfel incat,
pentru exercitiul nostru, am utilizat o sursa comuna — Buget local/Alte surse atrase.

4. In functie de prioritizarea proiectelor in cadrul Analizei Multicriteriale, precum si in cadrul
Analizei de Admisibilitate, precum si de potentiala eligibilitate a proiectelor in cadrul unei surse de
finantare, au fost alocate proiectele 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 lucrari ar fi putut fi finantate si din fonduri europene.

Dupa obtinerea rezultatelor prin Analiza cost-beneficiu, a fost efectuata o Analiza Multicriteriala,
pe baza unei grile de evaluare mai ample, care a luat in calcul indicatori in directa legatura cu
obiectivele strategice PMUD - eficienta economica, accesibilitate, protectia mediului, calitatea
vietii si siguranta.

Rezultatele analizei multi-criteriale pe fiecare obiectiv au fost prezentate in capitolul 7. AMC
pentru fiecare proiect in parte este prezentata in Anexa 8.

Analiza de admisibilitate a ierarhizat proiectele pe baza unei grile de evaluare, prezentata in
capitolele anterioare, care cuprinde indicatori de evaluare privind capacitatea si disponibilitatea
tehnica de realizare a unui proiect. Astfel, este evaluata maturitatea proiectului, conditionalitatea
tehnologica fata 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 si de punctajul obtinut 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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Interventii pe termen scurt (2018-2020)

Proiecte propuse etapa | 2018-2020

amenajare spatii pietonale si veloSog, S12, S13, S15.
modernizare infrastructura rutiera-S16,
traseu transport public-So4
autobaza-So7

reconfigurare spatiu public zona centrala-Saa

FIGURA 8-2 LOCALIZAREA PROIECTELOR DIN ETAPA |
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Pe termen scurt, vor fi realizate urmatoarele interventii:

TABEL 8-2 PRIORITIZAREA INTERVENTIILOR PE TERMEN SCURT (2018-2020)

Cod

=]
~+
3
(1)
3
[=s
©
m
-+
1]
=
3
m
=
3
1]
=2
c
~~
N
[e]
N
[y
1
N
[]
N
w
N

Proiect

Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de transport
public
Infiintarea unui operator local de transport

Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc

Infintarea trasee de transport public atat la nivelul orasului Simeria,
cat sin satele apartinatoare

Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale inteligente

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 Simeria

Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari nemotorizate- Str. 1
Decembrie

Amplasare resteluri si parcdri de mare capacitate pentru biciclete
Reconfigurarea spatiulu public Parc Central

Modernizarea coridorului Central-Avram lancu-Atelierelor

Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru deplasari
nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationald )

Traseu pietonal intre Liceul Anghel Saligny si Parcul Dendrologic
Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada Progresului
Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapa |

Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului

Reconfigurarea ciruclatiei rutiere- sistem de sensuri unice pe axele
identificate ( str. Teilor, Closca, Piata Unirii, Petru Maior, Fabricii).
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Valoare

0.02

0.21

0.5

0.078
0.7
0.1
2.25
0.7
0.25
0.26

0.25

1.7

0.01

Sursa
BL

BL

POR 3.2

BL/AS

POR 3.2

POR 3.2

BL/AS
POR 3.2
POR 3.2
POR 3.2
POR23.1/AS
POR 3.2
POR 3.2
POR 3.2
POR 3.2
PNDL
POR 3.2

BL/AS



Pe termen mediu, vor fi realizate urmatoarele interventii:

TABEL 8-3 PRIORITIZAREA INTERVENTIILOR PE TERMEN MEDIU (2021-2023

Cod Proiect M euro Perioada
FEEET Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ in Simeria  0.078 POR 3.2
Promovarea transportului electric prin amplasarea de puncte de
. - L 0.500 AS
alimentare pentru masinile electrice si hibride
Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor de transport public, in
R . BL/AS
zona Garii Simeria
PR Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR3.2
a Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu dizabilitati 0.02 BL/AS
Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V deplasari nemotorizate
S24 . o . - 2.00 POR 3.2
si transport public- Etapa 2 ( soseaua Nationald)
a Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria 0.15 POR3.2
a Amenajrea piste velo si pietonale pe tronson Decebal 0.500 AS
S27 Dezvoltare rute cicloturistice pentru promovarea obiectivelor locale 0.1 BL/AS
a Crearea unor coridoare pietonale in zona centralad 0,4 BL/AS
a Realizarea unor pasaje/pasarele pietonale peste liniile CF 0.1 BL/AS
m Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului 0.75 POR 131
S31 Masuri de crestere a sigurantei pietonilor 0.05 BL/AS
m Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian 0.03 BL/AS
m Reconfigurare intersectii in zonele identificate 2 BL/AS
S34 Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapa |l 12 BL/AS

Prioritatile stabilite pe termen mediu acopera domeniile de actiune strategice formulate anterior,
anume:, infrastructura rutiera, infrastructura velo si pietonala, implementarea unui sistem de
management al traficului si promovarea transportului electric.

Interventii pe termen lung (2024-2030)

Pe termen lung, vor fi realizate urmatoarele interventii:

196



FIGURA 8-3 LOCALIZAREA PROIECTELOR PROPUSE IN ETAPA |1 2021-2023

Proiecte propuse etapa |l 2021-2023

mmmm amenajare spatii pietonale si velo S24, s25.
=== modernizare infrastructura rutiera-S16,
spatiu public-S30
reconfigurare intersectii-S33
ZZ= noi legaturi pietonale/velo-S29

{7y creare de trasee pietonale in zona central3-S28
e n0d de schimb mijloace de transport-521
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TABEL 8-4 PRIORITIZAREA INTERVENTIILOR PE TERMEN LUNG (2023-2030)

Cod Proiect Perioada

a Dezvoltarea unui sistem regional de transport publicin comun 3 BL/AS
Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu o BL
Reg.CE 1370/2007 ’

S37 Construire terminale intermodal - Soseaua Nationala-zona Bosch 1.5 BL/AS

Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale identificate ~ 1.50  BL/AS

Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe strada Traian ~ 0.25  BL/AS

Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete fintre localitatile

YA) o . L 0. BL/AS
& apartindtoare si orasul Simeria 7 /

S41 Promovarea masurilor de carsharing la nivelul ariei de influenta AS
Simeria 0.03
Modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere in zonele de

S42 . T - . 1 BL/AS
expansiune urbana ale orasului Simeria
Constructie/amenajare locuri de parcare de tip smart parking si

S43 / ! parkare de tip parking st BL/AS
regenerare urbana in zonele cu densitate ridicata

SyAA8 Construire rutd alternativd de acces in oras cu scopul diminuarii BL/AS
traficului in centrul orasului 1

Prioritatile stabilite pe termen lung (orizont 2030) includ, pe langa continuarea investitiilor pentru
cresterea atractivitatii mobilitatii sustenabile (velo si pietonal), proiecte privind imbunatatirea
infrastructurii rutiere, prin cresterea accesibilitatii la zonei urbane functionale si crearea de legaturi
facile. De asemenea, in aceastd etapa se pune accentul pe sustinerea noilor zone dezvoltate si
asigurarea accesibilitatii fata de restul orasului si punctele de interes ale acestuia.

Tabel urmator prezinta prioritatile de investitii alocate perioadelor de implementare 2018-2020-2023,

respectiv termen scurt si mediu pentru interventiile ce au ca surse de finantare identificate fonduri
nerambursabile, in spetd Programul Operational Regional 2014-2020. De asemnea se regaresc si
proiecte pe axa de finatare 13.1- Imbunatatirea calitatii vietii populatiei in orasele mici si mijlocii din
Romania
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Proiecte propuse etapa lll 2024-2030

ﬂ.----

mmmm amenajare spatii pietonale si veloS38, S39, S40 I
s== construire ruta alternativa-S44 TR

@ noditermodal-S37
modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere-S42

FIGURA 8-4 LOCALIZARE PROIECTELOR DIN ETAPA lll 2024-2030
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TABEL 8-5 LISTA PROIECTELOR CARE SUNT PROPUSE A FI FINANTATE DIN FONDURI NERAMBURSABILE

Cod Proiect Meuro  Sursa Perioada ‘
S03 Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc 2 POR 3.2 2018-
2020
S05 Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale inteligente 0.21 POR3.2 2018-
2020
S06 Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui sistem de o.5 POR 3.2 2018-
informare a pasagerilor (afisaje electronice in statii privind 2020
oportunitatea de traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de
asteptare)
S08 Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativin  0.078 POR3.2 2018-
Simeria 2020
S09 Modernizarea coridorului N-S pentru deplasari nemotorizate- 0.7 POR3.2 2018-
Str. 1 Decembrie 2020
S10 Amplasare resteluri si parcari de mare capacitate pentru o.1 POR3.2 2018-
biciclete 2020
Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.25 POR13.1/AS 2018-
S11 ’ 2020
$12 Modernizarea coridorului Central-Avram lancu-Atelierelor 0.7 POR 3.2 2018-
2020
S13 Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru deplasari  0.25 POR3.2 2018-
nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationald) 2020
S14 Traseu pietonal intre Liceul Anghel Saligny si Parcul 0.26 POR 3.2 2018-
Dendrologic 2020
S15 Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada Progresului  0.25 POR3.2 2018-
2020
Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului 0 POR3.2 2018-
S$17 ’ 2020
s19 I\/!asur.i de promovare a beneficiilor transportului alternativ in 0.078 POR 3.2 2021-
Simeria 2023
. o : 2021-
S22 Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR3.2 2023
$24 Reabilitarea 5| modernizare.a coridorului  E-V de.plasévri 5 00 POR 3.2 2021-
nemotorizate sitransport public- Etapa 2 ( soseaua Nationald) 2023
S25 Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria 0.15 POR3.2 22:
: o : : 2021-
S30 Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului 0.5 POR 131 2023
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TABEL 8-6 LISTA PROIECTELOR FINALE PRIORITIZARE PE ORIZONTURI DE TIMP

Semnarea unui Contract
Public de  Servicii cu
operatorul de transport

public
Infiintarea unui operator local
de transport

Achizitie de mijloace de
transport ecologice- 4 buc

Infintarea trasee de transport
public atat la nivelul orasului
Simeria, cat si in satele
apartinatoare

Amplasare statii, dotate cu
sisteme digitale inteligente

Implementarea unui sistem
e-ticketing si a unui sistem de
informare a  pasagerilor
(afisaje electronice in statii
privind oportunitatea de

0.1

0.02

0.21

0.5

BL

BL

POR 3.2

BL/AS

POR 3.2

POR 3.2

Etapa Il (2021 - 2023)

Nr
Sig9

S20

S21

S22

S23

S24

Proiect

Masuri de promovare a
beneficiilor
transportului alternativ
in Simeria

Promovarea
transportului  electric
prin amplasarea de
puncte de alimentare
pentru masinile
electrice si hibride
Amenajarea unui nod
de schimb al mijloacelor
de transport public, in
zona Garii Simeria
Implementarea sistem
de monitorizare video

Cresterea accesibilitatiii

pentru persoane cu
dizabilitati

Reabilitarea si
modernizarea
coridorului E-V

deplasari nemotorizate
si transport public-
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Valoare Sursa

0.078

0.500

1.2

0.4

0.02

2.00

POR
3.2

AS

BL/AS

POR
3.2

BL/AS

POR
3.2

Etapa lll (2024-2030)

Nr
S35

S36

S37

S38

S39

S40

Proiect
Dezvoltarea unui
sistem regional de

transport public in
comun

Semnarea unui
Contract Public de
Servicii in
conformitate cu

Reg.CE 1370/2007

Construire terminale
intermodal - Soseaua
Nationald-zona Bosch

Extinderea Si
amenajarea traseelor
velo si  pietonale
identificate
Amenajare spatii
pietonale si piste de
bicicilete pe strada
Traian

Dezvoltare
infrastructurii  pentru
biciclete intre
localitatile

apartindtoare si orasul
Simeria

Valoare
3

1.5

1.50

0.25

0.7

Sursa
BL/AS

BL

BL/AS

BL/AS

BL/AS

BL/AS



traseu, conexiuni, durate de
parcurs, timp de asteptare)

Construire si dotare autobaza
operator de transport

Masuri de promovare a
beneficiilor transportului
alternativ in Simeria

Modernizarea coridorului N-S
pentru deplasari
nemotorizate- Str. 1
Decembrie

Amplasare resteluri si parcari
de mare capacitate pentru
biciclete

Reconfigurarea spatiulu
public Parc Central

Modernizarea coridorului
Central-Avram lancu-

Atelierelor

0.078

0.7

2.25

0.7

BL/AS

POR 3.2

POR 3.2

POR3.2

POR13.2/AS

POR 3.2

Etapa Il (2021 - 2023)
Nr  Proiect

Etapa 2 ( soseaua
Nationala)

S25 Amenajare spatiii
publice si pietonale
strada Biscaria

S26 Amenajrea piste velo si
pietonale pe tronson
Decebal

S27 Dezvoltare rute
cicloturistice pentru
promovarea
obiectivelor locale

S28 Crearea unor coridoare
pietonale in  zona
centrald

S29 Realizarea unor

pasaje/pasarele

202

Valoare Sursa

0.15

0.500

0.1

0,4

0.1

POR
3.2

AS

BL/AS

BL/AS

BL/AS

Etapa lll (2024-2030)
Nr  Proiect

S41 Promovarea masurilor
de carsharing la nivelul
ariei de influenta
Simeria

S42  Modernizarea Si
extinderea
infrastructurii rutiere in
zonele de expansiune
urband ale orasului
Simeria

S43 Constructie/lamenajare
locuri de parcare de tip
smart  parking i
regenerare urbana in
zonele cu densitate
ridicata

S44 | Construire ruta
alternativa de acces in
oras cu scopul

diminuarii traficului n
centrul orasului

Valoare Sursa

0.03

AS

BL/AS

BL/AS

BL/AS



Reabilitarea si modernizarea
coridorului  E-V  pentru
deplasari nemotorizate-
Etapa 1 ( soseaua Nationala )
Traseu pietonal intre Liceul

Anghel Saligny si Parcul
Dendrologic

Amenajare spatiu pietonal si
piste velo pe strada

Progresului,

Modernizarea continua a
infrastructurii de interes local
- Etapall

Implementarea unei politici
de parcare la nivelul orasului

Reconfigurarea ciruclatiei
rutiere- sistem de sensuri
unice pe axele identificate (
str. Teilor, Closca, Piata
Unirii, Petru Maior, Fabricii ).

0.25

0.26

0.25

1.7

0.01

10.128

POR 3.2

POR 3.2

POR 3.2

PNDL

POR 3.2

BL/AS

Etapa Il (2021 - 2023)

Nr

S30

S31

S32

S33

S34

Proiect

pietonale peste liniile
CF

Reconfigurarea
spatiului verde Parcul
Tineretului

Masuri de crestere a
sigurantei pietonilor

Modernizare  coridor
Avram lancu-
Atelierelor-Traian
Reconfigurare
intersectii  in  zonele
identificate

Modernizarea continua
a infrastructurii  de
interes local - Etapalll

203

Valoare

0.75

0.05

0.03

1.2

9.078

Sursa

POR
13.1

BL/AS

BL/AS

BL/AS

BL/AS

Etapa Il (2024-2030)
Nr  Proiect

TOTAL

Valoare Sursa

11.080



8.2. Prioritatile stabilite

Prin PMUD Simeria se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si
prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

e Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea uneiinfrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor;

e Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective;

e Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

Riscuri privind implementarea proiectelor selectate in scenariul optim PMUD

Implementarea proiectelor care alcatuiesc scenariul optim de dezvoltare a mobilitatii in orasul Simeria

poate fi afectatd de o serie de riscuri de natura tehnicd, legislativd, financiara, dintre care putem

enumera:

TABEL 8-7RISCURI, EFECTE SI MASURI POTENTIALE DE EVITARE/REMEDIERE IN IMPLEMENTAREA PMUD

Masuri potentiale pentru evitare/remediere

Legislativ | Lipsa unei reglementari | Cresterea gradului de motorizare peste | Implementarea de echipamente cu rol de
nationale privind timbrul | procentul luat in calcul in modelul de | monitorizare continua a valorilor de CO2 in
de mediu pentru | transport, in special cu autovehicule | cadrul proiectelor finantate, pentru a putea
vehiculele cu norma de | second-hand cu norma de poluare ' cuantifica in mod obiectiv cresterea emisiilor
poluare ridicata ridicata (non-euro, euro2, euro3), care | GES provenite din cresterea exceptionala,

vor conduce la cresteri ale emisiilor de | neplanificata, a gradului de motorizare
CO2, in ciuda eforturilor investitionale
locale de diminuare a cotei modale auto

Legislativ | Lipsa unei claritati privind | Intarziere in demararea proiectelor | Planificarea unor proiecte de rezerva;
eligibilitatea  investitiilor | investitionale, modificari ale | Restructurarea portofoliului PMUD
propuse prioritatilor investitionale, grad de

absorbtie redus, neindeplinirea
obiectivelor stabilite

Legislativ | Instabilitatea politica | Blocarea anumitor initiative, modificari | Asumarea portofoliului PMUD in integralitate,
locala succesive ale prioritatilor stabilite asumarea Documentului Justificativ stabilit de

Autoritatea Urbana

Financiar | Lipsa unei surse de | Imposibilitatea implementarii unor | Identificarea altor surse alternative de
finantare pentru | proiecte care sunt subsecvente | finantare pentru proiectele relevante,
rezolvarea  celor mai | proiectelor propuse pentru rezolvarea | parteneriat public-privat pentru generarea de
importante probleme | acestor tematici, intarziere in | parcari;
identificate demararea proiectelor propuse sau | Renuntarea la anumite proiecte selectate in

chiar renuntarea la anumite proiecte. PMUD

Financiar | Intarzieri in semnarea | Imposibilitatea finalizarii la timp la | Implementarea doar a proiectelor cu

contractelor de finantare
POR

lucrarilor (pana la finalul anului 2023),
grad scazut de absorbtie a fondurilor
europene, neatingerea obiectivelor
stabilite prin PMUD
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componenta de furnizare (ex: achizitia de
autobuze, modernizarea statiilor de transport
public, sistemul de management trafic,
sistemul bike-sharing)



Financiar

Financiar

Financiar

Tehnic

Tehnic

Tehnic

Tehnic

Tehnic

Tehnic

Lipsa surselor de finantare
POR rezerva

Lipsa surselor de finantare
din bugetul local

Lipsa surselor de finantare
din alte surse

Neobtinerea avizelor
necesare

Demararea simultana a
proiectelor investitionale
ce vizeaza infrastructura
rutiera majora

Existenta unor izvoare
subterane sau panza

freatica la o cota ridicata
Existenta unor vestigii
arheologice

Neincadrarea in graficul de
timp pentru
implementarea
investitiilor

Reticenta cetatenilor la
implementarea
interventiilor

Nefinantarea proiectelor propuse in
rezerva POR

Nefinantarea proiectelor propuse in
PMUD care au alta sursa de finantare
decat fondurile nerambursabile
Intarzieri in executia proiectelor
selectate  spre  finantare  PNDL,
neindeplinirea obiectivelor stabilite prin
PMUD

Intarziere in demararea proiectelor
investitionale, modificari ale
prioritatilor investitionale, grad de
absorbtie redus, neindeplinirea
obiectivelor stabilite

Blocarea traficului in zona

Intarzieri in executia lucrarilor

Intarzieri in executia lucrarilor

Pierderea unor financiare

nerambursabile

resurse

Existenta unei presiuni publice negative
la adresa proiectelor propuse
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Identificarea unor surse alternative de
finantare sau renuntarea la implementarea
proiectelor respective

Restructurarea portofoliului PMUD

Finantarea lucrarilor de la bugetul local pana
la eventualele reluari ale decontarilor;
Restructurarea portofoliului PMUD

Restructurarea portofoliului PMUD

Semnarea contractelor de lucrari secvential
sau "atacarea" lucrarilor in asa fel incat sa
existe in permanenta o varianta ocolitoare
reala pentru zonele de lucrari

realizarea unui studiu geotehnic in detaliu,

realizarea unei documentatii  tehnico-
economice ridicate calitativ

realizarea  unei documentatii  tehnico-
economice ridicate calitativ, descarcare

arheolorica rapida

Lansarea cu celeritate a procedurilor de
achizitie pentru proiectele investitionale care
sunt eligibile, anterior semnarii contractelor
de finantare;
Stabilirea unor conditii de participare pentru
ofertanti in procedurile de achizitie care sa
identifice ofertantii cu capacitate tehnica si
financiara pentru a putea finaliza la timp
proiectele;
management de
eficiente;

pentru proiectele cu finantare POR, este
permisa trecerea din etapa termen scurt in
etapa termen mediu, dar nu mai departe de
2023;

pentru proiectele finantate din surse proprii
care depasesc etapa stabilita initial, lucrarile
se vor continua in etapele ulterioare.
Abordarea participativa in implementarea
proiectelor, masuri de promovare,
constientizare asupra beneficiilor proiectului,
realizarea de componente pilot pentru a oferi
modele cetatenilor asupra modului in care va
fi reconfigurat orasul.
Se vor realiza campanii de informare asupra
beneficiilor reale ale implementarii anumitor
proiecte (altele decat reducerea CO2), astfel
incat locuitorii sa devina asertivi si constienti
de necesitatea si oportunitatea schimbarilor
propuse; transparenta in modul de planificare
si realizare a proiectelor, consultarea publica
continua si in mod punctual; implicarea

proiect si supervizare



locuitorilor din zonele de impact
proiectelor in realizarea investitiilor.

In ceea ce priveste implementarea efectivd a proiectelor, riscuri potentiale sunt urmatoarele. Tn
conformitate cu HG9o7/2016, pentru fiecare proiect de investitie se va realiza o analiza de risc la nivelul
documentatiei tehnico-economice care se va elabora.

Riscuri tehnice, care pot duce la neincadrarea in graficul de timp planificat pentru implementarea
interventiilor:

o Intdrzieri in executia lucrarilor din cadrul proiectelor individuale si depasirea graficului de
lucrari;

o neconcordante intre executie si documentatia tehnica care sta la baza proiectelor;

o depunere contestatii Tn cadrul procedurilor de achizitii publice care intarzie finalizarea
achizitiilor si demararea cu intarziere a activitatilor aferente.

Riscuri financiare, care pot duce la riscul de neimplementare a unor interventii:

o neobtinerea finantarilor din surse externe (fonduri europene)

o depasirea bugetelor alocate pe proiect din cauza unor eventuale cheltuieli suplimentare
inregistrate pe activitati sau lucrari;

o cresteri ale pretului materialelor de constructii care nu au fost previzionate, ceea ce determina
insuficienta resurselor financiare comparativ cu bugetul alocat proiectelor;

Riscuri privind calitatea, care pot duce la functionarea defectuasa si la neindeplinirea obiectivelor
propuse prin implementarea proiectelor:

e neconcordanta intre specificatiile tehnice ale materialelor si calitatea materialelor folosite la
lucrari.
Preintdmpinarea acestor riscuri trebuie sa fie asigurata pe de-o parte, prin clauze contractuale, cum ar

fi:

e prevederea de penalitati la plata executantilor/ furnizorilor in caz de intarzieri in executia
contractului;

e cunoasterea, intelegerea si aplicarea corectd a clauzelor contractuale;

e activitate sustinutda a membrilor UIME si colaborare stransa cu echipa de experti tehnici,
consultanti, diriginti de santier, astfel incat sa se realizeze monitorizarea foarte atenta a
contractelor de lucrari din proiectele implementate.
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PANUL DE ACTIUNE

=




9. Planul de actiune

9.1.

Interventii majore asupra retelei stradale

Investiile identificate pornesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate si siguranta identificate in

prezent, precum si de la previziunile de dezvoltare a retelei in perioada 2018-2030 si sunt structurate

dupa cum urmeaza:

O O O O

Cresterea sigurantei rutiere prin reconfigurari de intersectii ;

Asigurarea caii de rulare pentru transport public.
Sistematizarea locurilor de parcare;

Reabilitarea strazilor nemodernizate care asigura accesibilitatea zonelor periferice catre zona

centrala.

Proiecte propuse

Modernizarea continua a infrastructurii de

interes local - Etapall

Obiective la care raspund

Utilizarea automobilului personal pentru
distante scurte redus cu cel putin 35%
panain 2030

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur

Modernizarea continua a infrastructurii de

interes local - Etapa Il

Utilizarea automobilului personal pentru
distante scurte redus cu cel putin 35%
panain 2030

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur

Reconfigurare intersectii in zonele identificate

Siguranta crescuta n deplasarile cu
autovehiculul pe strazile din oras pana in
2020

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-
Traian

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pand in 2030

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur

Constructie/amenajare locuri de parcare de tip
smart parking si regenerare urbana in zonele cu
densitate ridicata

Numarul de autoturisme  parcare
neregulamentar in zona centrala redus cu
cel putin 50% pana in 2030
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e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pand in 2030

Dezvoltarea infrastructurii in zonele de e Implementarea unui sistem de transport
expansiune urbana public local eficient si sigur

e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

Lista de interventii asupra mobilitatii si infrastructurii rutiere este afisata mai jos:

TABEL 9-1 LISTA DE INTERVENTII ASUPRA INFRASTRUCTURII RUTIERE

Cod Proiect Meuro | Sursa Perioada
Soy Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapal | 1.2 PNDL 2018-
2020
S18 Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapall | 1.7 PNDL/AS 2021-
2023
S20 Reconfigurare intersectii in zonele identificate 2 BL/AS 2021-
2023
S23 Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian 0.03 BL/AS 2021-
2023
S26 Constructie/amenajare locuri de parcare de tip smart parking si | 2 BL/AS 2024-
regenerare urbana in zonele cu densitate ridicata 2030
S28 Dezvoltarea infrastructurii in zonele de expansiune urbana 3.6 BL 2024-
2030
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Propunere Infrastructura rutiera 2018-2030

Simena

we== Etapal- 0516 \ ’ ; y

=== Etapa II-0532,533, S34
== Etapa lll- 543, S44.

FIGURA 9-1 LOCALIZAREA PROIECTELOR PROPUSE PENTRU INFRASTRUCTURA RUTIERA

Prin proiect, se propune crearea unui sistem eficient de retele de transport la nivelul orasului si se doreste
a raspunde problemelor identificate prin:

e -reducerea timpilor de deplasare

e -favorizarea transportului public

e -promovarea deplasarilor cu bicicleta

e -cresterea siguranteiin timpul deplasarii

e -scaderea gradrului de congestie

e -scaderea gradului de poluare
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Descriere proiectelor

Proiectele majore de imbunatdtire a mobilitatii se axeaza pe investitii integrate in coridoare de
mobilitate care sa cuprinda pe acelasi segment de strada mai multe componente pentru imbunatatirea
mobilitatii la nivelul cartierelor respective si la nivelul orasului.

Valoare: 1.7 M euro

e Perioada: 2018-2021

Sursa: PNDL

Proiectul presupune modernizarea
segmentelor de drumuri: Andrei Muresanu,
Randunicii, Avram lancu, George Cosbuc,
Gheorghe Doja, Cuza Voda, Streiului,
Orastie,  Victoriei, Vasile  Alecsandri,
Romanilor, Biscaria, Teilor, Privighitorii,
Anton Pann. Portiunile identificate sunt intr-
o stare de degradare ridicatd sau exista
portiuni neasfaltate.

Scopul proiectului este de scurtare a timpului
de deplasare pentru transport public si rutier,
dezvoltarea metodelor alternative de
mobilitate, cresterea sigurantei si reducerea
emisiilor de carbon.

Interventii: schimbarea structurii carosabile,
trasarea noilor marcaje, racodrarea noilor
drumuri la reteaua existenta.

e S32-Modernizare coridor Avram lancu-Atelierelor-Traian

e Perioada: 2018-2021

e Valoare 0.03 mil euro

e Sursa: BL/AS

e Proiectul presupune modernizarea
segmentelor de drumuri: Avram lancu si str.
Atelierelor identificate sunt intr-o stare de
degradare ridicata sau exista portiuni
neasfaltate.

Scopul proiectului este de scurtare a timpului
de deplasare pentru transport public si rutier,
pe dezvoltarea  metodelor alternative  de
mobilitate, cresterea sigurantei si reducerea
emisiilor de carbon.

Interventii: schimbarea structurii carosabile,
trasarea noilor marcaje, racodrarea noilor
drumuri la reteaua existenta
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S33-Reconfigurare intersectii in zonele identificate

Perioada: 2021-2023

¢ Valoare 2 mil euro

* Sursa: BL/AS

e Proiectul presupune reconfigurarea sau
adaptarea intersectiilor: Avram lancu si
Libertatii, Atelierelor si Traian, Traian si
Soseaua Nationala, Gheorghe Doja si Soseaua
Nationald, 1 Decembrie si Soseaua Nationalg,
1 Decembrie si Victoriei.

Scopul proiectului de scurtare reduce numarul
de accidente raportate anual, de a ccreste
timpii de deplasare ai transportului public
propus.

Interventii: reconfigurarea intersectiilor prin
imbunatatirea functionalitatii ( transportame
in sens de giratie, crerea de benzi de prioritate,
semaforizare, racordarea eficinta in functie de
infrastructura pentru peitoni si biciclisti).

S34-Modernizarea continua a infrastructurii de interes local - Etapa |l
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Perioada: 2021-2023

. Valoare 1.2 mil euro

. Sursa: BL/AS

Proiectul propune modernizarea infrastructurii
rutiere pe strazile Sos Nationald, Traian,
Decebal, Progresului, Preot Nistor Socaciu.

Scopul proiectului este de scurtare a timpului de
deplasare pentru transport public si rutier,
dezvoltarea  metodelor  alternative  de
mobilitate, cresterea sigurantei si reducerea
emisiilor de carbon.

Interventii: schimbarea structurii carosabile,
trasarea noilor marcaje, racodrarea noilor
drumuri la reteaua existenta.



S42  Modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere in zonele de expansiune urbana ale orasului

Simeria

Perioada: 2024-2030

. Valoare 1 mil euro
] Sursa: BL/AS
Proiectul propune modernizarea

infrastructurii rutiere pe strazile Biscaria,
Preot Nistor Socaciu ( de laintersectia cu 1
Decembrie, pana la limita intravilanului
orasului  Simeria), Nicolae Balcescy,
Sigismund Todutd. Soeaua Nationala ( de
la intersectia cu Vasile Alecsandri pana la
limita intravila Simeria), Mihai sadoveanu,
Ciocarliei, Gheorghe Lazar, Alexandru
Vlahuta si crearea de noi artere rutiere.

Scopul proiectului este de scurtare a
timpului de deplasare pentru transport
public si rutier, dezvoltarea metodelor
alternative de mobilitate, cresterea
sigurantei si reducerea emisiilor de
carbon.

Interventii: schimbarea structurii
carosabile, trasarea noilor marcaje,

racodrarea noilor drumuri la reteaua existenta si crearea de noi retele ce vor conecta viitoare puncte de

interes ale orasului Simeria ( viitoarea fabrica Bosch).
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9.2. Transport public

Transportul public local

Furnizarea unui transport public optim permite oraselor sa prospere si sa-si indeplineasca aspiratiile
economice, de mediu si sociale. Transportul public optim este vital pentru zonele urbane de succes,
permitand oamenilor sa acceseze locuri de munca si servicii, iar angajatorii sa acceseze pietele fortei de
munca. Transportul public bun este eficient, curat, economic si sporeste atractivitatea centrelor urbane
si a sanatatii cetatenilor. Accesul facil oferit de transportul public la oportunitati este fundamental in
incercarea de a crea o societate mai incluziva.

Nici un alt mod de deplasare motorizat nu se poate apropia de capacitatea transportului public in ceea
ce priveste asigurarea transportului unui numar mare de persoane in conditii de siguranta si eficienta.
Tmbunatatirea sistemelor de transport public este, prin urmare, singura modalitate prin care viitoarele
provocari legate de cresterea urbana si a mobilitatii, dezvoltarea economica durabild si schimbarile
climatice pot fi abordate cu succes.

Proiecte propuse Obiective la care raspund

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

Utilizarea automobilului personal pentru

distante scurte redus cu cel putin 35%

panain 2030

e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

e Implementarea unui sistem de transport

public local eficient si sigur

Infiintarea unui operator local de transport e Utilizarea automobilului personal pentru

distante scurte redus cu cel putin 35%

panain 2030

e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023

e Implementarea unui sistem de transport

public local eficient si sigur

Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 e Siguranta crescutd in deplasarile cu
buc autovehiculul pe strazile din oras pana in
2020
e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023
e C(Cresterea numarului de autovehicule
electrice cu 10 % pand in 2024 si cu 35 %
panain 2030

Infintarea trasee de transport public atat la
nivelul orasului Simeria, cat si in satele
apartinatoare

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023
Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur

Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale
inteligente

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % panad in 2030
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e Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur

Implementarea unui sistem e-ticketing si a unui e Implementarea unui sistem de transport
sistem de informare a pasagerilor (afisaje public local eficient si sigur

electronice in statii privind oportunitatea de

traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de

asteptare)
e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
Construire si dotare autobaza operator de eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
transport si cu 60 % panain 2030
e Implementarea unui sistem de transport
public local eficient si sigur
Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor e Rute pentru pietoni conectate,
de transport public, in zona Garii Simeria sigure si eficiente cu 45 % mai
multe pana in 2023 si cu 60 %
panain 2030
e Implementarea unui sistem de
transport public local eficient si
sigur
Dezvoltarea unui sistem regional de transport e Implementarea unui sistem de transport
publicin comun public local eficient si sigur
e Zone cu locuite mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare panain 2023
Semnarea unui Contract Public de Servicii in e Implementarea unui sistem de transport
conformitate cu Reg.CE 1370/2007 public local eficient si sigur
Construire terminale intermodal - Soseaua e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
Nationala-zona Bosch tipurilor de depalsare panain 2023

FIGURA 9-2 RELATIONAREA PROIECTELOR CU OBIECTIVELE PROPUSE

Prin urmare, transportul public bun reprezinta o baza pentru calitatea vietii de care ne bucuram astazi.
Fara a continua sa investim si sa imbunatatim in transportul public, nu avem nicio speranta ca sectorul
transporturilor va aborda cu succes provocarile cu care se confruntd lumea.

Analiza situatiei existente a evidentiat faptul ca acoperirea teritoriului cu servicii de transport public este
insuficienta si este necesara infiintarea de trasee noi sau extinderea celor existente.

Avantaje pentru autoritatea locala sunt atunci cand traficul motorizat are un nivel mic ceea ce face

orasul mai atractiv si sporeste calitatea vietii, ceea ce poate duce la:

e cresterea activitdtii economice (de exemplu, prin turism). Tn orasele mici, tariful
transportului public gratuit nu este mult mai scump decat transportul public
conventional. Veniturile din vanzarea de bilete de orasele mici nu acopera costurile care
garanteaza 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 sa fie finantat prin subventie.)
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domeniu urban de inalta calitate. Un domeniu urban de inalta calitate este important
pentru calitatea vietii cetatenilor. Transportul public are un impact enorm asupra
calitatii regiunii urbane, in special prin reducerea volumului traficului rutier pe autostrazi
si, prin urmare, zgomotul, congestionarea, pericolul si pierderea spatiului cauzate de
astfel de vehicule
scaderea costurilor de intretinere a strazilor
atenuarea schimbarilor climatice-reducerea de combusitbili fosili Tntrucat liderii
nationali si internationali cauta sa faca fata provocarilor reprezentate de schimbarile
climatice, capacitatea transportului public de a contribui la obiectivele de reducere a
emisiilor ar trebui sa fie serios luate in considerer de catre autoritati.

un mediu mai curat. Prin eliminarea autoturismelor de pe strazile noastre, transportul
public reduce dramatic poluarea aerului produsa de autovehicule.
cresterea valorii terenurilor. Exista dovezi puternice privind o corelatie directa intre
imbunatatirea accesului la transportul public si cresterea valorii proprietatii.
reducerea congestiilor in trafic. Congestiile urbane sunt considerate in general ca fiind
una dintre marile blocaje ale devoltarii productivitatii economiilor. Transportul public

poate juca un rol esential in atenuarea congestiei urbane.

Probleme identificate la nivelul transportului public local sunt:

o Lipsa unuisistem de transport public local

o Lipsa uneiautobaze dotate corespunzator

o Infrastructura tehnica deficitara.

TABEL 9-2 ETAPIZAREA PROIECTELOR DE TRANSPORT PUBLIC

Cod Proiect Valoar  Sursa Perioad
3 a
S01  Semnarea unui Contract Public de Servicii cu operatorul de transport 0.1 BL 2017-
public 2020
S02 Infiintarea unui operator local de transport 0 BL 2017-
2020
S03  Achizitie de mijloace de transport ecologice- 4 buc 2 POR3.2 2017-
2020
S04 Infintarea trasee de transport public atat la nivelul orasului Simeria, 0.02 BL/AS 2017-
cat siin satele apartinatoare 2020
S05 Amplasare statii, dotate cu sisteme digitale inteligente 0.21 POR3.2 2017-
2020
S06 Implementarea unuisistem e-ticketing si a unui sistem de informarea 0.5 POR3.2 2017-
pasagerilor (afisaje electronice in statii privind oportunitatea de 2020
traseu, conexiuni, durate de parcurs, timp de asteptare)
S07  Construire si dotare autobaza operator de transport 1 BL/AS 2017-
2020
S29 Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE 0.1 BL 2021-
1370/2007 2023
S21  Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor de transport public, in 1.2 BL/AS 2021-
zona Garii Simeria 2023
S22 Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR3.2 2021-
2023
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S35 Dezvoltarea unui sistem regional de transport public in comun 3 BL/AS 2024-

2030

S36 Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE 0.1 BL 2024-
1370/2007 2030

S37  Construire terminale intermodal - Soseaua Nationala-zona Bosch 1.5 BL/AS 2024-
2030

Masuri pentru cresterea sigurantei in trafic ( marcaje, semnalizare, treceri pentru pietoni si ciclisti,
amenajari speciale pentru persoanele cu handicap, batrani si carucioarele pentru copii)

e Montarea de rastele pentru biciclete in apropierea statiilor de imbarcare.

e Reabilitarea spatiilor verzi existente si plantarea de arbori cu efect de reducere a nivelului de
COz;

e Achizitionare o statie de incarcare rapida pentru autobuzele electrice

¢ Mijloacele de transport in comun se vor dota cu sistem de supraveghere video.

e Vorfiamenaja 20 statii de autobuz

e Sevor achizitiona rastele pentru biciclete montate in statiile de autobus

Prin lucrarile propuse vor fi asigurate:

e spatii pentru pasageri, adaposturi impotriva intemperiilor, furnizarea de informatii asupra
orarului, iluminat corespunzator,siguranta de acces.
e amplasare optima a statiilor- la gard, in apropierea institutiilor, administrative, relevante pentru
trafic, in apropierea zonelor pietonale, cartierelor, unitatilor de invatamant
Interventiile identificate pe transportul public vizeaza in primul rand achizitia de mijloace de transport
nepoluante siinvestitii pentru cresterea atractivitatii sistemului de transport public, cum ar fiamenajarea
statiilor de asteptare, dotarea acestora cu sisteme de informare si mobilier urban si informatizarea
sistemului de transport.

e Infiintarea unui nou traseu de transport public in orasul Simeria si in satele apartinatoare.
e Creare unor rute eficiente pentru transportul public
e Achizitie mijloace de transport public ecologic-4 bucati ( 8-9 m).

Pe termen scurt simediu se propun lucrari de infrastructura mai ample, cum ar fi modernizarea completa
a intregii retele de strazi pe care circuld autobuzele, in scopul scaderii consumurilor energetice si a
costurilor pentru reparatii si mentenanta.

ITS- 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 asteptar

Un sistem inteligent de transport (ITS) este o aplicatie avansata care, pe langa a include informatii
inteligente ca atare, isi propune sa ofere servicii inovatoare legate de diferite moduri de transport si de
gestionare a traficului si sa permita diferitilor utilizatori sa fie mai bine informati si sa devina mai siguri,
prin "retelelor de transport mai inteligente”.

Cu toate ca ITS se refera la toate modurile de transport, Directiva Uniunii Europene 2010/40 / UE din 7
iulie 2010 defineste STl ca sisteme Tn care se aplica tehnologiile informatiei si comunicatiilor in domeniul
transportului rutier, , vehiculele si utilizatorii, gestionarea traficului si gestionarea mobilitatii, precum si
interfetele cu alte moduri de transport. STI pot imbunatati eficienta transportului intr-o serie de situatii,
si anume transportul rutier, gestionarea traficului, mobilitatea etc

Aceste statii de autobuz inteligente pot avea in componenta lor:
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-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

Proiectele propuse a fi finantate in cadrul Axei 3.2 raspund obiectivelor Axei 3.2 si anume reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin faptul ca prevede investitii in achizitia de
mijloace de transport ecologice (autobuze electrice), Tmbunatatirea statiilor de transport public
existente, acestea avand ca rezultat scaderea emisiilor de CO2 din oras.

Proiectele contribuie la dezvoltarea urbana prin sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute
de carbon, abordand provocarile de mediu si sociale din orasul Simeria.

Achizitia mijloacelor de transport in comun ecologice(electrice)

Se propune achizitionarea de material rulant modern (autobuze electrice ) pentru cresterea gradului de
confort si siguranta a pasagerilor precum si pentru reducerea emisiilor de poluanti.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii orasului Simeria, proiectul adresandu-se unor
probleme identificate in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila, respectiv sistemul de transport
public este in prezent inexistent.

Obiectivele proiectului sunt:

- Reducerea emisiilor de CO2 in zona urbana

- Cresterea gradului de accesibilitate

- Cresterea mobilitatii populatiei

- Cresterea fluentei circulatiei si cresterea gradului de siguranta
- Reducerea costurilor generalizate ale utilizatorilor

Proiectul contribuie la dezvoltarea urbana prin realizarea unor investitii destinate cresterii mobilitatii
persoanelor, a sigurantei si securitatii cetatenilor, abordand provocarile de mediu si sociale orasul
Simeria.

218



in urma unei analize privind costurile pe an cu energia echivalentd consumata pentru propulsie,
autobuzele electrice sunt de 3,5 ori mai economice in comparatie cu autobuzele Diesel.

P ¢

FIGURA 9-3 - ILUSTRARE SOLUTIE DE PRIORITIZARE A TRANSPORTULUI PUBLIC IN INTERSECTII

Cresterea volumului de utilizatori de transport public va avea ca rezultat direct diminuarea congestiilor
auto iar prioritizarea transportului in comun prin benzi dedicate si management-ul la nivelul retelei va
scadea timpul de deplasare crescand competitivitatea fata de transportul auto personal.

Dezvoltarea transportului public in Simeria — Infintarea trasee de transport public atat la nivelul orasului
Simeria, cat siin satele apartindtoare

Obiectivul specific al Axei 3.2 - Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de
mobilitate urbana durabild siintinde pe o perioada de 36 de luni ( prima etapa). Prin proiectul propus se
doreste realizarea unor actiuni integrate de modernizare a infrastructurii si facilitatilor destinate
transportului public in comun si alternativ, cu precadere pietonal si velo (acolo unde este posibil),
inzestrarea operatorului local cu mijloace de transport ecologice (electrice) de capacitati medii si mici,
amenajarea unei autobaze a operatorului nou infiintat si alinierea dotarilor acesteia la necesitatile de
operare si mentenanta ale unor mijloace de transport electrice, precum si imbunatatirea facilitatilor
conexe sistemului de transport public: modernizarea statiilor, implementarea sistemului de e-ticketing.
Moderniarea infrastructurii rutiere pe care se defdsoara traseele transportului public propus.

Astfel, prin proiect se doreste:

- Amenajarea de trotuare pe intreaga lungime a traseului propus in proiect, acolo unde acestea
lipsesc, precum si modernizarea trotuarelor acolo unde acestea exista, includerea elementelor de
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separare si siguranta pentru traficul pietonal fata de traficul rutier (parapet, stalpisori pentru
impiedicarea parcarilor auto pe trotuar).
- Amenajarea unei piste de biciclete, acolo unde tranma stradala permite acest lucru.

- Construirea unei autobaze si dotarea acesteia cu echipamentele necesare operarii unui transport
public bazat pe autobuze electrice.

- Modernizarea infrastructurii rutiere aferente traseului de transport public.
- amenajarea de statii de transport in comun
- Implementarea componentelor de e-ticketing

- Achizitia de autobuze electrice de medie capacitate.

Introducerea unui sistem de management al transportului si e-ticketing

E-Ticketing este un sistem de gestionare a biletelor si abonamentelor electronice care include
managementul politicilor de pret, generare si validare de bilete electronice, imprimare de bilete cu
suport de hartie, monitorizare de trasee si sistem pentru raportarea venitului. Principalul obiectiv este
de a crea pasagerilor o modalitate convenabild de a achita caldtoriile. De asemenea acest sistem ofera
operatorului de transport o vedere de ansamblu asupra fluxului de pasageri si a vanzarii de bilete.

Scopul sistemului este urmatorul:

e Management simplu a flotei de autobuze (trasee si rute)
e Managementul abonatilor si a abonamentelor

e Managementul si validarea biletelor electronice

e Imprimare si validare a biletelor

e Raportare online.

Elemente complementare sistemului:

e Panouri informative montate in statiile de autobus afiseaza informatii generale despre
transportul in comun si o durata de asteptare pentru fiecare autobus.

e Automat eliberare bilete - tipareste biletele si carudrile de calatorie

e Validator bilete — valideaza cardurile de calatorie eliberate de automate.

e Computer Bord- ofera posibilitatea urmariii prin GPS a flotei auto

e Locatie de eliberare carduri —tipareste cardurile de calatorie tip abonament

e Software E-ticketing- Asigura mediul de executie si control al utilizatorilor, ofera
gestiunea intregii retele.
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9.3. Transport de marfa

Reteaua stradala este solicitata de fluxuri importante de trafic greu, de tipul:
o Fluxurilor de traversare — aceste tipuri de fluxuri se manifesta in special pe relatiile vest-est;
o Deplasari generate de activitatile comerciale sau industriale

Traficul de camioane de marfa are un impact negativ asupra comunitatii, precum si asupra infrastructurii
urbane, prin:

o Emisii crescute, zgomot;

o Accelerarea degradarii carosabilului;

o Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;
o Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

Planul de actiune vizeaza reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si
mediului urban prin crearea de facilitati adecvate deservirii cererii de transport marfa.

Proiect Valo Sursa Etapizare

are
S44 Construire ruta alternativa de acces in oras cu scopul diminuarii 1 BL/AS Etapa Il
traficului in centrul orasului (2024-2030)
FIGURA 9-4 INTERVENTIILE PROPUSE PENTRU TRANSPORTUL DE MARFA
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Traficul de camioane de marfa are un impact negativ asupra comunitatii, precum si asupra infrastructurii
urbane, prin:
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e Emisii crescute, zgomot;
e Accelerarea degradarii carosabilului;
e Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;

e Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

9.4. Mijloace alternative de mobilitate

Deplasari pietonale

in ceea ce priveste deplasarile pietonale propuse pentru Orasul Simeria, acestea vor fi reprezentate prin
conturarea unor spatii pietonale atractive si sigure. Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri
judetene / nationale) prioritatea va fi cresterea gradului de siguranta prin vegetatie de aliniament si alte
elemente menite sa protejeze pietonii de traficul auto. In cazul zonelor rezidentiale in curs de dezvoltare
(preponderent partea sud-esticd) prioritatea va fi redimensionarea circulatiilor secundare (modernizare),
astfel incat sa existe spatiu eficient pentru pietoni.

Traseele pietonale, vor avea un rol important in promovarea imaginii urbane, iar prin valorificarea
spatiilor pietonale cu caracter local si reconfigurarea lor in spatii dedicate pietonilor, gradul de vizibilitate
al orasului va creste din punct de vedere turistic. Asadar, au fost identificate o serie de strazi cu un profil
pietonal subdimensionat sau inexistent, insa cu un caracter unic, ce se propun a fi reconfigurate in spatii
de tip ,shared space” si conectate cu traseul turistic local. Aceste strazi sunt( specifice pentru zona
centrald): Avram lancu, Closca. Alte elemente caracteristice ce vor constitui acest traseu pietonal este
includerea unor pasaje si ganguri ca elemente de legatura intre zonele de interes. In concluzie, prin
crearea unui sistem pietonal eficient, integrat in sistemul de mobilitate al orasului, se vor promova
metodele de deplasare alternativd, ce vor afea ca efect: cresterea accesibilitatii si conectivitatii,
promovarea identitatii locale, siguranta locuitorilor, scaderea poluarii, fluidizarea traficului, toate
acestea contribuind mai departe la dezvoltarea durabild a orasului Simeria.

TABEL 9-3CORELAREA PROIECTELOR PROPUSE CU OBIECTIVELE ABORDATE PENTRU ORASUL SIMERIA

Proiecte propuse Obiective la care raspund

e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

e Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare pana in 2023

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
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suprafata orasului panain 20205si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Reconfigurarea spatiulu public Parc Central

Cresterea suprafetelor de spatii publice cu
15 % pana n 2023 si cu 30% pana in 2030
Cresterea procentului de spatii verzi pe
cap de locuitor cu 5 % Tn anul 2020 s si cu
20 % pana in anul 2030

Modernizarea coridorului Central-Avram lancu-
Atelierelor

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocoperda 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
pentru deplasari nemotorizate- Etapa 1 (
soseaua Nationala)

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Traseu pietonal intre Liceul Anghel Saligny si
Parcul Dendrologic

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pand in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Rute pentru pietoni conectate, sigure si

Amenajare spatiu pietonal si piste velo pe strada  eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023 si cu 60
Progresului, % pana in 2030

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocoperd 20% din
suprafata orasului panain 2020si 70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu
dizabilitati

Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pand in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V
deplasari nemotorizate si transport public-
Etapa 2 ( soseaua Nationala)

Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Zone cu locuinte mai accesibile tuturor
tipurilor de depalsare pana in 2023
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Amenajare spatiii publice si pietonale strada
Biscaria

Cresterea suprafetelor de spatii publice cu 15 %
pana n 2023 si cu 30% pana in 2030

Amenajrea piste velo pe tronson Decebal,
Preot Nistor Socaciu

e Cresterea procentului de spatii verzi pe
cap de locuitor cu 5% Tn anul 2020 s si cu
20 % pana in anul 2030

Dezvoltare rute cicloturistice
promovarea obiectivelor locale

pentru

. Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de piste
dedicate ce ocopera 20% din suprafata orasului
panan 2020 si 70 % din suprafata orasului panain
2030

Crearea unor coridoare pietonale in zona
centrala

e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Realizarea unor
peste liniile CFR

pasaje/pasarele pietonale

e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Reconfigurarea verde  Parcul

Tineretului

spatiului

e Crestereasuprafetelor de spatii publice cu
15 % pana n 2023 si cu 30% pana in 2030

e Cresterea procentului de spatii verzi pe
cap de locuitor cu 5 % Tn anul 2020 s si cu
20 % pana in anul 2030

Extinderea si amenajarea traseelor velo si
pietonale identificate

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete
pe strada Traian

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocoperd 20% din
suprafata orasului panain 2020si70 % din
suprafata orasului pana in 2030

e Rute pentru pietoni conectate, sigure si
eficiente cu 45 % mai multe pana in 2023
si cu 60 % pana in 2030

Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete intre
localitatile apartinatoare si orasul Simeria

e Asigurarea suprafetelor dedicate
deplasarilor cu bicicleta prin crearea de
piste dedicate ce ocopera 20% din
suprafata orasului pandin 2020 si 70 % din
suprafata orasului panain 2030
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Infrastructura pietonala si velo propusa 2018-2030

S40

-

S38) ~

S—sa0

/

FIGURA 9-6 LOCALIZAREA PROIECTELOR PROPUSE PENTRU INFRASTRUCTURA PIETONALA SI VELO

TABEL 9-4 INTERVENTIILE PROPUSE PENTRU MOBILITATEA PIETONALA SI VELO

Nr Proiect Valoare  Sursa Etapizare
S08  Masuri de promovare a beneficiilor transportului alternativ. 0.078  POR  Etapa | (2017-
in Simeria 3.2 2020)
S09 Modernizarea  coridorului  N-S  pentru  deplasari 0.7 POR  Etapa | (2017
nemotorizate- Str. 1 Decembrie 3.2 2020)
S10 Amplasare resteluri si parcari de mare capacitate pentru 0.1 POR  Etapa | (2017
biciclete 3.2 2020)
S11  Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.25 POR1 Etapa | (2017
3.1/A 2020)
S
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S12  Modernizarea coridorului Central-Avram lancu-Atelierelor 0.7 POR  Etapa | (2017-
3.2 2020)

S13  Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V pentru o0.25 POR  Etapa | (2017
deplasdri nemotorizate- Etapa 1 ( soseaua Nationald ) 3.2 2020)

S14  Traseu pietonal intre Liceul Anghel Saligny si Parcul 0.26 POR  Etapa | (2017
Dendrologic 3.2 2020)

S15 Amenajare spatiu pietonal si  piste velo pe strada 0.25 POR  Etapa | (2017-
Progresului, 3.2 2020)

S23  Cresterea accesibilitatiii pentru persoane cu dizabilitati 0.02 BL/A  Etapa Il (2021-

S 2023)

S24  Reabilitarea si modernizarea coridorului E-V deplasari 2.00 POR  Etapa Il (2021
nemotorizate si transport public- Etapa 2 ( soseaua 3.2 2023)
Nationala)

S25  Amenajare spatiii publice si pietonale strada Biscaria 0.15 POR  Etapa Il (2021-

3.2 2023)
S26 Amenajrea piste velo pe tronson Decebal, Preot Nistor o.5oo  AS Etapa Il (2021-
Socaciu 2023)
S27 Dezvoltare rute cicloturistice pentru promovarea o.1 BL/A  Etapa Il (2021-
obiectivelor locale S 2023)
S28  Crearea unor coridoare pietonale Tn zona centrala 0,4 BL/A  Etapa Il (2021-
S 2023)

S29 Realizarea unor pasaje/pasarele pietonale peste linile CFR 0.1 BL/A Etap? Il (2021-
S 2023

S30  Reconfigurarea spatiului verde Parcul Tineretului 0.75 POR  Etapa Il (2021-
13.1 2023)

S31  Masuri de crestere a sigurantei pietonilor 0.05 BL/A  Etapa Il (2021-
S 2023)

S38 Extinderea si amenajarea traseelor velo si pietonale 1.50 BL/A  Etapa Il (2023-
identificate S 2030)

S39 Amenajare spatii pietonale si piste de bicicilete pe strada 0.25 BL/A  Etapa Il (2023-
Traian S 2030)

S4o0  Dezvoltare infrastructurii pentru biciclete intre localitatile 0.7 BL/A  Etapa Il (2023-
apartinatoare si orasul Simeria S 2030)

Infrastructura velo

Intreaga retea velo propusa pentru orasul Simeria este dezvoltatd pornind de la resursele de spatiu
disponibile in prezent (la nivel de profil stradal), luand in considerare normative si standarde folosite la
nivelul oraselor europene16. Infrastructura velo propusa pentru orasul Simeria porneste de la nevoia de
a conecta principalele puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure: siguranta in trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea
asigura deplasarea biciclistilor in conditii de siguranta evitand astfel conflicte cu traficul motorizat sau
chiar cu pietoni. Siguranta in trafic reprezinta adesea criteriul principal pentru alegerea intre pista sau
banda pentru bicicleta. Cu cat creste viteza legala de deplasare au autovehiculelor rutier cu atat va fi
nevoie de masuri suplimentare de protectie pentru biciclisti. In general pornind de la viteza de sokm/h

® Tn momentul de fatd Romania nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea
infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficial care prevede informatii legate de proiectarea
infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91
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infrastructura velo trebuie protejata prin delimitari fizice sau cel putin marcaje. Din acest motiv pentru
DN7 este propusa o pista pentru biciclete delimitata fizic de traficul rutier. Astfel, pe acest segment
biciclistul este ferit de traficul greu.

Directe: cu cat este un traseu mai scurt (direct) cu atat va creste gradul lui de utilizare. Biciclisti, mai ales
cei experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo
construita pentru orasul Simeria cauta optimizarea relatiilor intre principalele puncte de interes cotidian
si zonele rezidentiale.

Coezive: coeziunea este importanta pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente si continue.
Prin crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor
unui oras, fara obstacole si limite de orientare catre obiective importante. Asadar, prin elimnarea
barierelor si drumurilor necorespunzatoare, crestem gradul de incredere al participantilor la traficul
nemotorizat. Coeziunea se refera si la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze

).

Atractive si comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui
numar cat mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca
acestea sa se incadreze in mediul inconjurator si sa sustind caracterul local al zonei. De asemenea, prin
utilizarea unor materiale calitative Tn crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora,
intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare in parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu
este importanta in special pentru rutele amenajate pentru actvitatile de recreere si agrement, ele avand
rol estetic.17 Din acest motiv trebuie acordata o atentie sporita la detaliu in procesul de amenajare
pistelor si benzilor pentru biciclete. Marcajele trebuie sa fie extrem de vizible, motiv pentru care este
recomandabil ca pistele si benzile sa detina o culoare contrastantd fata de cea a asfaltului (rosu, verde
sau albastru deschis). De asemenea, este important modul in care sunt marcate zonele in care biciclistii
traverseaza carosabilil (in intersectii).
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Biciclistul nu intra in conflict Biciclistul poate intra in Biciclistul este obligat sa
cu traficul rutier, are conflict cu traficul rutier deci coboare de pe bicicletd la
prioritate (trecere semaforizata trebuie sa se asigura la traversare

férd variantd de intermitent dreapta) traversare

FIGURA 9-7 EXEMPLU DE MARCAJE PENTRU TRAVERSAREA PISTELOR SI BENZILOR PENTRU BICICLETE

Un alte criteriu pentru conturarea retelei velo a fost diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost luate in
considerare urmatoarele trei profile de utilizatori:

7 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy
Guide-
CyclingInfrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode).
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Utilizatorii cu experientd sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si doresc conexiuni directe, rapide si
convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicei prefera pe benzile amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decat biciclistii avansati. De obicei, selecteaza rutele unde
biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru biciclete, trasee utilizate in comun
cu autovehiculele (sharedspaces®®), sau strazile de cartier cu volume redus de trafic si viteza.

Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti
incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cai de utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe care
se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse .

Traseele pentru utilizatorii de baza sunt reprezentate de axa nord-sud (inclusiv largirea benzilor de pe
strazile 1 Decembrie) si axa est-vest care asigurd legatura cu zona industriala. Aceste trasee sunt dotate
cu benzi pentru biciclete de minim 1m delimitate prin marcaje generoase de traficul rutier.

Dimensionarea infrastructurii velo

Desi latimea minima este de 1.00 m (fara marcaje), este preferabil ca aceasta sa fie maritd la 1.50 m, in
special cand biciclistii se deplaseaza cu viteze mai mari astfel incat sa fie posibila depasirea in conditii de
siguranta.

O banda ciclabild este un spatiu rezervat pentru biciclisti in spatiul carosabil, indicat prin marcaje rutiere
si eventual de culoare sau cu simboluri corespunzdtoare. Legal, un culoar ciclabil este o parte a drumului
public rezervat exclusiv pentru biciclisti.

Benzile pentru ciclisti sunt folosite de-a lungul drumurilor de legatura in cazul in care intensitatea
traficului motorizat este destul de scazuta, dar viteza este inca prea mare pentru amestecarea biciclisti
si masini. Pistele sunt, de asemenea, utilizate si pe drumurile aglomerate urbane, unde spatiul lipseste
pentru a construi benzi pentru biciclisti, desi acest lucru este mai putin sigur.

Benzile sunt intotdeauna marcate cu o banda dubla pe sens, intrerupta sau continua in conformitate cu
reglementdrile nationale. Pentru a face banda sa iasa in evidenta mai puternic, suprafata benzii este de
multe ori intr-o nuanta de culoare usor de vizualizat, cum ar fi rosu , albastru sau verde.

Dezavantajele benzilor de biciclete se raporteaza la faptul ca trebuie sa fie ocrotite de obstacole, cum ar
fi parcarea masinilor in dreptul benzilor, gratare de canalizare, gropi.

Benzile comune (“shared lanes”), biciclistii impart fizic un culoar de trafic cu autovehiculele sau pietoni.
Sunt doua tipuri de spatii partajate: unul care este mai mare decat o banda de trafic normalg, in cazul in
care spatiul pentru biciclete si autovehicule nu este separat prin marcaje longitudinale si utilizatorii pot
opera ,cot la cot”; al doi-lea constd dintr-o banda normala Iatime de calatorie, In cazul in care
autovehicule si bicicletele circulda concomitent. Pentru reglementdrile benzilor comune “side-by-
side”(“cot-la-cot”), nu ar trebui sa fie admisa viteza mai mare de 50 km / h si benzi cu Iatime mai ingusta
decat 4.om.

Deoarece profilele stradale din orasul Simeria variaza ca si [atime este dificila adoptarea unor dimensiuni
standardizate pentru toate pistele si benzile de bicicleta. Astfel pentru a defini dimensiunile specifice

® sharedspaces — spatii partajate intre vehiculele destinate transportului public si biciclete
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pentru fiecare pista sau banda de biciclete a fost utilizat tabelul de mai jos, parte esentiala din manualul

national al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete®.

"
!

QMorgine interioara B : @Insenii aditionale

Bordurd O singura banda vitezd max. 39km/h Movila 0.25 M
0.25M @ o.7s m T30MEEEE gosg M
1 Benzi delimitatoare
h j—- 0.25 ™
Rigold O singura banda + vitezd max. 50km/h Zona de stationare
4 spativ depdsire + 3.0m banda
0.25 M % b 1.25 M = 0.75 ™M 0.50 M
_/— _—ﬁ—
Barierd Banda cu doud Barierd de Spatii dedicate
fizica(garduri, ziduri sensuri de mers percepfie 0.50 M onelor cu obiective
0. M y 1.75 M (dilerente de textura) de interes 0.25 M
]
Stalpi, bolorzi Doud sensuri de mers + Bariera vegetala Zona de siguranta
0.50 M spativ de depasire 0.50 ™M pentru spatiile de
& 2.00mM stationare auto 1.00 M
L [ ——
Trasee ciclabile alaturate Zona pentru
+ spativ de depdsire schimbarea direfiei
v 2.50 ™M de mers a biciclistilor

0.50 M

Exemplu:
Pentru a determina suprafata dedicata traseelor de bicicleta frebuie selectata o situatie din fiecare categorie ( marginea interioara,
suprafafa ciclabila, marginea exterioora si insertii adifionale) .

Rigola O singurd banda + vitezd max. 50km/h Spatii dedicate
spatiu depasire + 3.0m banda zonelor cu obiective
0.25 M \ 1.25 ™M & 0.75 M deinteres 0.25 ™M
S B
S —

FIGURA 9-8 SCHEMA PENTRU DIMENSIONAREA INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE; SURSA: PRELUCRAREA
CONSULTANTULUI DUPA MANUALUL NATIONAL AL IRLANDEI PENTRU PROIECTAREA INFRASTRUCTURII PENTRU
BICICLETE

Un punct esential pentru siguranta si continuitatea retelei velo este reprezentat de intersectii. In acest
puncte biciclistii sunt obligati sa negocieze spatiul cu pietonii si traficul rutier.
Principii de urmat in intersectiile care au benzi si piste pentru biciclete:

o Reducerea vitezei traficului motorizat;

o Imbunatatirea lizibilitatii intersectiei;

o Imbunatatirea vizibilitatii intersectiei;

Pentru intersectiile nesemaforizate:

o Mentinerea pistei la acelasi nivel ( cu trecerea de pietoni si cu trotuarul) de-a lungul intregii
intersectii;

o Transformarea pistei in banda de preferinta cu 20 de metri inaintea intersectiei.

o Distantarea sau separarea pistei de carosabil.

29 fn momentul de fatd Roménia nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea infrstructurii pentru biciclete.
Singurul document oficial care prevede informatii legate de proiectarea infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91.
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Rasteluri

O parcare pentru biciclete de calitate este un element cheie in dezvoltarea unui mediu favorabil pentru
comunitatea biciclistilor. Absenta unei parcari sigure si convenabile poate fi un factor descurajator in
utilizare bicicletei. Parcarea ar trebui sa fie distribuita In destinatii majore, cladiri publice, scoli si colegii,
spitale, locuri de munca mari, intersectii de transport public (noduriintermodale) si atractii de agrement.

Biciclistii sunt indivizi, care au diferite cerinte si prioritati, dar in general au doua cerinte principale atunci
cand trebuie sa Tsi parcheze bicicleta: aceasta trebuie sa fie cat mai apropiata de destinatia finalg, sa fie
pazitd si protejata de intemperii.

Pentru a crea spatii de parcare eficiente pentru utilizatori parcarile pentru bicilisti trebuie sa urmareasca
urmatoarele caracteristici .

0 Vizibilitate: Biciclistii ar trebui sa observe cu usurinta o parcare pe termen scurt, atunci cand ajung
la strada. O locatie foarte vizibila descurajeaza furtul si vandalismul. Se evita locatii "off on the side"(de
o parte si de alta), "around the corner"( dupa colt) sau in parcari nesupravegheate video.

) Acces: Zona de parcare trebuie sa fie pozitionata convenabil la intrarea in cladire si din strada de
acces, dar departe de zona pietola si de trafic auto.

o) Securitate: Supravegherea este esentiald pentru a reduce furtul si vandalismul. Din motive de
securitate, localizarea parcdrilor este recomandata sa fie la vederea trecatorilor, a activitatilor
comerciale, sau langa cladirile de birou.

o) lluminat: zone de parcare pentru biciclete ar trebui sa fie bine iluminate pentru protectia
impotriva furtului, trebuie sa existe personal de securitate si de prevenire a accidentelor.

o) Protectie impotriva vremii: Ori de cate ori este posibil, este de preferat a se proteja zona de
parcare pentru biciclete impotriva vremii. Se recomanda o proeminenta existenta sau pasareld
acoperita.

o Evitarea conflictelor cu pietonii: Localizarea rastelurilor , astfel incat bicicletele parcate sa nu
blocheaza accesul pentru pietoni.

o) Evitarea conflictelor cu autoturisme: separarea parcarii pentru biciclete , parcarea auto, si
zonele de drum cu un spatiu si o bariera fizica. Acest lucru previne autovehiculele sa deteriorareze
bicicletele parcate si pastreaza hotii la distanta.

Parcarea pentru biciclete este clasificata in doua tipuri de dispozitive
l. Parcari pe termen scurt

Rasteluri. Acestea sunt proiectate pentru amplasarea in spatiu deschis, utilizatorul trebuie sa foloseasca
un dispozitiv antifurt, oferind o parcare pe termen scurt.

I. Parcari pe termen lung

Garaje pentru biciclete. Acestea sunt amplasate intr-o locatie specifica, adiacenta diferitelor tipuri de
functioni, oferind o siguranta crescutg, 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 unei biciclete.
Capacitatea de depozitarea e foarte mare in comparatie cu celelalte tipuri de parcare. Se foloseste
pentru zone de interes, noduri intermodale sau parcari de tipul park&ride.

Este important ca atunci cand se propune o infrastucturd velo, aceasta sa fie sustinuta de locuri de
parcare adecvate pentru bicicleta.

Tn cazul rastelurilor, acestea trebuie s3 aiba 4 elemente pentru a functiona eficient:
1.Calitatea rastelului -ca element ce sustine bicicleta

2.Compozitia rastelului- ca pozitionare fata de celelalte biciclete din parcare
3.Dimensionarea rastelului- combinarea mai multor rasteluri intr-o parcare
4.Pozitionarea rastelului- fata de locuri de interes la nivelul orasului

Rastelurile intentioneaza sa deserveasca toate tipurile de biciclete ( convetionale, de oras, de concurs,
cu bara ridicatd, cu barad lasatg, etc.). Se presupune ca utilizatorul foloseste elemente de asigurarea a
bicicletei in parcare, cum ar fi antifurt de tip lant, cablu sau Ulock.

O parcare de bicicleta eficienta ar trebui sd includa urmatoarele elemente strategice:

* Parcari de bicicleta in dreptul cdilor de acces publice. Furnizarea unor parcari bine localizate in locurile
de interes ale orasului( zonele buisness, zonele comerciale, etc.) :

o) Instalarea parcarilor de bicicleta in zone centrale.
o) Incurajarea intreprinderile private pentru a oferi locuri de parcare pentru biciclete clientii lor.
o) Instalarea parcarilor de bicicleta in zone de tranzit, noduri de schimb de transport in comun siin

parcarile mari auto ( park&ride).

o) Incurajeazdrea instaldrii de parcari pentru biciclete de inaltd securitate in zonele de servicii
publice, scolile existente, si dezvoltari rezidentiale de naltd densitate.

* Parcari pentru biciclete in zone noi dezvoltate:

) Incurajarea comerciantilor sa ofere facilitati de parcare a bicicletei pentru clienti
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o) Addugarea unor prevederi la reglementarile urbanistice locale care necesita o parcare pentru
biciclete, ca parte a zonei nou dezvoltate in special pentru noile zone comerciale, publice, si dezvoltari
rezidentiale de Tnalta densitate

9.5. Managementul traficului

Parcare

Deoarece resursele de teren pentru suplimentarea locurilor de parcare sunt precare va fi nevoie de o serie
de masuri aditionale pentru eficientizarea modului de utilizare a parcarilor existente cat si diminuarea
cererii. De asemenea, pe termen lung, prin dezvoltarea infrastructurii velo si cresterea atractivitatii
transportului in comun se are in vedere pastrarea sau chiar diminuarea indicelui de motorizare, aspect
care contribuie decisiv la reducerea cererii de parcare.

Pentru ameliorarea parcarii in zona centrala dar si cea rezidentiala va fi nevoie de urmdtoarele masuri de
management:

Recomandare: realocarea resurselor financiare obtinute din parcare cdtre proiecte de mobilitate
durabild sau amenajari de spatiu public. Astfel utilizatorii pot vedea direct beneficiile platii parcarii.
Diversificarea modului de plata a parcarii: Dezvoltarea unui sistem de plata prin SMS (solutia tehnica
este destul de simpla si poate fi dezvoltata in cadrul departamentului). Plata parcarii prin SMS este un
model care functioneaza cu succes deja in alte orase din tara cum ar fi: Timisoara, Oradea, Brasov sau
Odorheiu Secuiesc. De asemenea va fi nevoie de diversificarea modului de plata la parcmetru —plata cu
cadrul bancar sau cu bancnote (1-5lei).

Continuarea procesului de inlocuire a garajelor din zonele rezidentaile cu parcariamenajate la sol. Aceste
garaje ocupa prea mult spatiu si sunt adesea folosite pentru alte scopuri decat parcarea. Accentul in
acest caz cade pe zonele cu cea mai mare cerere de locuri de parcare: zonele de locuinte colective
(cartierele

Partajarea parcarilor centrelor comerciale amplasate in vecinatatea directd a zonelor rezidentiale.
Rezidentii din zona ar putea parca gratuit in intervalul 19:00-08:00.
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Digitalizarea sistemului de parcare (termen lung) prin introducerea de senzori sau camere de luat vedere
pentru a putea monitoriza in timp real gradul de ocupare a parcarilor. Informatile obtinute de sistem
trebuie transmise catre utilizatori in timp real (aplicatie / website / indicatoare) astfel incat sa stie mereu
unde este cel mai apropiat loc de parcare disponibil.

TABEL 9-5 LISTAREA PROIECTELOR CE SUSTINE MANAGEMENTUL TRAFICULUI TN ORASUL SIMERIA

Cod  Proiect Meuro Sursa Perioada
S17 | Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului o POR3.2  2018-2020
. . . . 2021-2023
S22 | Implementarea sistem de monitorizare video 0.4 POR 3.2
. . oA . e 2021-2023
533 | Reconfigurare intersectii in zonele identificate 2 BL/AS
S Constructie/famenajare locuri de parcare de tip smart parking N BL/AS 2024-
43 1 regenerare urbana in zonele cu densitate ridicata 2030

Politica de parcare

Pentru a putea sustine si continua pasii deja facuti In ceea ce priveste managementul parcarii este
recomandata conturarea unei politici de parcare.

Titlu: Implementarea unei politici de parcare la nivelul orasului.

Prioritatile politicii de parcare se rezuma la reducerea deficitului de parcare in zonele critice (zonele de
locuinte colective si marii generatori de trafic) dar si diminuarea cererii prin oferta unor alternative viabile
pentru folosirea autovehiculului personal. Astfel politica de parcare este sustinuta de proiecte listate in
categoriile deplasari pietonale, deplasari velo si transport public.

Obiective:

o Amenajarea de parcari in zonele rezidentiale cu cea mai mare densitate a populatiei si scoaterea
acestora la licitatie

o Amenajarea de parcari in vecinatatea principalilor generatori de trafic (parcari cu plata).

Sistem TIC pentru parcare: informare, gestiune si plata.

o Diversificarea modalitatilor de plata (bancnote, card bancar, sms, aplicatie smatphone).

o Amplasareade indicatoare digitale care sa prezinte numarul de locuri disponibile in parcarile in afara
strazii.

o Crearea unei baze de date accesibild de catre publicul larg cu informatii legate de disponibilitatea si
gradul de utilizare a parcarilor.

o Amenajarea de parcari cu senzori in zona centrald pentru o mai buna monitorizare a gradului de
ocupare — permite informarea publicului in timp real in ceea ce priveste disponibilitatea unui loc de
parcare.

Gestiune eficienta a parcarilor disponibile

o Extinderea parcarii cu platg, diversificarea si cresterea tarifelor si introducerea tarifarii pe zone.
Partajarea parcarilor aferente unitatilor comerciale cu rezidentii din vecinatate.

Campanie pentru constientizarea ,valorii” unui loc de parcare (ex. Parkingday).

Stimulente pentru familiile care decid sa traiasca fara autovehicul.

o O O O

Resursele financiare provenite din parcarea cu plata for fi gestionate transparent. Publicul larg va
avea acces la informatii legate de sumele colectate si modul in care acestea au fost folosite in
favoarea orasului.
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Resursele financiare obtinute din vor fi investite in amenajarea de spatii publice. In cazul parcarii
supraterane, resursele financiare vor fi folosite intdi pentru amortizarea investitiei si pentru mentenanta.
Monitorizarea

Procesul de monitorizare se va concentra pe de-o parte pe numarul locurilor de parcare nou create si pe
de altd parte pe gradul lor de ocupare.

9.6. Zonele cu grad ridicat de complexitate

Zona cu grad ridicat de complexitate identificata in timpul elaborarii PMUD Simeria este zona centrala,
pentru care au fost recomandate interventii in conformitate cu obiectivele de sustenabilitate si in
concordanta cu viziunea adoptata.

Zona Centrala

Interventiile identificate vor facilita mobilitatea in zonele cu complexitate ridicatad din zona centrala ce
favorizeaza traseele nemotorizate si cresterea calitatii spatiului public . Prin interventiile propuse, la
nivelul zonei considerate cu complexitate ridicata, se va incerca eliminarea sau cel putin reducerea
efectelor negative asociate accesibilitatii, factorilor de mediu si ai calitatii vietii pentru locuitori sau
pentru persoanele care tranziteaza respectiva zona.

TABEL 9-6 LISTA DE PROIECTE CU IMPACT ASUPRA ZONEI CENTRALE

Nr Proiect Valoare Sursa Etapizare
: . . PORa3. Etapa | (2017-
Reconfigurarea spatiulu public Parc Central 2.2
S11 g p b p 5 1/AS 2020)
Modernizarea  coridorului ~ Central-Avram  lancu- o POR Etapa | (2017-
$12  Atelierelor 7/ 3.2 2020)
S28 Crearea unor coridoare pietonale in zona centrald 0,4 BL/AS 52322? Il (2022-
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FIGURA 9-10 IDENTIFICAREA PROPUNERILOR CE SE REGARESC IN ZONA COMPLEXA A
ORASULUI SIMERIA

Zona centrald a orasului Simeria nu va mai fi o zona de transit a traficului auto, aceasta fiind o zona cu
prioritate pentru transportul nepoluant, in speta transportul public, cel velo si cel pietonal.
Propunerile pentru zona centrald a orasului Simeria se axeaza pe valorificarea tesutului construit si a

spatiilor publice existente, propunand masuri de reducere a traficului cu autoturismul personal si de
sustinere a transportului public. Profilul ingust al strazilor determina ca cea mai eficienta solutie sa fie
implementarea de sensuri unice si introducerea parcadrii cu plata peste tot unde este posibil pentru a
descuraja accesul cu autoturismul personal in aceasta zona. Investitiile in transportul public vor face mai
accesibila zona centrala cu ajutorul transportului public, iar infrastructura velo va potenta si mai mult
aspectul placut al acestei zone.

O mare parte a acestor propuneri se axezeaza pe crearea de trasee pietonale rapide si estetice ce vor
incuraja deplasarile pietonale, prin diferite trasee interactive. Calitatea unui spatiu public va fi redata prin
micile interventii si instalatii incadrate in imaginea urbana. Astfel se propun diferite abordari creative ce
se pot impleti cu caracterul zonei; cateva din aceste interventii pot fi: colorit diferit pe pavajele aleilor
pietonale cu rolul de a ghida locuitorii si turisti catre anumite puncte de interes.

Amenajarea aleilor sau a gangurilor, prin crearea unor instalatii luminoase, sustine valorificarea traseelor
necirculate. Prin investitii minime se pot obtine efecte maxime, ce cresc gradul de interes asupra orasului
si sustine dezvoltarea ramurii turitice.
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De asemenea, aceste trasee pot fi semnalizate prin panouri interactive ce indica timpul de parcurgere al
traseului, destinatia si distanata, precum si alte texte ce sunt menite sa atraga atentia.

9.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare
Urmand metodologia de analiza a situatiei existente, de identificare a problemelor si definirea a
obiectivelor operationale, de definire, testare si prioritizare a proiectelor, se obtine strategia
recomandata de dezvoltare a transportului urban, prezentatad in continuare.
Costul total al interventiilor incluse in Strategia de Dezvoltare este de 30,28 milioane Euro fara TVA.

Implementarea unui proiect precum amplasarea de rasteluri de biciclete in statiile de transport in comun
va facilita asigurarea intermodalitatii intre diverse tipuri de transporturi. Viitoarele facilitati vor sustine
un schimb modal direct si eficient si o mai buna accesibilitate spre interiorul orasului. De asemenea, ele
trebuie asociate cu parcari de biciclete sau sisteme de inchirieri biciclete, odata ce acestea sunt
implementate la scara urbana.

Acelasi lucru este recomandat si pentru principalele statii de transport in comun existente, aflate in zone
cu potential comercial si pietonal deosebit, precum centrele de cartier sau arealul institutiilor de larg
interes public. Aceste puncte trebuie identificare si analizate, urmand a fi propuse noduri modale in care
sa se intersecteze mai multe moduri de transport, intr-un maniera eficienta si care sa faciliteze o trecere
comoda de la unul la altul, in functie de necesitati.

Se vor lua in considerare probleme generate de siguranta in trafic, asigurarea unei accesibilitati rapide si
directe din toate partile, mai ales in contextul relatiei cu vehiculele de transport in comun. Atunci cand
spatiul strazilor este modernizat, insulele de trafic si trecerile de pietoni vor fi analizate cu atentie: o
orientare usoara in zona statiilor este un factor esential care defineste utilizabilitatea acestora. Statia si
functiunile asociate trebuie si fie usor de identificat si inconjurata de un mediu placut. Un aranjament
urban clar si un acces fara praguri si bariere fizice sunt principii de design cruciale in acest sens. Ar trebui
luata in considerare o abordare multisenzoriala in vederea facilitarii accesului fara bariere pentru
utilizatorii cu deficiente de vedere, de auz sau de deplasare. O intelegere intuitiva a spatiului trebuie sa
fie dublata de un sistem de orientare, acest lucru fiind important in punctele intermodale majore, locuri
in care se sugereaza utilizarea diferitelor metode de semnalizare a directiilor. Pe termen lung, statiile de
transport public se vor echipa cu panouri digitale de informare care sa indice timpul de asteptare pana la
urmatoarea deplasare sau alte posibile informatii suplimentare, in functie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementarii masurilor infrastructurale (artere noi, largiri de artere
existente, intersectii etc.) este absolut necesara studierea posibilitatilor tehnice in cadrul unor planuri
urbanistice zonale PUZ prin intermediul carora se pot aduce modificari in tipul utilizarii terenului, a
delimitarilor exacte si pregatirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

Toate operatiunile urbanistice vor fi reglementate avand la baza un PUZ sau PUG al orasului Simeria iar
reglementarile privind circulatiile vor fi fundamentate prin studii de trafic si prezentul PMUD. Vor fi
respectate dimensiondrile parcajelor in functie de tipul investitiilor si vor fi respectate profilele
transversale asa cum sunt propuse in PUG, Regulamentul local de urbanism si prezentul PMUD.

TABEL 9-7 LISTA PROIECTE INTERMODALITATE

Nr Proiect Valoare Sursa Etapizare

Amenajarea unui nod de schimb al mijloacelor Etapa Il (2021-2023)

de transport public, in zona Garii Simeria

Construire terminale intermodal - Soseaua Etapa Il (2024-
. N 1.5 BL/AS

Nationald-zona Bosch 2030))

Promovarea masurilor de carsharing la nivelul AS Etapa Il (2024-

ariei de influenta Simeria 0.03 2030))

S21 BL/AS

Implementarea strategiei aduce efecte pozitive semnificative asupra mobilitatii urbane a populatiei si
marfurilor, cu respectarea obiectivelor de sustenabilitate si eficienta ale sistemului de transport urban si
in special ale mobilitatii nemotorizate.
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9.8. Aspecte institutionale
UAT Orasul Simeria are in organigrama Directiile Proiecte, Urbanism si institutia Arhitectului-Sef, care
vor urmari stadiul implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila.

Pentru dezvoltarea sistemului si serviciului de transport public, este necesar si obligatoriu incheierea unui
contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor legale
aflate in vigoare si a directivelor europene.

Se propun astfel urmatoarele actiuni:

o Crearea unui contractului de servicii publice asociat serviciilor de transport in comun si stabilirea
modalitatii de delegare a gestiunii 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 si 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 si de delegare, pentru a
stabili conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de transport, cu exceptia atribuirii
directe a contractelor dupa cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din Legea nr. 51/2006;

4. Adaptarea contractului de servicii publice Tn conformitate cu directivele europene privind serviciul
public;

5. Monitorizarea executarii contractului de gestiune, pentru a observa respectarea de catre operator a
clauzelor contractului;

6. Implementarea si monitorizarea implementarii strategiei de dezvoltare a operatorului si serviciului de
transport public, incluzand realizarea investitiilor planificate prin PMUD;

7. Corelarea si realizarea celorlalte actiuni administrative, necesare dezvoltarii transportului public in
comun;

o Organizarea sistemului de transport public

Va presupune realizarea unui studiu de oportunitate privind configurarea orarului de deplasari,
instituirea traseelor propuse prin prezentul document, pentru facilitarea deplasarilor la locul de munca
si viabilizarea Interconectarilor intre rute, atat interne cat si externe, frecventele de deservire, mai ales
in orele de varf si reconfigurarea statiilor de transport public in comun, pe intreaga retea urbang, pentru
asigurarea unei densitati mai mari a ariei de captare pe kilometru.

Acest studiu de oportunitate va trebui sa ofere si propuneri privind dimensionarea (numar autobuze si
capacitate), dotarile 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 studiu de oportunitate privind reconfigurarea
orarului de deplasari, pentru facilitarea deplasarilor la locul de munca si viabilizarea interconectarilor
intre rute, atat interne cat si externe, frecventele de deservire, mai ales in orele de varf si reconfigurarea
statiilor de transport publicin 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 eficienta a utilizarii parcului si resurselor consumate (planificarea curselor,
planificarea programului conducatorilor de vehicule, coordonarea activitatilor de mentenanta,
urmadrirea circulatiei, constituirea unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si
fundamentate riguros etc.),
= Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru cresterea
sigurantei traficului
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= Monitorizarea parcarilor si tarifare corecta a stationarii autoturismelor,

= Monitorizarea utilizarii inadecvate a retelei de piste de biciclete,

= Informarea publicului caldtor: in vehicul si in statii, pe pagina web dedicata si prin aplicatii
specifice asupra diferitelor optiuni de acces catre destinatii frecvent utilizate,

= Tarifarea automata a calatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban,
si a celor care utilizeaza scheme park&ride

= Identificarea uneifunor zone pietonale cu acces limitat pentru riverani si vehicule usoare de
aprovizionare si colectare a deseurilor,

= Localizarea si dimensionarea adecvatad a spatiilor de parcare pentru taximetre,

= Reducerea si/sau taxarea superioard a parcarii pe strada, corelat cu identificarea si amenajarea
unor spatii adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizate/in afara tramei stradale) si in
numar suficient, inclusiv la periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride),

= Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare pentru biciclete,
amenajate si monitorizate Tn vecindtatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri,
banci, scolisi licee etc.,

= Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale,

= Reglementarea sensurilor unice pe strazile colectoare,

= Fundamentarea unui sistem de penalitati pentru parcari neregulamentare,

= Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirierilor de biciclete, si cu
parcarea la periferia zonei urbane pentru facilitarea transferului modal catre transportul public,

= Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice locale si
analize ale aplicarii reglementarilor adoptate.

Politica de parcare

Pentru a putea sustine si continua pasii deja facuti in ceea ce priveste managementul parcarii este
recomandata conturarea unei politici de parcare.

Prioritatile politicii de parcare se rezuma la reducerea deficitului de parcare in zonele critice (zonele de
locuinte colective si marii generatori de trafic) dar si diminuarea cererii prin oferta unor alternative viabile
pentru folosirea autovehiculului personal. Astfel politica de parcare este sustinuta de proiecte listate in
categoriile deplasari pietonale, deplasari velo si transport public.

Politicile de parcare nu functioneaza fara aplicarea requlamentelor si sanctionarea ilegalitatilor.

Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebuie sa fie eficiente, atente si echitabile. Scopul lor este de
ancuraja conformarea la reglementdrile in vigoare, pentru a mentine eficienta utilizarii spatiului public.
Coerenta sanctionarilor ajuta la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate.

Obiective:

- Descurajarea parcarii pe termen lung
- Tarifare ridicata
- Eliminarea si sanctionarea parcarilor neregulamentare

Sistem TIC pentru parcare: informare, gestiune si plata.
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a. Diversificarea modalitatilor de plata (bancnote, card bancar, sms, aplicatie smatphone).

b. Amplasarea de indicatoare digitale care sa prezinte numarul de locuri disponibile in
parcarile in afara strazii.

c. Crearea unei baze de date accesibila de cdtre publicul larg cu informatii legate de
disponibilitatea si gradul de utilizare a parcarilor.

d. Amenajarea de parcari cu senzori in zona centrald pentru o mai buna monitorizare a
gradului de ocupare — permite informarea publicului in timp real in ceea ce priveste
disponibilitatea unuiloc de parcare.

e. Gestiune eficientd a parcarilor disponibile

f. Extinderea parcarii cu plata, diversificarea si cresterea tarifelor si introducerea tarifarii
pe zone.

g. Partajarea parcarilor aferente unitatilor comerciale cu rezidentii din vecinatate.

h. Campanie pentru constientizarea ,valorii” unui loc de parcare (ex. Parkingday).

i. Stimulente pentru familiile care decid sa traiasca fara autovehicul.

j.  Resursele financiare provenite din parcarea cu plata for fi gestionate transparent.
Publicul larg va avea acces la informatii legate de sumele colectate si modul in care
acestea au fost folosite Tn favoarea orasului.

Resursele financiare obtinute din vor fi investite in amenajarea de spatii publice. in cazul parcarilor

hidraulice, resursele financiare vor fi folosite intdi pentru amortizarea investitiei si pentru mentenanta si
administrta parcarilor..

Reducerea cererii de locuri de parcare si punerea la dispozitie de locuri suplimentare pentru vizitatori in
acelasi timp presupune stabilirea unor prioritati. in prezent, politica privind parcarea satisface intr-o
masura prea pronuntata cererea de locuri de parcare pe termen lung.

Prioritatile privind politica de parcare pentru zona de impact a proiectului:

Prima prioritate i vizeaza pe rezidenti. Locuitorii din cu locuinte colective vor putea utiliza parcarile
de resedinta disponibile, amenajate in acest sens. Intr-o perspectiva mailarga, la nivelul zonei adiacente
zonei cu densitate scazutd, areale cu locuinte individuale si strazi cu trafic usor si foarte usor, se va
permite parcarea fara a avea o reglementare specifica.

Orasul 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 requlament de parcare cu agentii economici din zona, pentru a permite parcarea pe timp
de seara a rezidentilor in parcarile amenajate de entitatile private.

*Adoua prioritate o reprezinta traficul rutier atras din alte zone ale orasului sau din afara acestuia. Pentru
aceasta categorie se impune ca parcarea sa se faca doar in locurile special amenajate pentru parcare la
agentii economici ce reprezinta destinatia deplasarilor. Nu vor fi permise parcari neregulamentare.
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Prin reducerea spatiului potential ocupat de masini parcate neregulamentar, se va incuraja utilizarea
modurilor alternative 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 imbunatatita
Niciun sistem de parcare nu poate functiona corect fara aplicarea adecvata a regulilor.

Aplicarea normelor privind parcare se poate dovedi eficienta din punctul de vedere al costurilor, avand
in vedere ca veniturile obtinute din amenzi ajung in bugetul orasului. Prin urmare, crearea unei echipe
speciale la nivelul Politiei Locale, care sa asigure respectarea regulilor privind parcarea, se va dovedi
eficienta din punctul de vedere al costurilor si va reduce in mod substantial parcarea ilegala si neplata.

Asigurarea transparentei financiare

Toate partile implicate trebuie sa inteleaga ca administrarea parcarilor este eficienta din punct de vedere
al costurilor. Tn consecints, trebuie s se creeze un cont/fond de parcéri, in care s3 se depuna toate
veniturile din parcari si din care s3 fie platite toate costurile de exploatare si de investitii. In acest fel,
administratia va avea posibilitatea de a monitoriza functionarea si din punct de vedere financiar, iar
publicul si politicienii vor putea vedea clar care este randamentul investitiilor.

Politica revizuitd va spori resursele disponibile pentru investitii in alte mijloace de transport alternativ,
dar va spori si simtul raspunderii.

Concluzii si recomandari

Pentru elaborarea Strategiei de Dezvoltare Urbana din cadrul Planului de Mobilitate Urbana al Orasului
Simeria au fost efectuate analize succesive cu privire la:

e Definirea obiectivelor strategice;
e Analiza problemelor existente aferente sistemului de transport;
e Definirea obiectivelor operationale;
e Identificarea interventiilor;
e Testarea si prioritizarea interventiilor.
Aceastd abordare asigura si faptul ca interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport.

Utilizarea Modelului de Transport genereazd o baza cantitativd pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a interventiilor.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul de
intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si privind facilitatile aflate la dispozitia traficului
nemotorizat (pietoni si biciclisti). De asemenea, exista deficiente legate de potentialul de utilizare a
transportului public, de gradul de siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban
prevede masuri de reducere a numarului de accidente.
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In prezent, nu exista rute ocolitoare pentru traseele vehiculelor grele care tranziteaza zona orasului,
mobilitatea urbana fiind afectatd intr-o masura considerabild de impactul negativ produs de utilizarea
retelei stradale de cdtre vehiculele de transport marfa.

Strategia generala include trei directii de actiune:

e Stabilirea unui regim adecvat de intretinere a activelor infrastructurii stradale;

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente transportului public si mobilitatii nemotorizate, cu
scopul atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

e Investitii in cresterea calitdtii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere utilizate de catre
transportul public, care ofera cea mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele
operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurantg, in special pentru sectoarele de
strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta
analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare acolo unde exista o cerere

semnificativa pentru acest tip de amenajari.

Tabelul urmator prezinta modalitatea in care strategia de dezvoltare respectd obiectivele strategice

definite pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabila.

Tabel 9-8 Modalitatea in care Strategia de Dezvoltare este adecvatd obiectivelor strategice

Asigurarea  accesului  tuturor
cetdtenilor cdtre optiuni de
transport care faciliteazd accesul
la destinatii si servicii esentiale

Imbundtdtirea  sigurantei  si
securitatii transporturilor

Reducerea poludrii sonore si a
aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de serd si a consumului de
energie

Imbundtdtirea
rentabilitdatii
persoane si bunuri

eficientei  si
transportului  de

Cresterea atractivitdtii si calitatii
mediului  urban in  beneficiul
cetdtenilor, economiei si societdtii
in general

Gradul de accesibilitate a populatiei cdtre oportunitatile de a
cdldtori creste, urmare a imbundtdtirii calitdatii si
parametrilor tehnici ai retelei de transport, dar si a cresterii
cotei de piatd a transportului public si nemotorizat.

Din analiza dinamicii accidentelor de circulatie, reiese cd
implementarea strategiei va conduce la reducerea numdrului de
accidente, urmare a cresterii gradului de sigurantd a traficului
nemotorizat (pietoni si biciclisti).

Emisiile de gaze cu efect de serd si de poluanti atmosferici se
reduc cu 19,9% la nivelul anului de perspectivd 2030, urmdrindu-
se obiectivele de crestere a sustenabilitdtii transporturilor definite
in Cartea Albd a Transporturilor

Proiectele de investitii in infrastructura de transport si in
imbundtdtirea facilitatilor oferite transportului public, pietonilor
si biciclistilor au rentabilitati economice pozitive, obtinandu-se
beneficii economice semnificative. Strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabild din punct de vedere al
eficientei economice.

Implementarea strategiei are efecte pozitive semnificative
asupra mediului antropic si natural din zona urband a Orasului
Simeria. Efectul multiplicator asupra economiei locale are un
important potential de crestere.
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Implementarea strategiei aduce efecte pozitive semnificative asupra mobilitatii urbane a populatiei si
marfurilor, cu respectarea obiectivelor de sustenabilitate si eficienta ale sistemului de transport urban si
in special ale mobilitatii nemotorizate.
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10. Monitorizarea  implementarii  Planului  de
Mobilitate Urbana

10.1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.
Monitorizarea si evaluarea se referd la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt analizate si
folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de
Orasul Simeria.
Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca instrumente de gestionare esentiale pentru
a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sd se poatad invata
din experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru a
construi un plan de lucru Tmbunatétit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la
identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de mobilitate urbana
durabild si, daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient siin limitele
bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaludrii spre dezbatere
publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si efectueze corecturile necesare (de
exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par a fiin conflict unele cu altele).
Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai devreme. Evaluarea
PMUD va fi realizata prin evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelul 10.1 . Acest
tabel prezinta valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul PMUD (considerati “ani
majori de evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate in Planul de Actiune descris
in capitolul anterior.
Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

o Pasul 1: Identificarea obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Dezvoltarii. Pentru PMUD acestea sunt definite folosind obiectivele din Directivele si
recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum sirecomandarile
MDRAP de realizare a PMUD.

o Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si sunt definite problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor
specifice si a interventiilor.

o Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

o Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezintd interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

o Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a
proiectelor din doud motive principale. In primul rdnd, pot exista mai multe proiecte care s3 se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. in al doilea
rénd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. Intr-o situatie
cum este cea a Romaniei, n care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea
unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. in acest scop este elaboratd o
Analiza Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

o Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de Dezvoltare
a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea proiectelor
din PMUD respecta:
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o Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

o Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind urmatorul

tabel:

TABEL 10-1 EVALUAREA MASURII IN CARE PMUD RESPECTA OBIECTIVELE STRATEGICE

Obiective Strategice

Indicatori de evaluare

Sursa datelor

Asigurarea accesului tuturor
cetatenilor catre optiuni de
transport care faciliteaza
accesul la destinatii si servicii
esentiale

Modalitatea in care gradul de accesibilitate a
populatiei cdtre oportunitdtile de a calatori
creste, urmare a Tmbunatatirii calitatii si
parametrilor tehnici ai retelei de transport,
dar si a cresterii cotei de piata a transportului
public si nemotorizat

Modelul de Transport

aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului
de energie

Variatia cantitdtii de gaze cu efect de sera
Reducerea nivelui de zgomot

imbunétatirea sigurantei si  Variatia numadrului de accidente dupd Baza de date a

securitatii transporturilor implementarea Planului accidentelor
administrata de Politia
Rutierd, alte evidente
statistice

Reducerea poluarii sonore sia Variatia cantitati de emisii poluante Echipamente de

monitorizare a calitatii
aerului

imbunatatirea eficientei si
rentabilitatii transportului de
persoane si bunuri

Mdsura Tn care strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabila din punct
de vedere al eficientei economice.

Modelul de Transport
Analiza Cost-Beneficiu

Cresterea  atractivitatii si Masura Tn care implementarea strategiei are  Consultdri publice
calitatii mediului urban 1in efecte pozitive semnificative asupra mediului

beneficiul cetatenilor, antropic si natural din zona urbana

economiei si societdtii fin

general

Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatori standard oferiti de
INS, prezentati sumar si in POR 2014-2020:

o Pasageritransportati in transportul public urban;

Emisii GES provenite din transportul rutier;

@)
o Operatiuniimplementate destinate transportului public si nemotorizat;
@)

Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO, (altele decat cele pentru transport

public si nemotorizat).

Alti indicator importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:

o Repartitia modald — masura in care cota de piatd a transportului public, pietonal sau velo variaza
dupa implementarea PMUD (a se vedea sectiunea 5.1)

o Indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1.000 locuitori).

Cu privire la obiectivele operationale, indicatori ce pot fi calculati de catre APL Autoritatea Publica Locala

sunt prezentati in continuare:

TABEL 10-2 INDICATORI DE MONITORIZARE A REZULTATELOR IMPLEMENTARII PMUD

Domeniul de Indicator

actiune
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Transport Reducerea congestiei in punctele cheie

Rutier Volume de trafic pe trama stradala principala (mai ales in orele de varf)
Numar strazi modernizate si lungime (km)
Transport Numar [ km de strazi pietonale sau cu prioritate pentru pietoni
pietonal si Km de piste / benzi de biciclete
velo
Numar biciclisti care folosesc infrastructura creata
Numar de treceri de pietoni la nivel
Parking Numar de locuri de parcare (in parcari de transfer)
Gradul de ocupare a parcarilor taxate
Numar de locuri de parcare in parcaje rezidentiale
Transport Numarul de pasageri transportati — transportul public rutier
public

Raportul intre pretul biletului de transport public si venitul mediu

Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare

Numar persoane deservite de transportul public

Impactasupra Poluare cu particule n suspensie provenita de la autovehicule
mediului

Nivelul zgomotului pe strazile cu cele mai ridicate valori in ceea ce priveste volumul de
trafic
Suprafete (m?) de spatii verzi de protectie / vegetatie de aliniament

Implementar  Durabilitatea infrastructurii de transport (durata de viata a proiectelor de infrastructura)
e

Cu privire la obiectivele operationale, indicatori ce pot fi calculati de catre APL Autoritatea Publica Locala
sunt prezentati in continuare:

TAB. lll.1 1. INDICATORI DE MONITORIZARE A REZULTATELOR IMPLEMENTARII PMUD

Categ  Indicator de monitorizare U.M.
orie

Transp Reducerea congestiei traficului in punctele cheie min
ort Capacitatea de circulatie (debit posibil) pe trama stradala principala veh/h

3 rutier Volum de trafic (intensitatea traficului) pe trama stradala principala (ore de veh/h
. varf)
Raport debit capacitate

[ Infrastructura rutiera modernizata (nr / lungime) nr
. strazi/lungime
(6 | Cota modala transport auto %

7 Dinamica cotei modale transport auto (intre an baza/obiective viziune PMUD %

2030)
E Parcursul total al vehiculelor mil  veh*km
anual
H Timpul mediu al pasagerilor mil veh* ore
anual

Viteza medie de parcurs a autovehiculelor (in ora de varf AM) km/h
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf AM km
Durata medie a calatoriei in ora de varf AM cu autoturismul min
Transp  Alei pietonale construite/modernizate (nr / lungime)
ort Piste/benzi de biciclete create (nr/lungime)
pieton  Numar biciclisti care utilizeaza infrastructura creata
Numar de treceri de pietoni la nivel
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Conform Regulamentului 1303 / 2013, Art. 122, alineatul (3) ,pana la 31 decembrie 2015 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

Cota modala transport pietonal

Dinamica cotei modale transport pietonal (intre an baza/obiective viziune
PMUD 2030)

Cota modala transport velo

Dinamica cotei modale transport velo (intre an baza/obiective viziune PMUD
2030)

Numar locuri de parcare la nivelul orasului

Gradul de ocupare a parcarilor taxate

Numar de pasageri transportati - transport public comun (anual)

Autoritate de Transport public zona metropolitana infiintata

Numar de mijloace de transport in comun ecologice/electrice/hibride nou
achizitionate

Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare

Numar persoane deservite de transportul public rutier

Durata medie a calatoriei cu transportul public in comun in ora de varf AM
Cota modala transport public in comun

Dinamica cotei modale transport public in comun (intre an baza/obiective
viziune PMUD 2030)

Reducerea gazelor cu efect de sera (CO2)

Reducerea emisiilor poluante

Reducerea nivelului de zgomot datorat traficului

Valoarea proiecte realizate fata de total valoare portofoliu PMUD

Resurse financiare alocate bugetar anual fata de valoare planificata anuala
PMUD

Valoare surse de finantare IFl/nerambursabile fata de total planificat
portofoliu PMUD

Rata interna de rentabilitate economica a investitiilor propuse PMUD (RIRE)
Valoarea Neta Actualizata Economica (VNAE)

Raportul Beneficii/Costuri (BCR)

contractanta si beneficiar este reprezentata de sistemul MySMIS.

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 ulterioara

%
%

%
%

min

tone/an
tone/an
db

%
%

%

%
%

in legatura cu proiectul, inclusiv atasarea documentelor aferente scanate folosind acest sistem.

10.2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea
Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Simeria sunt:
- UAT Orasul Simeria, prin directiile de specialitate;

- Politia Orasului Simeria;

- Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale).

In completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2023 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totald a mobilitatii urbane la nivelul orasului Simeria.
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Aceastd evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a identifica gradul de multumire
legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreuna cu viitoare nevoi sau prioritati in domeniul
mobilitatii urbane.

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune infiintarea oficiala a Comisiei de Monitorizare PMUD.

Constituirea acesteia trebuie sa fie facuta printr-un act administrativ, care sa confere competente legale
si sa creeze conditiile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare
semnalate.

Comisia de Monitorizare trebuie sa cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii de la nivelul
orasului (Primar/Manager Public, Arhitect Sef, Directorii directiilor din primarie, in special Directiile
Proiecte, Investitii, Achizitii, Tehnic, Administrarea domeniului public, Juridic, reprezentanti ai Politiei
Locale, Politiei Rutiere, Operator transport public local s.a.). Comisia va lucra in sedinte trimestriale sau
mai des daca este cazul, monitorizand implementarea PMUD si luand decizii privind rezolvarea
problemelor majore de implementare care apar pe parcurs.

Actualizarea sirecalibrarea Modelului de Transport

Este importanta mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi recalibrat in fiecare an major de
evaluare (2020 si 2030). Pentru actualizarea modelului, echipa responsabila cu intretinerea modelului
trebuie sa colecteze sau sa obtina permanent urmatoarele informatii actualizate:

- Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelari de intersectii, modificare numar de

benzi pe drumuri existente, introducere semaforizari 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

- Numar calatori imbarcati pe fiecare linie TP

- Numaratori de trafic

- Numaratori TNM

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD poate fi externalizat pe
baza de procedura competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la
posibilitatea realizarii compartimentului. Aceastd activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de
actualizare a modelului de transport.

Implementarea PMUD

Implementarea PMUD va fi asigurata printr-un cadru institutional adecvat care sa permita realizarea
viziunii de dezvoltare a Strategiei si indeplinirea indicatorilor asumati prin aceasta. In acest sens va fi
creatd o structura integrata la nivelul Unitatii Administrativ-Teritoriale a Orasului Simeria. Aceasta va fi
constituita din personalul propriu al Primariei Orasului Simeria care are cunostintele de specialitate
necesare si experienta relevanta atat in implementarea de proiecte finantate din fonduri europene, cat
si in monitorizarea acestora. Departamentul de monitorizare al PMUD va fi alcatuita din:

- Primarul Orasului Simeria;

- Viceprimarii Orasului Simeria;

- directorul directiei Tehnice,

- directorul directiei de Achizitii Publice,

- directorul directiei Urbanism si Administrarea Patrimoniului,
- directorul directiei de Managementului de Proiecte Interne,
- arhitectul sef al Orasului Simeria,
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- seful Biroului Audit Public Intern,

Atributiile departamentului de monitorizare va consta in:

- asigurarea implementarii PMUD;

- coordoneazd activitatile din cadrul proiectelor incluse in PMUD, in conformitate cu prevederile
fiecarui contract de finantare;

- urmdreste implementarea activitatilor fiecarui proiect in parte, in conformitate cu graficul de
activitati;

- verifica si urmareste respectarea incadrarii sumelor alocate pe fiecare proiect individual in bugetul
aprobat al institutiej;

- urmareste intocmirea rapoartelor de progres ale proiectului si raportul final;

- urmareste respectarea graficului de depunere a cererilor de rambursare;

- urmareste derularea contractelor semnate in scopul implementarii activitatilor proiectului;

- participd la intalnirile legate de proiecte si la luarea deciziilor adecvate privind implementarea
proiectelor in conformitate cu clauzele contractuale si in scopul indeplinirii indicatorilor;

- coordoneaza activitatea managerilor de proiect;

- asigura comunicarea cu institutia/entitatea finantatoare a proiectelor;

- reprezinta beneficiarul in cadrul vizitelor pe teren efectuate de reprezentanti ai institutiei
finantatoare;

- organizeaza intalnirile de lucru periodice de monitorizare si intalnirile la fata locului cu reprezentantii
institutiei finantatoare cand este cazul;

-- verifica analizele de progres asupra proiectelor individuale si asupra PMUD;

- Intocmeste rapoartele semestriale privind stadiul de realizare al PMUD;

- pune la dispozitie rapoartele semestriale pentru Unitatea de Evaluare;

- urmareste realizarea si incadrarea in termenele contractuale prevazute a proiectelor aprobate in lista
scurta a PMUD

- urmareste realizarea conformitatii tehnice si a procedurilor corespunzatoare in concordanta cu
legislatia in vigoare;

- sprijind si coordoneaza activitatea responsabililor tehnici din proiectele individuale in vederea
obtinerii avizelor, acordurilor si autorizatiilor necesare;

- colaboreaza cu managerii proiectelor individuale pentru intocmirea rapoartelor tehnice/ rapoartelor
de progres si raportul final, in ceea ce priveste aspectele tehnice;

- urmareste graficul de implementare a lucrarilor din proiectele incluse in lista scurta a PMUD;

- urmareste respectarea si aplicarea prevederilor legale si a cerintelor impuse in contractele de
finantare cu privire la calitatea si conformitatea lucrdrilor executate;

- coordoneaza activitatea responsabililor financiari din proiectele individuale;

- asigurd pe parcursul implementarii proiectelor individuale din cadrul PMUD legatura cu expertii
institutiei finantatoare;

- avizeazad rapoartele financiare intocmite pentru fiecare proiect individual;

- coordoneaza actvitatea de intocmire a raportului financiar pentru fiecare proiect individual din
PMUD;

- urmareste impreuna cu Responsabilul Financiar din cadrul proiectelor individuale incadrarea sumelor
decontate prin cererile de rambursare in bugetul institutiei, conform prevederilor contractelor de
finantare;

- monitorizeaza implementarea din punct de vedere financiar a proiectelor individuale;

- coordoneazad activitatea responsabililor de achizitii publice din echipele de management a proiectelor
individuale;

- monitorizeaza procesul de desfdsurare a procedurilor de achizitii publice in cadrul proiectelor
individuale, conform legislatiei in vigoare;

- coordoneazad activitatea responsabililor juridici din echipele de proiecte individuale;
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- asigura asistenta, consultanta si reprezentare juridica pentru beneficiar in relatiile dintre autoritatea
contractanta si terti;

- analizeaza modelul de contract si propunerile de acte aditionale si face propuneri de modificare a
acestora conform prevederilor legale, daca este cazul;

- asigura consultanta juridica ori de cate ori este cazul;

- asigura consultanta la elaborarea punctelor de vedere la proiectele notelor de constatare a neregulilor
pe care le supune avizdrii managerului PMUD, daca este cazul;

- asigura consultanta la elaborarea contestatiilor administrative pentru corectiile aplicate proiectelor,
daca este cazul;

- coordoneaza gestionarea dosarelor si urmareste instrumentarea acestora fin instanta de judecata
prin compartimentul de specialitate, dacd este cazul;

- coordoneaza obtinerea avizelor si aprobarilor pentru documentele intocmite in cadrul proiectelor
individuale;

- coordoneaza elaborarea si realizarea materialelor de publicitate/informare pentru PMUD;

- coordoneaza activitatea de promovare/informare a proiectelor individuale din PMUD;

- sprijind responsabilii cu informarea si comunicarea din proiectele individuale in ceea ce priveste
relatia cu mass-media;

- coordoneaza activitatea responsabililor tehnici din proiectele individuale din PMUD;

- urmareste intocmirea rapoartelor tehnice/ rapoartelor de progres si raportul final, in ceea ce priveste
aspectele tehnice pentru proiectele individuale din PMUD;

- urmareste respectarea legislatiei in vigoare privind implementarea contractelor de lucrari in special
pentru proiectele individuale ce vizeaza mobilitatea;

- coordoneaza activitatea responsabililor de monitorizare din proiectele individuale;

- monitorizeaza derularea contractelor conform cererilor de finantare;

- monitorizeaza respectarea perioadei de depunere a dosarelor de achizitie la Organismul Intermediar;
- urmareste intocmirea propunerilor de notificari si acte aditionale la contractele de finantare si
documentele suport aferente, le supune avizarii managerului PMUD;

- urmareste derularea investitiilor in conformitate cu contractele de finantare si modificarile aprobate
la acesta;

- monitorizeaza site-urilor de specialitate pe domeniul managementului proiectelor si a programelor
de finantare (Planul National de Dezvoltare, Planul Regional de Dezvoltare, Programele de dezvoltare
elaborate pe termen lung, Strategia de Dezvoltare “"Orizont 2020"”) pentru asigurarea asistentei si
consultantei pentru implementarea acestora,

- elaboreaza proiectul planului de audit public intern pentru proiectele PMUD;

- efectueaza activitatile de audit public intern pentru a evalua daca sunt respectate principiile privind
transparenta, legalitatea, regularitatea, economicitatea, eficienta si eficacitatea utilizarii fondurilor;

- raporteaza periodic asupra constatarilor, concluziilor si recomandarilor rezultate din activitatile sale
de audit;

- auditeaza toate activitatile desfasurate in proiectele individuale din PMUD cu privire la utilizarea
fondurilor publice;

- asigura relatia intre membrii echipei de monitorizare si echipele din cadrul proiectelor individuale;

- gestioneaza dosarele cu rapoartele de monitorizare semestriale intocmite si alte documente
intocmite de acestia.

in scopul unei monitorizari eficiente a implementarii PMUD si totodata in cadrul procesului de evaluare
intermediara a acesteia, anual va fi organizat un eveniment dedicat prezentarii stadiului de
implementare a PMUD. La acesta vor fi invitati sa participe si reprezentanti ai altor institutii publice de
la nivel local, reprezentanti ai mediului economic, academic si ai societatii civile. La aceste evenimente
se vor prezenta stadiile proiectelor in implementare, a celor aflate in pregatire si se va aprecia gradul de
respectare a graficelor de implementare a proiectelor individuale, graficul de implementare a PMUD,
gradul de atingere a indicatorilor PMUD.

Monitorizarea proiectelor individuale din PMUD va fi o realizata permanent de catre responsabilii cu
monitorizarea din cadrul echipelor de implementare a proiectelor individuale.

250



Pe parcursul implementarii PMUD se vor monitoriza:

- implementarea si indeplinirea obiectivelor PMUD;

- activitatile desfasurate in proiecte.

- gradul de atingere a indicatorilor PMUD.

Responsabilii cu monitorizarea vor colecta date, informatii si rapoarte de progres de la echipele de
implementare si vor intocmi rapoarte de monitorizare pe care le vor inainta apoi spre analiza si avizare
membrilor echipei de monitorizare.

Structuri responsabile cu implementarea si monitorizarea PMUD

Prin PMUD s-a propus ca responsabilul/lii cu mobilitatea din cadrul echipei de monitorizare impreuna cu
managerii proiectelor individuale din lista scurtd de proiecte de mobilitati din PMUD sa asigure
implementarea si monitorizarea acestora.

Avandin vedere complexitatea proiectelorimplementate prin PMUD, se propune ca in cazul unor situatii
exceptionale intervenite in implementarea PMUD problemele aparute sa faca obiectul analizei in cadrul
unor sedinte de lucru convocate de responsabilul cu mobilitatea cu participarea reprezentantilor
principalilor actori cheie:

- Primaria Orasului Simeria

- Politia Orasului Simeria;

- Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice, prin ADR VEST;

- Alte entitati implicate Tn derularea proiectelor individuale.

Monitorizarea proiectelor din PMUD va fi realizata de persoanele cu atributii de monitorizare din cadrul

echipelor de implementare a proiectelor individuale.
Echipele de implementare a proiectelor individuale PMUD

Implementarea PMUD la nivelul proiectelor individuale se realizeaza prin intermediul echipelor de
implementare. in acest sens, componenta minimald a unei echipe de proiect va fi urméatoarea: manager
proiect, asistent manager, responsabil tehnic, responsabil financiar, responsabil achizitii publice,
responsabil promovare si publicitate, responsabil juridic, responsabil monitorizare. in functie de natura
si obiectivele proiectelor individuale, din echipele de implementare pot face parte si alti experti si
specialisti care sa asigure buna implementare a acestor proiecte. De asemenea, in functie de necesitati,
pot fi contractate diverse activitati si servicii necesare implementarii interventiei. Astfel, numarul
membrilor echipelor de proiect poate varia in functie de complexitatea proiectului. Echipele de proiect
sunt responsabile de mplementarea efectiva a proiectelor individuale incluse in PMUD.

Echipa de implementare a unui proiect individual trebuie sa efectueze o serie de activitati care sa asigure
realizarea Tn termenele si conditiile contractuale ale proiectului pentru care s-a constituit echipa.
Activitdtile generale pe care trebuie sa le desfasoare echipa de proiect sunt urmdtoarele: intocmirea
fiselor de post pentru fiecare membru al echipei, organizarea si coordonarea activitatilor desfasurate de
fiecare membru, asigurarea managementului financiar si tehnic pentru proiect, intocmirea rapoartelor
de progres, a rapoartelor de monitorizare si a rapoartelor finale solicitate de finantator, prezentarea
stadiului implementarii proiectului Unitatii de Implementare a PMUD la cererea acesteia, urmadrirea
cheltuielilor realizate pentru a asigura inscrierea acestora in costurile si parametrii propusi, urmarirea
lucrarilor pentru a se incadra in graficul de executie propus, intocmeste Cererile de Plata/ Cererile de
Rambursare, gestioneaza corespondenta cu AM-urile si terte persoane referitoare la proiectele
individuale, intocmeste notificari sau solicitari de acte aditionale dupa caz, identifica riscurile si propune
masurile pentru preintampinarea lor. De asemenea, stabileste planul de management al proiectului
individual in vederea monitorizarii derularii acestuia.

Unele dintre activitatile pe care trebuie sa le desfasoare echipa de proiect vor avea loc in etapa
premergatoare executiei lucrdrilor: activitati administrative, crearea cadrului de desfasurare a
proiectului, distribuirea de responsabilitati clare fiecarui membru al echipei, sesmnarea documentelor
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necesare demararii proiectului, revizuirea planurilor de actiune ale proiectelor; intocmirea cererilor de
pre-finantare a proiectelor; intocmirea graficelor de depunere a cererilor de rambursare/ plata a
cheltuielilor; intocmirea documentatiilor, pregatirea si organizarea procedurilor de achizitii publice
pentru atribuirea contractelor de bunuri, servicii si lucrari; incheierea contractelor.

Apoi, pe parcursul deruldrii propriu-zise a proiectelor se vor efectua urmatoarele activitati: urmarirea
inscrierii in prevederile bugetare aprobate, parametrii tehnici si in calendarul activitatilor din cadrul
proiectului sia PMUD, monitorizare continua a modului de derulare a contractelor, in conformitate cu
clauzele contractuale, caietele de sarcini si graficul de lucrari, aprobate si asumate de contractanti;
intalniri cu contractantii lucrarilor, cu inspectorii de santier, cu consultantii si cu ceilalti colaboratori;
rezolvarea aspectelor care cad in sarcina beneficiarului conform contractelor incheiate si acordarea
sprijinului necesar contractantilor astfel incat acestia sa dezvolte lucrarile stabilite in conditii optime;
receptia bunurilor, serviciilor si a lucrdrilor; implementarea strategiei de promovare a proiectelor si de
informare a populatiei; asigurarea publicitatii proiectului; pregatirea si multiplicarea documentelor
justificative si asigurarea accesului la documente privind gestiunea tehnica si financiara a proiectului, la
locurile si spatiile unde se implementeaza proiectul. De asemenea, pe parcursul implementarii mai
trebuie desfasurate anumite activitati orizontale in vederea unei implementari eficiente si corecte a
proiectului: administrarea documentatiei referitoare la proiect si arhivarea corespunzatoare a acesteia
(pe suport fizic si pe suport electronic) — contracte, garantii, facturi si situatii de plat3, rapoartele
furnizate de contractanti, organizarea corespondentei curente a proiectului, a minutelor intalnirilor, a
proceselor verbale de receptie,a rapoartelor de progres si a raportului final, etc.

Pentru realizarea acestor activitati, fiecare membru al echipei de proiect trebuie sa indeplineasca
anumite atributii, ce sunt descrise in continuare.

Managerul de proiect relationeaza cu Unitatea de Implementare a PMUD si, coordoneaza activitatea
echipei de proiect si reprezinta beneficiarul in relatia cu Autoritatea de Management, Organismul
Intermediar si cu tertii. De asemenea, este responsabil cu coordonarea realizarii tuturor activitatilor in
scopul indeplinirii obiectivelor proiectului.

Ca urmare, va indeplini urmatoarele atributii:

- Intocmeste cererea de finantare;

- Intocmeste solicitarile de prefinantare si le supune spre aprobare ordonatorului principal de credite,
anexeaza documentele suport si le depune la O};

- Intocmeste centralizatorul ofertei castigatoare si il actualizeaza de cate ori e necesar cu dispozitiile
de santier aprobate corelate cu situatiile de lucrari decontate in vederea incadrarii in sumele aprobate;
- Verifica si avizeaza situatiile de lucrari, propune plata situatiei de lucrari si a cotelor legale aferente,
a serviciilor prestate sau a bunurilor livrate si le transmite DFPL pentru aprobare si plats;

- Intocmeste cererile de rambursare/ cereri de platd pe baza informatiilor primite de la responsabilii
tehnic si financiar.

- Avizeaza notificarile si actele aditionale la contractul de finantare si le propune spre aprobare;

- Elaboreaza Rapoartele de progres pe baza informatiilor primite de la responsabilul tehnic;

- Convoaca periodic echipa de proiect pentru analiza stadiului proiectuluj;

- Organizeazad receptia la terminarea lucrarilor si verifica procesul verbal la terminarea lucrarilor si
anexelor acestuia daca e cazul;

- Avizeazad punctele de vedere/contestatiile administrative la corectii/reduceri procentuale aplicate de
finantator sau alte institutii de control;

- Verificd materialele de informare si publicitate, sustine prezentarea la conferinta de presa si
raspunde la orice intrebare referitoare la derularea acestuia;

- Oferd informatiile necesare realizarii auditului financiar al proiectului;

- Urmareste indeplinirea recomandarilor autoritatilor de control;

- Intocmeste referatul privind actualizarea valorii de inventar si darea in administrare si il transmite
catre directia Patrimoniy;
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- Intocmeste Rapoartele de durabilitate si participa la vizitele pe teren desfasurate cu ocazia
monitorizarii post implementare;

- Urmadreste, pe perioada de durabilitate, executia remedierilor /reparatiilor la obiectivul de investitii
care a facut obiectul proiectului, daca este cazul.

Asistentul manager asigura relatia dintre managerul de proiect si echipa implicata in implementarea
proiectului. Asista managerul de proiect in demersurile sale privind coordonarea realizarii tuturor
activitatilor in scopul indeplinirii obiectivelor proiectului. Are urmatoarele atributii:

- Participa la scrierea cererii de finantare;

- Pregateste documentele suport aferente cererii de finantare si rdspunde de depunerea la finantator;
- Participa la intocmirea cererilor de rambursare/ cereri de platd, a rapoartelor de progres si raspunde
de pregatirea documentelor suport aferente acestora;

- Intocmeste notificarile si solicitarile de acte aditionale la contractul de finantare;

- Raspunde de arhivarea documentelor proiectului;

- Elaboreaza minutele intalnirilor echipei de proiect;

- Tnregistreaza in cadrul pistei de audit generala toate documentele proiectului;

- Transmite in termen corepondenta cu operatorii economici, cu Organismul intermediar si
Autoritatea de Management;

- Convoaca membrii echipei de proiect pentru participarea la vizitele autoritatilor competente in
monitorizare si control proiecte.

Responsabilul tehnic asigura implementarea tehnica a proiectului din punct de vedere al interventiilor
asupra constructiei/ terenului. Va indeplini urmatoarele atributii:

- Transmite proiectantului ordinul de incepere a contractului de servicii de proiectare;

- Verifica conformitatea documentatiei tehnico-economice cu continutul cadru prevazut de legislatia
in domeniu si o transmite Comisiei de specialitate pentru avizare;

- Verificd si completeaza dacad este cazul, caietele de sarcini aferente documentatiei tehnice care vor
sta la baza atribuirii contractului de achizitii;

- Face demersurile necesare obtinerii si prelungirii valabilitatii certificatului de urbanism si autorizatiei
de construire, organizarea de santier sau autorizatia de demolare;

- Face demersurile necesare obtinerii si prelungirii valabilitatii avizelor necesare emiterii autorizatiei
de construire;

- Intocmeste ordinele de incepere pentru contractele aferente investitiei de baza, inclusiv pentru
dirigentie de santier;

- Preda pe baza de proces verbal constructorului si dirigintilor de santier documentatia tehnico-
economica si amplasamentul lucrarii, instiinteaza factorii interesati de inceperea executiei investitiei;

- Verificd saptamanal derularea investitiei conform proiectului tehnic;

- Participa la fazele determinante;

- Convoaca intalniri cu proiectantii, constructorii si dirigintii de santier in vederea coreldrii situatiei din
teren cu situatia proiectats;

- Avizeazad notele de constatare intocmite de executant si certificate de dirigintele de santier;

- Verifica si avizeaza dispozitiile de santier;

- Avizeaza situatiile de lucrari depuse de executant si certificate de dirigintele de santier din punct de
vedere al cantitatilor, preturilor unitare si incadrarii in cantitatile ofertate;

- Verifica rapoartele dirigintilor de santier;

- Transmite informatii tehnice managerului de proiect in vederea intocmirii cererilor de rambursare/
cereri de plata si rapoartelor de progres;

- Intocmeste anuntul catre ISC de terminare a lucrérilor;

- Intocmeste referatul pentru desemnarea comisiei de receptie si dispozitia de numire a comisiei de
receptie.

- Participa la receptia produselor achizitionate in cadrul proiectelor individuale;

Responsabilul financiar asigurda implementarea din punct de vedere financiar a proiectului si
indeplineste urmatoarele atributii:

- Verifica fundamentarea valorii estimate si incadrarea in bugetul proiectului;
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- Face demersuri pentru obtinerea vizei de control financiar preventiyv;

- Intocmeste identificarile financiare;

- Realizeaza inregistrarile contabile pe conturi analitice pe proiect;

- Transmite managerului de proiect copii dupa toate documentele contabile intocmite in termen, la
solicitarea managerului de proiect;

- Transmite managerului de proiect informatiile necesare completarii cererii de rambursare;

- Intocmeste anexa la procesul verbal de receptie cu privire la valoarea actualizata a investitiei;

- Face toate demersurile necesare in vederea actualizarii inventarului domeniului public cu valoarea
investitiei;

- Prezinta documentele contabile necesare realizarii auditului financiar al proiectului;

- Intocmeste toate documentele necesare realizarii la timp a platilor, precum si a altor operatiuni din
cadrul proiectului;

- Initiaza si urmareste toate operatiunile bancare necesare pentru derularea proiectului;

- Arhiveaza toate documentele financiar contabile legate de implementarea proiectului, astfel incat
acestea sa fie usor accesibile, atat in perioada implementarii proiectului cat si dupa incheierea acestuia.

Responsabilul cu achizitiile publice asigura realizarea in bune conditii a procedurilor de achizitie publica
si are atributiile:

- Raspunde de legalitatea si conformitatea referatelor, documentelor justificative prevazute in
legislatia in domeniul achizitiilor publice;

- Propune includerea achizitiilor publice ce urmeaza a fi derulate in cadrul proiectului in Programul
anual al achizitiilor publice;

- Propune includerea sumelor necesare derularii activitatilor din cadrul proiectelor individuale in
bugetul institutiei;

- Intocmeste fisa de date a achizitiei pentru contractele ce urmeazad si se deruleze in cadrul
proiectuluj;

- Raspunde de legalitatea si conformitatea documentatiei de atribuire pentru contractele ce urmeaza
sa se deruleze in cadrul proiectului, cu prevederile legislatiei privind achizitiile publice in vigoare, dar si
cu prevederile contractului de finantare, instructiunile Autoritdtii de Management sau alte acte
normative in materie de achizitii publice;

- Verifica organizarea procedurii de achizitie publica in conformitate cu procedura institutiei;

- Intocmeste dosarul achizitiei publice si transmite in copie certificatd “ conform cu originalu
managerului de proiect;

- Intocmeste pista de audit pentru contractele de achizitie publicd incheiate si transmite asistentului
manager;

- Intocmeste contractele si actele aditionale la contractele de achizitie publica incheiate in cadrul
proiectului conform prevederilor legale.

Ill

Responsabilul promovare si publicitate asigura realizarea informarii si publicitatii conform calendarului
de activitati aferent proiectului. Acest membru al echipei de proiect trebuie sa indeplineasca
urmatoarele atributii:

- Intocmeste caietele de sarcini pentru activitatea de publicitate;

- Intocmeste continutul comunicatelor de presd, anunturilor de presa, panoului de informare
provizoriu, placii permanente,a pliantelor, afiselor, autocolantelor si a materialelor necesare realizarii
conferintei de presa, in vederea obtinerii avizului Organismului Intermediar si transmiterii operatorului
economic pentru realizare/publicare si diseminarea acestora;

- Coordoneaza organizarea conferintei de presg;

- Periodic se deplaseaza la locul de implementare a proiectului si realizeaza fotografii concludente
privind stadiul acestuia;

- Intocmeste pista de audit pentru activitatea de informare si publicitate si dosarul aferent acestuia;

- Urmareste introducerea tuturor documentelor aferente activitatii in pista de audit generalg;

- Urmareste pastrarea in bune conditii a placilor de informare ( provizorie si permanenta) si solicita
prestatorului de servicii remedierea acestora.
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Responsabilul cu achizitiile publice asigurad realizarea in bune conditii a procedurilor de achizitie publica
si are atributiile:

- Raspunde de legalitatea si conformitatea referatelor, documentelor justificative prevazute in
legislatia in domeniul achizitiilor publice;

- Propune includerea achizitiilor publice ce urmeaza a fi derulate in cadrul proiectului in Programul
anual al achizitiilor publice;

- Propune includerea sumelor necesare derularii activitatilor din cadrul proiectelor individuale in
bugetul institutiei;

- Intocmeste fisa de date a achizitiei pentru contractele ce urmeazd sa se deruleze in cadrul
proiectului;

- Raspunde de legalitatea si conformitatea documentatiei de atribuire pentru contractele ce urmeaza
sa se deruleze in cadrul proiectului, cu prevederile legislatiei privind achizitiile publice in vigoare, dar si
cu prevederile contractului de finantare, instructiunile Autoritdtii de Management sau alte acte
normative in materie de achizitii publice;

- Verificd organizarea procedurii de achizitie publica in conformitate cu procedura institutiei;

- Intocmeste dosarul achizitiei publice si transmite in copie certificatd “ conform cu originalul”
managerului de proiect;

- Intocmeste pista de audit pentru contractele de achizitie publica incheiate si transmite asistentului
manager;

- Intocmeste contractele si actele aditionale la contractele de achizitie publicd incheiate in cadrul
proiectului conform prevederilor legale.

Responsabilul promovare si publicitate asigura realizarea informadrii si publicitatii conform calendarului
de activitati aferent proiectului. Acest membru al echipei de proiect trebuie sa indeplineasca
urmatoarele atributii:

- Intocmeste caietele de sarcini pentru activitatea de publicitate;

- Intocmeste continutul comunicatelor de presd, anunturilor de presd, panoului de informare
provizoriu, placii permanente,a pliantelor, afiselor, autocolantelor si a materialelor necesare realizarii
conferintei de presa, in vederea obtinerii avizului Organismului Intermediar si transmiterii operatorului
economic pentru realizare/publicare si diseminarea acestorga;

- Coordoneaza organizarea conferintei de presg;

- Periodic se deplaseaza la locul de implementare a proiectului si realizeaza fotografii concludente
privind stadiul acestuia;

- Intocmeste pista de audit pentru activitatea de informare si publicitate si dosarul aferent acestuia;

- Urmareste introducerea tuturor documentelor aferente activitatii in pista de audit generals;

- Urmadreste pastrarea in bune conditii a placilor de informare ( provizorie si permanenta) si solicita
prestatorului de servicii remedierea acestora.

Responsabilul juridic asigura consultanta juridica pe parcursul derularii proiectului. Acesta va trebui sa
indeplineasca urmatoarele atributii:

- Verifica caietele de sarcini din punct de vedere al respectarii legislatiei cu privire la achizitiile publice;
- Analizeaza modelul de contract si propunerile de acte aditionale si face propuneri de modificare a
acestora conform prevederilor legale, daca este cazul;

- Tnainte de semnarea contractului de achizitie verificd dacd acesta respectd modelul propus in
documentatia de atribuire. Tn situatia in care se constata diferente, solicitd clarificari serviciului de
achizitie publicg;

- Asigura consultanta juridica ori de cate ori este cazul;

- Elaboreaza punctele de vedere la proiectul notei de constatare a neregulilor pe care le supune
avizarii managerului de proiect, daca este cazul;

- Elaboreaza puncte de vedere cu privire la reducerile procentuale aplicate conform OUG nr.66/ 2011,
daca este cazul;

- Participa la sedintele de conciliere cu Autoritatea de Management pe reducerile procentuale si
pregatirea punctului de vedere al Autoritatii contractante pentru aceste concilieri, daca este cazul;

- Elaboreaza contestatiile administrative pentru corectiile aplicate proiectului, daca este cazul;
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- Coordoneaza gestionarea dosarelor si urmareste instrumentarea acestora in instanta de judecata
prin compartimentul de specialitate, daca este cazul;

- Obtine avizele si aprobarile pentru documentele intocmite;

- Transmite spre destinatar corespondenta realizata.

Responsabilul monitorizare asigura monitorizarea proiectului si indeplineste urmatoarele atributii:

- Monitorizeazd incadrarea in timp a incheierii contractelor conform cererilor de finantare;

- Monitorizeaza respectarea perioadei de depunere a dosarului de achizitie la Organismul
Intermediar;

- Tine evidenta solicitarii transelor de prefinantare si a notificarilor privind graficul de depunere a
cererilor de rambursare/ cereri de plats;

- Urmadreste intocmirea propunerilor de notificari si acte aditionale la contractul de finantare si
documentele suport aferente, le supune avizarii managerului de proiect;

- Urmareste derularea investitiei in conformitate cu contractul de finantare si modificarile aprobate la
acesta;

- Elaboreaza periodic Rapoarte de monitorizare pe care le prezinta echipei de proiect;

- Identifica si centralizeaza riscurile aparute inimplementare si propune masuri corective impreuna cu
echipa de implementare;

- Urmareste indeplinirea obiectivelor si indicatorilor proiectului.

Evaluarea PMUD

Avand in vedere ca Planul de Mobilitate Urbana Durabild a orasului Simeria propune un portofoliu extins
de proiecte, setand ambitiile orasului pentru perioada amintita, evaluarea demersului de implementare
a strategiei este extrem de importanta in economia realizarii strategiei. In acest scop se va constitui la
nivelul Orasului Simeria Unitatea de Evaluare (UEV) a PMUD care va evalua periodic rezultatele
implementarii documentului strategic. Procesul de evaluare va avea doua etape:

- evaluarea intermediara, cu scopul de a afla daca Strategia isi atinge obiectivele, daca poate fi
imbunatatit managementul acestora.

- evaluarea finald, cu scopul de a analiza ce s-a obtinut, care a fost impactul implementarii strategiilor
panain 2023.

Unitatea de Evaluare va fi constituita la nivelul orasului din:

- Primarul Orasului Simeria

- Viceprimarul Orasului Simeria.

- directorul directiei Tehnice

- directorul directiei Urbanism si administrarea patrimonului

- directorul Serviciului Patrimoniu,

- directorul Serviciul public comunitar local de evidenta persoanelor.

- directorul Serviciului de Compartiment de audit intern,

- directorul Serviciului de Compartiment Management de proiecte interne
- directorul Politiei Locale Simeria,

Riscuri privind implementarea PMUD

Implementarea proiectelor poate fi afectata de o serie de riscuri de natura tehnica sau financiara, ca de
exemplu:
Riscuri tehnice:

e intarzieriin executia lucrarilor din cadrul proiectelor individuale si depasirea graficului de lucrari;

e neconcordante intre executie si documentatia tehnica care sta la baza proiectelor;
e depunere contestatiiin cadrul procedurilor de achizitii publice care intarzie finalizarea achizitiilor
si demararea cu intarziere a activittilor aferente.
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Riscuri financiare:

depasirea bugetelor alocate pe proiect din cauza unor eventuale cheltuieli suplimentare
inregistrate pe activitati sau lucrari;

cresteri ale pretului materialelor de constructii care nu au fost previzionate, ceea ce determina
insuficienta resurselor financiare comparativ cu bugetul alocat proiectelor;

depunere contestatiiin cadrul procedurilor de achizitii publice care intarzie finalizarea achizitiilor
si demararea cu intarziere a activittilor aferente.

Riscuri privind calitatea:

neconcordanta intre specificatiile tehnice ale materialelor si calitatea materialelor folosite la
lucrari.

Preintampinarea acestor riscuri trebuie sa fie asigurata pe de-o parte, prin clauze contractuale, cum ar

fi:

prevederea de penalitati la plata executantilor/ furnizorilor in caz de intarzieri in executia
contractului;

cunoasterea, intelegerea si aplicarea corecta a clauzelor contractuale;

activitate sustinuta a membrilor UIME si colaborare stransa cu echipa de experti tehnici,
consultanti, diriginti de santier, astfel incat sa se realizeze monitorizarea foarte atenta a
contractelor de lucrari din proiectele implementate.

Planul de Actiune pentru implementarea PMUD

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabild se va operationaliza prin mai multe directii de
actiune, fiecare fiind realizata prin mai multe proiecte individuale. Pentru asigurarea implementarii
prezentei strategii, propunem urmatorul plan de actiune:

Surse de finantare care pot fi utilizate pentru implementarea proiectelor prioritare din portofoliul de
proiecte prioritare sunt: fonduri europene (FEDR, FSE, FC, FEADR si FEP), bugetul de stat, bugetele

locale, credite sau fonduri private si finantari de tip PPP.

Indicatori de monitorizare a implementarii PMUD

TABEL 10-1 INDICATORI DE MONITORIZARE A IMPLEMENTARII PMUD

Prioritate Indicatori

Economic Numar proiecte de investitii in structuri de afaceri

Numar intalniri / tarquri / actiuni de afaceri organizate

Numar proiecte patrimoniu cultural realizate

Numar km de infrastructurad rutiera construiti/ modernizati /reabilitati

Numar km piste pentru biciclete construiti

Numadr de sisteme de e-ticketing pentru calatori

Numar sisteme de monitorizare video realizate

Numadr zone si trasee pietonale nou create

Numar statii de transport public imbunatatite /construite
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Numar de locuri de parcare nou create /reamenajate

Social Numar structuri sociale construite / reabilitate / modernizate
Jechipate
Numar proiecte de servicii si infrastructurd sociala implementate
Numar structuri de sandtate construite / reabilitate / modernizate
fechipate
Numar structuri educationale construite / reabilitate / modernizate
/echipate
Mediu Numar spatii verzi create/famenajate
Numadr cladiri reabilitate
Numar proiecte eficienta energeticd, inclusiv utilizarea surselor
regenerabile, realizate
Numar proiecte privind cresterea gradului de eficientizare a sistemului
de iluminat public
Numadr de material rulant electric / vehicule ecologice achizitionate
Demografic Numadr proiecte privind revitalizarea si dezvoltarea urbana

Numar proiecte privind mentinerea fortei de munca in zona

Numar spatii pentru recreere realizate

Numadr locuri de joaca pentru copii amenajate
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11. Anexe

1.1 Anexa 1 - Chestionare utilizate in cadrul sondajului de mobilitate

Formular B.1.1. — Ancheta privind preferintele declarate ale Gospodariilor

Nr. chestionar Cod op# Zona

Bunda ziua. Efectudm un studns privind mobiitatea persoanelor din orasul SIMERIA §f va rugam s3 aveli amabiitatea
de a ne raspunde la caleva intrebari. Mentiondm ca nu vor fi colectale nw: un fel de dafe cu caracter personal.

In opinia dvs, care este principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului?

[5] Lipsa statiilor de

[1] Parcrile [2] Traficul [3] Lipsa lﬂézf;t transp.incomun | [6] Strézi ] lzled""“.ic atefaciliﬁglzr
ptautoturisme  ridicat pI'Jiciclete si/sau frecventa degradate | Semaforizarea probleme I::;sn;otorii
scazuta de circulatie

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?
[ [1] Parcari degradate/intr-o stare rea | [2] Locuri de parcare insuficiente [3] Semnalizarea slaba a acestora

Care sunt principalele probleme ale circulatiei auto in orasul Simeria?

[1] Prea multe vehicule [2] Corelarea [3] Strazi i[4] Intersectii necorespunzatoare sau cu

grele pe strazi semafoarelor degradate ‘ circulatie ingreunatd 15} s gl v efspiand

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

[1] Trotuare prea inguste si [2] Timpii de traversare la intersectiile [3] Conflictele cu
/ sau in stare proasta semaforizate autovehiculele

[4] Curitenia trotuarelor

Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

[1] Lipsa pistelor pt [2] Lipsa rastelurilor sau a zonelor speciale de |  [3] Lipsa unor centre de ' [4] Interactiunea cu
biciclete | parcare a bicicletelor inchiriat biciclete | autovehicule

Caracterizati transportul in comun existent la nivelul orasului

[1] Numdr insuficient de = [2] Statii amplasate la  [3] Frecventd micidde = [4] Mijloace de transport [5] Biletele / ab. sunt
autobuze distante prea mari circulatie necorespunzitoare prea scumpe

Intr-un mediu ideal, cum ati prefera sa va deplasati?
[ [1] Pe jos [2] Cu bicicleta | [3] Cu autoturismul personal [ [4] Cu transportul public | [5] Altd modalitate

Sunteti dispus(d) sa renuntati la utilizarea autoturismului personal pentru:
[1] un sistem de transport in comun ‘ [2] mai multe piste si facilitati [3] nu sunt dispus(a) sa ' [4] nu detin un
biciclisti / pietoni

modemizat i renunt la autoturism autoturism

Pentru cea mai frecventa calatorie efectuata / calatoria de azi, va rugam sa ne indicati urmatoarele:

Originea calatoriei dvs. (punctul de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dvs. (zona / strada aprox. spre care va indreptati) R
Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta (minute)

Va rugam sa ne indicati scopul de azi al calatoriei dvs. sau al celei mai frecvente calatorii

| [M}interes de serviciu/ profesional | [2lscoals/studii | [3oumpdritui | [4] personal
Va rugam sa ne indicati modalitatea de deplasare utilizata cel mai frecvent

UIREne | piuseptiots | BL | EiScme | Efsesn f6
Varsta respondent (ani) [1114-20 | [2]20-25 [3] 25-30 ‘[41 3040 | [5] 40-50 [6] 50-60 [71>60 M
Categorie profesionald | [1]angajat | [2] somer  [3] elev [4] pensionar [5] alta categorie | F

V& multumim pt. timpul acordat!
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Formular B.1.2. — Ancheta Origine-Destinatie

FORMULAR DE INTERVIU Nr. Post DATA PAG.
|ANCHETATOR ‘ ‘ 777777777777777777777777 / /2015
Jelﬁ P:srég Imi puteti sp\t;g:ifil’d\rlzsrz;?acta de unde si adresaiﬁze;lz;e:;??re careva Vehicule comerciale (Tipurile 5..10) E—-.
| | ?r_' ) (ultima dvs. oprire) (urmatoare dvs. oprire) Va rugam sa ne spuneti ce |Cat de incarcat
H 1111 - . fel de marfa transportati? | e vehiculul?

Str. sau reper Plin

Oras / (loc.) 34 | |
Judet / (Tara) | v2 ||
Motivul pt. Motivul pt. 1/4 L
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str.saureper | Plin | |
Oras / (loc.) 34 ||
Judet/(Tara) v2 ||
Motivul pt. Motivul pt. /4 | |
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str. sau reper Plin L
Oras / (loc.) 34 ||
Judet / (Tara) 2 |
Motivul pt. Motivul pt. /4 | |
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str.saureper Plin | |
Oras / (loc.) 3/4 L
Judet / (Tara) 2 ||
Motivul pt. Motivul pt. /4 ||
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str. sau reper Plin L
Oras / (loc.) 34 ||
Judet / (Tara) vz |
Motivul pt. Motivul pt. /4 ||
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str. sau reper Plin | |
Oras / (loc.) 34 | |
Judet / (Tara) 1/2 L
Motivul pt. Motivul pt. /4 | |
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str.saureper Plin | |
Oras/(loc.) \—‘ 34 | |
Judet / (Tara) e v2 ||
Motivul pt. Motivul pt. 1/4 L
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? Gol | |
Str.saureper Plin | |
Oras / (loc.) 34 |
Judet / (Tara) V2 ||
Motivul pt. Motivul pt. /4 | |
care v-ati aflat acolo? care va duceti acolo? 4 Gol | |

2. Auturisme

3. Microbuz (<8)
4. Autobuz

5. Marfuri<3.5t

Tip vehicul
1. Motocilete

Motiv / Scop
6. Camioane - 2 osii 1. Acasa
7. Camioane - 3/4 osii 2. Casa de vacanta
8. Camioane - 4+osii (articulate)| |3. Serviciu
9. Tractoare, veh speciale 4. Afaceri serviciu
10. Cam. - 2,3,4 osii+remorca 5. Educatie

6. Cumparaturi

7. Probleme personale
8. Vizita prieteni

9. Recreere/Timp liber

10. ALTUL (specificati)
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Incarcatura/ Tipul de marfa

Produse agricole

Produse alimentare
Combustibil mineral solid
Titei

Minereuri, deseuri metalice
Produse metalice

Minereuri si mat. constructie
Ingrasaminte

© N O~ ®WDNPE

9.

10
11
12
13
14
15
16

[J
Produse chimice

. Utilaje si echipament industrial
. Produse petroliere

. Scrisori si colete

. Produse fabricate

. Deseuri domestice/industriale
. Cherestea

. Animale




Formular B.1.3. — Numaratori clasificate de vehicule
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1.2 Anexa 2 —Metodologia de realizare a ACB

Ipoteze de baza

Scopul principal al analizei economice este de a evalua daca beneficiile proiectului depasesc costurile
acestuia si dacd merita sa fie promovat. Analiza este elaborata din perspectiva intregii societdti nu numai
din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului iar pentru a putea cuprinde intreaga varietate de efecte
economice, analiza include elemente cu valoare monetara directd, precum costurile de constructii si
intretinere si economiile din costurile de operare ale vehiculelor precum si elemente fard valoare de piata
directa precum economia de timp, reducerea numarului de accidente si impactul de mediu.

Toate efectele ar trebui cuantificate financiar (adicd primesc o valoare monetara) pentru a permite
realizarea unei comparari consistente a costurilor si beneficiilor in cadrul proiectului si apoi sunt adunate
pentru a determina beneficiile nete ale acestuia. Astfel, se poate determina daca proiectul este dezirabil
si merita sa fie implementat. Cu toate acestea, este important de acceptat faptul ca nu toate efectele
proiectului pot fi cuantificate financiar, cu alte cuvinte nu tuturor efectele socio-economice li se pot
atribui o valoare monetara.

Anul 2017 este luat ca baz3, fiind anul intocmirii analizei cost-beneficiu. Prin urmare, toate costurile si
beneficiile sunt actualizate prin prisma preturilor reale din anul 2017, luna noiembrie.

Ca indicator de performanta a interventiilor se utilizeaza Valoarea Actualizata Netd (beneficiile
actualizate minus costurile actualizate) si Gradul de Rentabilitate (raportul beneficiu/cost). Acesta din
urma, exprima 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 Netd Actualizata ar fi zero.

Rata Interna de Rentabilitate Economica

Calculul Ratei Interne de Rentabilitate a Proiectului (EIRR) se bazeaza pe ipotezele:
o Toate beneficiile si costurile incrementale sunt exprimate in preturi reale 2017, in Euro;

o EIRR este calculata pentru o durata de 30 ani a Proiectului. Aceasta include perioada de
implementare a proiectelor, precum si perioada de exploatare, pana in anul 30;

o Prognozele de trafic sunt elaborate pana la orizontul 2030; dupa acest moment, fluxurile de costuri
si beneficii au fost extrapolate aplicand un coeficient anual de crestere constant de 1,03 (crestere
anuala de 3%);

o Viabilitatea economica a Proiectului se evalueaza prin compararea EIRR cu Costul Economic real de
Oportunitate al Capitalului (EOCC). Valoarea EOCC utilizata in analiza este 5%. Prin urmare,
Proiectul este considerat fezabil economic, daca EIRR este mai mare sau egald cu 5%, conditie ce
corespunde cu obtinerea unui raport beneficii/costuri supraunitar.

Beneficiile economice

Vor fi considerate pentru analiza socio-economica, doar o parte din componentele monetare care au
influenta directd. Pentru determinarea acestor beneficii s-a aplicat acelasi concept de analiza
incrementald, respectiv se estimeaza beneficiile in cazul diferentei intre cazul “Cu Proiect” si “Fara
Proiect”.

Efectele sociale (pozitive) ale implementarii proiectului sunt multiple si se pot clasifica in doua categorii:

o Efecte cuantificabile monetare (care pot fi monetizate); si
o Efecte necuantificabile.

In rezumat, etapele de realizare a analizei economice sunt:
1. Aplicarea corectiilor fiscale;
2. Monetizarea impacturilor (calculul beneficiilor);
3. Transformarea preturilor de piata in preturi contabile (preturi umbra); si
4. Calculul indicatorilor cheie de performanta economica
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Figura 11.1 sintetizeaza etapele de realizare a analizei economice.

: Din analiza economica trebuie excluse
: taxele indirecte (de exemplu TVA), i
i obligatile angajatorului in ceea ce
—>»i priveste salariile sau orice subventii. Din
! punctul de vedere al societatii aceste
: elemente constituie transferuri si nu
¢ fluxuri de cash. :

Pasul 1. Corectii fiscale

A

Pasul 2. Corectii pentru externalitati : Cuantificarea Si monetarizarea :
externalitatilor proiectului  (beneficii si :
: costuri economice). :

A

Pasul 3. Corectii pentru transformarea Utilizarea preturilor umbra pentru calculul i
preturilor de piata in preturi contabile '3' costului de oportunitate al input-urilor si i
(preturi umbra) : output-urilor. i
A A Y
Pasul 4. Calculul indicatorilor de : Calculul indicatorilor de performanta
performanta (ERR si ENPV) '3' utilizand rata de discount sociala.

FIGURA 11-1 ETAPELE DE REALIZARE A ANALIZEI ECONOMICE

Corectiile fiscale si transformarea preturilor de piata in preturi contabile

Aplicarea corectiilor fiscale consta in deducerea cotei TVA de 24% din cadrul costurilor exprimate in
valori financiare.
Transformarea preturilor de piata in preturi contabile

Pentru calculul factorilor de conversie din preturi de piata in preturi contabile se utilizeaza adesea o
tehnica numita analiza semi-input-output (S10)*°. Analiza SIO foloseste tabele de intrarifiesiri cu date la
nivel national, recensaminte nationale, sondaje cu privire la cheltuielile gospodariilor si alte surse la nivel
national, cum ar fi date cu privire la tarifele vamale, cotatii si subventii. Aceasta analiza poate fi folosita
si la calculul factorului de conversie standard.

Desi factorul de conversie standard se determina in mod normal prin calcularea factorilor de conversie
corespunzatori sectoarelor productive ale unei economii, se poate folosi si formula:

FCS = (M +X)
(M +Tm—Sm)+ (X —Tx + Sx)
o FCS =factor de conversie standard;

unde,

o M =valoarea totald a importurilor in preturi CIF la granita;
o X=valoarea totala a exporturilor in preturi FOB la granits;

20 Sursa: Analiza cost-beneficiu — concepte si practicd Anthony E. Boardman, David H. Greenberg, Aidan R. Vining, David L.
Weimer, Editura ARC, Editia a Il-a, pagina 527.
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Tm = valoarea taxelor vamale totale aferente importurilor;
Sm = valoarea totald a subventiilor pentru importuri;

Tx = valoarea totala a taxelor la export;

o O O O

Sx = valoarea totald a subventiilor pentru exporturi.

—

n calcularea pretului contabil (umbra) al fortei de munca se aplicad urmatoarea formula:

o PCF=PPFx (1-u) x (2-t),unde:

o PCF =Pretul contabil al fortei de munca

o PPF =Pretul de piata al fortei de munca

o U= Rataregionald a somajului

o t=Rata platilor aferente asigurarilor sociale si alte taxe conexe

in tabelul de mai jos se prezinta factorii de conversie a preturilor de piata in preturi contabile, pe categorii
de costuri, pentru proiectele din Romania, agsa cum au fost definiti Tn cadrul Ghidului National pentru
Analiza Cost — Beneficiu ACIS-Jaspers.

TABEL 11-1 FACTORI DE CONVERSIE DE LA PRETURI DE PIATA IN PRETURI CONTABILE

Categorie de cost Factor de conversie  Comentariu
Articole care se pot comercializa 1
Articole care nu se pot comercializa | 1 daca nu se justifica altfel
Forta de munca calificata 1
Forsa de muncd necalificata SWRF formula de calcul (2-u)x(1-t)
Achizitii de teren 1 daca nu se justificd altfel
Transferuri financiare o

Sursa: , bag. 16

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 si o compozitie a elementelor de cost
pentru costul de intretinere si operare, respectiv pentru costul de constructie, dupa cum urmeaza:

o Costul de intretinere si operare: 40% forta de munca necalificata, 8% forta de munca calificata, 45%
materiale si utilaje, 7% energie.

o Costul de constructie: 37% forta de munca necalificata, 7% forta de munca calificata, 46% materiale
si utilaje, 210% energie.

In lipsa unor informatii specifice proiectului 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 utiliza aceste data de intrare.

Avand in vedere acestea, factorii de conversie din preturi contabile in preturi umbra sunt:

o Pentru costul de intretinere si operare: 0,4x0,6+0,6x1=0,84
o Pentru costul de constructie: 0,37x0,6+0,63x1=0, 85.
Cuantificarea beneficiilor economice

Se vor cuantifica urmatoarele categorii de beneficii economice:
o Beneficii din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor;
o Beneficii din reducerea timpului de parcurs al pasagerilor;

o Beneficii din reducerea numarului de accidente; si
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o Beneficii din reducerea efectelor negative asupra mediului.

Aceste beneficii economice se calculeaza, de obicei, 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 si 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 in care o persoana
detine sau inchiriaza un autoturism, vehiculul fiind utilizat in scopul realizarii calatoriei.

Costurile de operare autovehicule rutiere se clasifica in doua categorii: costuri combustibil si costuri
exceptand combustibilul, cele dintai incluzand articole precum ulei, cauciucuri si articole legate de
intretinerea vehiculului, iar cele din urma incluzand deprecierea cu privire la cheltuielile de deplasare.
Costul de operare a vehiculelor este o functie de distanta de parcurs, viteza de deplasare si starea
suprafetei de rulare, indicator care se exprima prin indicele mediu de planeitate/rugozitate, notat cu IRI.
Prin urmare, componentele VOC sunt:

o carburantisilubrifianti;

o anvelope;

o costuride intretinere (cu materialele si manopera); si
o 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:

o Au fost definite trei tipuri de relief (ses, deal, munte) caracteristice retelei national de drumuri
publice din Romanisg;

o S-au avut in vedere parametrii specifici ai drumului, respectiv profil transversal, tipul terenului
traversat, densitatea zonelor urbane traversate;

o 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 IRI

o 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)

Car Goods Bus Bus Bus Truck Truck Truck

Road RI Medium Vehicle Light Medium Heavy Light Medium Heavy I:ii:l:llated
Condition (€/veh- (€/veh- (€/veh- (€/veh- (€/veh- (G S (€/veh- (€/veh- (eJveh-km)
) ) ) km) km) km) km) )
Flat Single Very 2 20 0.269 0.253 0.249 0.306 0.565 0.310 0.437 0.806 1.058
Flat Single Very 2 30 0.222 0.215 0.221 0.272 0.482 0.276 0.399 0.690 0.933
Flat Single Very 2 40 0.201 0.199 0.211 0.260 0.448 0.264 0.387 0.645 0.888
Flat Single Very 2 50 0.190 0.193 0.209 0.259 0.436 0.261 0.385 0.631 0.877
Flat Single Very 2 60 0.185 0.193 0.211 0.263 0.437 0.263 0.391 0.635 0.887
Flat Single Very 2 70 0.184 0.197 0.217 0.271 0.447 0.268 0.400 0.652 0.911
Flat Single Very 2 80 0.186 0.203 0.224 0.280 0.462 0.274 0.412 0.678 0.942
Flat Single Very 2 90 0.189 0.212 0.232 0.289 0.481 0.281 0.423 0.708 0.972
Flat Single Very 2 100 0.193 0.220 0.239 0.298 0.481 0.286 0.434 0.708 0.994
Flat Dual carr. Very 2 130 0.204 0.237 0.252 0.313 0.518 0.296 0.455 0.790 1.018
Flat Single Good 3 20 0.270 0.254 0.251 0.309 0.570 0.312 0.440 0.812 1.068
Flat Single Good 3 30 0.223 0.216 0.222 0.275 0.487 0.279 0.403 0.697 0.943
Flat Single Good 3 40 0.202 0.200 0.212 0.263 0.453 0.266 0.391 0.652 0.898
Flat Single Good 3 50 0.191 0.194 0.210 0.261 0.441 0.263 0.389 0.638 0.887
Flat Single Good 3 60 0.186 0.194 0.213 0.266 0.442 0.266 0.395 0.642 0.898
Flat Single Good 3 70 0.185 0.198 0.219 0.273 0.451 0.271 0.404 0.659 0.922
Flat Single Good 3 80 0.186 0.205 0.226 0.283 0.467 0.277 0.415 0.685 0.953
Flat Single Good 3 90 0.189 0.213 0.234 0.292 0.486 0.283 0.427 0.716 0.983
Flat Single Good 3 100 0.194 0.221 0.241 0.300 0.486 0.289 0.438 0.716 1.005
Flat Dual carr. Good 3 130 0.205 0.237 0.254 0.315 0.522 0.298 0.458 0.797 1.028
Flat Single Fair 4 20 0.272 0.259 0.258 0.323 0.591 0.325 0.458 0.839 1.108
Flat Single Fair 4 30 0.226 0.221 0.230 0.288 0.508 0.291 0.420 0.723 0.983
Flat Single Fair 4 40 0.204 0.206 0.220 0.276 0.474 0.279 0.408 0.679 0.938
Flat Single Fair 4 50 0.194 0.200 0.218 0.275 0.463 0.276 0.407 0.665 0.928
Flat Single Fair 4 60 0.189 0.200 0.221 0.279 0.463 0.278 0.412 0.669 0.938
Flat Single Fair 4 70 0.188 0.204 0.227 0.287 0.473 0.283 0.421 0.686 0.962
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Car Goods Bus Bus Bus Truck Truck Truck

Road Medium | Vebhicle Light Medium  Heavy Light Medium Heavy Tru.ck
Condition (€/veh- (€/veh- (e/veh-  (¢/veh- (e/veh-  (¢/veh-  (€/veh- (€jveh- Articulated
(€/veh-km)

Flat Single Fair 4 8o 0.189 0.210 0.234 0.296 0.489 0.289 0.433 0.713 0.993
Flat Single Fair 4 90 0.192 0.218 0.241 0.305 0.507 0.295 0.444 0.743 1.022
Flat Single Fair 4 100 0.196 0.226 0.248 0.312 0.507 0.300 0.454 0.743 1.042
Flat Dual carr. Fair 4 130 0.207 0.242 0.260 0.326 0.542 0.309 0.473 0.820 1.064
Flat Single Poor 8 20 0.286 0.292 0.290 0.378 0.685 0.380 0.536 0.951 1.267
Flat Single Poor 8 30 0.240 0.254 0.262 0.344 0.602 0.347 0.499 0.835 1.143
Flat Single Poor 8 40 0.218 0.238 0.253 0.332 0.569 0.335 0.487 0.791 1.098
Flat Single Poor 8 50 0.208 0.233 0.251 0.330 0.558 0.332 0.486 0.778 1.088
Flat Single Poor 8 60 0.204 0.232 0.253 0.333 0.558 0.334 0.490 0.781 1.094
Flat Single Poor 8 70 0.202 0.235 0.256 0.338 0.563 0.336 0.496 0.790 1.101
Flat Single Poor 8 8o 0.202 0.238 0.259 0.342 0.567 0.339 0.501 0.796 1.104
Flat Single Poor 8 90 0.203 0.240 0.262 0.345 0.568 0.341 0.505 0.799 1.105
Flat Single Poor 8 100 0.203 0.241 0.263 0.347 0.568 0.343 0.507 0.799 1.105
Flat Dual carr. Poor 8 130 0.204 0.242 0.265 0.349 0.569 0.344 0.509 0.801 1.105
Flat Single Very Poor 12 20 0.301 0.323 0.320 0.427 0.771 0.432 0.611 1.055 1.415
Flat Single Very Poor 12 30 0.254 0.286 0.292 0.393 0.689 0.399 0.574 0.940 1.292
Flat Single Very Poor 12 40 0.234 0.271 0.283 0.382 0.657 0.388 0.562 0.898 1.253
Flat Single Very Poor 12 50 0.225 0.266 0.281 0.380 0.648 0.384 0.560 0.886 1.245
Flat Single Very Poor 12 60 0.222 0.265 0.280 0.380 0.646 0.384 0.561 0.884 1.243
Flat Single Very Poor 12 70 0.221 0.264 0.280 0.380 0.646 0.384 0.561 0.884 1.243
Flat Single Very Poor 12 8o 0.221 0.264 0.281 0.380 0.646 0.384 0.561 0.884 1.243
Flat Single Very Poor 12 90 0.221 0.264 0.281 0.380 0.646 0.384 0.562 0.884 1.243
Flat Single Very Poor 12 100 0.221 0.264 0.281 0.381 0.646 0.384 0.562 0.884 1.243
Flat Dual carr. Very Poor 12 130 0.221 0.264 0.281 0.381 0.646 0.384 0.562 0.884 1.243
Hilly Single Very 2 20 0.269 0.253 0.251 0.312 0.582 0.315 0.457 0.827 1.092
Hilly Single Very 2 30 0.222 0.215 0.222 0.277 0.500 0.281 0.423 0.710 0.972
Hilly Single Very 2 40 0.201 0.200 0.212 0.264 0.463 0.269 0.409 0.664 0.930
Hilly Single Very 2 50 0.191 0.194 0.210 0.262 0.446 0.265 0.405 0.650 0.915
Hilly Single Very 2 60 0.186 0.194 0.213 0.265 0.444 0.266 0.406 0.654 0.919
Hilly Single Very 2 70 0.185 0.198 0.218 0.272 0.454 0.270 0.411 0.672 0.935
Hilly Single Very 2 8o 0.186 0.205 0.223 0.279 0.467 0.275 0.420 0.696 0.947
Hilly Single Very 2 90 0.188 0.212 0.229 0.286 0.478 0.279 0.428 0.717 0.953
Hilly Single Very 2 100 0.191 0.218 0.233 0.291 0.478 0.283 0.434 0.717 0.955
Hilly Dual carr. Very 2 130 0.196 0.228 0.239 0.298 0.487 0.288 0.445 0.741 0.957
Hilly Single Good 3 20 0.270 0.254 0.253 0.314 0.585 0.318 0.460 0.833 1.101
Hilly Single Good 3 30 0.223 0.216 0.224 0.279 0.503 0.284 0.425 0.717 0.979
Hilly Single Good 3 40 0.202 0.201 0.214 0.267 0.467 0.271 0.412 0.671 0.938
Hilly Single Good 3 50 0.191 0.195 0.212 0.264 0.450 0.268 0.408 0.656 0.923
Hilly Single Good 3 60 0.186 0.195 0.214 0.268 0.449 0.269 0.408 0.661 0.929
Hilly Single Good 3 70 0.185 0.200 0.220 0.275 0.459 0.273 0.415 0.678 0.945
Hilly Single Good 3 8o 0.187 0.206 0.225 0.282 0.472 0.278 0.423 0.703 0.957
Hilly Single Good 3 90 0.189 0.213 0.231 0.288 0.483 0.282 0.431 0.724 0.963
Hilly Single Good 3 100 0.192 0.219 0.235 0.293 0.483 0.286 0.438 0.724 0.965
Hilly Dual carr. Good 3 130 0.197 0.229 0.241 0.301 0.492 0.291 0.448 0.748 0.967
Hilly Single Fair 4 20 0.272 0.260 0.260 0.327 0.605 0.330 0.476 0.859 1.140
Hilly Single Fair 4 30 0.226 0.222 0.232 0.293 0.523 0.296 0.442 0.743 1.017
Hilly Single Fair 4 40 0.205 0.206 0.221 0.280 0.487 0.283 0.428 0.697 0.975
Hilly Single Fair 4 50 0.194 0.201 0.220 0.278 0.470 0.280 0.424 0.683 0.961
Hilly Single Fair 4 60 0.189 0.201 0.222 0.281 0.470 0.281 0.425 0.687 0.968
Hilly Single Fair 4 70 0.188 0.205 0.227 0.288 0.481 0.285 0.432 0.705 0.985
Hilly Single Fair 4 8o 0.190 0.212 0.233 0.295 0.494 0.290 0.440 0.731 0.997
Hilly Single Fair 4 90 0.192 0.219 0.238 0.301 0.504 0.294 0.448 0.751 1.002
Hilly Single Fair 4 100 0.195 0.225 0.242 0.306 0.504 0.297 0.455 0.751 1.004
Hilly Dual carr. Fair 4 130 0.199 0.234 0.248 0.313 0.514 0.302 0.464 0.775 1.006
Hilly Single Poor 8 20 0.286 0.292 0.292 0.382 0.695 0.385 0.550 0.970 1.298
Hilly Single Poor 8 30 0.240 0.254 0.264 0.347 0.613 0.351 0.516 0.854 1.174
Hilly Single Poor 8 40 0.219 0.239 0.254 0.335 0.577 0.339 0.503 0.808 1.128
Hilly Single Poor 8 50 0.208 0.233 0.252 0.333 0.564 0.335 0.499 0.794 1.118
Hilly Single Poor 8 60 0.204 0.234 0.254 0.336 0.564 0.337 0.501 0.797 1.123
Hilly Single Poor 8 70 0.203 0.236 0.257 0.340 0.570 0.339 0.506 0.807 1.128
Hilly Single Poor 8 80 0.203 0.239 0.260 0.343 0.574 0.342 0.510 0.813 1.131
Hilly Single Poor 8 90 0.203 0.241 0.262 0.346 0.576 0.343 0.513 0.816 1.131
Hilly Single Poor 8 100 0.204 0.242 0.263 0.347 0.576 0.344 0.514 0.816 1.132
Hilly Dual carr. Poor 8 130 0.204 0.244 0.265 0.349 0.577 0.345 0.516 0.818 1.132
Hilly Single Very Poor | 12 20 0.301 0.324 0.321 0.431 0.778 0.436 0.622 1.072 1.443
Hilly Single Very Poor 12 30 0.254 0.286 0.294 0.397 0.695 0.403 0.586 0.956 1.320
Hilly Single Very Poor | 12 40 0.234 0.272 0.284 0.385 0.663 0.391 0.574 0.913 1.280
Hilly Single Very Poor 12 50 0.226 0.267 0.282 0.382 0.653 0.388 0.571 0.901 1.272
Hilly Single Very Poor | 12 60 0.223 0.266 0.282 0.382 0.651 0.387 0.571 0.899 1.270
Hilly Single Very Poor | 12 70 0.222 0.265 0.282 0.382 0.651 0.387 0.572 0.898 1.270
Hilly Single Very Poor 12 80 0.221 0.265 0.282 0.383 0.651 0.387 0.572 0.898 1.270
Hilly Single Very Poor | 12 90 0.221 0.265 0.282 0.383 0.651 0.387 0.572 0.898 1.270
Hilly Single Very Poor 12 100 0.221 0.265 0.282 0.383 0.651 0.387 0.572 0.898 1.270
Hilly Dual carr. Very Poor 12 130 0.221 0.265 0.282 0.383 0.651 0.387 0.572 0.898 1.270
Munte Single Very 2 20 0.271 0.258 0.264 0.345 0.659 0.356 0.546 0.939 1.297
Munte Single Very 2 30 0.225 0.220 0.237 0.314 0.579 0.325 0.514 0.845 1.198
Munte [ Single Very 2 40 0.203 0.204 0.226 0.301 0.544 0.312 0.503 0.807 1.162
Munte Single Very 2 60 0.193 0.199 0.222 0.297 0.530 0.307 0.500 0.796 1.152
Munte [ Single Very 2 70 0.187 0.204 0.224 0.297 0.528 0.304 0.497 0.810 1.147
Munte Single Very 2 70 0.188 0.200 0.222 0.297 0.527 0.305 0.498 0.801 1.149




Car Goods Bus Bus Bus Truck Truck Truck
Road Medium | Vehicle Light Medium Heavy Light Medium Heavy

Truck
Articulated

Condition (€/veh- | (€/lveh- | (e/veh-  (€/veh- (e/veh- (e/veh-  (e/veh- (elveh- e iveh-km)

Munte Single Very 2 8o 0.188 0.210 0.227 0.297 0.528 0.303 0.496 0.816 1.146
Munte | Single Very 2 90 0.189 0.214 0.230 0.298 0.528 0.303 0.496 0.818 1.146
Munte [ Single Very 2 100 0.190 0.217 0.231 0.298 0.528 0.302 0.495 0.818 1.146
Munte Dual carr. Very 2 130 0.191 0.220 0.234 0.298 0.528 0.302 0.495 0.819 1.146
Munte [ Single Good 3 20 0.272 0.259 0.265 0.347 0.662 0.358 0.549 0.944 1.306
Munte Single Good 3 30 0.225 0.221 0.239 0.316 0.582 0.327 0.517 0.850 1.207
Munte [ Single Good 3 40 0.204 0.205 0.228 0.303 0.548 0.315 0.506 0.812 1.170
Munte [ Single Good 3 50 0.193 0.200 0.224 0.299 0.534 0.310 0.502 0.801 1.161
Munte | Single Good 3 60 0.189 0.201 0.223 0.299 0.531 0.307 0.501 0.806 1.157
Munte [ Single Good 3 70 0.188 0.205 0.226 0.299 0.531 0.306 0.500 0.816 1.155
Munte Single Good 3 80 0.188 0.211 0.229 0.299 0.531 0.305 0.499 0.821 1.155
Munte [ Single Good 3 90 0.190 0.215 0.232 0.300 0.531 0.305 0.498 0.823 1.154
Munte Single Good 3 100 0.191 0.218 0.233 0.300 0.531 0.304 0.498 0.823 1.154
Munte Dual carr. Good 3 130 0.192 0.221 0.235 0.301 0.531 0.304 0.498 0.824 1.154
Munte [ Single Fair 4 20 0.275 0.264 0.273 0.360 0.683 0.370 0.565 0.970 1.344
Munte Single Fair 4 30 0.228 0.226 0.246 0.328 0.603 0.339 0.533 0.876 1.245
Munte [ Single Fair 4 40 0.207 0.211 0.235 0.316 0.568 0.326 0.522 0.838 1.209
Munte Single Fair 4 50 0.196 0.206 0.231 0.312 0.555 0.321 0.519 0.827 1.199
Munte [ Single Fair 4 60 0.191 0.207 0.231 0.312 0.552 0.319 0.517 0.832 1.196
Munte Single Fair 4 70 0.190 0.211 0.234 0.312 0.552 0.318 0.516 0.841 1.194
Munte | Single Fair 4 8o 0.191 0.217 0.237 0.312 0.552 0.317 0.515 0.847 1.193
Munte [ Single Fair 4 90 0.192 0.221 0.239 0.312 0.552 0.316 0.515 0.848 1.193
Munte Single Fair 4 100 0.193 0.224 0.241 0.312 0.552 0.316 0.514 0.848 1.193
Munte Dual carr. Fair 4 130 0.194 0.227 0.243 0.314 0.552 0.316 0.514 0.850 1.192
Munte Single Poor 8 20 0.288 0.296 0.304 0.412 0.773 0.424 0.639 1.076 1.496
Munte | Single Poor 8 30 0.242 0.259 0.277 0.381 0.693 0.393 0.607 0.983 1.398
Munte [ Single Poor 8 40 0.221 0.243 0.267 0.369 0.659 0.381 0.596 0.945 1.363
Munte Single Poor 8 50 0.210 0.238 0.263 0.365 0.646 0.376 0.593 0.935 1.353
Munte [ Single Poor 8 60 0.206 0.239 0.262 0.364 0.643 0.374 0.592 0.938 1.350
Munte Single Poor 8 70 0.205 0.242 0.265 0.364 0.643 0.373 0.591 0.944 1.348
Munte [ Single Poor 8 8o 0.205 0.245 0.266 0.365 0.642 0.372 0.590 0.947 1.348
Munte [ Single Poor 8 90 0.205 0.247 0.268 0.365 0.642 0.372 0.590 0.948 1.348
Munte | Single Poor 8 100 0.205 0.248 0.268 0.365 0.642 0.371 0.589 0.948 1.348
Munte [ Dual carr. Poor 8 130 0.206 0.249 0.269 0.365 0.642 0.371 0.589 0.948 1.348
Munte Single Very Poor 12 20 0.303 0.328 0.331 0.459 0.854 0.473 0.709 1.173 1.633
Munte Single Very Poor 12 30 0.256 0.291 0.305 0.428 0.775 0.442 0.678 1.080 1.536
Munte Single Very Poor 12 40 0.236 0.276 0.295 0.417 0.742 0.431 0.668 1.044 1.505
Munte | Single Very Poor 12 50 0.224 0.270 0.291 0.412 0.730 0.425 0.664 1.033 1.498
Munte Single Very Poor 12 50 0.228 0.271 0.292 0.413 0.732 0.427 0.665 1.035 1.499
Munte Single Very Poor 12 60 0.223 0.270 0.290 0.412 0.730 0.425 0.663 1.033 1.498
Munte [ Single Very Poor | 12 8o 0.223 0.270 0.290 0.412 0.730 0.424 0.663 1.033 1.497
Munte Single Very Poor 12 90 0.223 0.270 0.290 0.412 0.730 0.424 0.663 1.033 1.497
Munte [ Single Very Poor | 12 100 0.223 0.270 0.290 0.412 0.730 0.424 0.663 1.033 1.497
Munte Dual carr. Very Poor 12 130 0.223 0.270 0.291 0.412 0.730 0.424 0.663 1.033 1.497

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 Al COSTURILOR UNITARE VOC

Goods Truck Truck Truck
Car Medium Vehicle Bus Light Bus Medium Bus Heavy Truck Light Medium Heavy Articulated
Economic Unit Costs
New Vehicle Cost (€/vehicle) 10000 17000 20000 35000 70000 26000 42000 60000 89000
Fuel Cost (€/liter for MT, €/MJ for NMT) 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90
Lubricant Cost (€/liter) 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50 2.50
New Tire Cost (€/tire) 50.00 75.00 220.00 220.00 220.00 170.00 255.00 255.00 320.00!
Maintenance Labor Cost (€/hour) 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00
Crew Cost (€/hour) 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Interest Rate (%) 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00 7.00
Utilization and Loading
Kilometers Driven per Year (km) 12000 35000 80000 80000 80000 50000 50000 70000 80000
Hours Driven per Year (hr) 550 1100 2000 2000 2000 1300 1800 2000 2000
Senice Life (years) 10 9 9 9 9 9 10 10 10
Percent of Time for Private Use (%) 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00!
Gross Vehicle Weight (tons) 1.20 2.00 3.00 6.00 11.00 6.00 12.00 20.00 30.00

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 a noii investitii de capital intr-o infrastructura sunt:

o Economiile reale de timp generate de noua infrastructura;

o Valorile atribuite acestor economii de timp atat pentru pasagerii care lucreaza, cat si 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 si viteza de deplasare la diferite momente de timp viitor. Aceste valori sunt
transformate Tn valori monetare pe baza urmatorilor parametri:

o media numarului de pasageri pe categorii de vehicule,
o scopul calatoriei,
o durata cdlatoriei in functie de scopul calatoriei.

In perioada 2004 - 2006 s-a desfasurat la nivelul Uniunii Europene un proiect de unificare a
metodologiilor de evaluare a costurilor pentru proiectele din domeniul transporturilor - HEATCO.

De asemenea, in Romania, In perioada 2006 - 2009, s-a derulat proiectul de , Asistenta tehnica pentru
elaborarea Master Planului General de Transport”, referintd MT: ISPA 2004/R0O/16/ P/PA/o01/02.

In ceea ce priveste Valoarea timpului, in anexa IV la ,Documentul de lucru privind metoda de evaluare si
prioritizare a proiectelor in sectorul transporturilor (versiunea revizuita 3)” elaborat in cadrul proiectului
de asistenta tehnica pentru elaborarea Master Planului General de Transport al Romaniei, este
prezentatd Nota Directiei Generale Relatii Financiare Externe, aprobatd de cdtre Ministrul
Transporturilor in octombrie 2008, privind recomandarea metodei JASPERS de calcul a valorii timpului
CU scop munca si cea pentru marfa pentru proiectele de transport.

In consecintd, In cadrul analizei cost-beneficiu vor fi utilizate valorile timpului pentru pasageri si marfa
stabilite de catre Jaspers pentru Romania, extrapoland metodologia stabilita in studiul HEATCO.
Studiul face distinctia intre:

o costul cu valoarea timpului la pasageri
o 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 4,10 euro pe ora (non-
munca), precum si un cost unitar cu imobilizarea marfii de €1.89/tona/h, in preturi 2007. Avand in vedere
cresterea reala a PIB in perioada 2007-2017 de 8,32% (sursa: INS, CNP) si aplicand o elasticitate de 0,7 a
valorii timpului fata de evolutia PIB, se obtin urmatoarele costuri unitare cu valoarea timpului, pe scop
de calatorie si exprimate in preturi 2017.
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13,42 eurofora pentru deplasarile in scop de serviciu
5,16 euro/ora pentru deplasarile cu scopul de calatorie naveta

4,34 eurofora, pentru deplasarile non-work si

o O O O

2,00 euro pe tona, pentru imobilizarea marfurilor transportate.

Asa cum s-a prezentat anterior, pentru a obtine valori unitare exprimate ca EURO/vehicul/ora, este
nevoie de luarea in considerare a urmatorilor parametri suplimentari:

o distributia pe scopul calatoriei
o gradul mediu de ocupare a vehiculelor

Aceste valori au fost extrase din cadrul Master Planului General de Transport pentru Romania, Ghidul
National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor
din cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si 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 informatiile din ghidul
Jaspers.

Valorile finale ale timpului utilizate in cadrul calculului beneficiilor sunt prezentate in Tabelul 11.4.
TABEL 11-4 DETERMINAREA COSTURILOR CU VALOAREA TIMPULUI

Autoturisme Autobuze Autocamioane cu 2 osii Autocamioane cu 3-4 osii Autocamioane articulate Trenuri rutiere
Cars Buses 2 axle trucks 3-4 axle trucks Articulated trucks Road trains

Scop de calatorie

VOT (EURO Distributia VOT (EURO Distributia VvOT Distributia VvOT Distributia VvOT Distributia VvOoT Distributia
pe pe scop de pe pe scop de (EURO pe scop de (EURO pe scop de (EURO pe scop de (EURO pe scop de
pasager*ora) calatorie pasager*ora) calatorie pe tona) calatorie pe tona) calatorie pe tona) calatorie pe tona) calatorie

Afaceri 13.67 13% 10.97 6% 2.04 100% 2.04 100% 2.04 100% 2.04 100%
Naveta 5.26 33% 3.78 21%

Personal 4.42 44% 3.17 71%

Vacanta 4.42 10% 3.17 2%

Valoarea medie a

timpului  (Euro  pe 5.90 3.77 2.04 2.04 2.04 2.04

pasager*ora)

Grad mediu de

: 1.60 18.00 1.00 3.00 9.00 10.00
ocupare/incarcare

Determinarea  valorii
medii a timpului (Euro 9.44 67.80 2.04 6.11 18.34 20.37
pe vehicul*ora)

Sursa: Analiza Consultantului 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 autostrada), de tipul zonei traversate (urban/rural) si de numarul de vehicule-km care
circula pe respectivul drum.

Totodata, pentru fiecare accident, in functie de categoria drumului, se estimeaza un numar de victime,
respectiv un numar de decedati, raniti grav si raniti usor.

In ceea ce priveste ratele de incidenta precum si costurile asociate accidentelor, se vor utiliza informatiile
incluse in ,Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania, GTMP.

Ratele de incidenta a accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane si interurbane) precum si pe
clase de severitate sunt prezentate in tabelul urmator. Tabelul include si ratele determinate pentru
reteaua stradald a orasului Simeria
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TABEL 11-5 RATELE DE INCIDENTA A ACCIDENTELOR (NUMAR ACCIDENTE LA 1 MILION VEH-KM)

Decese Raniri grave Raniri usoare
DN Rural 0.0229 0.0641 0.1497
DN Urban 0.2347 0.7138 1.5860
Strazi Simeria | 0.0157 0.0787 0.1890

Sursa: GTMP, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc si Analiza Consultantului
a statisticii accidentelor

Datele referitoare la valoarea unui accident evitat, pe categorii, iIn Romania, au fost preluate din ghidul
»Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects”. Astfel, au fost utilizate valorile unitare
stabilite de JASPERS pentru Romania, pe categorii de accidente, extrapoland metodologia stabilita in
studiul HEATCO (preturi 2007).

o Decese: 435.737 Euro

o Ranirigrave: 58.819 Euro

o Raniriusoare: 4.219 Euro

In preturi 2017, aplicand cresterea PIB de 1,11 si 0 elasticitate fata de PIB de 0,7 acestea devin:
o Decese: 461.114 Euro

o Ranirigrave: 62.245 Euro

o Raniriusoare: 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 proiectelor in sectorul Transporturi (Versiunea revizuita 3),
din cadrul GMTP.

Astfel, se mentioneaza urmatoarele categorii de beneficii exogene, in concordante cu Manualul CE:

o beneficii din reducerea poluarii atmosferice
o beneficii din variatiile climatice, si
o beneficii din reducerea poluarii fonice.

Beneficiile din reducerea poluarii atmosferice

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
o emisiile poluante pe vehicul —km, si
o 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
recomandarilor din GMTP), care furnizeaza informatii pentru Romania si pentru diverse orizonturi de
timp (2010, 2020 Si 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 in
sectorul de transporturi. Aceste costuri sunt prezentate in tabelul de mai jos.

TABEL 11-6 COSTURILE UNITARE CU POLUAREA LOCALA A AERULUI SI CU EMISIILE CU EFECT DE SERA (EURO/TONA,
PRETURI FIXE 2017)

NMVOC PM  evacuat
NOx evacuat
evacuat oras

PM neevacuat SO, evacuat
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Cost preturi 2017 27 205 1,228 19,234 7,007 1,023

Cost preturi 2007 25 190 1,139 17,843 6,500 949

Din baza de date TREMOVE au fost extrase cantitatile totale de emisii 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, sianume
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 si pentru intreaga retea de drumuri, pe categorii de vehicule).
Pentru a obtine emisiile unitare, exprimate ca tone pe veh*km*zi, s-au parcurs urmatorii pasi:

o
o
o
o
o
O

o s-au obtinut medii zilnice anuale, considerandu-se un numar de 4 ore de varf, conform estimarilor
TREMOVE

o s-au obtinut cantitati totale anuale de emisii pe veh*km, pe categorii de vehicule in ambele scenarii
Fara si Cu Proiect.

Pentru anii intermediari de prognoza a fost aplicata o interpolare geometrica; de asemenea, incepand
cu anul de prognoza 2030 ratele unitare au fost extrapolate.

Beneficiile din reducerea poluarii fonice

In cazul zgomotului metoda propusa este mai simpla: se bazeaza pe o serie de costuri standard pe tip de
vehicul, tip de mediu si moment al zilei. Costurile originale din Manualul CE au fost adaptate astfel incat
sa reflecte diferenta dintre PIB mediu / cap de locuitor al UE si 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 Urban Suburban Rural

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 0.16 0.02
LGV

Noapte 1.85 0.29 0.03

Zi 1.87 0.29 0.03
HGV

Noapte 3.41 0.53 0.06

Zi 6.30 5.49 0.69
Tren de pasageri

Noapte 20.79 9.17 1.14
Tren de marfa Zi 11.18 10.68 1.33
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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
noptii si de respectiv 30% pentru vehiculele de transport marfa.

TABEL 11-8 COSTURILE CU IMPACTUL POLUARII FONICE (EURO CENT / VEH-KM, PRETURI FIXE 2017)

Camioane cu 2 Camioane cu 3-4 Autovehicule

Turisme

osii osii articulate Autobuze
Rural 0.002 0.025 0.025 0.042 0.023
Urban 0.265 1.449 1.449 2.658 1.306

Considerand totalul veh-km in scenariile Fara Proiect si Cu Proiect, distributia acestora pe mediile urban

siinteruban precum si costurile unitare pe unitatea de masura, se obtine fluxul de beneficii din reducerea
poluarii fonice.
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1.3 Anexa 3 - Interviuri la nivelul gospodariilor si cu pietoni si biciclistii (extras)

Extras din chestionarul privind mobilitatea populatiei

5. AZn opinia dvs, care este principal 6. Care este principala problema priv 7. Care este principala problema pri\ 8. Care este principala problema pri9. Care este principala problema priv 10. Care este principala problema pr 11. Care este principala problema a i 12. Care este principala problema pr 13. In zona de rezidenta, parcarile su 14. Daca s-ar infiinta transport publii 15. Care ar fi pretul maxim pe care |- 16. Ati utiliza bicicleta daca? VA Cat Sexul respond
[1] Traficul auto ridicat (2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat][1] Dificultati in a circula pe strada dal 1] Lipsa unei infrastructuri dedicate ([1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[3] Trotuarele sunt inguste [4] Lipsa unor pasaje pietonale subteq[2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente (2] Mijloacele de transport ar fi modd [1] 1.5 lei [4] Ar exista piste de biciclete 31 [1] Feminin
lipsa pentru pieton mai[ (4] Interseckii lipsa traseelor lungi pentru bicicleta_|(1] Lipsa unei dedicate (nuam nuam [1] Parcari insuficiente in zona centra (1] Suficiente [1] Ati avea informati despre trasee, |depinde de traseu. [ (21 Ar exista piste de biciclete 51 [1] Masculin
[ (41 Parcari 4] Interseckii - - - - - [2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, }E 251l 3] Nu as utiliza niciodata bicicleta__|[4] [1] Feminin
}E Pietoni care circula pe carosabil_|[4] IntersecEii - - - - - [1] Parcari insuficiente in zona central (2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[1] 1.5 lei 3] Nu as utiliza niciodata bicicleta__|[4] (1] Feminin
[1] Traficul auto ridicat 4] IntersecEii (1] Dificultati in a circula pe strada da 1] Lipsa unei i dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[5] Lipsa limi de viteza in af][4] Lipsa unui sistem care sa anunte c| 2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei (1] Ar exista piste de biciclete [41 (1] Masculin
(141 Parcari 4] Interseckii 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[5] Pistele existente nu asigura o cwci@ Siguranta scazuta Ia traversarea s{[4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[4] Lipsa unor pasaje pietonale subte][1] Parcari insuficiente in zona central 1] Suficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[3] 2.5 lei 2] Ar exista facilitati de &)
6] Pieton care circula pe carosabil [1] Dificultati in a circula pe strada dah Lipsa unei i dedicate (piste pentru biciclete) 2] Lipsa unui loc e parcare de mare capacitate (1] Ar exista piste de biciclete (51
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat|[3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc][6] Siguranta scazuta la traversarea s{[3] Trotuarele sunt inguste [4] Lipsa unui sistem de monit 3] Parcari i [2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[1] 1.5 lei 2] Ar exista facilitati de &)
(71 Lipsa parcarilor / parcari insuficiente! [1] Dificultati in a circula pe strada da| (1] Lipsa unei i dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto % (4] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra] (2] Insuficiente (6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[1] Ar exista piste de biciclete 61]
[ (61 Pietoni care circula pe carosabil _|[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat|[5] Lipsa corelare rasteluri a€” statii dedicate ([[1] Trotuarele sunt ocupate de masin| [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[5] Lipsa li de viteza in af|[1] Parcari insuficiente in zona central 1] Suficiente rﬁ Ati avea informatii despre trasee, 1 leu (4] Ar exista piste de biciclete 2
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat][3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl [ (4] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate }» [2] Insuficiente [ (6] Nu'as utiliza niciodata 1] L5lel 2] Ar exista facilitati de 2
[1] Traficul auto ridicat (4] Strazi inguste ula pe strada da| dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto [4] Trotuarele nu au dispoaitive pentr|[1] Lipsa unu sistem de 2] Lipsa unui loc de parcare de mare|(1] Suficiente Mijloacele de transport ar fi modernd| (2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de inchiriere/pa| 3] (1]
4] Parcari (4] Strazi inguste 1] Dificultati in a circula pe strada da| dedicate ([[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[4] Trotuarele nu au dispozitive pemrl@ Lipsa limit de viteza in af|[1] Parcari insuficiente in zona centra] (2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei 3] Nu as utiliza niciodata bicicleta 1
17] Lipsa parcarior / parcar insuficie(3] Treceri de pietoni dese/ nesemnal (3] Lipsa centreor de inchirere biic{ (3] Lipsa centrelor de inchirire/ parc|[4] Trotuare degradate (stare tehnica| [2] Trotuarele sunt degradate [2] Trecerile de pietoni sunt slab mard[1] Parcari insuficiente in zona centra| (1] Suficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei }ﬁ ‘Ar exista facilitati de inchiriere/pal
4] Parcari este foarte bunAf Dificultati in a circula pe strada da| 3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc|Pietoni neatenti este foarte bunAf. __|[4] Lipsa unor pasaje pietonale subtet [4] Lipsa unui sistem care sa anunte c| (1] Suficiente 2] Mijloacele de transport ar fi modd (2] 2 lei |31 Nuas utiiza niciodata bicicleta _|[6) [1] Feminin
4] Parcari | (2] Strazi inguste Dificultati in a circula pe strada da][5)] Pistele existente nu asigura o circy[6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor (51 Lipsa limi e viteza in af][1] Parcari insuficiente in zona central [1] Suficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[1] 1.5 lei 1] Ar exista piste de biciclete [4] (1] Masculin
4] Parcari 3] Treceri de pietoni dese/ nesemnal 3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc|(3] Expunerea la traficul auto [Trotuarel nu sunt utilizate de pietonii]Lipsa de disciplina a pietonilor. 4] Lipsa uni sistem care sa anunte c|[2] Insuficiente [ L5lel 2] Ar exista facilitati de inchiriere/pa|(5] [1] Masculin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 3] Treceri de pietoni dese/ nesemnal [1] Dificultati in a circula pe strada da] (2] Pistele existente sunt ocupate de {[1] Trotuarele sunt ocupate de masin| [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr| 5] Lipsa limi de viteza in af][1] Parcari insuficiente in zona central [1] Suficiente 1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei 1] Ar exista piste de biciclete [4] (1] Femi
1] Traficul auto ridicat 1) Strazi inguste ula pe strada dal[1] Lipsa unei i cturi dedicate ( (3] Expunerea la tr: [3] Trotuarele sunt inguste (5] Lipsa limi de viteza in a[1] Parcari insuficiente in zona centra|[2] Insuficiente 3] Viteza de deplasare ar fi mai mard|[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete [5] [1] Femi
7] Lipsa parcarilor / parcari i 2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat| 1) Parcal 2] Insuficiente 2] Mijloacele de transport ar fi modg[1] 1.5 lei (5] [1] Femi
1] Traficul auto ridicat 1) Strazi inguste ipsa rasteluri 1] Lipsa unei i cturi dedicate (piste pentru biciclete) [1] Lipsa unui sistem de. 1] Parcari insuficiente in zona centra|[2] Insuficiente 4] 1] 1.5lei 2] Ar exista facilitati de inchiriere/pa|[2] [1] Femi
7] Lipsa parcarilor / parcari insufi Treceri de pietoni dese/ nesemnal|[1] Dificultati in a circula pe strada da] (1] Lipsa unei cturi dedicate (piste pentru biciclete) 2] Trotuarele sunt degradate (1) Lipsa unui sistem de monit 2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente 2] Mijloacele de transport ar fi modd 2] 2 lei 1) Ar exista piste de biciclete 2] [5] Femi
4] Parcari regulilor A®n trafic £™{[4] Lipsa rasteluri 4] Lipsa rasteluri [6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor [4] Lipsa unor pasaje pietonale subtei [4] Lipsa unui sistem care sa anunte c|[1] Suficiente 1] Ati avea informatii despre trasee, [[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de inchiriere/pa|[S] [1] Femi
4] Parcari (2] Strazi degradate (gropi, a rasteluri 1] Lipsa unei dedicate (|[4] Trotuare degradate (stare tehnica|[2] Trotuarele sunt degradate (3] Lipsa unor refugii pentru pietoni I3 [3] Parcari ji 2] Insuficiente 4] Timpii de asteptare in statie ar fi [[2] 2 lei 1] Ar exista piste de biciclete (4] [1) Femi
Parcari , pietoni card Lipsa locurilor de parcare pentru num|[1] Dificultati in a circula pe strada da]5) Pistele existente nu asigura o circy(6) Siguranta scazuta Ia traversarea s Exista unele trotuare degradate. Poat|Principala problema ar fi numarul ridi{ (2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[1] Suficiente. [2) Mijloacele de transport ar fi modd [3) 2.5 lei 2] Ar exista facilitati de inchiriere/pal (3] (1] Femi
[7) Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 1] Strazi inguste [5) Pistele existente nu asigura o circulatie in siguranta |4] Lipsa unor pasaje pietonale subte][1] Parcari insuficiente in zona centra| (1] Suficiente (1) Ati avea informatii despre trasee, |[2) 2 lei [[3) Nu as utiliza niciodata bicicleta__|[2] [5] Masculin
P Fluenta scazuta la orele de varf_|[1) Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada da|[5) Pistele existente nu asigura o c\r(u‘@ Siguranta scazuta la traversarea s (2] Trotuarele sunt degradate (2] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra| (1) Suficiente (6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[2) Ar exista facilitati de inchiriere/pal 4] (1] Masculin
(4] Parcari [1] Strazi inguste [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate [5] Lipsa de viteza in af][2] Lipsa unui loc de parcare de mare capacitate (4] [5) Masculin
[Lipsa (1) Strazi inguste 3] Lipsa centrelor de inchiriere h.m#@ Lipsa centrelor de inchiriere/ parc|[4) Trotuare degradate (stare tehnica] (4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[5) Lipsa de viteza in af] 1] Parcari insuficiente in zona centra] 2] Insuficiente [2) Mijloacele de transport ar fi modd[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de 2] [2] Masculin
(71 Lipsa parcarilor / parcar insuficier| 1) Strazi inguste [1) Dificultati in a circula pe strada da (1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (|[6) Siguranta scazuta la traversarea s{[2) Trotuarele sunt degradate (2] Trecerile de pietoni sunt slab mard[1] Parcar insuficiente in zona centra| (1] Suficiente 4) Timpii de asteptare in statie ar fi |[1) 1.5 lei (1) Ar exista piste de biciclete [1] [3) Feminin
}@ Prezenta traficului greu (se deplas| 1) Strazi inguste 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[2] Pistele existente sunt ocupate de {[1] Trotuarele sunt ocupate de masin 4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[1] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra| [2] Insuficiente [2) Mijloacele de transport ar fi modd (2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de 2] 3] Masculin
(4] Parcari Se parcheazAf haotic E™i se incomod| CACinii care ataca bicicliE™tii, din ace| [1] Lipsa unei dedicate (([6] Siguranta scazuta la traversarea sfLipsesc rampele la A®ntrarea A®n muﬂg Lipsa de viteza in af][1] Parcari insuficiente in zona centra|[1] Suficiente (4] Timpii de asteptare in statie ar fi {[2] 2 lei Utilizez bicicleta dar cu teama zilnica |[4] [1] Masculin
[(5) Prezenta traficului greu (se deplas|[4] Interseckii 2] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului greu [1] Parcari insuficiente in zona centrala [4] [5) Masculin
[7) Lipsa parcarilor / parcari insuficier|[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat| [1] Dificultati in a circula pe strada da|[4] Lipsa rasteluri |(3] Expunerea Ia traficul auto [4] Lipsa unor pasaje pietonale subte][4] Lipsa unui sistem care sa anunte d[[2] Insuficiente 2] Mijloacele de transport ar fi modd[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 5] [1] Feminin
[4] Parcari (4] Intersecki [1] Dificultati in a circula pe strada dal (1] Lipsa unei dedicate (|[3] Expunerea la traficul auto [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[2] Trecerile de pietoni sunt slab mardParcAfri fAfcute anapoda de conducA|[1] Suficiente [1) Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei [1) Ar exista piste de biciclete 3] [2] Masculin
[7) Lipsa parcarilor / parcari insuficier|[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat] [1] Dificultati in a circula pe strada da|[2] Pistele existente sunt ocupate de {[5 Lipsa spatiilor pietonale in zona cq (4] Trotuarele nu au dispozitive pentr][2] Trecerile de pietoni sunt slab mard[1] Parcari insuficiente in zona central 2] Insuficiente 4] Timpii de asteptare in statie ar fi |[1] 1.5 lei 2] Ar exista facilitati de 2] [3] Masculin
[4] Lipsa rasteluri [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate [1] Parcari insuficiente in zona centra (1] Suficiente 6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[2] Ar exista facilitati de 1] Masculin
[2] Viteze scazute datorita starii straz| [2) Strazi degradate (gropi, neasfaltat|[3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicld[1] Lipsa unei dedicate (|[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[1] Lipsa trotuarelor Lipsa unor indicatoare ce interzic pard[4] Lipsa unui sistem care sa anunte c{[2] Insuficiente rm Timpii de asteptare in statie ar fi (2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete (2] [3] Feminin
[4] Parcari (1] Strazi inguste 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc|[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|E"oferi care nu respecta regulile. __|[4] Lipsa unui sistem care sa anunte c| (1] Suficiente }@ Nuas utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[3] Nu as utiliza niciodata bicicleta__|[6] [1] Feminin
[ (6] Pietoni care circula pe carosabil_|[1] Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada ajﬁ Lipsa unei dedicate ([[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|Lipsa pista de biciclete (1] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra 1] Suficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 2] [1] Masculin
locuri de parcare din cau]Trafic intens, pietoni neatenési. [1] Dificultati in a circula pe strada dal (1] Lipsa unei dedicate ([Lipsa educabiei pietonilor. Pietoni [Treceri de pietoni sunt suficiente, dod|[2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente 6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[1] Ar exista piste de biciclete 5] [1] Feminin
4] Parcari 4] Interseckii [1] Dificultati in a circula pe strada da| (1] Lipsa unei infrastructuri dedicate ({[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[3] Trotuarele sunt inguste Lipsa 2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente (5] Ati avea mai multe facilitati de ac[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de 1] [3] Masculin
7] Lipsa parcarilor / parcari Intersecbii 1] Dificultati in a circula pe strada da| (5] Pistele existente nu asigura o circy [5] Lipsa spatiilor pietonale in zona ci [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[1] Lipsa unui sistem de 2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente [1] Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 2] [3] Feminin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier|[1] Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada da| (3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc|[6] Siguranta scazuta la traversarea s{Trotuarele au deja o latime decenta |[4] Lipsa unor pasaje pietonale subtef[2] Lipsa unuiloc de parcare de mare][2] Insuficiente | (21 Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de ] [1] Masculin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier|[1] Strazi inguste 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parc][5] Lipsa spatiilor pietonale in zona cq[2] Trotuarele sunt degradate [4] Lipsa unor pasaje pietonale subte][1] Parcari insuficiente in zona centra| 2] Insuficiente | (41 Ati avea informatii despre trasee, |[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de ] (3] Feminin
[1] Traficul auto ridicat (4] Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada da| (1] Lipsa une infrastructuri dedicate ({[3] Expunerea la traficul auto }E Trotuarele sunt inguste [4] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra] [2] Insuficiente (6] Nu as utiliza niciodata 1] L5lel [1] Ar exista piste de biciclete 3] [1] Feminin
2] Viteze scazute datorita starii straz|[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat| [1] Dificultati in a circula pe strada da|[5] Pistele existente nu asigura o circy[4] Trotuare degradate (stare tehnical[2] Trotuarele sunt degradate [4] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona centra (1] Suficiente (6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[3] Nu as utiliza niciodata bicicleta__|[6] [1] Feminin
3] Fluenta scazuta la orele de varf_|[4] Intersecksii [1] Dificultati in a circula pe strada da| (1] Lipsa unei dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto [3] Trotuarele sunt inguste [1] Parcari insuficiente in zona central (2] Insuficiente (2] Mijloacele de transport ar fi modd[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 3] [1] Masculin
’m Parcari Soseaua nationala care trece prin oral[1] Dificultati in a circula pe strada da|(1] Lipsa unei dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto [4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[1] Lipsa unui sistem de 4] Lipsa unui sistem care sa anunte c| (1] Suficiente [ (21 Ati avea informatii despre trasee, |[1] 1.5 lei [1] Ar exista piste de biciclete 6] [1] Masculin
(141 Parcari (4] Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada da|(1] Lipsa unei dedicate ([[5] Lipsa spatiilor pietonale in zona centrala [4] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona central (2] Insuficiente }@ Nuas utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[[1] Ar exista piste de biciclete 5] [1] Feminin
[t61 Pietoni care circula pe carosabil_|[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltat| [1] Dificultati in a circula pe strada da|[1] Lipsa unei dedicate (|[6] Siguranta scazuta la traversarea s{[4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[1] Lipsa unui sistem de 2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente (2] Mijloacele de transport ar fi modd[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 3] [1] Masculin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 1] Strazi inguste 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicicl{[2] Pistele existente sunt ocupate de {[1] Trotuarele sunt ocupate de masin|[4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[1] Lipsa unui sistem de [1] Parcari insuficiente in zona central (2] Insuficiente | (21 Mijloacele de transport ar fi modd (3] 2.5 lei 2] Ar exista facilitati de 4] Feminin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 1] Strazi inguste [1] Dificultati in a circula pe strada dal (1] Lipsa unei dedicate ([[3] Expunerea la traficul auto 4] Trotuarele nu au dispozitive pentr| 5] Lipsa limi de viteza in af][2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[1] Suficiente }@ Ati avea mai multe facilitati de ac[2] 2 lei [1] Ar exista piste de biciclete 6] [1] Feminin
Lipsa transport public intraurban___|[4] Intersecksii 3] Lipsa centrelor de inchiriere bicic{ (1] Lipsa unei dedicate ([[1] Trotuarele sunt ocupate de masin| 4] Trotuarele nu au dispozitive pentr|[5] Lipsa limi de viteza in af|[2] Lipsa unui loc de parcare de mare|[2] Insuficiente (2] Mijloacele de transport ar fi modd[2] 2 lei 2] Ar exista facilitati de (5] Masculin
7] Lipsa parcarilor / parcari insuficier| 3] Treceri de pietoni dese/ nesemnal|[1] Dificultati in a circula pe strada da| 5] Pistele existente nu asigura o circyNu sunt probleme pietonale Nusunt [4] Lipsa unui sistem de monit [1] Parcari insuficiente in zona central (2] Insuficiente (6] Nu as utiliza niciodata Nu as utiliza niciodata transportul[ (3] Nu as utiliza niciodata bicicleta _|[5] [1] Feminin
Orasul fiind foarte mic, totusi toata I Lipsa sau istelor pent|Lipsa rastelurilor si pis{Toate cele de mai sus |61 Siguranta scazuta la traversarea s{[4] Trotuarele nu au dispozitive pentr| (2] Trecerile de pietoni sunt slab mard 4] Lipsa unui sistem care sa anunte c| [1] Suficiente Orasul e prea mic pentru transport in|[4] Nu as utiliza niciodata nansponudﬁ Ar exista piste de biciclete [41 [1] Masculin
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1.4 Anexa 4 - Recensaminte de circulatie desfasurate de consultant (extras)

Cod rencesamant

. . Vehicule medii de | Vehicule grele de
Vehicule usoare | Vehicule usoare de ) -
L . ; transport marfuri transport marfuri Total
) Interval | Biciclete, (autoturisme, transport marfuri } . ) Autobuze, ;
index . . . (Autocamioane cu 3| (Vehicule articulate vehicule
orar motociclete microbuze, (Autocamioane cu 2 . . .| autocare .
furgonete) osii (+derivate)) sau _405|| (5+ osii, TIR), trenuri fizice
(+derivate)) rutiere)
0 0-1 0 103 2 1 0 0 106
1 1-2 0 89 2 1 0 0 92
2 2-3 0 84 2 1 0 0 87
3 3-4 0 93 2 1 0 0 96
4 4-5 0 123 3 1 0 0 127
5 5-6 0 201 4 1 0 3 209
6 6-7 3 275 5 1 0 4 288
7 7-8 3 530 7 1 0 16 557
8 8-9 3 621 9 1 0 8 642
9 9-10 6 593 8 2 0 1 610
10 10-11 5 643 9 1 0 5 663
11 11-12 5 470 9 2 0 7 493
12 12-13 5 465 8 2 0 7 487
13 13-14 10 640 17 4 0 12 683
14 14-15 15 651 11 1 0 8 686
15 15-16 5 616 15 2 0 5 643
16 16-17 3 599 8 2 0 10 622
17 17-18 5 416 8 2 0 6 437
18 18-19 4 353 7 1 0 5 370
19 19-20 4 323 6 1 0 5 339
20 20-21 0 275 5 1 0 4 285
21 21-22 0 186 4 1 0 3 194
22 22-23 0 177 4 1 0 0 182
23 23-24 0 113 2 1 0 0 116
Total vehicule 76 8639 157 33 0 109 9014
Distributia genereaza >>>> 8938| veh. fizice
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1.5 Anexa 5 — Rezultatele masuratorilor privind duratele de parcurs ale vehiculelor
(extras)

Pentru verificarea calibrarii si validarii modelului de trafic, elaboratorul studiului a efectuat inregistrari de
parcurs pe reteaua interioard si exterioara orasului Simeria. In continuare sunt anexate cateva planse
sugestive. Masurdtorile au fost efectuate cu dispozitiv GPS Tracker de tip Garmin eTrex pe reteauva stradala
a orasului Simeria. Inregistrarile au fost efectuate in timpul orelor de varf de trafic si in afara acestora, de
asemenea masuratorile au fost efectuate in zilele lucratoare si in timpul zilelor de week-end.
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