Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant in anul 2019

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului, se
vor analiza datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de Consultant, in
luna septembrie 2019.

A fost utilizatd urmatoarea clasificare a vehiculelor:

1) biciclete

2) autoturisme

3) microbuze

4) autocamionete

5) autocamioane si derivate cu 2 osil

6) autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
7) autovehicule articulate

8) autobuze

9) tractoare cu sau fara remorca

10) autocamioane cu 2,3 sau 4 osil cu remorca (trenuri rutiere)
11) transport public
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Figurs 3-5 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuatd cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic

existente la nivelul CESTRIN, precum si conform segmentelor cererii definite in cadrul Modelului de

Transport asociat PMUD Azuga, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, si anume:

o Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1

o Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4),
Tabelul 1b

o Misuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5
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Metodologia de estimare a valorilor MZA (medii zilnice anuale) a urmarit prevederile AND 602-2012,
Art. 25, dupa cum urmeaza:

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

1 m
MZA, = EZ FuiChzCriCha
i=1

| in care:

n = numartl de zile de recensamant;

gu = intensitatea traficului pentru grupa K" de vehicule pe durata recensamantului efectuat in)
ziva 4"

G = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

cy = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

s = coeficient de ajustare la nivel anual.
Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrarilor automate sau inregistrariior manuafe"
(recensamant) din posturie de pe drumuri simifare.
Durata zilnica a recensamantului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore
(8-12 si 14-18), care sa includa varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.

Prin urmare, datele colectate au fost prelucrate dupa cum urmeazd:

o FEtapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul intregii zile (24 ore), folosind distributil

orare specifice zonelor urbane dense;
o FEtapa 2. Determinarea mediilor zilnice siptimanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;
o Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2019.
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Figura urmatoare prezinta amplasarea posturilor de recensamant |a nivelul ariei de analiza.

Legenda

Pastur recansamant
v
T e e

Figurd 3-6 Amplasarea posturilor de recensimant de circulatie pentru ariei de analiza

Intensitatea traficului, determinatd conform datelor colectate pentru anul de referinta 2019 pentru
aria de analiz3, este prezentatd in tabelul urmator.

Tabel 3-4 Valorile de trafic la nivel de MZA, anul de analiza 2019

Vehicule Tractoare |Camioans cu 2, 3
Matocicete, Auboturisme Autocamioane | AVOCAMICANS| ;e te oufara sau 4 o8l + | Total
Biciclete | scutere, e Furgonete| cu2osil  |ou 3 sau 4 osli Autobuze e Fletani| ol
mapeds + micra (+derivate) | (+denvate) {5+ osll, remorca, | remoeca renuri e
TIR) weh. speciale nitiere)
| 1 g 30 11263 2454 1575 788 1576 483 B 16 672 | 18213
2 16 32 11317 2478 1576 TER 1576 485 g 16 GE3 182492
3 16 3 2068 529 B 4 8 78 0 0 1318 2714
4 36 5 2153 550 -] 4§ B B1 [i] 0 375 2845
5 9 ] 1052 260 1] 1] ] 39 0 ] ] 1366
] i6 4 1102 281 8 4 B 42 1] ] 662 1475
7 27 4 446 137 a 0 0 17 0 0 139 631
8 2 o 945 234 0 [i] 1] 35 1] 0 65 1216
9 2 4] 3n 92 0 1] 0 14 i] 0 51 478
10 2 1] BE 22 1] 1] a 3 0 1] 4 113
11 2 4] 12 3 /] 0 0 o 0 0 40 17

Sursa: Analiza Consultantulul

93



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 perspectivd pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2019).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2019 si a fost construit pornind de la urmatoarele date

disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensdméntului general de circulatie efectuat n anul
2015;

o volume de trafic Tnregistrate de CNADNR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasati in arealul de studiu;

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2019;

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

o anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum i

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 baz3 2019, s-a elaborat un model clasic de trafic in
4 pasi si anume:

o model de generare a cererii de calatoril;

o model de distributie a caltoriilor ntre zonele de trafic;

o model de repartitie modala;

o model de afectare a cererii de célatorie pe reteaua de drumuri.

Figura alaturatd Prezintd  pase network|PuT network|
principalele statistici ale

modelului anului de baza 2019. Number: 19 Filer Total Filtered Selected
Nodes  Murspaclfisd 206 305 206
Figurd 3-7 Statistici ale Links Mt specifist 538 538 538
modelului anului de baza 2019 Turns hiot specified 1564 1589 1564
Fones Mot spanti=d - 38 38 a8
Connectors [ specien BO i) 80
Main nodes  Motspecified 0 f 0
Sursa; Modelu de Transport Maintumns  fiof speciien 0 0 0
Main zones ol fisd O 0 o
Astfel, modelul de transport Territories ' cpec = 3186 3186 3186
contine, in anul de baza 2019: ODpairs ot =cfel 1444 1444 1444
ok speliren 0 0
o 206 noduri il - : :
o 538 segmente (linkuri) Sharing Stations #ot speotied 0 } 0
o 138 de zone Points of Interest Mot s cted 25 25
GIS objects  fMorspecfes 0 0
Sereenfines Mot spenied 0 (1]
Count locations [or specred 22 22
Detectors Mot soecifien D @ 0
Toll systemns (Mot soscifiza. 0 0 0

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sd depaseasca
limitele unititii administrative Ruprea. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea
Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Projectelor, refeaua de transport
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modelats trebuie si se intindd cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sa apard efectele
implementarii proiectulul.

Modelul de transport elaborat pentru orasul Azuga, respectd recomandarile Jaspers in acest sens,
neexistand prolecte care s& genereze efecte in afara refelel 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 detaliatd pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in
conformitate cu recomandérile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale i strizile din zona de
influenté a proiectului.

Reteaua de bazd (fard proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a
aproximativ 538 segmente (arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezintd caracteristici specifice
relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul
de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza liberd si functia debit-vitezd, Capacitatea
specificd a segmentului tine cont de curbura orizontald, 13timea drumului, gradientul si alte atribute
conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutierd / stradala a fost construitd pomnind de la informatiile primare, extrase din baza de
date OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin
intermediul meniului “Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale Azuga si in afara
acestuia.

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

Tabel 3-5 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Categorie Numar Capacitate maxima / sens / Vo
d  segment _ benzi/sens _ Jooah ool o Likm/h] 4
13 |DN2B-7/9 1 21000 90
13 1 19600 80
13 1 18200 70
13 1 16800 60
14 | DJ 1 19800 90
14 1 18200 75
15 | DC 1 18200 70
41 | Str. 4B cu mediana 2 28000 40
41 2 25200 30
42 | Str. 4B 2 26600 40
42 2 25200 30
43 | Str. 2B cu mediana 1 12600 40
43 1 11200 30
44 | Str. 2B (sens unic) 2 23800 30
45 | Str. 2B 1 9800 30
46 | Str. 1B (sens unic) 1 12600 30
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Numar Capacitate maxima [ sens / Vo

Categorie

d segment benzi/sens 24h [km/h]
90 | cale pietonala - 99999 5
91 | drum de exploatare 1 1600 10
92 | cale ferata - 99999 50

Urmatoarea plansd prezintd reteaua de drumuri si strizi implementate in modelul de transport,
reteaua folositd ¢ punct de plecare n constructia modelului de trafic.

Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM)
o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitétii de Circulatie a Strazilor
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Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitétii de Circulatie a Strézilor"), capacitatea de circulatie se
defineste ci fiind numé&rul 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 urmdtorii
factori:

o
o

O

Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

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

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

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

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

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 0 banda de circulatie:

o
o

. 1000sp=e [m]
T 3600

in care

v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

tnterspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:
p

=]

O o o 0

oo B .
bmin = 26egef *3s

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

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:

o

__ 1000 . nr. vehicule
D= f [ ferm ]

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

O

s}

o

In cazul fluxului continuu, N°

Nﬁ-: 1[}0{}*;: 1?ltlﬂlil-:w : [nr.vehicufe]
Lmin mﬁ ora
In cazul fluxului discontinuu, N
N=N=K
4 T
— e
K= = ey <1

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;
Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;
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o T, Tc - durata deplasdrii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue,
exprimata in secunde;

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

Relatia cu Modelul National de Transport

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

In anul 2005, CESTRIN — CNADNR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat
pentru acest an. Acesta a adus citeva schimb&ri majore, comparativ cu recensamantul national
anterior, cum sunt:

o in ceea ce priveste locatile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numdrul 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 impértire a teritoriului
avand la baza entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numéarul 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 elabordrii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de
relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensimant 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
desfisurare a traficului rutier, specifice fiecarui proiect in parte. in functie de aceste condifii 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 fi imbun&titit. Din pacate, limitdrile de software nu ne permit, Tnca,
modelarea de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi
sone elementare de trafic, c& si in 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 acestei zonificdri
— judetele au fost impértite in zone mai mici dupd criteriul
e SR administrativ, fiecare judet fiind in general impartit in 4 sau
i o 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca
e i o zona distincta, exterioara.

T RS s Zonificarea CESTRIN folosita ~ in desfasurarea
' e ot Gy Th e recensimantului din 2000 a considerat 216 zone, din care
i e W Y 190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere
B 3 a frontierei).

e =7~ — | Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa
alaturata.

Figura 3-9 Zonificarea teritoriului in anul 2010
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Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul
curent la 216x216 (0-D) si este de forma urmatoare:

Zonie 100 k] B30 100400 0050 10060 100700 100600 1005 16000 1 FOEZC «
Ve | i | 1 PO Svel |2 PCTV AlbRa | 3 FCTF Co_ | 4 PLTFVa_ | BPCIFRe |6 FCIFOs, |7 POTF Gar. | B CallalP. | PCTF P | 1ML FFIFC. | 11 Noidas . |12 Howd
WEIHGE | Sum SEA | 1H S WD | GUREM | 1GmbR | mmanD | GRET | WEIAR 0000 161115 0mo LT
0N | 7 PCIFGiet | 4653700 (T I wm 510 ] 00E 24 i [T 4B o000 am7
OO0 |2 PCIF Abda| 1270617 Hi) nma 1003 2388 wom [T7] I () [T 0,000 [T 10m
000 |3 PCTFCe. | DOH aom aoma (] o [T [ amo ] [T [T [T n0m
H0E | 4. FLTFVa, | G028 130 ime (] [T om ] 2B [T [Ty [T 100 ]
100500 5 PCTF Ha.. 1823 268 00w il i) il nom C.000 0o ol ann 0000 oo 2md
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Figurd 3-10 Extras din matricea anului de baza 2019 — Modelul national de trafic

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

La nivelul anului 2019, autostriizile 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 in 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 fiecirui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea
specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute
conform Highway Capacity Manual (HCM).
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Urm&toarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Roméniei implementata in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

I Legenda 1

et a1
Typo mambei
— L ETNE

- bl
— [Pl
Al Srramikr

H]
e
Do —

e T T s

Figurd 3-11 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2019

Pentru necesititile de modelare a studiului de fats, s-a aplicat procedura urmatoare: Orasul Azuga a
fost divizat 36 zone interioare, la care se adaugd zonele penetratii (localitatile invecinate). In total,
modelul de trafic cuprinde un numar de 38 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al orasului Azuga, se suprapun peste zonele
folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondentd:
model national <> model local.

3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Azuga, a fost considerat un numdr total de 36 de zone de
generare si atractie a cilstorillor, iar limitele exterioare ale refelei au fost conectate la 2 zone
exterioare si adiacente.
Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al
Modelului de Transport.
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Modurile de transport utilizate

#n cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

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

LGV — Ligth Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport / autocamionete <3,5 tone)
HGV — Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transpor / camioane >3,5 tone)

B — Bus — autobuze (Tip — PuT, public transit / transport public)

o o o9

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obfinute:

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie i a numaritorile manuale de circulatie (cererea
de transport observatd); si

o Considerand potentialele de generare a caldtoriilor la nivel de zone elementare (cererea de
transport sintetica), date de populatia rezident3 si numérul de locuri de munca.

Fiecare réspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezintd intersectia dintre linia “i" si coloana
“" din matricea O-D. Linia ™" determind originea calatoriei, iar coloana "j" determind locul de
destinatie a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o bazi de date, iar fiecare "Origine”
sl “Destinatie” au fost alocate conform codificdrii de la punctul anterior, obtinandu-se astfel tabelul
anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei "Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou
bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd etapé, matricea contine valorile brute, obtinute direct,
in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 38 x 38 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de
sone aferent modelului (36 zone interioare si 2 zone exterioare). Capetele de linii semnificé calatoriile
generate, iar capetele de coloane reprezintd calatorille atrase. Astfel cd matricele urmatoare,
simplificate reprezinta:

Zone interioare Zone exterioare
Zone interioare Calatorii interioare Calatorii interne - externe
Zone exterioare Calatorii externe - interne Tranzit
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Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumits “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltatd de Dieter Lohse i
este descrisd in Schnabel si Lohse (1997). Aceasty procedurd modeleaza procesul invatarii al
Utilizatorilor care solicitd o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de
autovehicule apeleazé la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gésite |a fiecare pas al
iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seamd numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmétori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pand in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la
fiecare pas n al iteratiel se bazeaza pe impedanta calculatd la pasul n-1.

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

Procedura se termind cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de
parcurgere a acestor rute coincid pand la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd c& aceastd
ctare stabild a retelei de trafic sd

Margines supercard g rferoars s L& D o &« |  corespunda comportamentului
SR cwﬁmmmmﬂﬂﬂ'mﬁzéa Recali utilizatorilor de alegere a rutelor.
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a A 4
impedantsi Pentru a estima timpul de parcurgere

pentru fiecare legatura din urmatorul

2 pas, n+1, al iteratiei, timpul estimat
n=0, Impjaq = Impedanta in rejeaus nelncarcta de deplasare pentru n este adaugat
diferentei dintre timpul curent calculat
= pentru parcurgerea Iui n i timpul

=n+1 7
= “7| estimat pentru parcurgerea lui n.
! Aceastdy diferenta este multiplicata
Determinarea celei mai scurts rute Ry pentru toste apoi cu o valoarea A(0,15...0,5), unde
Céutarea rutei W’;;’;iﬁﬂfﬂﬁmgfgméﬁ—l A reprezint3 un factor de invatare.

Dach ruta Rs existd defa ca utd: Contor, = Cotor+ 1 Procedura se termind in momentul in

. care este indeplinité conditia ca timpil

Determing volumele pentru toats relatiile H: de parcurs estimati pentru pasi
Volumele rutsior Vilumul rutel Vol = (Fy/ )  Contor, iteratiei n si n-1 si timpul calculat de
parcurgere la pasul n, corespund

. 5 suficient de mult unii cu altii.
Imp, = impedania la yolumul curant n

TTy = |impy, = Fmphy |/ Impn- i i

FOTY) = V1 mu.émm,,}* Schema Iuglca_ a procesului  de
Dialaree o Sk it afeptfre (distribuire) pe retea a
impedantei (1 + TT,) /7w entititilor de trafic este redatda in

fogf = I+ i ¥ (e = -1} figura al3turatd

| Figurd 3-13 Schema logicd a
n = N sau pentru fiecare legéturd se aplic: metodei “Echilibru-Lohse” de
interogare |Fmp, — Imp,_y) <E=F1x Imp " afectare pe itinerarii

L da
Starsit ]

(2

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 mérfuri si autobuze/autocare.
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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

Wohugiy Dyce WA
Wilume FrT [veh| (AF]

HErs
POl A ot
Voo FIT fvch] {AP)
i
o — -

b

Figura 3-14 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2019 (total vehicule fizice - MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici i tehnici, precum: denumire,
lungime segment, stare tehnici, numérul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionald /
bidirectionald), capacitate de circulatie, viteza maxim3 legald, rang, moduri de transport permise si
alte atribute stabilite de catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,
num&rul de benzi, I3timea drumului si caracteristicile zonei traversate, Metodologia de calcul pentru
determinarea capacitétii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-
2012. Acest normativ are la bazé metodologia descris in Highway Capacity Manual.
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Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea
format 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 conditile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneazd s& redea structura curentilor de trafic din reteaua anului 2019 cit mai apropiat de
realitate posibil. Elementul de bazd in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei
este matricea O-D, care reprezintd cererea de transport.

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

Ultimul Recensémant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2010. In cadrul acestuia au fost
efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate s& aiba loc odata la
cinci ani. Anul 2015 este an de recensdmant si anchete O-D.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementatd
de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducitorilor auto si opreasca pentru a raspunde unor
intrebdri adresate de citre anchetatori. In timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei,
numé&rului de célstori transportati, a tipului de marfd, a gradului de incarcare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel c3, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru orasul
Azuga, au fost considerate matricele O-D din anul 2015. Aceste matrice au fost scalate la nivelul
anului 2019, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel
incat s3 existe o corelare bun fata de recensamintele efectuate de Consultant.

Figurd 3-15 Traficul afectat pe reteaua rutierd — Valori MZA, vehicule etalon, anul 2019
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3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compard volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 20192

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

Sectiunile de recensamant (9 posturi interioare + 2 exterioare) considerate pentru calibrarea
matricelor O-D detaliate - aria de studiu Azuga, sunt cele evidentiate in figura urmatoare.

Legenda
Posturl recensamant

Figurd 3-16 Amplasarea pe harti a sectoarelor de recensimint folosite in procesul de calibrare

Software-ul pentru planificare in transporturi ufilizat, VISUM, oferd diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adic 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 potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate
sunt considerate ca “valori fixe” fard nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilititi fn 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 c4 aceasta metoda furnizeazd rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy",

% 2019 reprezintd Anul de Bazd al Modelului
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Figurd 3-17 Schemad a logicd a procesului de calibrare utilizat

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

- compararea valorilor fluxurilor de trafic mdsurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora
de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si
Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin
(SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urmétoarea formula de calcul:

GEH = ’M
(M+0)/2

Unde M- reprezint3 valorile din modelul de trafic, iar C- valorile méasurate.

Se considera c pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul
se valideaza.

Urmatorul tabel indici efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de baza 2019. Rezultatele calibrérii aratd ca valorile GEH pentru cele trei
categoril modelate (autoturisme, vehicule de transport marfuri si autobuze) se plaseaza, in cel putin
90% din cazuri, sub pragul 5. Prin urmare, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al
traficului recenzat.

De asemenea, pentru validarea calibrérii 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. Rezultatele comparative intre vitezele misurate pe traseu si cele simulate au aratat
diferente foarte mici, ceea ce inseamna ¢4 modelul de trafic se apropie de conditiile reale de circulafie.
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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 perspectivd. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor apdrute 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.

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.

fntre 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 num&rului total de calatorii efectuate, indusd de un
declin semnificativ de la nivelul numdrului de cilétorii efectuate prin intermediul transportului
public, care nu depdseste cresterea numérului de calatorii realizate prin mijloace de transport
private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd att la nivelul calatoriilor prin mijloace de
transport public, cat si la nivelul calétorii realizate prin mijloace de transport private.

o intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de calatorii
efectuate, prin cresterea mal puternicd mai mare a numarului calatoriilor realizate prin mijloace de
transport private (5.0% pe an), fatd de caldtoriile efectuate prin transport public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatd prin intermediul tuturor
modurilor de transport a scizut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier,
unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numérul de tone/km a scazut cu
45%. Volumele de marfé transportate feroviar au scdzut cu 9%, fard modificari in parcursul
vehicul/km. In ceea ce priveste marfa transportatd 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. Existd, pe de altd parte, existd semne de revenire indicate de cresterea usoard a
volumelor totale transportate intre 2010 si 2011,

#n cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculatd la nivel intern fn cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2019, sub forma unor matrice
de cerere pentru anii viitori. Cresterea numdrului de calatorii este influentatd de modificérile 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 prognozd a traficului, MPGT furnizeaza scenaril de crestere
pentru urmétorii parametrii socio-economici:

o PIB real si PIB in preturi curente

o Populatia si populatia activa )

o Numérul de angajati (locuri de munca); si

o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)
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Tabel 3-6 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Scenaril pesimist 1.76 .16 1.28 1.76 .24 2.40 180 280 2.80
Seenariul medi .20 0.20 1.60 2.20 280 3,00 3150 350 3.50
Scanarul opkimist 2.64 024 152 264 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Vaolorl cbiinute prin extrapolone

Sursa: MPGT
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Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipatd o crestere a PIB cu rate medii anuale
intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilittii la nivelul orasului Azuga, din categoriile;
o cresterea cantitatii de marfuri transportate

o cresterea veniturilor locuitorilor
o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea prefului biletelor de

transport public
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Figurs 3-18 Prognoza populatiei pana in 2030

Sursa; MPGT
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Figurd 3-19 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
Sursa: MPGT

Schimbdrile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificéri apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care cildtoresc. Spre exemplu,
<chimb&rile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de c3litorli de tip navetd, iar schimbarile
gradului de activitate economic, indicatd de valoarea PIB, afecteazd numarul de deplasdri efectuate
in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicatd a cdlatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaz4 in mod poxzitiv rata caldtoriilor efectuate, majorénd si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.
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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 economicad la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de
crestere economica neintreruptd). 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
Tanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor
important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut Inca doi
ani dup includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel c&, in 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%).

fncepénd cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2019 incluzand
o crestere in termeni reali de 5,5% fata de anul precedent.

Tabel 3-7 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)
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Syrea: Comisia Natfonala de Prognoza - Prognoza pe termen mediu 2017-2021, prognoza de lama 2018
hitp./fenp.ro/ro/prognoze

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturiior, Prioritatea
va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare i intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe pietele
internationale sau cele autohtone.

fn 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 c& perioada de tranzifie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul
transporturi este terminata si Romania este recunoscuti acum cé avdnd o economie de piata
functionald (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeazi pe PIB, exista o elasticitate diferita a
fiechrui mod de transport. Aceste rate ale elasticititii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE

in ultimii 30 de ani. In plus, trebuie mentionat faptul ca Romania are o economie relativ mica, cu o
crestere importantd a comertului international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat cd economia Romania sa
creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariulul de prognoza considerat in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei®.

Transporturile la nivel national

2 httpsfimt. rafwebufstmtegm-in-transpurrurx'ﬂnusrer-p!an-genem!—:ranspaﬂ{dacumente-muster—p!an
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Conform Institutului National de Statisticd, drumurile au fo
kilometri parcursi pentru transportul de persoane §i pentru ap
pentru transportul de bunuri avind ca punct de referinta

Roméania (date din 2013). In ambele cazuri acesta es

cum este ilustrat si in figura urmatoare.

Persoane
0.07%

25.57% o

743658

Drumuri @ CSiferate  C3i navigabile interne

Marfuri

1.B6%
26.73% ‘
§B8.32%
13.1:1%
Drumuri [® Caiferate

Cainavigabile Inteme B Conducte

st folosite pentru aproape 75% dintre
roximativ 50% dintre kilometrii parcursi
numérul total de kilometri parcursi in
te modul de transport folosit cel mai

mult, asa

Figurd 3-20 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2010)

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2014)

Tabelul urmétor prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistem

Romania.

113

ul de transport din



Tabel 3-8 Date statistice privind evolutia transporturilor

(3 MdF Sy e RS © [2008 [2009° 2010 2011 2013 20140
Transportul feroviar
Locomotive NUMmEr 1907 1845 1834 1823 1796 1795 1779
Vagoane pentru trenuri de marfa mii vagoane 47 46 43 43 44 40 35
Vagoane pentru trenuri de pasageri | numdr 5105 | 5137 | 4904 | 4483 | 4232 | 4025 | 4001
Marfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor mid. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transportul de pasageri mil. pasageri 78 70 64 61 58 57 65
Parcursul pasagerilor ing pasageri- | coce | g128 | 5437 | 5073 | 4571 | 4411 | 4976
Transportul pe cii navigabile interioare
Nave fara 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 mid. tone-km g 12 14 i1 13 12 12
Parcursul pasagerilor mi. pasager-| 31 | 20 | 15 | 18 | ¥ | v | u
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 g 7 5] 6 6 &

| Parcursul marfurilor mid. tone-km 2 1 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 44 44
Transportul aerian
Aeronave civile inmatriculate
- pentru transportul pasagerilor numar 71 84 89 83 84 67 68
- pentru transportul mérfurilor numdar - . = s - - -
Marfurl transportate mil tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasager mil. pasageri 9 9 10 11 11 11 12
Transportul rutier
Méarfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul marfurilor mid. 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- | 50194 | 17108 | 15812 | 15529 | 16901 | 17062 | 18339

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Roménia in cifre 2015

*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Roméania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri
cit si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de
Transport al Roméniei) prevad mésuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor de transport, cu

promovarea prioritard a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele
strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 3-9 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2018

Cateparii aurovehboabs 2000 Z010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Matocichets, soutere, mopeda 56333 71585 79856 85043  @9.8%6] 95226 101500 107218, 113746 118,016 1271380  136.324]
Autaturisme 5,616,673| 4,087,180 4,302,768| 4,376,151 4,369,070 2.543,003) 4,755,088] 4,954 606| 5209,866| 5524,926] 6048.3998) 6495,505
Buitprioe 412 369 347 370 353 358 148 337 33z 324 315, 100
|Butputiitare w91770] 451485| a74i9s|  A@ea73|  521,247| 560.286| 615305, EEE1REL  7I0 311 781196 Ba7701] 911330
Microbuze 16204]  2ng04] 20390  30467] 30509] 31,75 24,305 23,040 sL,0E5| 25728 25383 36,796
ausabuze 17,135] _1so78] 318732 18673 18.691] 18,885 15391 70055) 21373 31946( 23008 33985
Rernarci, semiramarci Thagoa| 235752 239,437 252303 269,008 2853831 304,108 334850 343030) 375710 AD1SEE| 433,130
Mractcare agricole, utilp 60,655 57065  S3g07| 51108l 49358 48372 q?,u:.aT 46,584]  4BOSG|  45311)  A45S6|  43E13
futotractoare - 33,738]  3agse| sao0s|  3iga0] 30,070 29337 28.438] 275230 2e7ri|  pe0ia|  35373) 34784
|atospacializate 7658 73438 6390 65006  62561) 60210  56072) 56334 54,959 g3 g2a|  S:aua 51238
Altale 37033|  3168a] 3261|3156  3154s]  31sayl 33710l 33478 dsOATl 1| mmam| 41310
Autorurisme g combastibif} 2007 08 004 2010 2011 12 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Digsel _  ara77s] 1,121,618] 1,230,206 1,321,956| 1374743} 1.479,473] 1605.702| 1,741,059] 1995592| 2,119,555 2,515,750 2,890,563
panzina — | aee2,778] 2801572 2,908,672 2,084,327] 2,945,926] 3,003,790] 3,084,571 3,159,717| 3,240472 3,339,665 3453,A08] 3,534,103

008 2o 2013 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

i 21,413 815/21,413,815|21,415,815 |21 413 B15/ 21,413,815/ 21 855 B4 21,305,097(23, 346,178\ 73,275,188 | 22 241 T18132,241, 718 42241718
Autoturisme 3,616,573] 407,180 4.302,758| 4376161 4,389,070 4,548,838] 4,755,048 4,064,606 500,866 5524926 E&#S.ml 6,493,986
Grad de motorizare (voh/'1.000 loc] ) 151 0L 204 2005 213] 228 232 234 24 272 292

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie
conform legii 432/2006.

in anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamnd 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 in tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare c4 rata de motorizare?* la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insd mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiel si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbdri 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
Statisticd si folositd la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luadnd in calcul parcul national de vehicule in anul 2017 (valoare publicatd de DRPCIV) si
populatia totald recenzatd in anul 2011 (valoare publicatd de INS si consideraté cvasi-constanta pe
aceasta perioadd de timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2018:

o 292 autoturisme / 1.000 locuitori

% Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat [a 2.000 de locuitori. Un auls wehicul de pasageri
este un vehicul rutier, altul decdt motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult g persoane (inclusiv soferul);
termenul de "autovehicul pentru pasager” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri 51 autovehicule inchiriate, cu
conditia cif acestea sa aibd mai putin de 10 locur]; aceasta categorie poate include §i vehiculele utilitare gen pick-up.
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Figura 3-21 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeand (EU27) - turisme
/ 1.000 locuitori

Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scizutd decit media pentru UE 27, de 200 autoturisme la
1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparati cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza 0
crestere a numarului de autoturisme in urmatorii ani.

in ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si fmprumuturi bancare) a dus la cregterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteaptd ci detinerea de autoturisme sa
continue s3 creasci 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 c3 rata generald de detinere de autovehicule este inca scizutd. 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% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe
termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitdti mai bune de locuri de munca in strainatate,
acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporitd de libertate personala de
transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romé&nia 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. Aceastd 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.

Analizind aceste date se pot observa doua aspecte:

o in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde s3 se stabilizeze la valori cuprinse
intre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din térile 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 noastrd, regasim un nivel mediu de cca. 292 turisme/1.000 locuitori, dar se ating
niveluri ale gradului de motorizare de peste 300 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% pe an.

116



Tabel 3-10 Evolutia gradului de motorizare in Roméania fatd de media europeand (EU27) si statele
vecine (vehicule / 1.000 locuitori)

| = 1591 1002] 1993] 1594] 1905] 1996] 15%7] 1998] 193] 2000] 2001] 2002] 2003] 2004] 2005] 2006] 2007 2008| 2009} 2010 2011] 2012
EU (27 ste) | 334] 3¢8| 360] 368] 375| 384 388 401] 413] 423] 437] 444

Bulgaria 158] 166 178| 188| 197) 205| 209] 220| 233 245| 264| 277| 296| 314] 328 233] 277 317) 337 353 36H] 8o
Ungaria 194] 199 202] 211| 218] 220| 224| 216| 221| 232| 244] 250] 274| 280] 287] 319] 325 305 3011 299 299 3
Romania 63 70 ?9']_39 57| 108| 116] 125 133] 139] 148] 137| 142] 151 56| 352] 1v3] 197] 200) 214] 16| 224

Sursa datelor: ELROSTAT

B ri=rpob Proectant

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Prahova

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCLV) au fost
extrase urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Prahova.

fn valori absolute (ludnd in consideratie si vehiculele radiate din circulatie ca urmare a programului
“Rabla”) un numar de aproximativ 128.000 vehicule erau Tnregistate in plus, la sfarsitul anului 2018,
fati de anul de referintd — 2007. Prin urmare, fata de momentul de referintd - anul 2007, parcul de
vehicule a crescut cu 80% si este de asteptat ca acesta s creasca in continuare cu rate de
aproximativ 3-5% pe an.

Tabel 3-11 Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2018

niotogiclete, scutere, mopeda 1793] 2,367] 2749] 2989] 3171 3348] 3567 3,774) 3.944] 4,197 4,396 4,744
Autoturisme 131,018|147,330|156,517| 160,364 162,635 169,229 175,927|183,453| 192,080| 203,444/ 218,171/ 232,511
Autorulote 22 22 21 18 20 16 16 16 15 14 15 15
Autoutifitare 10,936] 12.481| 13,787] 14.667| 16,071 17,824| 19,478| 31,167| 22.713| 24,430| 25838 27,525
Microbuze 568 635 578 683 703 773 785 B0 845 878 906 529
Autobuze 554 578 583 674 694 736 760|817 a52 921 959 950
Remaored, semiremare 6051 6696 7.284) 7,692| 8,228 8,880 9483| 10,138 10,754) 11,641 12427 13411
Tractoare agricele, utilaje 1,610| 15530 1495 1446, 1432 1416| 1,397 1391 1,374 1363 13400 1329
Autotractoare gsol o2 950 956 573 983 570 956 044 522 gp3|  &ss
Autospecializate 2886 2767 2,713 2564] 3,347 2,275| 2171 2,118] 2,067, 2015 1,938 1876
Altele 181] 1,254| 1281 1312 315 1,426 507| 1.588] 16330 1657 1,716 1787
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Figurd 3-22 Reprezentare graficd a evolutiei gradului de motorizare in perioada 2007 - 2018
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Figura 3-23 Evolutia numé&rului de autoturisme inregistrate la nivelul judetului Prahova, in functie
de combustibilul utilizat

Daci la nivelul anului 2007, raportul de autoturisme era de 4.1 autoturisme pe benzina la 1
autoturism diesel, in prezent acest raport s-a redus la 1.4:1, demonstrand faptul ca mobilitatea
persoanelor a crescut semnificativ in ultimii ani, autoturismele diesel fiind considerate mai ‘economice’

decat cele care folosesc benzina.
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Gradul de motorizare inregistrat la nivelul orasului Azuga

Conform datelor statistice furnizate de cétre Beneficiar, la nivelul orasului Azuga existd 1.358
autovehicule inregistrate de persoane fizice si juridice. Prin urmare, s-a calculat gradul de motorizare
ca fiind numarul de vehicule destinate transportului de persoane (cu maxim 8+1 locuri si exclusiv
vehiculele pe 2/3 roti) raportat la 1.000 locuitori, adics 288 autoturisme / 1.000 locuitori.

Grad de motorizare

450 411
400
350
300
250
200
150
100

Figura 3-24 Comparatie grad de motorizare, diverse orase din Roménia

fn tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de
asteptat ci acesta s& creascé in urmatorii ani pand la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule
inmatriculate la 1.000 locuitori.
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Figurd 3-25 Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15
Surss: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends
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Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesard construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza
(2019).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zond) din matricele de prognozé (la
nivelul anilor 2019, 2024 si 2028) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de
perspectivi in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avutin vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
o prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;

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 n vedere:

o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

Tabel 3-12 Scenariul de crestere in cadrul Modelului de Prognoza (an de bazd 2019)

Autoturisme si autobuze Vehicule de transport marfa
Anul de
perspectiva Coeficient de Rata medie Coeficient de Rata medie
crestere baza fixa anuala de crestere baza fixa anuala de
2019 crestere 2019 crestere
2019 1.00 i - | 100 .
2024 1.29 5.2% 1.26 4.8%
2028 1.77 6.6% 1.67 5.8%

Sursa: Analiza Consultantului privind datele existente

Utilizand scenariul de crestere definit anterior, Modelul de Transport a fost rulat pentru orizonturile de
prognozé 2024 (termen scurt) si 2028 (termen lung) pentru Scenariul de Referintd Do-Minimum.

Figurile urmatoare prezinta afectarea traficului (total vehicule) pentru anii de prognoza 2024 si 2028.
Afectarea traficului pentru anii de prognoza utilizeazé matricele OD de célitorii prognozate conform
scenariului de crestere adoptat.

Proiecte de perspectivé cu influentd asupra orasului Azuga

Autostrada Ploiesti-Brasov, prin tronsonul Comarnic — Brasov, va descarcd o mare parte din traficul de
tranzit inregistrat pe DN1.
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{ Figurd 3-26 Traseu ilustrativ al
i '/ Autostrazii Comarnic — Brasov,
""" __J studiu realizat de SEARCH, 2007

*
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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 2019, 2024 si
2028.

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a ruldrii Modelului de Transport se obtin
urmétorii indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;
o Durata totald a deplasarilor: total vehicule-km.

Prognoza Scenariului ,A nu face nimic”

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectivé (2019, 2024 si 2028)
si pentru scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar
cistemul de transport existent (si nicio altd infrastructurd noud sau schimbdri in operarea existentd a
transportului), dar care include o crestere preconizaté in cererea de transport. Cei mai importanti
indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

Tabel 3-13 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face nimic”

Indicatori 2019 2024 2028

Distanta parcursa de vehicule (total 8,051,056 10,382,341 14,386,876
vehicule-km)
Timpul total alocat deplasarii vehiculelor 343242 81 753 1.205.099
(total vehicule-ore) ! ! Ll
Viteza medie de parcurs a autoturismelor
in ora de varf PM (km/h) 24.08 23.76 23.40
Parcursul mediu al autoturismelor in ora

: 1.6 :
de varf PM (km) 16 16
Durata medie de calatorie in ora de varf

| : ;
PM (minute) i 1 4.2

O dat# cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza
medie de circulatie se va reduce de la 24,08 km/h la 23,40 km/h in intervalul 2019-2028, acest lucru
conducand la cresterea duratei medii a unei céldtorii cu aproximativ 0,1 minute | célatorie.
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EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1 Eficienta economicd

Scenariul ,Do Minimum” reprezintd evolutia situatiei existente in 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 asiguratd finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea
mai probabila / realista de evolutie socio-economica a fiecdrei zone considerate in 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 evalueazé rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport
si reflectd relatia intre cererea si oferta de transport

in anul de bazd 2019, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strézi principale este una destul de

buné, in conditiile in care:

o Fluxul de vehicule grele este unul redus

o Reteaua stradald are o capacitate de circulatie suficientd pentru deservirea cererii de transport
existente si de perspectiva.

Pe baza modelului PM peak al anului de bazd 2019 au fost determinati principalil parametrii privind

performanta economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Azuga, sub forma urmatorilor

indicatori:

o Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numdérul de calatorii generate in ora de varf PM;

Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera COz; si

Cantitatea de emisii poluante.

o 0O 0 Q0 0 O O

in anul de baza 2019, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in orasul Azuga se
caracterizeazs prin urmétorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 8,1 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor
aferent tuturor deplasérilor efectuate in anul 2019 pe reteaua analizata (care defineste aria de
influentd a proiectului) este de 0,34 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs variazi este de 24,1 km/h, pentru autoturisme;

Numérul de calatoril generate in ora de varf este de aproximativ 1.356 pentru autoturisme;
Parcursul mediu al autoturismelor este de 1,6 km;

Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 4,1 minute, in ora de varf PM.

o O 0 0O

~

intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente.

intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cildtorie efectuatd, este de aproximativ 0,4 minute.
Lungimea cozilor de asteptare variaza functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare
a cilitoriei, iar intarzierile apar in special de-a lungul DN1.

Lusnd in considerare numérul total de clatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o Intarziere
totald anuald de aproximativ 29.000 ore, pentru intreaga retea stradala.

in termeni economici, consideréndu-se o valoare economicd a costului cu valoarea timpului de 10,06
euro/veh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe
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scopuri de célitorie si a numarului mediu de pasageri, valoarea economicd a timpului datorat fluentei
deficitare a circulatiei in orasul Azuga este de cca. 0,3 milioane EURO/an.

O dat¥ cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectiva, conditiile de circulatie vor
continua s se degradeze: viteza medie de circulatie se va reduce de la 24,1 km/h la 23,4 km/h In
intervalul 2019-2028, acest lucru conducénd la cresterea duratei medii a unei caldtorii cu cca. 0,1
minute (aproximativ 10%).

Calculul emisiilor echivalente de CO; a fost efectuat utilizand metoda agregatd propusa de Anexa
3.2.4.a - Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Potrivit rezultatelor, cantitatea totald de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de 2.930 tone
pe an, in anul de referinta 2019 la 4.243 tone la nivelul anului de perspectiva 2028.

Rezumatul problemelor si madsuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori care cresc costul construirii si operédrii sistemului de transport,
grupate pe cauze si efecte, precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in
continuare,

Tabel 4-1 Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Cauza Efect Masuri de atenuare

viteza scazuta de deplasare
poluare cu emisii

Trafic greu in zona centrala a poluare cu GES Dezvoltare cai alternative
orasului poluare fonica pentru transportul de marfa
intarzieri in transportul de
marfa

R g - " Implementarea/ introducerea
Nu existd un serviciu public de | Cererea existenta nu este sisternulul de transport public

transport calatori deservita urban (TPU)

Sursa;: Analiza Consulfartuui

Tabelul urm&tor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeazs s3 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 mobilitétii urbane, asa cum acesta a fost evaluat
n urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-2 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate:
Eficienta Economica

Problema Obiective operationale
Trafic greu in zona centrald, ceea c2 determind

mis impacturi negative asupra zonelor construite {poluare), . i

E g precum si viteze reduse de deplasare pentru Dezvoltare de céi alternative pentru transportul de marfé

o autolurisme

E E Cererea actuald de transport public local nu este Infiintarea sistemului de transport public prin investitii
deservitd dedicate

Indicatori utilizati pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:
o Rata Internd de Rentabilitate Economicd — EIRR (%)
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4.2 Impactul asupra mediului

Dezvoltarea societitii s-a realizat in cea mai mare masurd pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicrilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare
oamenii si-au Tmpértdsit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei.
Oamenii trebuie s3 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 climatic si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat extensiv
de Comisia Europeand, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea
albd a transporturilor (2011) cd un nou concept de planificare capabil s& se adreseze provocarilor §i
schimbrilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de
asteptat ¢ planurile sustenabile de mobilitate urband s& rémana pe agenda politica a Comisiei
Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordérile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent
deosebit pe implicarea cetétenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare
(transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicd, politici sociale, sanatate, siguranta
etc.), intre diferitele niveluri de autoritate §i intre autorititile invecinate. Planurile sustenabile de
mobilitate urband necesitd o viziune pe termen lung si sustenabild pentru o zond urband si care s&
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 urbana sustenabild il pot juca, Comisia
Europeand a propus in al séu Plan de Actiune asupra Mobilititii Urbane din 2009 sd accelereze
dezvoltarea planurior de mobilitate urband sustenabila in Europa prin oferirea de materiale orientative,
promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru specialistii de
mobilitate urban. In iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea
planurior de mobilitate urbana 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 orientdri asupra “Dezvoltérii si implementdrii unui plan de mobilitate urbana
sustenabild” prezintd principalil pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni
clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocérilor pe termen lung ale mobilitatii urbane.
Procesul dorese s# asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si colaborarea
dintre domeniile relevante de politici si autoritdti,

Mobilitatea urban3 sustenabild poate fi obtinuté printr-o abordare a planificarii integrate care are in
vedere toate modalititile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de Mobilitate
Urband s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei
punctuale la nivelul orasului Azuga.

Analiza stirii actuale a mediului a avut cd principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmétoarelor componente de mediu:
aer, schimbdri climatice, apd, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana, zgomot, peisaj
natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energeticd, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din
transporturi.

Roméania are obligatia de a limita emisiile anuale de poluanti de gaze cu efect de acidifiere si
eutrofizare si de precursori ai ozonului sub valorile de 918 mil tone/an pentru dioxid de sulf, 437 mii
tone/an pentru oxizi de azot, 523 mii tone /an pentru compusi organici volatile nonmetanici si 210 mii
tone/an pentru amoniac, valori ce reprezinté plafoanele nationale de emisie prevazute in Protocolul
Conventiei din 1979 asupra poluarii atmosferie transfrontaliere pe distante lungi, referitor la
reducerea acidifierii si eutrofizérii si nivelul de ozon tropospheric, adoptat la Gothenburg la 1
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decembrie 1999, ratificat prin Legea nr. 271/2003 si reprezinta cantitatea maxima de poluant ce
poate fi emisd in atmosferd, la nivel national, in decursul unui an calendaristic.

Evaluarea calitatii aerului inconjurator este reglementaté prin Legea 104/2011 privind calitatea aerului
inconjurdtor care transpune Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind
calitatea aerului inconjurdtor si un aer mai curat pentru Europa §i Directiva 2004/107/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind arsenul, cadmiul, mercurul, nichelul, hidrocarburile
aromatice policiclice in aerul inconjurator.

Poluantji atmosferici luati in considerare in evaluarea calitatii aerului inconjurator sunt:

dioxid de sulf (S02);

dioxid de azot (NO2);

oxizi de azot (NOx);

particule in suspensie (PM10 si PM2,5);
plumb (Pb);

benzen (C6H6);

monoxid de carbon (CO);

ozon (03);

arsen (As);

cadmiu (Cd);

nichel (Ni);

hidrocarburi aromatice policiclice - (HAP)/Benzo(a)piren (BaP);
mercur (Hg).

o000 00O O0CDODODO0OO0OO0CO0OO0

Punctele de prelevare sunt amplasate in concordantd cu criteriile stabilite de directivele europene
privind calitatea aerului.

Punctele de prelevare destinate protejarii sanatatii umane se amplaseaza in asa fel incat sa furnizeze
date referitoare la urmatoarele aspecte:

o ariile din interiorul zonelor si aglomerérilor in care apar cele mai mari concentratil la care populatia
este susceptibild a fi expusa in mod direct sau indirect pentru o perioadé de timp semnificativa in
raport cu perioadele de mediere ale valorii/valorilor limita/tinta;

o nivelurile din alte perimetre (ari) din zonele si aglomerdrile reprezentative pentru nivelul de
expunere a populatiei;

o depunerile care reprezinta expunerea indirectd a populatiei prin lantul alimentar.

Statiile de fond urban sunt amplasate astfel incit nivelul de poluare sa fie influentat de contributiile
integrate ale tuturor surselor din directia opusd vantului.

Statjile de fond rural se amplaseaza astfel incat nivelul de poluare caracteristic s& nu fie influentat de
aglomergrile sau de zonele industriale din vecinatatea sa.

Atunci cand se evalueaz aportul surselor industriale, cel pufin unul dintre punctele de prelevare este
pozitionat pe directia dominanta a vantului dinspre sursd, in cea mai apropiatd zond rezidentiala.
Atunci cand concentratia de fond nu este cunoscutd, se amplaseazd un punct de prelevare
suplimentar inaintea sursei de poluare, pe directia dominanta a vantului.

Respectarea valorilor limitd stabilite in scopul protectiei s&ndtdti umane nu se evalueaza n
urmatoarele situatii:

a) in amplasamentele din zonele in care populatia nu are acces si unde nu exista locuinte permanente;

b) in incinta obiectivelor industriale in cazul cirora se aplica prevederile referitoare la sdnatate si
siguranta la locul de munca, in conformitate art. 3 Iit. a) al Legii nr. 104/2011;

¢) pe partea carosabilé a goselelor i drumurilor, precum si pe spatiile care separé sensurile de mers
ale acestora, cu exceptia cazurilor In care pietonii au in mod normal acces la spatiile respective.
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Punctele de prelevare destinate protectiei vegetatier si ecosistemelor naturale se amplaseazd la peste
20 km distanta de aglomerdri sau la peste 5 km distanta de alte arii construite, instalatii industriale,
autostrizi sau sosele cu un trafic care depaseste 50.000 vehicule pe zi. Punctul de prelevare trebuie
s4 fie amplasat In asa fel incét probele prelevate sa fie reprezentative pentru calitatea aerului dintr-o
zona inconjurétoare de cel puin 1.000 km2. Un punct de prelevare poate sa fie amplasat la o
distanta mai mica sau sd fie reprezentativ pentru calitatea aerului dintr-o arie mai putin extinsd, din
motive care tin de conditiile geografice sau de necesitatea de a proteja unele arii vulnerabile.

Pentru calcul cantititilor de gaze cu efect de sera in anul de bazé 2019 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GES.

Tabel 4-3 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de sera - anul de baza 2019

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totaie GES [tCOZe) | 2930/
Emisil totale de GES pentru intregul mode! de trofic pentru anwl 2013
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
[Crasa Autoturisme LGV 06V oGV2 Psv Trolelbuz  Autobuz electric  Tramvai
{Emisii GES (tC02e) 1 104 422] 1.309| o] 0 o] | 0

Sub-totoluri pentry emisile GES pentru fiecore closd de vehicule pentru core sunt furnizate dote mai fos pentrd omu 2018

Date de intrare

[Anul evaludii bos= — |}

Anul de referingd pentru dotefe de trafic

Kilometri parcursl de vehicule ka nivel anual
Wumdrul total de kit parcursi de fiecore closd de wehicule fn anul evaludrii

COMEUSTIBIL CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PS5V Trokeibuz Autobur electric Tramwval
Kilometri parcursl de vehicule

Viteze medii
Vitezele medil definite de wtilizatord pentr gotr cotegam de drumurd, in care vor fi impdetiti kifometrii porcurg de vehicuile

Utlfizarea categorillor de drumur
fmpérirea numarulul total de kilametri porcursi de vehicule in funcfie de categeriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTICNALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 06V PSY Trobeibuz Autobuz electric Tramyai
Urband
Suburband
Rurald
Austostradl
l 100% 100%: 100% 100% 100% 100% 100 100%

Syrsa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Azuga (PM peak)

La nivelul anului de baz# 2019, cantitatea totala de gaze cu efact de serd emise avand ca si cauzd
transportul este de 2.930 tone echivalent COz, pentru ansamblul retelei de strazi modelate.
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Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea acestor
disfunctionalitti, sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 4-4 Rezumatul problemelor de mediu si masuri de atenuare propuse

Cauza Efect Masuri de atenuare

viteza scazuta de
deplasare

poluare cu emisii

Trafic greu in zona centrala urbana | poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de

Dezvoltare cai alternative
pentru transportul de marfa

marfa
: i ; poluare cu emisil Amenajarea punctelor de
tﬁ&fﬁ@%ﬂp&ﬁtm incarcare poluare cu GES incarcare pentru autovehicule
poluare fonica electrice

Depésiri ale concentratiei maxime
de pulberi sedimentabile si de
pulberi in suspensie

Reorganizarea sistemului de
transport public

Construirea infrastructurii

Depésiri ale limitei de poluare fonica | Mediul urban putin pentru traficul velo

atractiv pentru recreere si

promenada Pietonizarea unor artere in zona

centrala si reconfigurare spatii
urbane

Dezvoltare cai alternative
pentru transportul de marfa

Poluare fonica semnificativa in zona
centrald, datoratd traficulul intens

Tabelul urmitor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeaza si 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 4-5 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeazs sa fie dezvoltate:
Impactul asupra Mediului

Problema Obiective operationale
Trafic greu in zona centrald, ceea ce determina
impacturi negative asupra zonelor constiuite (poluare),
precum si viteze reduse de deplasare pentru
autolurisme

Dezvoltare de cii alternative pentru transportul de marfa

Investitii dedicate facilitatilor dedicate mobilitaiii pistonale si
velo (amenajarea de zone pistonale, de piste velo, rasteluri,
centre de Inchirere biciclete, ale.}

Lipsa facilititilor pentru incarcarea vehiculelor electrice  |Amenajarea punctelor de incdrcare

Poluare fonicd semnificativé In zona centrald, datoratd
traficulul intens

Intensitatea
irmpactulul negativ
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Indicatori utilizati pentru evaluarea impactului asupra mediului:

Pentru evaluarea impactului asupra mediului a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:

o Poluarea atmosfericd (pulberi) (tone-an)
o Emisii GES (tone-an)

Valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate in continuare.

Tabel 4-6 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Impactul asupra Mediului

Z Valoare Do Valoare Do
m;:f:::: Indicatori UM z:‘:;;:; Minimum Minimum
9 2024 2028
Poluarea atmosferica
Impactul asupra |(pulberi) ki il . e
mediului Emisiile GES tone-an 2,930a'ﬂ' 3,429.-2 4:4{:0'3

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea (accesul)

Se referd la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care
impreund sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb
(Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigura accesul cdtre
alimente. Librériile/bibliotecile si internetul asigurd accesul cdtre informatie. Rutele, drumurile,
aerporturile, gérile, asigurd accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati,
Accesibilitatea poate fi definitd n termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in
termeni de activitate (oportunitéti care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod
curent o form& particulard de acces, ar putea sa aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul
acestela In viitor, denumitd valoarea optiunii, Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze
disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conducd
in viitor.

Accesul reprezints scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte
a cilitoriilor, pentru care mobilitatea reprezintd un punct terminus in sine (de exemplu sporturile /
alergare, cél3toriile recreationale cu trenul, etc.).

Factoriicare afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din orasul Azuga efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4
cal&torii in afara gospodariilor lor. In aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicata se manifesta
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 slatentd, el si-ar dori sd
efectueze mai multe cilitorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi
clasificatd in moduri variate:

o Demografie (varstd, venituri, rata somajului, sex, etc.).

o Scop (navetd, probleme personale, recreatie, eftc.).

o Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi
impértite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe locuri) sau in destinatii
unice (activitéti in locuri particulare, precum intélnirile la casa unei rude).

o Timpul (ora, ziua, sezonul).
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o Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia pe
moduri de transport (proportia de c#ldtorii 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 fiecirui mod, precum mersul pe jos
pan la statia de transport public).

Tabel 4-7 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva accesibilititii — cauze, efecte si

masuri de atenuare propuse

Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Starea tehnica deficitara a
infrastructurii rutiere = 29%
din lungimea totala a strazilor
au o stare tehnica rea sau
foarte rea

 viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

intarzieri pentru sistemul de
transport public

Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Trafic greu in zona centrala
urbana

viteza scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de
marfa

Dezvoltare cai alternative
pentru transportul de marfa

Intersectii cu capacitate redusa
de circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor

Parcari dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Proflul ingust al strazilor

viteza scazuta de deplasare

Introducerea de sensuri unice
sau crearea de "Shared spaces”

Amplasarea necorespunzatoare
a trecerilor de pietoni

viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizata a
trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de
pietoni

Lipsa infrastructurii velo

Volume mari trafic auto

Gradul de siguranta in trafic
scazut

Construirea infrastructurii
pentru traficul velo

Lipsa facilitatilor pentru traficul
velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem
Bike&Ride - Bike sharing

Gradul de siguranta in trafic
scazut

Amenajare de rasteluri pentru
biciclete, mai ales in statiile de
transport public, care sa
permitd transferul intermodal
bicicleta-transport public

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de
incarcare pentru autovehicule
electrice

Parcari neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban
amplasat deficitar, activitati
economice derulate pe trotuar

deservire obstructionata a
pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale
si introducerea elementelor de
siguranta (spatiu verde, gard,
stalpisori, etc)

Treceri de pietoni neamenajate
sau la mare distanta

permeabilitate scazuta a
arterelor rutiere

Amenajarea intersectiilor si a
trecerilor de pietoni

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes
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Cauza Efect Masuri de atenuare
Starea tehnica deficitara a accesibilitate redusa catre alte ;
trotuarelor zone de interes la nivel urban Modernizarea trotuarelor

Tabelul urmitor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeazs si fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse $i
misurile 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 misurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate:
Accesibilitate

Obiective operationale

Reabilitarea/modernizarea infrastructurii rutiere,
reconfigurarea intersectiilor, introducerea de sensuri unice
sau crearea de "Shared spaces”

Amenajare piste velo, amenajare de rasteluri pentru
biciclete, mai ales in statiile de transport public, care &8
permitd transferul intermadal bicicleti-transport public
Modernizarea aleilor pletonale s introducersa elementelor
de siguranta (spatiu verde, gard, stalpisori, elc)

Problama

Fluentd redusd a fraficulul, urmare a restrictillor de
capacitate si a st tehnice deficitare

Lipsa Infrastructurii dedicate mobilitai velo

Lipsa facilitéti pentru deplasdrile pistonale

Trafic greu Tn zona cenirala, ceea ce determina
impacturi negative asupra zonelor construite {poluare),
precum 3l viteze reduse de deplasars pentru
autoturisme

Parcari dezerdonate sau parcarea autovehiculelor pe
prima band3 de circulatle, cu impact negativ asupra
capacitétii de circulatie

Dezvoltare de cdi alternafive pentru transportul de marfa

Intensitatea impactulul negativ asupra
roobilitatii

Reorganizarea tramei stradale prin amenajarea de parcari

Indicatoril relevanti ce vor fi considerafi pentru evaluarea accesibilitatii, atat la nivel de scenariu de
dezvoltare ct si pentru evaluarea si prioritizarea interventiilor punctuale sunt:

o Scaderea duratei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate)
o Cresterea vitezei medii de deplasare (pe ansamblul refelei modelate)

Valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate in continuare.
Tabel 4-9 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Accesibilitate

. Valoare Do Valoare Do
":':;'i‘l': Indicatori UM 'ﬂ?;;; Minimum Minimum
9 2024 2028
ﬁf:sﬁed“rm mediide | ite 3.1 31 32
Accesibilitate oesss =
Cresterea vitezei medii de e 4.1 3.8 53.4
deplasare
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4.4 Siguranta

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Azuga este
defavorabil, cu toate c& 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 rémane un obiectiv strategic fundamental pentru Planul
de Mobilitate Urband al Orasului Azuga. Strategia de dezvoltare a transportului urban va include
recomandari si interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate pe reteaua
stradald, in spedial privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului nemotorizat si
creerea de facilitéti pentru pietoni si biciclisti, amenajarea de stalpi si parapeti care sd separe fizic
traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice traversarea strézil prin locuri nepermise e una din
solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupé criterii bine stabilite, s& isi indeplineasca funcfiunea dar sa
dea un aspect pldcut spatiului urban, astfel de amenajéri putand crea spatii urbane repulsive.

Tabel 4-10 Evaluarea impactului actual al mobilititii din perspectiva sigurantei — cauze, efecte si
mdsuri de atenuare propuse

Cauza Efect Masuri de atenuare

viteza scazuta de deplasare
timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea intersectiilor
principalelor axe rutiere

Intersectii cu capacitate redusd
de circulatie

Semaforizare temporizata a

viteza scazuta de deplasare trecerilor de pietoni

Amplasarea necorespunzatoare

a trecerilor de pietoni timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea trecerilor de
principalelor axe rutiere pietoni

Echiparea necorespunzatoare a Gradul de sigurantd in trafica | reabilitarea/modernizarea

strazilor scazut infrastructurii rutiere

Statiile de autobuz nu sunt Sistem de transport public Amenajarea corespunzatoare a

cotate corespunzator neatractiv statiilor de autobuz

Tabelul urmtor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care mé&surile cuprinse n Plan
urmeazs s3 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 mobilititii urbane, asa cum acesta a fost evaluat
in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-11 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate:
Siguranta

Problema Obiective operationale
Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doud axe de
traversare (nord-sud si est-vest) contribuie sem pificatiy |Adoptarea de mésuri de calmare a traficului
la reducerea sigurantsl rutiere

Utilizatorii vulnerabili sunt expusi traficului auto

Amenajarea de plste velo si trotuare protejate

=5

£:

IR

E E corespunzitor

% %‘ Amplasarea necorespunzatoare a trecerllor de pietonl 51 [Modernizarea refelei stradale si dotarea cu echipamente de

*—é z echiparea necorespunzitoare a strazilor sigurantd

g % Intersectii amenajare necorespunzator Reconfigurarea intersectiiler

= Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de pletoni si [Modernizarea retelei stradale gi dotarea cu echipamenta da
Iedliparea necorespunzitoars a strzilor siguranta

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:

o numdrul de tampondrifan
o numérul de accidente cu implicarea pietonilor/an
o numarul de accidente cu raniri usoare/an
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o numiarul de accidente soldate cu decese/an

o numarul de accidente cu implicarea biciclistilor/an

Valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate in continuare.

Tabel 4-12 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Siguranta

2 Valoare Do Valoare Do
Dtrg;: Indicatori umM Ualna;:;l Minimum Minimum
9 bazs 2024 2028
i Reducerea numarului de
Sigurantd i numar, pe an 9 12 14

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE tréieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insd dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viatd urbane si folosesc facilitdti urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele bunastérii Europei, ele depind in mare masurd de resursele regiunilor exterioare pentru
a putea face fata cererilor de energie, apa, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si emisiile
poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atét din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, cat si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. Intr-un context in care
dezvoltarea urban3 adoptd 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
decit centrele traditionale ale oraselor.

Provocirile de mediu si oportunititile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fatd problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma
presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitétile sociale, poluarea si traficul. Pe
de alti parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor oferd oportunitdti de creare a unei
Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizirii resurselor. Densitatea populatiei din orase
inseamnd deja trasee mai scurte intre casd, locul de muncd si diversi prestatori de servicii, precum gi
mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp ce
apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesitd mai putina incalzire
si mal putin spatiu la sol pe persoand. Prin urmare, populatia din mediul urban consumd in medie mai

putind energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europel este gdsirea unui echilibru intre densitate si
compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.

fntegrarea 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. Inifiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereazd in mod voluntar cu UE, marcheazi noua orientare politica. Acestea pun in aplicare
Strategia tematicd pentru mediul urbane si completeazd acele politici ale UE care vizeazd 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 ,Agendd urbana europeand”, care cuprinde si politici urbane ale
UE in 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 elaboreaz3 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 impreund cu seturi de date urbane ale altor

35 SUrsa: hl‘tp.-,fﬁwwr.Eeﬂ.eumpa.euﬂvﬂhemesfu:bﬂnﬁhtm
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organizatil europene in cadrul platformei web integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde
AEM coopereazd cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

in evaludrile sale, AEM se afld in prezent intr-o fazd de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzétor, 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 continui., Astfel de evaludri sunt cruciale pentru factorii de decizie care isi propun s&
exploateze la maximum potentialul pe care il reprezintd utilizarea eficientd a resurselor din zonele
urbane pentru Europa.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Azuga calitatea vietii si @ mediulul urban se vor

imbunatati prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

o Reducerea semnificativd a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre

vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
o Reducerea congestiei in puncte cheie.

Tabel 4-13 Evaluarea impactului actual al mobilitétii din perspectiva calitatii vietii — cauze, efecte

si m3suri de atenuare propuse

Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Parcari dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Lipsa facilitatilor pentru traficul
velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem
Bike&Ride - Bike sharing

Gradul de siguranta in trafic
scazut

Amenajare de rasteluri pentru
biciclete, mai ales in statiile de
transport public, care sa
permita transferul intermodal
bicicletd-transport public

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de
incarcare pentru autovehicule
electrice

Parcari neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban
amplasat deficitar, activitati
economice derulate pe trotuar

deservire obstructionata a
pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale
si introducerea elementelor de
siguranta (spatiu verde, gard,

stalpisori, etc)

Lipsa unui sistem de transport
public local

Mobilitate scazuta a populatiei
rezidente

Infiintarea unui sistem de
transport public la nivel local

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes

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

Lipsa informatiilor referitoare la
disponibilitatea locurilor de
parcare

Trafic auto crescut

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Parcari neregulamentare

Implementare unui sistem de
informatizare pentru parcari
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Tabelul urmitor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan
urmeazd s fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si
misurile de remediere propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate
in functie de intensitatea impactului negativ asupra mobilititii urbane, asa cum acesta a fost evaluat
in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-14 Prioritizarea problemelor pentru care mésurile propuse urmeazd sa fie dezvoltate:
Calitatea vietii

Problema Ohbiective operationale
s Grad de slguranti redus pentru uliiizatorii izl marabili Modemizare trotuare sl amenajarea de piste velo dedicate
=3 Poluare fonich semnificativé Tn zona centrala, datorats Investitii dedicate faciltailor dedicate mobilitatii pietonale sl
5 waficului intens ' velo (amenajarea de zone pietonale, de piste velo, rastelur,
B centre de inchiriere biciclete, etc.)
g _ Trafic greu in zona centrald, ceea ce determind
5.8 impacturi negatlve asupra zonelor construite (poluare), . '
E’ = si viteze reduse de deplasare pentru Dezvoltare de cai altemative pentru transportul de marfd
§ £ |autoturisme
El ':::GI: ';:lﬂ dl Efegmulfar?ﬁ;;fmwmnmm' rangﬁ:t:ﬂ; Modernizarea alellor pietonale si introducerea elementelor
& i P : J de siguranta (spatiu verde, gard, stalpiseri, etc}
= 0 [ - ]
E Mediul urban putin atractiv peniru recreere si promenada :;?Infbﬂ unior artere in 2ona centrala si reconfigurare

Indicatorii relevanti pentru evaluarea calitatii vietii vor fi:
o Reducerea traficului in zona urbana (vehicule-km)

valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate in continuare.
Tabel 4-15 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Calitatea vietii

P Valoare Do Valoare Do
presstis Indicatori um bimviin Minimum Minimum
o 2024 2028

Calitatea vietii ﬁ;‘gm traficului IN20M3 {5 ehicule-km 8.1 10.4 14.4
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5 VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1 Viziunea prezentatad pentru cele trei niveluri teritoriale

1n anul 2030 Orasul Azuga reprezinta un important pol turistic si economic al regiunii mizénd pe 0
conectivitate ridicatd datoratd unui grad bun de accesibilitate. Orasului Azuga va fi, la nivelul anului
2030, o destinatie turistica importanta a Judetului Prahova, o comunitate urbana moderna, dinamica
si durabild, care sa ofere locuitorilor <%i un nivel ridicat al calititii vietii, cu o economie competitiva si
cu emisii reduse de carbon, deschisé catre investitori, cu 0 administratie publicd orientatd cétre
cetatean si o viata civicd intensa.

Dezvoltarea transportului urban in orasul Azuga se va baza pe urmatoarele directii:

o Azuga - un oras verde, fara poluare, cu mobilitate crescuta pietonala si velo si accesibilitate
ridicata a tuturor zonelor urbane;

o In zona centrala — accentul pus pe mobilitate pietonala si velo, cu asigurarea conexiunilor intre
principalele obiective publice si spatiile verzi;

o Reducerea emisiilor de CO: prin Infiintarea serviciului de transport public local.

Orasul Azuga este in continuare o locatie atractivd pentru turisti si investitori datorita legaturii directe
citre municipiul Brasov. Un sistem de transport public atractiv, accesibil si ecologic oferd o mobilitate
ridicatd a fortei de munca reusind s3 satisfaca astfel cererea angajatorilor.

Accesibilitatea internd este asiguratd de circulatii "verzi" care leagé principalele zone rezidentiale cu
majoritatea functiunilor de interes public. Circulatiile "verzi" reprezint¥ strizi care pe langd suprafata
carosabild includ piste pentru biciclisti, vegetatie de aliniament si spatii generoase §i sigure pentru
deplasari pietonale.

ih concluzie, in anul 2030 un locuitor obisnuit din orasul Azuga se deplaseaza zilnic cu bicicleta sau pe
jos, folosind transportul in comun pentru distante mai lungi §i rareori autovehiculul personal.

)

Distributia modald a deplasdrilor va fi echilibrats intre deplasdrile motorizate si cele efectuate cu
bicicleta si pietonal, accentul fiind pus pe modurile de transport durabile.

Obiectivele Planului de Mobilitate la scard periurban tin de:

o Asigurarea mobilitatii populatiei, in leg&tura cu localitatile adiacente;
o Cresterea gradului de securitatea si siguranta;
o Imbunstitirea calitdtii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier,

La nivelul aglomerdrii urbane Azuga, Planului de Mobilitate Urband Durabild are ca obiective
strategice:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;

O bun distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale oragului;

Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

inlocuirea masinii personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului cu
bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

o Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de bicicligti.

o B o I S v s i o

Astfel, principiile aplicate vor tine

o Accesibilitate
o Sustenabilitate
o Siguranta.

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilittii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un impact
negativ asupra populatiei rezidente.
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Beneficii asteptate ale implementarii Planului sunt:

O mai bund calitate a vietii;

o O 0 0

O imagine Imbunatatita a orasului;
Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;

Beneficii pentru mediu si sanatate.

5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Ghidul de realizare a SUMP, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de

dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Tabel 5-1 Clasificarea aglomerérilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului

public si a retelei stradale

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Populatie Populatie Populatie
>100,000 locuitori 40,000 - 100,000 locuitori <40,000 locuitori
Transport Public Transport Public Transport Public

Retea complexa cu trasee care
se intersecteazi si mai multe
moduri de transport (tramvai,
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Retea moderatd de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunititi de schimb

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii,

Trama stradala

Retea densd de drumuri cu o
zona urband mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe célatorii, 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 urband.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzdnd un numar mic de
drurmuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de
a alege cdl alternative

Nivelul 1

Nivelul 2

Nivelul 3

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Screening si evaluare preliminara

Screening si evaluare preliminara

In mod curent se asteaptd 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in momentul
finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a fi
evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a
fi evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din Roménia

Orasul Azuga se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de

transport urban, a configuratiei retelei stradale 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 analizei problemelor existente.
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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

Interventiile propuse sunt:

o]

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructure dedicata pietonilor si biciclistilor, separate de traficul
greu motorizat si menita sa reduca timpii de deplasare;

Intermodalitatea: stabilirea zonelor si punctelor care integreaza diferite moduri de transport si
identificarea masurilor menite inmod special sa faciliteze mobilitatea si trasnportul multimodal
coerent

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;

Transportul rutier (in miscare si stationar): optimizarea infrastructure rutiere existente si
imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivelul general, realocand spatiul rutier
catre alte moduri de transport alternative;

Logistica urbana: imbunatatirea eficientei logisticii si a servicillor de livrare de marfa in oras
catre zonele logistice;

Gestionarea corecta a mobilitatii: facilitarea tranzitiel catre tipare de mobilitate durabile, cu
implicarea cetatenilor, angajatorilor, scolilor si a altor actori relevanti in domeniul transporturilor;
Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin spijinirea formularii
unei strategii, prin implementarea politicilor si prin monitorizarea fiecarei masuri concepute in
cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

142



£kl

asndoad Joprjuassajul ealtezijedo 1-9 einbly

g
eI aliege ) &




6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directile de actiune privind proiectele operationale vizeazs, in principal, eficientizarea operdarii
serviciilor de transport in comun la nivel intrajudetean, dar si o reorganizare a intermodalitatii intre
transportul de persoane interjudetean si cel local prin amenajarea de rasteluri si centre de inchiriere a
bicicletelor in zona statiilor de transport in comun.

Prin urmare, se propune:

o Optimizarea retelei si servicilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatii populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este cazul.
o Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

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:

o Pentru incurajarea utilizaril 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
e va solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii.

o 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,
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 de dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scard periurband/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

o Asigurarea mobilit3tii populatiei, Tn legiturd cu localitdtile adiacente, atdt prin mijloace motorizate
cat si nemotorizate;

o Cresterea gradului de securitatea si siguranta;

o Imbunétitirea calitétii vietii populatiel prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerdrii urbane Azuga, Planului de Mobilitate Urban& Durabild are ca obiective
strategice:
o Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
o O bun4 distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
o Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;
o Promovarea transportului in comun;
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o Promovarea unor mijloace de transport alternative;

o Inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului
cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

o Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

o Accesibilitate
o Sustenabilitate
o Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

o Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public
o Incheierea unui nou Contract de servicii publice.
o Reforma in managementul parcarilor

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un impact
negativ asupra populatiei rezidente.

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

o 0O imagine Imbunatatita a orasului;
o Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
o O mal bund calitate a vieii;

o Beneficii pentru mediu si sanatate.
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7 EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE TREI NIVELURI
TERITORIALE

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate cu
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Rezultatele de impact, pentru indicatorii definiti in cadrul Sectiunii 4, sunt prezentate in continuare.
Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementarii strategiei

Wb Valoare Do Valoare Do Valoara Do Valoare Do Variatia Wariatle
s bazh 2018 M mrm Mimimum Something Samathing DMZ024 - DMI0ZE -
2024 2026 B0zd 2028 D52024 D52028
% - - - - 5300
hore-an 17.0 136 1448 18 124 -18.1% -19.9%
won-an 2,530.0 14202 44006 31,3243 42426 A7% 3,7
mirue 11 aa 3 16 27 ! 15.1% E -1B.6%
rririte 241 FEN) 4 4 2315 tﬂ 0.2% B o
sigurantd Roduceren Umania o2 e pa an ] 12 14 10 12 h -20.0% 16.7%
\Cafitaten vietii ’m‘: wa el 1200 |y yenicule-m a1 1.4 14 28 130 _ -B7% 'E__—m.s%

7.1 Eficienta economica

Din punctul de vedere al eficientei economice, indicatorii sunt pozitivi, respectiv Rata Interna de
Rentabilitate este de 9,30%, ceea ce arata sustenabilitatea pachetului de interventii propuse.

7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativé la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de cétre Romania in anul 2013 se
constatd ¢ se mentine ridicatd contributia la emisiile de gaze cu efect de serd a sectorului energetic -
69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria energetica
reprezintd 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezintd in jur de o treime din totalul consumului final de energie Tn tarile membre UE §i
mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect desera. De asemenea, acesta este responsabil de
o mare parte a poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonicd. Volumul de transport
este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri §i cu 2,7% pentru transportul de mérfuri. Aceasta
crestere depageste imbundtatirile realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport.

in ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scidere deoarece sunt impuse norme mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de misuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poludirii pe trama stradald majora
prin:

o Reducerea congestiei in puncte cheie

o Reducerea cotei modale a deplasérilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a utilizdrii
bicicletel si a mersului pe jos

o Cresterea cotei modale a transportului n comun.

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de serd si emisiile poluante generate
de transport se reduc cu 3,5% pe perioada de perspectivd 2019-2028, conform datelor prezentate
anterior (Tabelul 7-1).

7.3 Accesibilitate
Implementarea proiectelor va avea ca efect o incércare mai echilibraté a fluxurilor de trafic. Pe langa

reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obfine si scurtarea lungimilor de parcurs
pentru anumite relatii de trafic.
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Se poate concluziona ca infiintarea serviciului de transport publoc local va imbunététi conditiile de
viat# in orasul Azuga prin:

o Reducerea poludrii fonice si chimice

o Cresterea gradului de siguranta al pietonilor si biciclistilor

o Cresterea fluentei circulatiei

o Diminuarea semnificativé a socurilor mecanice induse de vehicule asupra imobilelor

Din punctul de vedere al acesibilitstii, implementarea pachetului de interventii va avea urmatoarele
efecte, la nivelul anului 2028:

o Durata medie de parcurs se va reduce cu 18,1%, in conditiile cresterii vitezelor medii de circulatie
cu 13,2%

7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare misurd de factori institutionali, de calitatea culegeril datelor
privind accidentele rutiere si de cAt de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor
rutiere, de calitatea cooperérii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere,
de cat de bine isi 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 tabele reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de kilometri-
vehicul. Prin urmare, concluziondm c& reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce la
cresterea sigurantei retelei.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 20%, beneficiile din
cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere importanta din total beneficii actualizate.

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementérii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate,

prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Azuga calitatea vietii si a mediului urban se va

imbunatati prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

o Reducerea semnificativd a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o Reducerea congestiei in puncte cheie.

in ceea ce priveste indicatorilor definiti in cadrul sectiunii 4-5, implementarea portofoliului de proiecte
PMUD va conduce la

o Reducerea traficului auto in zona urbana cu 5%
o Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrald cu 4%
o Reducerea raportului cerere/oferta locuri de parcare cu 12%.
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8 CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN SCURT,

MEDIU SI LUNG

8.1 Cadrul de prioritizare

Prin analiza economici se urméreste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizatd din perspectiva intregii societati (oras, regiune sau tarad), nu numai punctul de
vedere al proprietarului infrastructuril.

Analiza financiard este consideratd drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice.
®n vederea determindrii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari pentru
variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile 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 Europeand, pentru perioada de programare
2014-2020;

o HEATCO — ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” —
proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizérii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea
unificsrii 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
recomandsrile 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 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,

Principalele recomandari privind analiza armonizath a proiectelor de transport se referd la urmatoarele
elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului necuantificabil,
actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analizé a proiectelor, gvaluarea
riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice, surplusul de valoare a
transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul pasagerilor
non-muncs, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, Intérzierile
nejustificate);

o Valoarea schimbérilor 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 intretinere, operare si administrare, valoarea reziduald).

Rata de actualizare socials (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor Tn
timp este de 5%, n 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.
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8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD Azuga se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si
prioritétile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand cd intd urmatoarele obiective:

o Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizénd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicats pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menitd sa reduch timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetdtenilor;

o Siguranta rutierd urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbun&tatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective;

o Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

- Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transport si servicii de mobilitate, atAt pentru caldtori, cat si pentru marfd, prin sprijinirea
formularii unei strategii.
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9 PLANUL DE ACTIUNE

9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

Interventiile din aceasta categorie vizeaza cresterea gradului de calitate a infrastructurii rutiere prin
modernizarea retelei stradale (in special a rutelor nemodernizate, cu imbracdminte rutiera din balast
sau p&mant), cu obiectivul reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor si sporirea gradului de
siguranta.

Investitille identificate pornesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate si siguranta identificate in
prezent, precum si de la previziunile de dezvoltare a retelei in perioada 2024-2028 si sunt structurate
dupé cum urmeaza:

o Interventii pentru dezvoltarea de rute alternative pentru devierea traficului de traversare;

o Cresterea sigurantei rutiere prin reconfigurari de intersectii ;

o Constructia de noi locuri de parcare;

o Reabilitarea strizilor nemodernizate care asigurd accesibilitatea zonelor periferice catre zona
centrald.

Se propune modernizarea strazilor cu imbrdcdminte rutiera din balast sau pamant pentru asigurarea
accesibilitdtii catre zonele deservite.
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9.2 Transport public

Desi in momentul de fata, o parte importantd din totalul deplasarilor se fac cu transportul public
intrajudetean, principalele zone cu locuri de muncd nu sunt deservite de aceste rute. In prezent o
parte insemnatd din locurile de munca ale orasului Azuga se aflé in afara trupului principal. Astfel se
propune conturarea unor rute care s3 deserveascd aglomerdri de locuri de munca. Pentru a putea
deservi toate aceste destinatii, faré costuri prea mari va fi nevoie de doud linii de transport public
care si circule citre cele doud extremitdti (Sud-Vest i Est) suprapunandu-se in zona centrald. De
asemenea, liniile de transport public local vor deservi si fluxurile de turisti sositi in gara de cale ferata.

Pentru a face noile servicii de transport public local atractive vor trebui amenajate statii acoperite
(aproximativ 20 unitti) in care sd fie afisate programul aldturi de o hartd a celor doua linii de
transport propuse. Desigur aceste informatii esentiale trebuie s fie publice i pe pagina web a
primé&riei si operatorului. Statiile amenajate vor fi deschise si transportului public intrajudetean pentru
o mai bund corelare a celor doua servicii.

Tabel 9-1 Traseele propuse pentru transportul public local

1 UNEAZ
Autobazh - Telegondold Azuga - Garl - Spiral {RETUR) Autobazd - Telegondold Azuga - Gard [RETUR)
Statie Lungime totald traseu - 11,5 km Lungime totald trasew - 7,3 km
L me Lumgime Lumgirne Lusrgime
. inml:tg;;le ] TUR Inter!:‘;ie (m) RETUR rnmn:m [m]} TUR intea'sr:itle [m] RETUR
1 ®  Autobaza 1 Spital ®  Autobard i Gard
| 500 550 500 650
2 Telegondold Azugs Cimitir Azuga Telegondold Anuga 24 lanuarke
| 00 650 400 750
3 Zavol bana Ski Resort Intrare \. Azugit
| 600 &00 500 500
4 Monte Carle Postivaries Radulul Zavol
| 950 750 BOO 8010
5 Restaurant Sorica 24 lanuarie Parc Telegondold Aruga
| 600 750 950 500
& Gard Intrare V. Azugii Restzurant Sorca Autobazid
| 500 500 500
7 Farm AZUg2 Fabrica de Apa Gara
| 500 650
8 Maria Rondulul
| B50 400
q Chmitir Azuga Mimarown
| 550 500
kL1 Spital Telegondoki Snama
| 500
i &  Autobazd k [
638.9 585.0 625.0 F20L0
1.28 1.2 13 14
pareurs | = 30 km/h}
intarstatle | mers pe jos
{mén) fvim = 5 7.7 7.0 7.5 86
kmyh)
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Figurd 9-1 Propunere trasee transport public
Interventia propusd pentru implementarea unui sistemn de transport public urban va fi una integrata si
va include si:

o Achizitia a 4 microbuze de tip hibrid, cu min. 20 locuri fiecare
o Realizarea unui depou pentru mentenanta si gararea flotei in vecinatatea Telengondolei

o infiintarea de statii de incircare autovehicule electrice
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Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport, poate fi definitd ca numarul maxim de vehicule
de transport public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp (de exemplu, o
ord). Pentru linille de transport urbane, previzute cu statii stabilite pentru urcarea i coborarea
calitorilor, capacitatea de circulatie a unei linii de transport (N) se determina astfel:

o N=3600/T, unde T reprezinta intervalul mediu dintre doud vehicule consecutive, exprimat in
secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definitd prin numarul maxim de calatori care pot fi

transportati, intr-un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tinand cont de capacitatea

vehiculelor din parcul activ utilizat:

o C = p*N, in care p reprezintd capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe
scaune).

Pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe 0 piata deschisa concurentei, se

considera ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o ora, este redata prin

relatia de mai jos (valorile introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea
elementelor disponibile din grup

a solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate :

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala cu
oferta lar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si de cota parte din
timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate
reprezentata de un coeficient, astfel:

> km.parcurs .productiv

C, =
ul Zlm:, parcurs . productiv + Z ko .zero

(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul
parcursului efectuat in exploatare), deci: PY = Cus*Cul

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat
actiunea reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de calcul a
numarului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):
L L-M W W, 'Cm'nu ICl'mp
365 -2-D-N, N, -F-3C,

Unde:

o Cneun este coeficientul neuniformitétii pe cele doud sensuri ale cursei
o Cimp coeficientul de importanta a liniei

o L populatia;

o M mobilitatea — numarul de célatorii pe an si persoana (50)

o Nlin numarul de linii deservite pe retea;

o Nint numarul mediu de interstatii pe trasee;

o .. coeficientii de neuniformitate lunard, zilnica si orard.

o D durata zilei de exploatare

o F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei

o Cul caracterizeazd gradul de folosire a vehiculului cu “incarcaturd” din totalul parcursului

efectuat in exploatare
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Relatie care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionala cu marimea cererii si invers proportionala cu numarul de linii exploatate, numarul
interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cel care trebuie
modificati de catre operatorul de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametrii (independent de
vointa sau dorinta transportatorului) se schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in
limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar si atundi cand unii din
factorii care au stat la baza constituirii sistemului de transport sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu.

In cazul orasul Azuga, frecventa de circulatie care s3 asigure preluarea in conditii calitative a cererii

de transport va fi aleasa ca de doua ori mai avantajosa pentru publicul calator decat acum. Ca urmare,

relatia utilizatd conduce la un numar mediu de locuri capacitate nominala de:
_4?5{)-50-1.5-2-3.5-1.5-3

TR R 122 20 1.5 09 = 24 locuri

In consecints, raspunsul la aceasta problema este :

o Vehicule de minim 20 locuri, care asigura o capacitate de 80 calstori / h / sens (la o frecventd de
circulatie de 15 minute)

o Vehicule de maxim 40 locuri, care asigura o capacitate de 160 calstori / h / sens (la o frecventa
de circulatie de 15 minute)

O combinatie de astfel de autobuze acorda operatorului de transport 0 mare flexibilitate in exploatare.

fntrucat in orasul Azuga nu existd un sistem de transport public local, se considerd o cotd a
distributiei modale de 30%.

Prin urmare, numarul necesar de mijloace de transport se determind cu relatia: Nmt = Pop * Phv *
Ctp /CapH, unde:

Nmt reprezintd numarul mijloacelor de transport

Pop — populatia orasului la care se adauga un procent de 15% reprezentand turistii

Phv — procentul orei de varf (20%)

Ctp — cota transport public (30%)

CapH — capacitatea orara de transport pe un sens, estimatd pentru autovehicule de 20 de locuri

O oo 00

Rezultd Nmt = (4.750*1,15)*0,20%0,30/80 = 4.09 = 4 mijloace de transport de mininim 20 de locuri
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9.3 Transport de marfa

Traficul de camicane de marfa are un impact negativ asupra comunitatii, precum si asupra
infrastructurii urbane, prin:

Emisii crescute, zgomot;

Accelerarea degradarii carosabilului;

Reducerea fluentei circulatiei si a capacitétii de circulatie;
Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

o 0 o o0

Planul de actiune vizeazd reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si
mediului urban prin crearea de facilitati adecvate deservirii cereril de transport marfa.

Este de asteptat ca realizarea (pe termen mediu) a autostrazii Comarnic-Brasov va conduce la
reducerea impactului negativ generat de transportul de vehicule grele.

9.4 Mijloace alternative de mobilitate

Elemente de luat in calcul la proiectarea si realizarea infrustructurii pentru biciclete

Reteaua de piste, benzi sl trasee propusa pentru orasul Azuga este dezvoltatd pornind de la resursele
de spatiu disponibile in prezent (la nivel de profil stradal), ludnd Tn considerare normative si standarde
folosite la nivelul oraselor europene®.

Infrastructura velo propusd pentru orasul Azuga porneste de la nevoia de a conecta principalele

puncte de interes prin trasee care sd fie:

a) Sigure: siguranta in trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo,
Ea asigurd garantia participantilor la traficul nemotorizat ca pot parcuge traseele, fara ca acegtia
% intre in coliziune cu alti participanti la trafic. Utilizitatorii bicicletelor nu prezintd un pericol
pentru autovehicolele motorizate, insa diferenta de vitezd si masa a acestora reprezintd un factor
de risc.

b) Directe: directionarea traseelor pentru biciclete citre punctele importante ale orasului este o alta
caracteristicd importants, intrucdt, principalul motiv al utilizaril unui obiect de deplasare este
scopul deplasirii si destinatia finald. Cu cat traseul este mai bine structurat sl eficient, cu atat
participantii la trafic vor dori sd utilizeze traseul creat, intrucat legétura dintre puncte este esentjal
si fie raportatd la timpul de parcurgere al acestora.

c) Coezive: coeziunea este importantd pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente si
continue. Prin crearea unui sistem coeziv, se oferd libertatea de deplasare si accesibilitate a
tuturor facilitatilor unui oras, faré obstacole si limite de orientare catre obiective importante.
Asadar, prin elimnarea barierelor si drumurilor necorespunzitoare, crestem gradul de incredere al
participantilor la traficul nemotorizat. Coeziunea se referd si la conexiunea cu celelate tipuri de
transport urban ( tren, autobuze ).

d) 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 inconjurdtor si s& sustind caracterul local
al zonei. De asemenea, prin utilizarea unor materiale calitative n crearea traseelor ciclabile, creste
si gradul de confort al acestora, intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare in parcurgerea

5 Jn momentul de fatd Roménia nu define un normativ sau standard actualizat pentru realizaren infrstructurii pentru biciclete. Singurul
docurment oficial care prevede informatii legate de profectarea infrastructurii velo este: 5TAS 10144-2-91
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unor rute. Atractivitatea unui traseu este importantd in special pentru rutele amenajate pentru
actvitatile de recreere si agrement, ele avénd rol estetic.”’

in timp ce toti biciclistii trebuie s& aibd trasee sigure, accesibile, nu toti biciclistii sunt la fel. Prin
identificarea unor tipuri de biciclisti care necesitd diferite consideratii de planificare bazate pe
capacitatea, experienta si nivelul de confort, vom sti cum sa raspundem fiecdrei nevol in parte, prin
propunerea unor legaturi coerente cu destinatiile majore din oras.

o 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.

o Utilizatorii de bazé 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 (sharedspaces28), sau strazile de cartier cu volume redus de trafic si
viteza.

o Utilizatorii Tncepdtori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asiguré 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 Inregistreazé viteze si volume de circulatie reduse.

in functie de gradul categoriilor de strazi i viteza regulamentara de deplasare a autovehiculelor pe
acestea, se stabilesc 3 categorii de rute ciclabile: piste ciclabile, benzi ciclabile si spatii
partajate.

O pisté ciclabild este o facilitate dedicata pentru cidlisti separati fizic de traficul motorizat, fie printr-un
spatiu, fie prin indltarea fatd de carosabil cu min 0.4 cm. Legal, 0 pista este o parte a drumului public
rezervat exclusiv pentru biciclisti fiind evidentiata cu un semn rutier corespunzator,

Pistele pentru biciclisti sunt prevézute de-a lungul drumurilor de legaturd aglomerate unde viteza de
deplasare a traficului motorizat este prea mare (peste 5 km/h) pentru a se amesteca in conditii de
sigurant cu biciclistii. Pistele sunt cea mai sigura solutie (mai siguré decat benzile pentru biciclisti),
datorits separdri fizice. Pista pentru biciclete poate fi amplasatd atdt pe carosabil cat si pe spatiul
pietonal. Dacd pista este amplasatd pe carsabil, aceasta are nevoie de elemente de proteciie /
delimitare cum ar fi bolarzi, parapeti sau chiar dupa posibilitate, vegetatie de aliniament®.

Degi l&timea minim3 este de 1.00 m* (fdra marcaje), este preferabil ca aceasta sa fie marita la 1.75m,
in special cand biciclistii se deplaseaza cu viteze mai mari astfel incat s& fie posibild depdsirea in
conditji de siguranta.

Principii de urmat in intersectiile care au benzi gi piste pentru biciclete:
o Reducerea vitezei traficului motorizat;

o Imbunétatirea vizibilitatii intersectiei;

o Imbunatatirea vizibilitatii intersectiei;

Pentru intersectiile nesemaforizate:

o Mentinerea pistei la acelasi nivel ( cu trecerea de pietoni §i cu trotuarul) de-a lungul Tntregii
intersecti;

7 Criterii de calitate a refelei de piste 5i biciclete evidentiate fn Dufour, D. 2010, PRESTO Cycling Palicy Guide-
Cyclinglnfrastructure PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode).

# sharedspaces — spatil partajate intre vehiculele destinate transportului public i biciclete

s Dact se foloseste vegetatie aliniament ca §i element de protectie trebuie avut grijd ca coronamentul copacilor sd porneascd de lo o
indiltime de 2.5m astfel incdt sd nu fie pusd in pericol deplasarea biciclistilor.

5 Porniind de la idea cf lGtimea maximd a unui ghidon este de 7oomm §i se pastreazd cel putin 300m ca spativ de manevrd,

157



o Transformarea pistei in band& de preferintd cu 20 de metri inaintea intersectiel.
o Distantarea sau separarea pistei de carosabil;

O bandi ciclabili este un spatiu rezervat pentru biciclisti n 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 legaturd in cazul in care intensitatea
traficului motorizat este destul de scizutd, dar viteza este Incd 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 bandé dubld pe sens, intreruptd sau continua in conformitate
cu reglementdrile nationale. Pentru a face banda sa iasd in evidenta mai puternic, suprafata benzi
este de multe ori intr-o nuant# 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 dou tipuri de spatii partajate: unul care este mai mare decat o
bandi de trafic normald, in cazul Tn care spatiul pentru biciclete si autovehicule nu este separat prin
marcaje longitudinale si utilizatorii pot opera ,cot la cot”; al doi-lea consta dintr-o banda normala
I3time de cal3torie, in cazul in care autovehicule si bicicletele circuld concomitent.

Pentru reglementérile benzilor comune “side-by-side”("cot-la-cot”), nu ar trebui sa fie admisa viteza
mai mare de 50 km / h si
benzi cu latime mai ingustd
decat 4.0m.

Deoarece profilele stradale
din orasul Azuga variaza ca si
latime este dificila adoptarea
unar dimensiuni

Beeclurt © dngunty band) b e Movig o.zswm standardizate pentru toate

0.25 M E 0.75 M i AP WPt pistele si benzile de bicicleta.

— - o.25m  pActfel pentru a  defini

. o] & banda + vitard rmom, SlEmh Iond de stol = i i I

Rigela i e S30mbondd g 5 e shofioner dimensiunile specifice pentru

?& 1.25 M = @.som  figcare pistd sau banda de

e —_— biciclete a fost utilizat tabelul
Barend Bandé cu dowd Bonerd de Spafi dedicate

iz | gaandun, Zicur

sensun de mang

cophe  0:S0 M

monehor cu aleeciive

de mai jos, parte esentiala

[ o-e8m s S e dgeimees  pzswm  din  manualul national al
| v "
Stalpi, belom Droud s de mess + Barierd vegeloia fona de sguranit ‘Iﬂﬂﬂdﬂl DE.I'Itﬂ.I Pr'DlECtEI'EE
spafiu de dapdgie 0.50 M  pentuspaliie de infrastructurii pentru
0.50 M & 2.00 ™ safionare aU0 | 00 biciclate
E_ - . =
T ichoblla alfturot Iond pentu -
T 2 ol PPN Figurd 9-2 Schema pentru
e& e 2.50 m de men o cichler dimensionarea
e infrastructurii pentru
Exemplu: biciclete

Pantru a determing suprofalo dedcahd etealor de Diciciets nebuis salecala o diughe oo hacors colagong | manginaa inferioan,

supeofalo cichobil, morginen exerieont § imerk odilionole]

Sursa: preflucrarea Consultantuiul

Rigols © singuorf bonda + ifezt rmax, S0kmyh Spafi dedicala :
g0l snclly depiue S s Barels R v dupd manualul national al Irlandel
D.25 M ﬁ % 1.25 ™ A OFE M geinterss D.25w | penlry profectares infrastructunlf
| ' I pentru biciclete

s pManvalul este disponibil la: https:/fwww.cyclemanual.ie/manualflegislation-and-policy/firish-cycling-policy/

158



9.5 Managementul traficului

in ceea ce priveste parcarea, datoritd densititilor scazute nu existd probleme severe pe acest palier.
Doar in zona centrald va fi nevoie de amenajarea unor parcdri pentru rezidentii din locuintele
colective. Astfel va fi nevoie de aproximativ 50 de noi locuri de parcare amenajate la nivelul zonei
centrale, parte din zona cu prioritate pentru pietoni. Aceste 50 de noi locuri de parcare vor fi utilizate
pe parcursul serii de rezidentj iar pe timpul zilei ele vor deveni accesibile si celor aflatj in trecere.

9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

MNu este cazul.

9.7 Structura intermodald si operatiuni urbanistice necesare

Intermodalitatea transport public — transport velo este recomandata 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 manierd eficientd si care sé faciliteze o trecere comoda de la unul la altul, in functie
de necesitati.

sistemul de inchiriere biciclete, atat timp cat este unul deschis catre toti utilizatorii, este o alternativa
la alte mijloace de transport consolidate (transport public, taxi). Prin implementarea unui sistem de
parcari de biciclete/puncte de inchiriere si acces prin multiple moduri (card acces, aplicatie, cod, plata
card sau altele), bicicleta devine un mijloc de transport concurent cu transportul public sau taxiuri,
insa poate fi mult mai eficient decat celelalte optiuni de transport atat in ceea ce priveste eficienta
financiara, dar si complementaritatea pe care o poate avea fata de traseele formale de transport
public.

Se vor lua in considerare probleme generate de siguranta in trafic, asigurarea unei accesibilitati rapide
si directe din toate partile, mai ales in contextul relatiel cu vehiculele de transport in comun. Atunci
cand spatiul strézilor este modernizat, insulele de trafic si trecerile de pietoni vor fi analizate cu
atentie: o orientare usoard in zona statiilor este un factor esential care defineste utilizabilitatea
acestora. Statia si functiunile asociate trebuie si fie usor de identificat si inconjuratd 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 luatd in considerare o abordare multisenzoriald in vederea facilitdrii
accesului fir3 bariere pentru utilizatorii cu deficiente de vedere, de auz sau de deplasare. O
intelegere intuitivd a spatiului trebuie sd fie dublata de un sistem de orientare, acest lucru fiind
important in punctele intermodale majore, locuri in care se sugereazd utilizarea diferitelor metode de
semnalizare a directiilor. Pe termen lung, statiile de transport public se vor echipa cu panouri digitale
de informare care s indice timpul de asteptare pana la urmétoarea deplasare sau alte posibile
informatii suplimentare, in functie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementarii mdsurilor infrastructurale (artere noi, largiri de
artere existente, intersectii, etc.) este absolut necesard studierea posibilitétilor tehnice in cadrul unor
planuri urbanistice zonale PUZ prin intermediul cdrora se pot aduce modificari in tipul utilizarii
terenulul, a delimitérilor exacte si pregatirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

9.8 Aspecte institutionale

Planul de mobilitate urban durabild va fi implementat si monitorizat de cétre Directia de Investitii din
cadrul Primariei Azuga.
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III. Monitorizarea implementarii
Planului de Mobilitate Urbana

171 AN
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PLANULUI DE MOBILITATE

IMPLEMENTARII

10 MONITORIZAREA
URBANA

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementérii P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea se referé la modul in care rezultatele implementdrii PUMD sunt analizate si
folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de
Orasul Azuga.

Monitorizarea si evaluarea trebuie s& 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 sa se
poaté invata din experienta de planificare, sé se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine,
pentru a construi un plan de lucru imbunatétit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare
ajuté la identificarea si anticiparea dificultétilor in pregatirea si implementarea Planului de mobilitate
urband durabils si, dacé este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient si
in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie s& asigure prezentarea rezultatelor evaluarii spre
dezbatere publics, permitdnd astfel tuturor actorilor s& ia in considerare si efectueze corecturile
necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau dacd masurile par a fi in conflict unele

cu altele).

Prin urmare, SUMP se finalizeazd cu o listd de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea SUMP se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din SUMP respecta:

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 respectd obiectivele strategice

Obiective Strategice Indicatori de evaluare Sursa datelor

Modalitatea in care gradul de accesibilitate a

Asigurarea accesului tuturor populatiei citre oportunitétile de a calitori

cetatenilor citre optiuni de
transport care faciliteaza
accesul la destinatii si
servicii esentiale

creste, urmare a imbunatatiril calitatii si
parametrilor tehnici al retelei de transport, dar
si a cresterii cotei de piatd a transportului
public si nemotorizat

Modelul de Transport

imbunétitirea sigurantei si
securitdtii transporturilor

Variatia numarului de accidente dupa
implementarea Planului

Baza de date a
accidentelor
administratd de Politia
Rutierd, alte evidente
statistice

Reducerea poludrii sonore si
a aerului, a emisiilor de gaze
cu efect de serd si a
consumului de energie

Variatia cantitétii de emisii poluante
Variatia cantitétii de gaze cu efect de serd
Reducerea nivelui de zgomot

Echipamente de
monitorizare a calitatii
aerulul

rentabilitdtii transportului de

|_imhun§t5ﬁrea eficientei si
persoane si bunuri

Masura in care strategia de dezvoltare a
transportului urban este sustenabild din punct
de vedere al eficientei economice.

Modelul de Transport
Analiza Cost-Beneficiu

Cresterea atractivitatii si

calititii mediului urban in

beneficiul cetatenilor,

economiei si societatii in
_general

Méasura in care implementarea strategiei are
efecte pozitive semnificative asupra mediului
antropic si natural din zona urbana

Consultdri publice
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Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreazd cu indicatori standard oferiti
de INS, prezentati sumar si in POR 2014-2020:

=]

o
=]
Q

Pasageri transportati in transportul public urban;

Emisii GES provenite din transportul rutier;

Operatiuni implementate 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 variazé
dupa implementarea SUMP
Indicele de motorizare (calculat c& numér de autovehicule la 1.000 locuitori).

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

La nivelul Orasului Azuga se va infiinta Comisia de Monitorizare PMUD.

Activitatile principale ale colectivului din cadrul Comisiei de Monitorizare PMUD vor fi:

o]

Implementarea PMUD: introducerea in programele de investitii anuale/multianuale a proiectelor
din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor, monitorizarea progresului implementarii
proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru PMUD, solicitarea de masuri pentru incadrarea
in planificare, etc.

Verificarea si validarea documentatiilor de urbanism propuse de cetateni (PUZ, PUD, CU, altele)
din perspectiva corelarii cu viziunea de dezvoltare si a scenariului optim inclus in PMUD, in
procesul de eliberare a certificatelor de urbanism, a autorizatiilor de construire sau de avizare a
documentatiilor de urbanism.

Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor de
progres

Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi implementate in
cadrul modelului

Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului de
transport

Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si proiectelor
din PMUD

Actualizarea Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
functie de evolutiile existente in oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc)
Cooperare cu institutii la nivel regional si national.

Pregatirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare
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