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CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI FAGARAS,
intrunit in sedinta ordinara,

AnalizAnd Raportul de specialitate nr.26384 din 15.01.2024 al Serviciului implementare
proiecte de finantare, relatii internationale si Referatul de aprobare al Primarului Municipiului
Figiras cu nr. 26384/1/15.01.2024 privind aprobarea “Planului de Mobilitate Urbanda Durabild
pentru Zona Urband Functionald a Municipiului Fagdaras”,

Tinind seama de avizul favorabil al Comisiei pentru servicii publice, pentru comert si
agriculturs, al Comisiei de turism, relatii externe si integrare europeana, Comisiei pentru
administratia publicd locald, juridicd, ap#rarea ordinii publice, respectarea drepturilor si
libertitilor cetitenesti, problemele minorititilor, precum si al Comisiei de organizare si
dezvoltare urbanisticd, realizarea lucrarilor publice, protectia mediului inconjurator,
conservarea monumentelor istorice si de arhitectura,

Avand in vedere:

- Regulamentul (UE) nr. 1301/2013 al Parlamentului European si al Consiliului privind
Fondul european de dezvoltare regionald si dispozitiile specifice aplicabile obiectivului referitor
la investitiile pentru crestere economici si locuri de munci si de abrogare a Regulamentului
(CE) nr. 1080/2006, modificat prin Regulamentul (UE, Euratom) 2018/1046 al Parlamentului
European si al Consiliului din 18 iulie 2018, Regulamentul (UE) 2020/460 al Parlamentului
European si al Consiliului din 30 martie 2020, Regulamentul (UE) 2020/558 al Parlamentului
European si al Consiliului din 23 aprilie 2020,

- Programul Regiunea Centru 2021-2027 publicat de Agentia pentru Dezvoltare
Regionala Centru, in calitate de Autoritate de Management,

- Continutul-cadru prezentat in articolele 15 si 16 din Normele metodologice de aplicare a
Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism, aprobate prin Ordinul MDRAP nr. 233/2016,

-Prevederile art. 129 alin. (2) lit. b) coroborat cu prevederile alin. (4) lit. ) din O.U.G. nr.
57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile si completirile ulterioare, precum si a
prevederilor Legii nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu modificarile si completarile
ulterioare,

Tindnd seama de prevederile Legii nr. 24/2000 privind normele de tehnici legislativa
pentru elaborarea actelor normative, republicatd, cu modificdrile si completérile ulterioare,

In temeiul prevederilor art. 139 alin. (3) lit. d) si lit. g) si art. 196 alin. (1) lit. a) din O.U.G.
nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,

HOTARASTE:

Art. 1. Se aprobi ,Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Zona Urbana
Functionala a Municipiului Fagaras”, conform Anexei nr. 1, care face parte integranta
din prezenta hotarare.



Art. 2. Cu ducerea la indeplinire a prevederilor prezentei hotdrari, se incredinfeaza
Primarul Municipiului Figiras si Serviciul implementare proiecte de finantare, relatii
internationale.

Art. 3. Prezenta hotirire se comunicd, prin intermediul Secretarului General al
Municipiului Figiras, in termenul previzut de lege, Primarului Municipiului Fagaras, Institutiei
Prefectului - Judetul Brasov si Serviciului implementare proiecte de finantare, relatii
internationale.

PRESEDINTE DE SEDINTA, CONTRASEMNEAZA,
STENGEL NORBERT SECRETAR GENERAL,
VINIA MARIAN
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(1) PMUD - Componenta de Nivel Strategic. ..~ -

1. Introducere
1.1.  Scopul si rolul documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Municipiul Fagaras 2021 — 2027 este un document
de planificare ce are Tn vedere contextul strategic existent la nivel global si european, precum si
preocuparile ce vizeazad mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan national, regional,
judetean si local. Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si
pentru o calitate a vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din
punct de vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din,__qe;;i
in ce mai important pe agendele institutiilor europene.

1.1.1. Scopul general al Planului de mobilitate urbana durabila

Planificarea mobilitatii a cunoscut schimbari de paradigma de-a lungul timpului, urmarind tranzi’giég
de la planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterio‘r'f‘
la conceptul de mobilitate ca un serviciu. Acest concept presupune aspecte tehnologice care au
scopul de a imbunatati si a sustine procesul de planificare al mobilitatii. Astfel, noua paradigma
promoveaza o abordare orientata catre oameni si nevoile lor in materie de mobilitate, urmérind"4_
obiective principale: accesibilitate, eficienta in utilizarea resurselor, echitate sociala Si calitated
mediului. Noua abordare presupune o planificare la nivel mai mare, urmarind o extindere de la
nivel de UAT la nivel regional, fiind vizate cu precadere mijloacele de transport prietenoase cu
mediul si masurile de gestiune / monitorizare a mobilitatii. Toate acestea sunt completate de noile
tehnologii si servicii/instrumente digitale, ce permit eficientizarea planificarii, datele si
monitorizarea reprezentand baza noii paradigme a mobilitatii. Planificarea si generarea datelor
se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul administratiei publice si a comunitatii vizat?i
fiind urmarita o abordare participativa si transparenta. d

in Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentry
modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, esfe
introdusa notiunea de Plan de Mobilitate Urbana. Acesta este definit ca "instrumentul dé
planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitatilor din
zona periurbana/metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persqanemg ﬁbunurllor si
marfurilor’. Totodata in Ordinul 233/2016 au fost aprobate Normele me,tod’ }oglce de apllcare
a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de/ e@f)om' 5= aptqallzare a
documentatiilor de urbanism, document in care se recomanda si contmuﬂhl ca .‘ s
" 7N i A /'
La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce prlve’s;é;ﬁmbmféféa urbana
durabila a fost demarata in anul 2006, o data cu publicarea Strategiei Tematice’ Asupra Mediului
Urban de catre Comisia Europeana, aceasta fiind urmata de alte politici europene adoptate de
catre Comisie (Figura 1). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea Planulug
De Actiune Pentru Mobilitate Urbana de catre Comisia Europeana, plan ce propunea acceleraré_ai,
adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone metropolitane. |
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In 2011, Comisia Europeané a adoptat Carta Alba privind transporturile. Documentul prezinta o
foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor contribui
la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea consumului de
combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. in acelasi timp, propunerile sunt reallzate
pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de
carbon in transport cu 60% péana in 2050.

in context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicaAnd amenajarea teritoriului, sisteme
de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de transport
nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumitd dimensiune sa
dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare
Urbana. ’

Sub titlul de "mobilitate urbana integrata", Carta Alba identifica drept obiectiv central stabiliréé
unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru pregatirea Auditurilor
pentru mobilitate urbana, precum si a planurilor de mobilitate urbana. Acesta va fi secondat de
infiintarea unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii Urbane, bazat pe obiective comune,
precum si de examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o0 anumita marime,
in conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE.

Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban n asigurarea sustenabilitatii transportului Ié
nivel national, iar acest lucru asigurd o legatura puternica intre Carta Alba a transporturilor SI
pregatirea planurilor de mobilitate urbana. ;

Un plan de mobilitate urbana durabilda (PMUD) reprezinta un plan strategic conceput pentru.a
satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasgele si imprejurimile lqr,’
pentru o mai buna calitate a vietii. Un PMUD se bazeaza pe practici de planificare existente, Iuéhc_{
in considerare principii precum integrare, participare si evaluare. “
in cadrul unui PMUD ar trebui sa se abordeze, de principiu urmatoarele tematici principale:
- asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permita accesul
la destinatii si servicii esentiale; :
- imbunatatirea sigurantei si securitatii;
- reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serasia consumului
de energie; 2 - ROK .
- imbunatéatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane % \"
- cresterea atractivitatii si calitati mediului urban si a pelsajuluE
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu. ’c_:y“ﬁ,,

49

’(/‘ : __‘__/"/' ?-"(' r/
’({pﬂ\\‘ ”

Comisia Europeana, la randul sau, a infiintat in 2014, o platforma eure’peana a planurilor de

mobilitate urbana durabild care s& coordoneze cooperarea la nivelul UE in ceea ce priveste
dezvoltarea conceptului si a instrumentelor relevante in continuare, sa infiinteze un ghiseu unic i
s& extinda actualul website www.mobilityplans.eu, transformandu-l intr-un centru virtual de
cunostinte si de competentd. De asemenea, vor fi sprijinite autoritatile nationale, regionale si
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locale la elaborarea si implementarea planurilor de mobilitate urbana durabila, inclusiv prln
instrumente de finantare. B

Tehnologiile inteligente si, in special, sistemele de transport inteligente (STI) sunt elemente cheie‘.,
pentru planificarea mobilitatii urbane. Ele sprijina factorii de decizie la realizarea obiectivelor de
politicd si la gestionarea operatiunilor de trafic concrete, ajutand totodata utilizatorii finali pr‘in!
prezentarea unor optiuni documentate in ceea ce priveste mobilitatea. |

Masurile pentru mobilitatea urbana pot fi sprijinite de fondurile europene, dacéa acestea contribuie
la scaderea emisiilor de carbon. Masurile de mobilitate urbana pot fi finantate in cadrul unel
strategii de dezvoltare urbana integrate sidurabile, care abordeaza problemele economice, dé
mediu, climatice, sociale si demografice care afecteaza zona urbané respectiva Com|Sla
recomanda sa se adopte un set concret de masuri la diferite niveluri, care sa trateze mai multe
chestiuni relevante precum logistica urbana, reglementarea accesului urban, implementarea de
solutiilor pentru STI Tn mediul urban si siguranta rutierd, urmand sa monitorizeze cu ateni,ié;
actiunile subsecvente.

Din punct de vedere metodologic, la nivel european, primul document de acest fel orientat catre
mobilitatea urbani a fost elaborat in anul 2013 de catre ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare
si implementare a unui plan de mobilitate urbanéa durabila. In 2019 ghidul a fost actualizat pe baz‘fazg
experientei acumulate in urma elaborarii primei generatii de PMUD-uri, precum si pe bazaf
expertizei specialistilor consultati in cadrul procesului participativ de elaborare a ghidului. Noii{
ghid urméareste 8 principii generale, dupa cum urmeaza: N

- Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;

- Cooperare ntre diferitele niveluri institutionale;

- Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

- Evaluarea performantei actuale si viitoare;

- Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

- Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata,

- Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

- Asigurarea calitatii.

Noul ghid recunoaste nevoia de adaptare a procesului de planificare la cgntextul local, fara a
pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Toto,d'afé este mcurajata
tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al ;.i('» e functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternlc\g ) ,.] ﬂ;gﬁfaée turistice
etc.). In comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua\- | taﬁtmgua—apordare
bazata tot pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel r}ouTﬁlcTu “de planificare
prezinta un pas in plus, regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de
mobilitate care sa ilustreze modul in care poate arata orasul / zona urbana functionala in vutor,;
plecand de la problemele si oportunitdtile identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta Iq
conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realistice. Totodata, ordinea de realizare a
pasilor este schimbat&, noul parcurs putand fi identificat in figura urmatoare.
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Figura 1.1-1. Procesul de elaborare a planurilor de mobilitate urbana durabila
(Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband sustenabild, editia Il, 2019) -

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana
(planificare pentru oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat
fncepand cu anul 2014, odata cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urbana
durabila1. In cazul Romaniei, metodologia generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-
un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor. Planul de mobilitate urbana a fost introdus si in
cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare din 2016 a legii 350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M. Uf.",:
reprezinta o documentatie = complementard  strategiei de dezvoltare teritoriala
periurband/metropolitana si Planului urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de
planificare strategica teritoriala prin care este corelatd dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor. si
marfurilor. B
(2) Planul de mobilitate urbana are ca tintéd principald imbunétatirea accesibilitatii localitatilor si a
relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabila a mijloacefor ¥ .ffanspon‘ (aerian,
acvatic, feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, eCO/’). app?edlu precum

si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport. ( 0y

(3) Planul de mobilitate urbané se adreseaza tuturor formelor de mobght i ! _@orf{,mcluzand
transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemofqﬁ?a} AR Care sau in
stationare. Lt e

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriala initiatoare si poate fi reallzat s:
pentru teritoriul unitétilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitana, care
este deja instituita sau care poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

1 Ghidul publicat pentru prima data in 2013 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este
posibil ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
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(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiala aferente P.U.G. ale
unitatilor administrativ-teritoriale din zona de studiu, de cétre echipe de lucru pluridisciplinare ce
vor cuprinde specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si
specialisti in domeniul mobilitatii, traficului si in domenii conexe dezvoltarii urbane.2

La nivel global politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers
strategic mai larg demarat de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabila alg
Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului
privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma cdruia a rezultat Agenda 2030 pentr_u‘"
dezvoltare durabild, un program de actiune globald in domeniul dezvoltarii cu un caracter
universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile -
economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, ce vizeaza printre altele: Actiune
Climatica, Reducerea Inegalitatilor, Consum si Productie Responsabile, Industrie Inovatie si
Infrastructura, Energie Curata, Orase si comunitati durabile.
Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor S|a
injustitiei si protejdrii planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind
reducerea disparitatilor prin imbunatatirea infrastructurii i a accesului la servicii mai bune pentru
toti cetatenii au primit un caracter strategic. n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabila fac
referire la mobilitate prin intermediul urmatoarelor obiective:
- Obiectivul DD 9 - Industriei inovatie si infrastructura — Construirea unor mfrastructurl
rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei; o
- Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o
tara la alta;
- Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarllor
umane pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile; ;
- Obiectivul DD 13 — Actiune climaticd — Luarea unor masuri urgente de combatere a
schimbarilor climatice si a impactului lor. '

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabila 11 integreaza cel mai mult interventiile care au
ca obiectiv dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana. Acesta include oblecgye wgcuﬂce precum:
- 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesrbllgxsﬂstenablle pentru

B g

tofti, |mbunatat|nd S|guranta rutlera in specnal prin extlnderea tran or;t;’{‘f}‘ Bub

dlzabllltatl si persoanelor Tn etate, pana in 2030 7 X9 f”&,ﬂ / T

-11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capapnfﬁlrdé planlflcare Si
gestionare a asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenablle in toate tarile,
pana in 2030;

2 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
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- 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

- 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane,
peri-urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel
national si regional;

- 11.B — Cresterea substantiald a numdrului de orase si asezari umane care adopta si
implementeaza politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor;t
atenuarii si adaptarii la schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea
in aplicare, in conformitate cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-
2030, a politicilor de gestionare holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Ill a ONU sub denumiréé
de Noua Agenda Urban3. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata lumea
sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat Acordul de la Paris privind schimbarile climatice, avand ca scop Iimitareéf
tncalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare s:
diminuarea a efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentihé
cresterea temperaturii medie globale ,bine sub 2°C* si mentinerea eforturilor de a limita cresterea
temperaturii la 1.5 °C, raportat la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezintd o serie de
aspecte cheie ce trebuie adresate in vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiing
sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul Pactului Verde European, o noua strategie. a
Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si solutii durablle
pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul
european fsi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a dezvolta si utilizg
solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari ale
urmatoarei decade, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European,
se regdsesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:
- Mobilitatea Durabila: Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie sa fle
de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea
climatica. Comisia Europeana are in plan sa adopte o strategie pentru sustinerea mobllltatn
inteligente si durabile in 2020, avand in centru nevoile utilizatorilor si m@grra]%rea muloacelor
alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile. " ¥ e “-._"-g . ;
- Eliminarea Poluarii: Pentru a proteja cetatenii si ecosistemele europm’ie _,_ %tadqpia planul
de actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerulu;,,’ 5 %1‘ fﬂort‘mpotrlva
poludrii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurllezmgﬂé&ﬁﬁat@k calitatea
aerului, Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor Iocaleﬁag pmgee.%‘defobtmere
a unui aer mai curat. wLoo K
- Actiuni Climatice: Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europeng

pana in anul 2050.
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1.1.2. Scopul si rolul specific al Planului de mobilitate urbana durabila

Planul de mobilitate durabila oferd un instrument strategic de planificare a nevoii de mobilitate in
raport cu dezvoltarea socio-economicd a Municipiului Fagaras si a zonei urbane functlonale
realizand o planificare eficienta a transporturilor din punct de vedere al costurilor si al |mpactulu1
asupra mediului inconjurator. Planul de mobilitate urbana durabila stabileste prioritatile autoritatii
locale in ceea ce priveste actiunile de satisfacere a nevoii de mobilitate, printr-o abordare
integrata a modurilor de transport corelata cu planificarea urbana, luand n considerare eficienta
economica si componenta de mediu.

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigmé;
urmarind trecerea de la planificarea traditionald a transportului la planificarea mobilitatii urbane
durabile si, ulterior catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte
tehnologice menite sa imbunatateasca procesul de planificare al mobilitatii. Tn acest context, noué
paradigma promoveaza o abordare centratd pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept
obiective principale accesibilitatea, eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociala si calltatea
mediului. Noua abordare se concentreazd pe intermodalitate si mijloace nepoluante dq
deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune / monitorizare in fata celor de
infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de UAT la nivel regional. Planificarea se face
pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca instrument. Datele si monitorizarea continQ_é
stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real. In acest sensv;
echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile IT,
drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul
administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparentéf

Planul urban de mobilitate va permite indeplinirea urmatoarelor deziderate:
- va asigura accesibilitatea la reteaua de transport pentru toti cetatenii;
-va Tmbunatati siguranta si securitatea in mijloacele de transport precum si reducerea
numarului de accidente;
- va creste atractivitatea transportului alternativ si va conduce la o utilizare mai rationala a
autovehiculelor private; 5
- va conduce la diminuarea congestiei, la scaderea duratei de stationare in trafic si lmpI|C|t la
reducerea noxelor cu efect de sera, dar si a consumului de energie; - X ok
- va conduce la o mai buna calitate a vietii Tn mediul urban; =
- va optimiza transportul de persoane si bunuri prin Tmbunatatirea ew°|ep§t§§‘§:a_eflcaC|tatli
costurilor; \ﬁ 2\ 4 4% @W
- va creste rezilienta retelelor de transport public existente la conditii e

e m\eiéqffaleglceéxtrema
si la evenimente naturale, in concordantd cu politicile UE de "adaptarr“k_{ravs“chlmbanle

o
fr)( &

climatice";
-va dezvolta o retea bine organizatd si gandita, atat in ceea ce priveste muloacele de

transport nemotorizate, cat si in ceea ce priveste retelele intermodale de transport.
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Planul de mobilitate urbana durabila se va concretiza printr-un plan de actiune etapizat in tim“_p’,"
prioritizate in functie de nevoile de mobilitate si de beneficiile sociale pe care le genereaza fiecare
masura din acest plan de actiune. Planul de actiune va oglindi in totalitate viziunea de dezvoltare
a sistemului de transport urban al ZUF Fagaras, acesta reprezentand mixul optim de proiecte
investitionale in infrastructura noua, de proiecte investitionale de modernizare si reabilitare a
infrastructurilor de transport existente si de méasuri institutionale si reglementatoare. Planul de
actiune va conduce la utilizarea eficientd a resurselor existente in sectorul transporturilor, cu
dezvoltarea optima a retelelor de transport si serviciilor asociate, corelata cu nevoia de mobilitate.

1.1.3. Obiectivele strategice ale planului de mobilitate

Planul de mobilitate urband are ca tintd principald Tmbunatatirea accesibilititii zonelor
urbane si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate urband. Planul de mobilitate
urbana se adreseaza tuturor modurilor de transport, incluzand transportul public si privat, de
marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare. Teritoriul aferent PMU,D__
cuprinde teritoriul administrativ al localitdtii urbane care a generat PMUD si teritoriul aflat in zo‘hié
periurbana sau metropolitana, ce poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:
- Eficientd economica - imbunatatirea eficientei si rentabilititii economice a transportului de
persoane si marfuri;
- Mediu - reducerea poludrii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si ,aﬁ
consumului de energie; w
- Accesibilitate - asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit accesul Ia
destinatii si servicii de baza, B
- Siguranta si securitate — imbunatatirea sigurantei si securitatii in circulatie;
- Calitatea mediului urban - contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si la
proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general. ":

Cele 5 obiective strategice ale planului de mobilitate sunt urmarite si analizate pentru teritoriul
administrative al orasului atat in situatia actuala — situatie de referinta pentru planul de mobilitate,
cét si in situatia implementarii proiectelor identificate prin directiile de actiune majore ale sectorului
de transporturi — situatia viitoare. /j‘

\ 9 2%

‘
h'l-"\-

; 45
Fiecare obiectiv strategic va fi tratat in manierda SMART, adica va 5 Q% t? t?ttéjj;ene speC|f|c
sectorului de planificare a transporturilor, va fi masurabil, va fi accesﬂ:?b\tga@@ mteles si de
evaluat pentru cei care monitorizeaza aceste obiective), va fi realist si mcétil;a} L{H@p

Pentru o astfel de detaliere SMART, fiecare obiectiv va avea identificat si cuantificat cel putin 1
indicator tehnic usor de calculate, pornind de la specificitati le sistemului de transport public urban.
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Planul de actiune al planului de mobilitate urbana durabila va fi constituit dintr-un mix de proiecte;
care Tmpreund conduc la indeplinirea tuturor celor 5 obiective strategice, cu obtinerea unQ'r?
rezultate optime pentru indicatorii acestora.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagaras -

In raport cu documentele strategice adoptate la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare
Durabil& au fost adoptate de Comisia Europeana prin intermediul Agendei Urbane a UE lansata
n mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba
un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta
pe mai multe niveluri si accentul pus asupra invatarii reciproce, Agenda urbana a UE contribuie
la punerea in aplicare a noii Agende urbane n cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu partlle
interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile SI
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 14 teme prioritare se numara si
mobilitatea urband, fiind urmaritd dezvoltarea durabild a acesteia, precum si aspecte cheie ce
tin de conectivitate, accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa. |

in ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important
document strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de Regulament al
Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a unor dispoziti comune privind Fondul
european de dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondui
european pentru pescuit si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile
acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate interné[sj
Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisi_e]
Europeana propune o noua abordare strategicad pentru Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va
fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:
-O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformarii economice inovatoare sx
inteligente;
- O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon — prin promovarea unei tranzntu
energice juste si ecologice, a investitilor in economia verde sau albastrd, a economiei
circulare, a adaptarii climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor, ; I
- O Europa mai conectata — prin imbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la mve!
regional;
- O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Socnale su
sprijinirea calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii_de- competente a
incluziunii sociale si a accesului egal la asistentd medicala. } {W
- O Europa mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltér‘u;dur. Hes:
zonelor urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale §’| "

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestereg \tﬁ' ala: a resurselor
alocate pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale dar si peﬁtru domenlul dedlcat

atenuadrii schimbarilor climatice i mediu inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca aprox. 27
miliarde de euro prin Politica de Coeziune pentru Roménia ceea ce Tnseamné cu 8% Tn p‘Ius
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obiective de politica, cu o crestere de 35 % alocatd Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mal
inteligenta si 30 % in plus pentru realizarea interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 — Q
Europd mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon - 30%. Discutiile preliminare privin'd;’.v
programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in cadrul acestui
obiectiv, similar perioadei de programare actuala.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin
dezvoltate, in tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare
masurd, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel
scazut de educatie, schimbiri climatice si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai
bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-periferice vor beneficia Tn continuare de sprijin specia|
de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate
la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR
dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare in retea si de consolidare a
capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Dezvoltarea in perioada post 2020 va fi sustinutd si de instrumentul temporar de redresa:_ref"f‘
NextGenerationEU, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de
COVID-19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienta,
avand un buget de 672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinir"e;a
reformelor si investitiilor realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor SI
granturilor, fiecare state membru trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si dé
rezilientd care sa prezinte principalele reforme si interventii prevazute pentru perioada post-‘_
pandemie.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de. 3
orienta eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabila, rezilientd, pregatita pentrd
oportunitatile oferite de tranzitiile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel, mecamsmul
se bazeaza pe 6 piloni principali, respectiv: o
- Tranzitia verde,
- Transformarea digitala;
- Crestere inteligentd, sustenabila si favorabila incluziunii;
- Coeziune sociala si teritoriald;
- S&natate, precum si rezilientd economica, sociald si institutionald;
- Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret. |

ca strategie de dezvoltare sustenablla a terltorlulw european Astfel, mecanlku*mﬁ/ s‘l’e n{enlt sa
contribuie semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabllltatu ‘mediului, statele
membre trebuind sa asigure cel putin 37% din alocarea totald a planului de redresare si rezilienta
catre actiuni care sa contribuie la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza digitalizarea la
nivel european, cu cel putin 20% din alocarea planurilor de redresare si rezilienté fiind destinate

cheltuielilor digitale.
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Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document
strategic care ghideazd modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,'f
acesta luand in considerare contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de
mobilitate conturate o datd cu aparitia acesteia. Comisia European& a lansat Strategia dé
Mobilitate Durabila si Inteligentd, Tmpreuna cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiativé‘
care sa ghideze planificarea pentru mobilitate Tn urmétorii patru ani. Strategia se bazeaza pe 3
obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilientd, urmarind prevederile Pactului
Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din transport pané in anul
2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate Th unul sustenabil, strategia
propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

- Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

- Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scard largd intr-un sistem de transport

multimodal; '
- S4 fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

in ceea ce priveste mobilitatea inteligentd, strategia propune atingerea unei conectivitati fara
probleme, sigura si eficientd. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate
si automatizate, concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentf_u;
mobilitate. Din punct de vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice
europene de transport care sd permitd sistemelor actuale sa isi revind in urma impactumi
pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum si sa se poata adapta viitoarelor situatii de
criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati echitabile si egale pentru toti, prjri
Tncurajarea economiilor locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii sistemului de transpo,rjt.‘f

Principalele tinte ale strategiei sunt urméatoarele:
- Pénain 2030:
- Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
- 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
- Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei; ;
- Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon; == :
- Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
- Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
- Pana in 2035: \:z
- Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentrut
- Panain 2050:
- Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
- Traficul feroviar de marfa se va dubla;
- Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodala, complet operatlonala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.
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Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei
mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creatéa de pandemia de Covid-19
ca un mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de
transport si mobilitate, pana in anul 2050.

in contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in
contextul noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, municipiul Fagaras are nevoie de un
proces integrat de planificare, realizat prin metode transparente si participative Tmpreuna cu
actorii urbani locali, bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, municipiul Fagaras trebuie sd
aiba n vedere reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltérii;
fiind necesare abordari care sa fncurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, |n
special, a mobilitatii active (mers pe jos, bicicletd). Totodata, este necesard monitorizarea Sl
gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se reduca impactul
acestora asupra dezvoltarii atat la nivel municipal, cat si la nivelul zonei periurbane. Nu Tn ultimul
rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie s& fie echitabile si accesibile pentru toti cetatenii,
urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile defavorizate.

1.1.4. Zona de studiu

LY

Zona de studiu porneste din limitele administrative a UAT Municipiul Fagaras si se extinde in
zona urbana functionald, cuprinzand urmatoarele UAT-uri: Orasul Victoria si Comunele Beclean;
Cincu, Coména, Dragus, Harseni, Jibert, Lisa, Mandra, Parau, Recea, Sdmbata de Sus, $ercaiéf
Sinca, Soars, Ticusu, Ucea, Vistea si Voila, fiind vizate zonele de intravilan ale localitatilor, unde
se desfasoara activitatile socio-economice ale comunitatii.

Limitele UAT Fagaras sunt definite ca zond urbana — caracterizatd prin diverse functiuni
urbanistice, de la locuire, la functiuni de servicii si va fi detaliata in cadrul planului de mobilitaté
pe baza unui sistem de zonificare in zone de transport descrise prin atribute socio-economice si
demografice. In cazul celorlalte UAT-uri, zonificarea s-a realizat agregat, la nivelul fiecérei
localitati din UAT. |

Zona de studiu a planului de mobilitate cuprinde teritoriul urban, utilizarea teritoriului, precum si
retelele infrastructurilor de transport si serviciile asociate acestora la nivelul orasului, comunelor
si localitatilor apartindtoare. Zona de studiu descrie atat sistemul de activitati, cat si sistemul de
transport, intr-o maniera simplificata si realista. ps

precum si a relatiilor dintre acestea. Viziunea de dezvoltare a mobFﬂ}ql;i” )
directiile de actiune majore au ca zona tintd zona urbana functionala cdm‘pnsé ~d’|n unIC|p|uI
Fagaras, orasul Victoria si cele 18 comune mentionate mai sus, fiind studiat atat la nivelul actua!
de dezvoltare, cét si intr-o viitoare dezvoltare urbana expansiva sau concentrata. In figura de mai
jos este prezentati zona de studiu a planului de mobilitate. E
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Figura 1.1-2. Zona de studlu a planulw de mobllltate

La nivelul planului de mobilitate, zona de studiu este influentatd considerabil si de arealul
inconjurator, impactul ajungand pana la nivel national. De aceea, planul de mobilitate, desi
concentrat pe spatiul urban administrat de autoritatea locald, va cuprinde si niveluri de analiza
agregate precum:

- Nivelul de analiza national, care se reflectd in volumele de transport, atat marfuri, cat s:
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre judetele tarii, pe trasee care
includ elemente de retea aferente arealului administrat al municipiului Fagaras si ZUF -

- Nivelul de analiza regional, care se reflecta in volumele de transport, atat marfuri, cat $i
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre localitatile cele mai
importante la nivelul regiunii, pe trasee care includ elemente de retea aferente arealul‘ui
administrat al municipiului Fagaras si ale UAT-urilor care compun ZUF. |

1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

1.2.1. Planul de amenajare a teritoriului national (PATN) .

Yy

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in progesy a ela“.'jorare a:
Planului de Mobilitate Urbana Durabila pentru municipul Fagaras este PIanuL?T&”Amenafare a
Teritoriului National (PATN). Sectiunea | — Retele de transport a PATN propune &rmatoarele‘
interventii privind infrastructura aferentd municipiului Fagaras si ZUF: ‘
- Autostrada pe traseul Sibiu — Brasov cu ramificatii catre Bacau si Bucuresti;
- Autostrada pe traseul Fagaras — Sighisoara — Targu Mures.
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1.2.2. Planul de amenajare a teritoriului judetean (PATJ) )
in cadrul PATJ Brasov analizele s-au concentrat pe aspecte ce tin de poluarea mediului sn
calitatea locuirii, fara a viza insa impactul mobilitatii populatiei asupra acestora. Acest impact va

fi evaluat si detaliat Tn cadrul capitolelor 4 si 7 din PMUD.
1.2.3. Planul urbanistic general (PUG)

La nivel local, Planul Urbanistic General (PUG) al municipiului F&gé&ras reprezinta principalul
document de planificare spatiala. In cadrul acestuia sunt propuse o serie de interventii pe domenii
sectoriale, inclusiv in ceea ce priveste transportul si mobilitatea, cum ar fi extinderea retelei

urbane de strdzi sau construirea variantei de ocolire nord.

Figura 1.2-1. Extras PUG Féagéras
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1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Mobilitatea urbana ocupé un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special
in contextul urbanizarii accelerate. In prezent, aproximativ 70% din populatia Europei tréieste Tn
zone urbane si se preconizeaza ca aceasta cifrd va creste, conform estimarilor Comisiei
Europene. in Romania, procentul de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe
langa istoricul defavorabil al infrastructurii din mediul urban, ramase inca intr-o faza de sub-
dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

- Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este'

inca unul redus Tn comparatie cu media UE, dar in crestere acceleratd cu precadere in

mediul urban;

- Cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din

traficul auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu med|a

europeana;

- Cresterea incidentei problemelor de sénatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din
activitati cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au aratat ca orasele sunt incé nepregatite sa raspunda
acestor probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, céat si a surselor de finantare
pentru interventiile necesare.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR) este documentul strategic
care vizeaza dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziuneé
si obiectivele de dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte qé
privesc dezvoltarea la nivel transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,Romania in
2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata si
locuire pentru cetatenu sai si are un rol important in dezvoltarea zonei de sud est a Europei”.

sectiunii 3.5., mcurajarea transportului sustenabil $| obligativitatea elaboraru planurilor de
mobilitate. Scopul urmdrit este un teritoriu national cu mobilitate crescutéd care sa sustina
dezvoltarea, in special prin asigurarea conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteazé‘,_i‘ri
atragerea investitilor, dar si prin identificarea si implementarea unor solutii optime pentrd
asigurarea unei accesibilitati locale si regionale care sa contribuie la reducerea emisiilor de dioxioi
de carbon. L —

,—"/ éZ)‘

In ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERP:!LAWL G‘ENE'.RAL DE
TRANSPORT (MPGT) AL ROMANIEI este documentul strategic prlnCtpéJ\p‘f}hﬁ,oP;‘é s«’éu stablht
prioritatile de dezvoltare in domeniu, inclusiv proiectele care beneflc;la'za d&ﬂﬂnantare din
Programul Operational Infrastructurd Mare 2014-2020. Acest document’ include analize -si
interventii planificate pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum
si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate crescuta pentr_Lg
populatie si firme. In cazul municipiului Fagaras, MPGT prevede urmétoarele interventii relevante,
acestea vizand fie in mod direct orasul, fie fiind localizate in vecinatate, avand impact direct
asupra dezvoltarii zonei de studiu:

.,
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- Autostrada A13: Brasov — Fagaras — Sibiu;
- Autostrada A3: Fagaras — Sighisoara — Targu Mures;

Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele alocate
pentru masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane,
sustinute prin Programele Operationale Regionale. Acestea sustin, Tn mod special, proiectele de
elaborare a planurilor de mobilitate urbana durabila ale oraselor din Roménia (reglementate prin
Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarlle
ulterioare) prin bugetele alocate in exercitiile de programare 2007-2013 si 2014-2020. in perloada
2014-2020, spre exemplu, a fost alocat un buget de 2,3 miliarde de euro exclusiv pentru pr0|ecte
de mobilitate urband durabild, prin Programul Operational Regional (POR), gestionat de
Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP). Ariile vizate au fost
imbunatitirea transportului public urban, a transportului electric si nemotorizat, precum si
investitile destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana. |

Astfel prin proiectele finantate au fost sprijinite interventii precum achizitia de mijloace de transpo:l?‘ti
public, modernizarea tramvaielor, sisteme e-ticketing, proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii
pentru mersul cu bicicleta si a zonelor pietonale, terminale intermodale, statii de alimentare pentrq
vehicule electrice, etc. B

fn decembrie 2021, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a lansat Planul Investitional pentrg
dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030. Conform acestui document,.:
urmatoarele proiecte de interes pentru municipiul Fagaras urmeaza sa fie implementate: '

- Autostrada A13: Brasov — Fagaras — Sibiu;

- Autostrada A3: Fagaras — Sighisoara — Targu Mures;
Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este STRATEGIA DE
DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se bazeaza pe
dou&d obiective strategice generale pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, respecti\k
Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata internd si Integrarea in spatiul feroviaf
unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii propuse, in cadrul strategiei sunt
prezentate o suitd de actiuni si masuri relevante care sa ghideze implementarea strategiei.
Totodata, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare prevede si implementarea tuturor
proiectelor prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Rorﬁéniéi'\e vizeaza
infrastructura feroviara. ' ;

Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR) al Romaniei este uﬁ % ategic
extrem de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta séﬂ;&ndpdcfmenule Si
prioritatile de investitii de la nivel national, precum si a directiilor de reforma mreontextul crizei
pandemice existente. Acesta a fost aprobat de Consiliul Uniunii Europene in data de 28 octombrie
2021. Documentul se bazeaza pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilienta
european si propune alocarea a 29.2 miliarde EUR pentru reformele nationale. De asemenea,
PNRR este structurat pe 15 componente ce acopera cei 6 piloni principali. Tabelul urmator
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centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce vizeaza domeniul mobilitatii, precum si
bugetul alocat acestora.

Tabelul 1.3-1. Alocare PNRR pentru componentele ce wzeaza mobllltatea Si transportul

Trén.éi’gial verde C4 -Transpor‘c sustenablt

Coeziune sociaki gl C10. Fondul local 2.100
teritoriala

Sursa: PNRR

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile
de dezvoltare regionala elaborate ca sa corespunda cu exercitiile de programare bugetara a UE
si cu prioritatile strategice europene. Sunt elaborate insa si documente strategice sau de actiune
sectoriale, Tn functie de nevoile regionale identificate, care Thsa trebuie sa se integreze in cadréul;
strategic european (in special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) V-$i
national.

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

1.4.1. Strategia Integrata de dezvoltare urbana (SIDU)

STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU) a municipiului Fagaras este unu‘!
dintre principalele documente de planificare ale UAT-ului, acesta conturdnd viziunea deg
dezvoltare, obiectivele si directiile de actiune prioritare pentru orizontul de timp vizat. In prezent;
SIDU Fagaras se afla in curs de elaborare pentru perioada 2021-2030, astfel ca Planul de
Mobilitate Urbana Durabila pentru municipiul Fagaras va urmari corelarea constanta cu procesul
de elaborare a SIDU si cu prevederile documentului.

1.4.2. Planul de actiune pentru energie durabila (PAED)

PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA (PAED) este un alt document de

planificare relevant la nivelul municipiului Fagaras. Documentul  propune o viziune de

imbunatatire a calitatii vietii cetatenilor si de asigurare a unui viitor mai bun prin crearea unui

mediu sanatos si favorabil dezvoltarii economico-sociale. Aceasta viziuné/es“t"e sustinuta de o

serie de obiective, corelate cu cele evidentiate la nivel national si eur.mpee?rﬁ, FEBE ct\(
- Reducerea emisiilor de carbon cu 21.2% péna in anul 2020; | gg{ jgv ‘|
- Tnnoirea parcului auto al institutiilor publice in scopul reducerii conﬁq\ 4t ;i:t;é cngu/rant,i;
- Modernizarea transportului public; 42"-'.(:%\ S

- Amenajarea intersectiilor in vederea optimizarii duratelor de deplasaré e

- Construirea unei retele de piste de biciclete;
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2. Analiza situatiei existente
2.1. Contextul socioeconomic

Gestionarea impactului schimbarilor demografice are la baza in special aspecte precufﬁ
gestionarea sanatétii publice, gestionarea serviciilor sociale, gestionarea bugetelor si gestionarea
vietii publice. Abordarea acestor probleme este importanta pentru o redresare a tendinteldr
negative si pentru crearea unui context care sa faciliteze o evolutie demograficé favorabila unitatii
administrativ-teritoriale. Conform Bancii Mondiale, tendintele demografice se coreleaza strans cu
cele economice, sociale si politice pentru a crea un context dinamic pentru functionarea unitatilor
administrativ-teritoriale. Acestea sunt diversificate de la o zon4 la alta. in timp ce unele localitati
continua s3 creasca, multe altele sunt caracterizate de scaderea populatiei sau de o imbétranire
demografica. In general, populatia migreaza spre zone cu o calitate mai ridicata a vietii, cu servicii
mai diverse si favorabile, precum si cu oportunitati mai variate. Tn cadrul localitatilor cu o populatle
in crestere, este o nevoie ridicata pentru dezvoltarea infrastructurii urbane si de servicii pentru. a
acoperi nevoile in expansiune, iar In cadrul localitatilor cu o populatie in scadere, trebuvte'
identificate principalele elemente pentru care locuitorii aleg sd migreze spre alte zone i
Tmbunétatite acestea pentru a diminua tendintele demografice in scadere.

2.1.1. Analiza demografica

Scaderea demograficid este un fenomen care s-a manifestat constant in ultimele decenii in
Romania. Numérul de locuitori a fnregistrat o tendintd descendenta, observata atat in cadrul
recensamintelor, cat si din datele prezentate de Institutul National de Statistica. Romania are:o
populatie de 20.121.641 locuitori, conform recensamantului din 2011, cu 12% mai putin decét la
recensamantul precedent din 1992 si este de asteptat ca in urmétorii ani s& se inregistreze o
scadere a populatiei ca urmare a sporului natural negativ. Conform ONU3, Roménia va in viitor
avea o populatie de 15,2 milioane de cetateni pana in 2050, iar pana in 2100 va avea 10,7
milioane de cetateni. Principalele cauze ale declinului demografic se refera la scaderea ratei
natalitatii si a soldului negativ al migratiei, atat interne, cat si externe. Printre cele mai importante
motive care stau la baza acestor previziuni se numard migratia externa, care va influenta
procentul si distributia populatiei pe grupe de varsta, respectiv tendintele de Tmbatranire
demografica. Astfel, numarul de tineri (0-15 ani) va scadea, iar numarul de varstnici (peste 65 de
ani) va creste, ceea ce va determina probleme din perspectiva dependentei demografice,‘
respectiv a fortei de munca. |

Potrivit Institutului National de Statistica, la 1 ianuarie 2021, municipiul Fagéras avea o populatie
totald de 37.948 locuitori, reprezentand 5,9% din populatia totala a Jude‘m/lupfaira?ov (639.496 de
locuitori). De asemenea, Municipiul Fagaras reprezintd a 2-a unitate Al eritoriala din
judetul Brasov cu rangul de municipiu si raportat la numarul de \Ioe;,ut Ste p!és/at dupa
municipiul Brasov (288.344) si este urmat de municipiul Sacele (37. 016) ”m,( e .

Conform datelor Institutului National de Statistica, in context national, in anul 2021, din
perspectiva numarului de locuitori municipiul Fagaras se claseaza pe pozitia 57 din 103, in

> http://esa.un.org/unpd/wpp/ _ s - o
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categoria municipiilor de dimensiuni medii, avand o populatie de circa 3,5 ori mai mare;
comparativ cu cea a municipiului cu cea mai mica populatie din Romania si de circa 56 ori mai
mica decat a municipiului cu cel mai mare numér de locuitori, respectiv decat a municipiului
Bucuresti.

Evolutia populatiei municipiului Fagaras, conform datelor disponibile, indicd o tendinta
descendentd in perioada 2010-2021, cu o medie a ratei de scadere de circa 1,0%/an, de la
42.325 de locuitori in anul 2010, la 37.948 de locuitori in anul 2021. Astfel, in anul 2021, municipiUi
Fagaras are cu 10,3% mai putini locuitori comparativ cu anul 2010. Pe perioada analizata, cele
mai mari scaderi are locuitorilor de la un an la altul se remarca in anul 2013, cu circa 1,4% mai
putini locuitori comparativ cu 2012 si In anul 2017, cu circa 1,3% mai putini locuitori, comparativ
cu anul 2016. Mici cresteri ale populatiei de 0,2% si de 0,3% au fost prezente doar in anului 2013
si Tn anul 2014.

42.325 41,805 41 485

i

e

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Figura 2.1-1: Evolutia populatiei dupa domiciliu — Municipiul Fagaras — 2010-2022

(sursa: INSSE Tempo)

Raportat la tendinta demografica de la nivelul municipiilor din judetul Bragov, municipiul Fagaras
prezinta tendinta cea mai negativa influentata de numarului populatiei care in anul 2021 a scazut
cu -10,3%, comparativ cu anul 2010. Tendinte de scadere a populatiei in anul 2021, spre
deosebire de anul 2010 mai sunt remarcate in cadrul municipiului Codlea, de -2,5% si in cadrul
municipiului Brasov de -2,1%. Opus acestora, un tren pozitiv in acest sens este specific doar
municipiului Sacele unde populatia in anul 2021, insumeaza cu circa 9,0% mai multe persoane,
spre deosebire de anul 2010.

Municipiul Sacele

Municipiul Fagaras -10.3% [

Municipiul Codlea -2.5%

Municipiul Bragov -2.1%

Figura 2.1-2: Tendinte demografice la nivelul municipiilor din judetul Bragov — comparatie
2021/2010

(sursa; INSSE Tempo)
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Structura populatiei pe sexe si grupe de varsta

Dupa cum poate fi observa in figura de mai jos, pe toate perioada analizata, numarul femeilor din
municipiul Fagaras este mai ridicat, spre deosebire de numérul barbatilor. n anul 2010, numarul
acestora era cu 7,9% mai ridicat decat numarul barbatilor, iar in anul 2021 numarul acestora era
cu 11,7% mai ridicat decat numarul barbatilor.

21965 21774 21635 21372 21306 21221

20360 8
20031 19858: 195385 19360 1920% 18974 1869

I I I I I I | f‘ 185@1. 183%8 11

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

21036 20800 20597 20451 20242 20022

G
G

» Masculin @ Feminin

Figura 2.1-3: Dinamica raportului de gen 2010 — 2021

{sursa: INSSE Tempo)

Tn urma analizei datelor raportate pentru 1 ianuarie 2021, municipiul Fagaras prezinta o structura
pe sexe mai echilibratd pentru anumite grupe de varsta si putin dezechilibrata pentru alte grupe
de varsta, numarul femeilor fiind de 20.022 (reprezentand 52,76% din populatia municipiului), ié'n'f
cel al barbatilor de 17.926 (reprezentand 47,24% din populatia municipiului). Raportul bérbatilor
cu circa -10,5% mai scazut in favoarea femeilor prezintd o dinamicéd asociata cu diferen'ga'
sperantei de viata la nastere intre femei si barbati, respectiv cu imbatranirea demografica, dar si
cu migratia.

Ca numar de persoane, cele mai multe diferente intre cele doua genuri se remarcéa in cadrul
grupelor de varsta 60-64 de ani, 65-69 de ani, 55-59 de ani si 70-74 de ani, unde numarul femeilor
este semnificativ mai ridicat, ajungand chiar si la diferente de 397 de persoane pe grupa. Celé
mai scazute diferente intre cele doua genuri se remarca in cadrul grupelor de varsta 15-19 ani.$j
25-29 de ani. Dinamica raportului de gen aratd ca persoanele de sex masculin sunt mai
numeroase in special in perioada de varstad 0-15 ani, iar dupa varsta de 50 de ani femeile sunf@
vizibil mai numeroase decat barbatii si diferenta dintre cele doua sexe creste major dupa 55 de
ani. Aceasta dinamica este asociatd cu diferenta sperantei de viata Ii?kﬁa intre. femei si
barbati, respectiv imbatranirea demografica (femeile fiind mai Iongev'i ! %A" '; cu mlgratla
Longevitatea sexului feminin este explicata, in mare parte, de aspecte @ el

aspecte ce {in de stilul de viata al femeilor si de ocupatiile diferite Tntre \féfﬁ)s*@f %Eaa ranta
de viata calculatd in functie de gen este un reper in calcularea polltlgﬁgf’mﬁiﬁﬁm f menii
precum ocupare, sanatate, pensii, servicii sociale etc. Lrney

Astfel, desi Tn municipiul Fagaras se nasc un numar aproape egal sau mai multe persoane de
sex masculin, raportul nu prezinta diferente semnificative in perioadele de varsta cuprinse intre
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15 si 49 de ani, urmand ca dupa varsta de 50 de ani sé se stabileasca clar un avantaj in favoarea
femeilor, diferentd care va urma aceastd tendinta si se va accentua. La nivelul tarii, regiunii si
judetului, situatia este asemanatoare, repartitia pe gen fiind, de asemenea, in favoarea femeilor.

Structura pe grupe de varsta a populatiei, reflectd schimbarile caracteristice peisajului demografic
romanesc. Conform acestora, structura populatiei pe grupe de varsta araté ca cel mai numeros
segment este de departe cel al populatiei cu varste cuprinse intre 40 si 44 ani, unde se situeaza
3.455 de persoane, adica cca. 9,1% din totalul populatiei municipiului, urmat apoi de categoria
de varstd 50-54 de ani cu 2.971 de persoane si respectiv 7,8% din totalul populatiei.

Un varf de natalitate al generatiei postbelice din perioada 1947 — 1955 a fost datorat in mare
parte fenomenelor de recuperare a casatoriilor si a nasterilor aménate, urmat de o stagnare si
apoi o reducere a natalitatii incepand cu anul 1956, ca urmare a liberalizarii avorturilor si
schimbarilor de ordin social, economic si educational in urma carora femeile au devenit mai active
din punct de vedere social participdnd Tn numar mai mare la activitatea economica si la
Invatamant. Aceste schimbari se reflectd in numarul ridicat de persoane cu véarste cuprinse n
categoriile 60-69 ani, urmat de scaderea aferentd categoriei 55 — 59. Politicile demografice de
interzicere a avorturilor din Romania, de la sfarsitul anului 1966, au avut ca efect redresarea
puternica a natalitatii, schimbare care se reflecta si in structura populatiei municipiului Fégéra$_
prin numéarul mare de persoane din categoria de varstd 50 — 54 ani. Altfel, aceasta este cea.a
2-a cea mai numeroasa grupa de varsta.

Se remarca o tendinta de scadere in volum a populatiei dupa categoriile de varsta de 30 - 34 ani,
explicate prin perioada de dupa anii 1990 cand peisajul demografic national este caracterizat de
o tendinta descrescatoare ca urmare a abrogarii legislatiei privind avortul si contraceptia, tendinta
care se reflects si in structura populatiei municipiului Fagaras, prin numarul mai mic de persoane
din categoriile de varstad aferente acestei perioade. Cu toate acestea, se remarca o crestere
usoara in volum a populatiei din segmentul 10 — 14 ani. :

Piramidele demografice de mai jos prezinta distributia populatiei in functie de sex si de grupele
de varsta de cinci ani in municipiul Fagaras si comparativ cu judetul Bragsov, Regiunea Centru su
cu nivelul national. Baza Tngusta indica o ratd scazutd a natalitatii, tendinta asemanatoare cu
situatia remarcata in cadrul judetului, regiunii si tarii. Aseméanator tuturor nivelelor analizate, se
remarca o evolutie si un numar relativ similare ale populatiei pe sexe, cu exceptia varstelor de
peste 60 de ani, unde femeile sunt vizibil mai numeroase decat barbatii, cel Igal probabil datorita
incidentei crescute a unor maladii care afecteaza mai tare viata barbatllgyD‘g\agjel la nivelul

Uniunii Europene, Romania inregistreazéd cele mai mari diferente de §]:"5era,_‘ g ;v:ata intre
barbati si femei, de pané la 7 ani. 7\ “ifs,.; )
N i“’

Discontinuitatea graficului cauzatad de scaderea numarului populatiei in varst:a @@‘Sg 59 ani fata
de grupa anterioara de varsta, dar si fata de grupa superioara este specmca atat municipiului
Fagaras, cat si celorlalte judetului, regiunii si tarii. Persoanele care fac parte din grupa de varsta

55-59 ani sunt ndscute Tnainte de anul 1966, an care a pus capat unei perioade in care natalitatea
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a nregistrat o tendintd de scadere rapida. Aceasta tendinta fusese influentata in anii trecuti atat
de liberalizarea contraceptiei, cat si de o deschidere temporaré a Romaniei cétre modelele socio-
culturale vestice. Anul 1966 a marcat instaurarea politicii de crestere demografica prin
interzicerea metodelor de planificare a reproducerii , fapt vizibil in graficul de mai jos prin
cresterea brusca a segmentului 50-54 ani fata de segmentul 55-59 ani.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagaras .

Atat la nivelul tarii, cat si la nivelul Regiunii Centru, al judetului Brasov si a municipiului Fégéra%
grupa de varsta 25-29 ani scade numeric fatd de grupa superioara de varsta, fapt influentat d\ej
finalul politicii pro-nataliste, democratizarea Roméniei si intoarcerea la un nivel al natalitatii
neinfluentat de factori coercitivi sau artificiali. Prin urmare, dinamica populatiei de la municipiu[
Fagaras, atat la nivelul grupelor de varste, céat si la nivelul grupelor de gen, urmeaza o tendint,é
asemanatoare celor manifestate la nivelul judetului, regiunii si la nivelul tarii.

Municipiul Fagaras Judetul Brasov
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Figura 2.1-4: Piramida varstelor
(sursa: INSSE Tempo)
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Miscarea naturala si migratorie a populatiei

Prin miscarea naturala si migratorie a populatiei se analizeaza evolutia numarului, compozitiei si
distributiei teritoriale a populatiei, dar si intrarile si iesirile (nasteri, decese, emigrare, imigrare
etc.). In functie de soldul acestor intrari si iesiri se poate preconiza evolutia pe termen mediu si
lung a populatiei. Astfel se pot lua decizii de interventii publice, care sa contribuie la mentinerea
unei structuri echilibrate a populatiei. In acest context este necesara asigurarea unei evolutii care
sa sustind segmentelor inactive de populatie (tinerii si varstnicii) de catre segmentele active
(populatia in varsta de munca).

Anul 2020 este al 31-lea an in care numarul mortilor este mai mare decat numérul nou-nascultilor,
in Romania. Din analiza datelor disponibile pe platforma INS Tempo reiese ca sporul natural, la
nivelul intregii tari, a inregistrat o usoara imbunatatire in perioada 2015 —2017. Incepand cu ang!
2017 situatia s-a inrautatit constant, in 2019 sporul natural inregistrand o scadere de peste 57.244
de persoane, iar Tn 2020 aceastad scadere a ajuns la peste 118.000 de persoane, pe fondul
efectelor negative ale pandemiei de COVID-19. Conform Institutului National de Statistica, la
nivelul Romaniei, Tn anul 2020 numérul deceselor a crescut semnificativ in lunile octombrie,
noiembrie si decembrie fatd de aceleasi luni din anul 2019, iar in lunile ianuarie-februarie 2021
se observa un trend descrescator al numarului de decese fata de ultimele luni ale anului 2020,
numarul acestora ramanand in continuare mai ridicat decat cel inregistrat in aceleasi luni ale
anului precedent. De asemenea, in contextual pandemiei de COVID-19, in luna octombrie 2021
s-a Inregistrat cea mai mare crestere a numérului de decese din intreaga perioada de pandemie,
dupé o perioadé de descrestere de 5 luni a numarului total de decese (aprilie-august). '

Totodata, din datele disponibile pe platforma INS Tempo reiese ca, la nivel national, numarul de
copii nascuti Tn 2020 este cel mai mic din ultimii 30 de ani, ajungand la 178.609 de nou-nascuti,
cu 43% mai putin decat in 1990, cand in Romania se nasteau 314.746 de copii. Speciali$t’i:i'.
estimeaza ca un spor natural negativ de peste 100.000 de persoane pe an, la populatia Roméniéi,‘b
va avea un impact negativ foarte mare.

Natalitatea la nivelul municipiului Fagaras a inregistrat o dinamica fluctuantd in ultimii ani,
culminand cu cele mai ridicate valori in anii 2013 si 2017 si rezultand Tn anul 2020 cu a doua mea

mai scazuta valoare din ultimii ani. Avand in vedere acestea, natalitatea in anul 2020 prezintd
~w RO T
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valori cu 25,1% mai scazute, prin comparatie cu anul 2010.
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Figura 2.1-5: Numarul nascutilor vii in Municipiul Fagaras 2010 - 2021
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Din perspectiva municipiilor din judetul Brasov, similar dinamicii de la nivelul municipiului Fagaras,
aceeasi tendintd de scidere a numarului de nascutii vii se remarca si in cadrul municipiului
Brasov (-13,4%), municipiului Codlea (-9,5%) si municipiului S&cele (-1,0%). Totusi, la nivelul
municipiului Fagaras este remarcata dinamica cea mai negativa. in cadrul acestuia, numarul
nascutilor vii a urmat cea mai ridicata scadere Tn anul 2020, prin comparatie cu anul 2010. La
nivelul judetului, numarul nascutilor vii a fluctuat pe parcursul perioadei analizate, dar anul 2020
surprinde un numar cu -2,3% mai scazut de nascuti vii, prin comparatie cu numarul acestora in
anul 2010.

Rata natalitatii la nivelul municipiului Fagaras a fost de 7,4 %o in 2020 (fatd de 8,9%o in 2010).
Aceastd scadere a ratei natalitatii este generata atat de scaderea numarului de nasteri cat si de
cresterea numarului de locuitori din municipiu. In perioada 2010-2020 populatia municipiului-"..a’;
scazut cu 9,3%. Interactiunea dintre numarul in scadere de nou-nascuti si situatia populatiei facé
ca municipiul Fagéaras sa inregistreze cea mai mare scadere, in ultimii 10 ani, a ratei natalitét,ii’}('—
17,4%) comparativ cu celelalte teritorii analizate si prezentate in figura urmatoare. In m‘unicip\iful‘
Brasov rata natalitatii a scazut cu -12,0%, in municipiul Codlea cu -7,5%, in municipiul Sacele cu
-8,7%, iar la nivelul judetului Brasov, rata natalitatii in anul 2020, comparativ cu anul 2010 a scazut
cu -4,1%.

Rata mortalitatii® de la nivelul municipiului Fagéras a crescut in 2020, comparative cu anul 2010
cu 20,7%, iar tendinta de crestere a acestui indicator este specifica si celorlalte teritorii anallzate
si prezentate in figura de mai jos. Totusi, cea mai mare rata de crestere a ratei mortalitatii este
specificd municipiului Codlea (62,1%) si municipiului Brasov (41,4%). Pana in anul 2019,
indicatorul a urmat o dinamica fluctuanta pentru toate cele 5 teritorii. Dupa acest an, pe fondul
prezentei pandemiei de COVID-19 ce a avut efecte negative asupra s@natatii locuitorilor, at_ét
direct prin infectarea cu virusul si afectarea aparatului respirator, cat si indirect prin manifestaréé
unor boli endocrine, de nutritie si metabolism, boli ale aparatului circulator sau boli legate de
tulburari mentale aparute in urma pandemiei, rata mortalitatii a crescut ata#m hjgmmpnle dln
judetul Brasov, céat si la nivel judetean. Yaw~Y. - \ -

Vi *32 ;
Sporul natural de la nivelul municipiului Fagaras a urmat de-a lungul penoadél ._:*ag’ep QQVO|UtIe
descrescatoare, valoarea acestui indicator la finalul anului 2020 fiind. de?-ﬁﬁjw/ Y?aloarea
sportului natural in anul 2010 era de -0,8%o, fapt ce surprinde evolutia negatjv,a ‘din’ aceasta
perspectivad. Accentuarea dinamicii negative a ratei natalitatii de dupa anul 2019 este spemﬁca
perioadei cand contextual a fost marcat de izbucnirea si extinderea pandemiei de COVID-19 1 m
intreaga lume, iar efectele negative ale pandemiei au fost resimtite puternic si in Romania. Cele
mai importante schimbari sociale care au afectat sporul natural, in aceastd perioada, sunt
cresterea numarului de decese, ca urmare a imbolnavirilor, dar si scaderea ratei natalitatii, peste
previziunile anterioare. Aceasté tendinta se regaseste si in municipiul Fagaras, rata natalitatii fiind

in anul 2020 cea mai mica din intervalul analizat, 2010-2020.

\

4 Rata natalitatii este definit ca numarul de niscuti vii/ populatia totald*1000
5 Numirul persoanelor decedate/populatie totald x 1000
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Judetul Brasov 624.778 | 6.379

Municipiul 296.973 2211 3.634 76 12,5 -4.91
Brasov

Municipiul 26.304 5 -0,39
Codlea

Fagaras

Municipiul 32.964 513

Sacele

Situatia miscarii migratorii poate echilibra sau dezechilibra bilantul demografic, fiind un important
proces. Alaturi de miscarea naturald a populatiei, migratia interna si externa de la nivelul unei
localitati reliefeaza informatii importante cu privire la tendintele de mobilitate a populatiei.

La nivelul municipiului F&garas, in anul 2020 au existat 258 de stabiliri cu resedinta gi 937 de
plecari cu resedinta. Astfel, numarul plecarilor cu resedinta era cu 263% mai ridicat decat numéfu[
stabilirilor. Comparativ cu anul 2010, atat numarul stabilirilor, cat si numarul plecarilor cu resedinta
de la nivelul municipiului Fagaras au crescut cu 22,3% Tn cadrul stabilirilor si cu 27,1% in cadrul
plecarilor.

Din perspectiva zonelor urbane asemanatoare din judet, respectiv din perspectiva municipiildirg
dinamica in crestere a numarului de stabiliri cu resedinta in anul 2020, prin comparatie cu anul
2010 mai este specificd doar municipiului Codlea (+6,2%) si municipiului Sacele (+92,7%).
Raportat la.plecarile cu resedinta, numarul acestora a crescut in anul 2020, prin comparatie cu
anul 2010, atat in cadrul municipiilor din judet, céat si in cadrul judetului Brasov.
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Figura 2.1-6: Evolutia migratiei temporare in Municipiul Fagaras fZO

(sursa: INSSE Tempo) \/\ aye s

Prin urmare, soldul migratiei temporare in municipiul Fégaras are o valoare negativa in anul ZOZQ
de -6879 de persoane. Pe parcursul perioadei 2010-2020, evolutia soldului migratiei temporare a
avut un caracter fluctuant, dar constant negativ.
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Dupa anul 2016, tendinta prezenta o dinamica favorabila in scadere a soldului migratiei
temporare, iar in anul 2020, comparativ cu anul anterior au crescut plecérile cu resedinta cu
136,0%, dar si stabilirile cu resedinta cu circa 7,1%. Acest lucru a fost influentat prin tendintele
aparute la nivelul populatiei ca urmare a efectelor negative ale pandemiei de COVID — 19:
Restrictile de circulatie, inchiderea institutiilor de invatdmaént si trecerea in sistemul online,
reducerea activitatii agentilor economici (si pierderea locurilor de muncé) au determinat noi
tendinte migratorii si astfel, persoanele au fost nevoite sa se intoarca in localitatile unde aveau
domiciliu permanent, rezultand, astfel, al doilea cel mai ridicat numar de stabiliri cu resedinta din
ultimii perioada analizata, dupa anul 2013.

Migratia permanentd in municipiul Fagaras din ultimii ani este caracterizatd de fluctuatii
constante, culminand din anul 2019 cu o scadere atat a plecarilor cu domiciliul, cat si a stabilirilor
cu domiciliul.

Totusi, Tn ciuda cresterii numarului de plecari cu domiciliul, anul 2020 prezinta o situatie mai
favorabild a acestora comparativ cu anul 2010. Tn anul 2020 s-au realizat cu circa -31,8% mai
putine plecari cu domiciliul, prin comparatie cu anul 2010. Totodata, numéarul stabilirilor cu
domiciliul Tn municipiul Fagéaras din anul 2020 este cu -25,1% mai scazut, comparativ cu anul
2010. In acest sens, in ultima perioada se realizeazi mai putine plecari cu domiciliul, dar si mai
putine sosiri cu domiciliul raportat la municipiul Fagaras. Evolutia atipicad din ultimul esié
influentatd, in cea mai mare masurd, de efectele pandemiei de COVID - 19. Restrictiile de
circulatie, cresterea incertitudinilor privind contextul social pe termen scurt si mediu, au condpié
la o reducere atat a stabilirilor cat si a plecarilor cu domiciliul, persoanele care intentionau sa T$i
schimbe domiciliul fiind nevoite s& amane sau sa renunte la intentiile lor. |
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Figura 2.1-7: Evolutia migratiei permanente in Municipiul Fagaras 2&)1%#202@'

(sursa: INSSE Tempo) \ {T £ J

in ceea ce priveste migratia externd, aceasta este determinatad de oportunitatile de dezvoltare
socio-economicd pe care cetatenii romani doresc s le acceseze, in afara tarii, oportunitati
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reprezentate, in principal, de conditii mai avantajoase de munca si de studiu in tarile Tnvecinate,i
mai dezvoltate sau acces la servicii medicale si sociale mai bune. :
Emigratia definitivd a urmat o evolutie fluctuanta, dar cu o valoare in crestere constanta dupa
anul 2014. Anul in care a fost remarcat cel mai ridicat numar de emigranti definitivi este anul 2018
cu 118 astfel de persoane. in anul 2020, se observa o scadere a numarului emigrantilor definitivi
la doar 52. O crestere si la nivelul numarului de imigranti definitivi este observaté dupa anul 2011,
iar tot in anul 2018 este observat si cel mai ridicat numar de persoane care au imigrat in municipiul
Fagaras. Cu toate acestea, in perioada analizaté au imigrat 337 de persoane, dar eu emigrat 770
si astfel diferenta dintre numarul de imigranti si cel al emigrantilor in perioada analizata este de -
433.
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=@=Emigran{i definitivi ==& Imigranti definitivi

Figura 2.1-8: Evolutia migratiei externe in Municipiul Fagaras 2010 — 2020

(sursa: INSSE Tempo)

2.1.2. Analiza fortei de munca

Analiza fortei de munca are la baza o sinteza a informatiilor disponibile asupra populatiei active
siinactive. De asemenea, analiza fortei de munca va sintetiza si aspecte legate de rata somajului

n oras, precum si de numarul salariatilor.

Populatia stabila a municipiului Fagaras se imparte in doua categorii majorer” % _——_-
- Populatia activa, care grupeaza populatia ocupata (adica persoanele de petsteéS am care
desfasoara o activitate economica in schimbul unui venit) si somerii yrgganc? peﬁsqanele
intre 15 si 64 de ani; \ &old /
- Populatia inactiva, care se refera atat la persoanele sub 15 ani, cat s\qcaig@riile de
persoane inactive din perspective econmice: elevi, pensionari, casnici, persoane intretinute,
etc.

Conform statisticilor INS si AJOFM Brasov, populatia in varsta de munca din municipiul Fagaras,
fncadrata in grupa de varsta 15 — 65 de ani, este estimata la 25655 de locuitori, reprezentand




PLANNING Planul de Mobilitate Urban& Durabild al Municipiului Fagaras -

68% din totalul populatiei. Structura populatiei ocupata grupata pe activitati economice este dat_;é;
de figura urmatoare:
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Figura 2.1-9: Structura populatiei ocupate grupata pe activitati economice — judetul Brasov
(sursa: INSSE Tempo)

In figura de mai jos este prezentata statistica privind numarul de angajati la nivelul municipidlUi.
Fagaras. In ultimii 20 de ani au existat atat variatii crescatoare, cat si descrescatoare alez
numarului de salariati, tendinta generala fiind de scadere, in concordanta cu scaderea populatiei.
Pe orizontul de analiza, numarul de salariati a scazut de la 8241 in anul 2000 la 6207 in anul
2020.
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Tn ceea ce priveste numarul de someri, acesta se aflé pe o panta descendenta incepand cu anul
2013, o exceptie notabila facand anul 2020 cand s-a inregistrat o crestere usoara faté de 2019
ca urmare a impactului pandemiei COVID-19 asupra economiei, urmaté de o scadere sub valorile
anului 2019 in 2021 cand s-au inregistrat 325 de someri.
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Figura 2.1-11: Evolutia numarulun de someri la nivelul municipiului Fagaras
{sursa: INSSE Tempo)

Conform AJOFM Brasov, la nivelul lunii iunie 2022 rata somajului in judetul Brasov era de 1.94%':

2.1.3. Analiza mediului economic

Cu o valoare a Produsului Intern Brut de 8.610,8 mil. EUR in anul 2018, exprimat in standardele
puterii de cumparare (PPS), economia judetului Brasov se pozitioneaza pe primul loc la nivel
regional. Acesta contribuie cu 30,1% la productia de bunuri si servicii din Regiunea Centru in
acelasi an, cu 0,3 puncte procentuale mai mult decat in anul 2014. Comparativ cu alte judete din
regiune, economia judetului Brasov este cea mai dezvoltatd din regiune n baza unor avan’caje1
comparative, precum accesibilitate si conectivitate mai bune, profilul turistic mai bine conturat sau
traditia manufacturiera. In ceea ce priveste evolutia PIB in perioada 2014-2019, investitile
realizate si cresterea economica generald s-au tradus intr-o valoare a PIB mai mare cu 40,6%,
comparabild cu cea a judetului Covasna (unde se remarca mai degraba un efect de baza mai
pronuntat, in conditiile unui PIB initial redus), si peste media regionalé de 36 1%. Pe baza
distributiei teritoriale a c:|fre| de afacen generate de catre medlul de® fac nlvelul judetului
20% la PIB- ul
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Figura 2.1-12: Contributia judetelor la PIB al Regiunii Centru in anul 2018

(sursa: Eurostat)

Cresterea economica se transpune, ins3, Intr-o calitate mai buna a vietii pentru cetateni atunci
cand ea se reflectd intr-un nivel mai ridicat al indicatorului PIB/locuitor (PPS). Astfel, in anul 2018,
valoarea PIB/locuitor este de 23.700 EUR/loc, peste media regionala si nationala. Din perspectiva
convergentei economice, ce implicd tendinta de apropiere fatd de media UE27 a nivelul
PIB/locuitor, judetul Brasov a inregistrat un progres important in perioada 2014-2018: daca in
anul 2014, PIB/locuitor se situa la 66% din media UE27, in anul 2018, aceasta reprezenta 78%.
Aceasta evolutiei favorabila se situeaza peste valoarea de 75%, asociaté regiunilor ramase in
urma, aflate in decalaj fata de nivelul de dezvoltare si bunastare in plan european. Totusi, la nivel
national, valoarea PIB/locuitor plaseaza judetul Brasov la aproape 12 procente peste media
nationald, indicand un nivel ridicat de dezvoltare economicd comparativ cu alte judete.
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Figura 2.1-13: Evolutia comparativa a PIB/locuitor la nivelul Regiunii{gé(m;q; ,12?— 2018
(sursa: Eurostat) \Q{;&Qﬂ{f,_&k

Referitor la structura economicé a orasului, initial, dezvoltarea economica a orasului s-a bazat pe
comercializarea produselor agricole din zon4 si activitatea micilor mestesugari. Oragul a cunoscut
o transformare radical& economica si sociald Tn perioada comunista, fiind supus unui proces de
urbanizare si industrializare accelerata. Profilul economic al orasului a devenit unul
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monoindustrial iar fondul construit s-a dezvoltat spre a permite integrarea afluxului de forta de
munca necesara dezvoltarii industriei chimice. .

Majoritatea populatiei din oras muncea in Combinatul chimic din Fagaras, al doilea ca marime
din tara, dupa cel din Victoria. Dup& 1989, dependenta aproape totald de o singura intreprindere
a produs mutatii dramatice in oras. Redimensionarea industriei grele din anii ‘90, care ori
consuma prea multd energie, ori pierduse piete de desfacere, a dus la dezmembrarea
combinatului in mai multe firme cu capital romanesc sau strain. Restructurarile pre- si post-
privatizare au fost Insotite de disponibiliziri masive. Daca in 1995, jumatate din totalul
persoanelor de varsta activa (15-64) avea un loc de munca, in 2010 rata de ocupare a scazut Ia‘
33%. Lipsa locurilor de munca a marcat puternic orasul, dar ea nu e singura cauza a depopularu
in special pentru tineri, oportunitatile de viatd sociald dupa slujba sunt la fel de importante ca
existenta acesteia. Ridicarea restrictilor de a munci in alte tari si explozia de oportunitati
alternative au dus la depopulare. Numarul locuitorilor a scézut intre 1995 si 2010 cu 20%. Migratia
tinerilor catre alte orase, dar mai ales catre alte tari (Italia, Spania, Germania) a fost evidenta si
se reflecta in structura pe varste a populatiei. Comunitatea imbatraneste, se nasc din ce in ce
mai putini copii: rata natalitatii e mult sub media nationald, fiind chiar mai scazuta decéat in alte
zone cu probleme similare.

Combinatul chimic din Fagaras a fost unul dintre colosii industriei chimice romanesti din perioad_é
comunista si un punct de referinta al industriei judetului Brasov. intins& pe 650 ha, fabrica exporta
n toata lumea produsele chimice obtinute la Fagaras. Tot aici, exista cea mai mare fabrica de
explozivi din Romania. In combinat lucrau la acea vreme peste 12.000 de oameni. Uzina a dus
la extinderea orasului Fagaras, dar si la dezvoltarea economicé a acestuia. Fiecare familie dln
Fagaras avea cel putin un membru al ei angajat in combinat. Oriunde mergeai in tara, daca
pronuntai cuvantul Fagaras, oamenii il legau instinctiv, automat, de Nitramonia. Era simbolul
orasului. Dupa 1989 combinatul s-a transformat in societate comerciala, ludnd denumirea de S. C
Nitramonia S.A. Fagaras.

Inca anul 1926 este infiintata de catre ,Prima Societate Roméana de Explozivi” o noua societéfé
sub denumirea ,Societatea Romana de explozivi Nitramonia”, cu scopul construirii pe. aceeaéf
platformé& din Fagaras a unei fabrici de acid azotic si nitrat de amoniu cét si de alte materii prime
necesare pentru productia de materiale explozive. In anul 1938, cand era tot mai evidenté
perspectiva declansarii unei noi conflagratii mondiale, productia la Fabricile. dm*'agaras a crescut
vertiginos, indreptandu-se spre produse de razboi. Ministerul inzestrarii Aremafélmefgrea ‘Fabricilor
dela Fagaras doua contracte pentru pulben Si trotll Fabnca Nltramoma @dubféa'ii _] p\acﬂatea

unei fabr|0| pentru regenerarea acidului sulfuric.

In urma actului nationalizarii, societatea isi schimb& numele si functloneaza sub numele de
“Combinatul Chimic Fagéras” pe toata perioada regimului comunist, avand o gama foarte varlata
de produse precum: explozivi, ingrasaminte chimice, saruri anorganice, produse organice, rés,:injj
fenolice, gaze industriale, mase plastice, pe care le exporta in toata lumea.
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La sfarsitul epocii comuniste, Fagarasul avea o industrie destul de diversificata care asigura
30.000 de locuri de muncé. Pe langa colosii industriali, precum platforma chimica Nitramonia,
UPRUC, intreprinderile mari gen Economica si IPIC, municipiul avea si o retea destul de bine
pusa la punct de productie de alimente si bauturi, productie de prelucrare a carnii si laptelui ‘st
fabrici de paine. Rand pe rand, dupa 90, toate acestea au disparut. La cativa ani dupa Decembrie
89, sectiile de productie ale Combinatului Chimic s-au inchis una cate una, iar combinatul a fost
vandut, bucatd cu bucaté la fier vechi. Mentiondm ca toate utilajele si instalatiile erau fabricate
din inox.

Pentru c& Nitramonia nu avea numai active de dezmembrat, ci mai avea si stadion, strand, baza
sportiva, bloc de locuinte, gradinita, sera, pe circa 8 hectare, un club, iar la munte un frumos hotel,
cu o prospera pastravarie, acestea au fost date sau vandute pe intelegeri de culise producandu-
se, Tn acest fel, un jaf de proportii inimaginabile.

Economia Municipiului Fagaras a cunoscut o restructurare dramatica dupa 1989. Astfel, Tnffé
1992 si 2011, numarul de locuri de munca in industrie a scazut de la peste 12 mii la putin peste
3 mii de persoane.

Principalele ramuri industriale in Fagaras erau industria chimica, industria constructiilor de ma$ihi,'
ce angaja 3.626 persoane, industria textila si de confectii (566 salariati) sau industria alimentara
(426 salariati).

In prezent, mediul de afaceri din Fagéaras este alcatuit cu preponderenta din intreprinderi mici sa
mijlocii, generand peste 700 mil lei cifra de afaceri. Intreprinderile din Tara Fagéarasului contribu,ig
cu 4,4% din cifra de afaceri generata de intreprinderile de la nivelul judetului Brasov. Acest lucru
indicd o economie brasoveana puternic polarizatd, cea mai mare parte a firmelor dar si a
populatiei fiind concentrata in Zona Metropolitana Brasov. |

Tabelul 2.1-2. Distributia agentilor economici pe sectoare de activitate
e s CIFRA DE | ges;n]'n INVESTITII

~ SECTOR QE ACTIVITATE e ””l'l"z‘.:’:ETl . A’ﬁ%em TE  NETE (M
MEREE [t 2 SRR E § ,zz : e R(MIELET) [Mlg _EI)’ il LEI)

TOTAL 911 1099785 72661 54104
A. Agricultura, silviculturd si pescuit 25 5856 4011 _ 2410

B. Industria extractiva 2 200 83 '

C. Industria prelucratoare 117 370532 22643

D. Productia si furnizarea de energie 1 2948 0 |

electrica si termicad, gaze, apa calda si aer

co:n_di’;ionat

E. Distributia apei; salubritate, gestionarea 1 9111 108

deseurilor, activitdti de decontaminare a

terenurilor

F. Constructii 93 55613 85699 6348

G. Comert cu ridicata si cu amanuntul; 300 446500 12684 7555

repararea autovehiculelor si motocicletelor
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’gQNVESTITJI’ :

~ NETE (MII
il '(MII LEI)M' BEN

H. Transport st depozitare 6t 47081 7573 5986

I. Hoteluri si restaurante 63 39478 2219 1025

J. Informatii si telecomunicatii 33 18636 1014 957

L. Tranzactii imobiliare 20 0256 9498 8824

M. Activitati profesionale, stiintifice si tehnice 72 21281 2035 1699

N. Activitati de servicii’ administrative si 29 14889 594 472

activitati de servicii suport :
P. Invéitamant 4 545 192 192
Q. Sanatate si asistentad sociald 27 5153 79 741 g
R. Activitati de spectacole, culturale si 25 48461 402 402 %
recreative

S. Alte activitati de servicii 38 4245 215 162

(sursa: eDemos INSSE)

intreprinderile din Municipiul Fagaras cumuleaza aproximativ 47% din cifra de afaceri i 57% din
numarul de intreprinderi din Tara Fagéarasului. Mai mult de jumatate din cifra de afaceri generata
de mediul de afaceri din Municipiul Fagaras provine din industria usoard si comert (52%),
sectoare care concentreazd si majoritatea firmelor fagarasene. Cei mai importanti agenti
economici cu sediul In Municipiul Fagaras, dupa cifra de afaceri in anul 2019 suhttrecytr in tabelul

i

(A v, ¢ \
de mai jos. [ S 4 fﬁ?{.ﬁ;

Tabelul 2.1-3. Pnnmpalu agentl econom|C| in Mun|0|p|ul Fagaras

DENUMIRE AGENT | . CIFRADE Wﬂanﬁu

. ECONQM&: .5' :=DpMENIUL-_._QE',-ACleITATE'_. ..?_wz:m&AF&CER]I B 'SmRIATI
A A e S R N N M!L%m (PERSOANE)
sC DEDIENNE  Industria prelucratoare 57254 200
ROUMANIE SRL
SC ALUFIX SRL Industria prelucratoare 53544 45
SC BRALINA SERV Activitdti de spectacole, culturale si 44951 14 =L
SRL recreative -
SC UPRUC CTR SA  Industria prelucratoare 44383 284
SC RIOVIRG SRL Comert cu ridicata si cu amé&nuntul; 36839 88
repararea
autovehiculelor si motogicletelor
' SC LIDL DISCOUNT Comert cu ridicata si cu aménuntul, 32955 19
- SRL repararea autovehiculelor si motocucletelor
SC JTTI ROMANIA Industria prelucratoare 28621 84
SRL
e S.TI Industria prelucritoare 26977 450
INTERNATIONAL
SRL
SC MELATERASRL Comer{ cu ridicata si cu amanuntul, 23541 ke
repararea autovehiculelor si mofocicletelor
SC FILEOMERASRL Comert cu ridicata si cu amanuntul; 23200 29

repararea autovehiculelor si motocicletelor \
B ~ (sursa: ist3Firme.ro)
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2.2. Reteaua stradala

La nivelul municipiului Fagaras, reteaua stradala are elemente de tip grila, avand un ax central;
reprezentat de DN1 pe directia est — vest din care se desprind o serie de strazi colectoare pe
directia nord — sud, cele mai importante fiind Str. Gheorghe Doja spre Nord, care se continua cu
DJ104D spre Comuna Soars, Str. Libertatii, Str. Mihai Eminescu, Str. 13 Decembrie, Str. Negoiu,
aflate la sud de DN1, dar si Str. Trandafirilor si Str. Uniunii care formeaza un semi-inel in zona de
Sud, constituind o ruta alternativa la DN, in special pentru traficul de marfa care se deplaseazé
pe relatia Sibiu — Brasov. B

La nivelul zonei urbane functionale, reteaua de drumuri prezintd de asemenea elemente de tip
grila. Principala artera de tranzit este DN1 pe directia est — vest, din care pornesc o serie de
drumuri judetene spre sud cétre localitatile situate spre zona montana. Aceste drumuri sunt
totodata conectate prin Drumul Judetean 104A, paralel cu DN1. |

La Nord de Fagaras, reteaua de drumuri si localitati are o densitate redusa gi urmeaza in ca mai
mare parte relieful deluros. Cele mai importante drumuri sunt DJ104D Fagéras — Soars care se
continua catre judetul Mures pana in Sighisoara, respectiv DJ105A care face legatura 6uﬁ
localitatea Rupea spre nord-est si cu localitatea Agnita din judetul Sibiu prin DJ105. B

Din punct de vedere al incadrarii in teritoriu, municipiul Fagaras se afla aproximativ la jumatatea
distantei dintre Brasov si Sibiu (65km fata de Brasov si 75km fata de Sibiu), situandu-se pe un
important coridor national de tranzit. Alte localitati importante din proximitate sunt orasul Victoria,
situat la circa 32km Vest, parte din zona urbana functionala si orasul Rupea, situatia;circa 41km

- .

nord-vest. R

Dt ’ﬁh : J:J{ /’ ‘-. t"-l :
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Figura 2.2-1: Incadrarea Municipiului Fagéras in reteaua nationala de drumuri

Reteaua urbana de strazi a Municipiului Fagaras masoara in total circa 62.5 km, dintre ca'réji
aproximativ 3.5 km reprezinta traseul DN1 prin localitate, fiind incadrat in categoria functiqnalé
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de stradd de legatura, avand 4 benzi de circulatie intre limitele UAT-ului si o latime a partu
carosabile de 14 metri. Restul retelei este Impartita astfel: :
- 25.6 km strazi colectoare, reprezentand cu precadere arterele nord — sud si traseul de tranZIt
pentru marfi, avand latimi ale parti carosabile cuprinse intre 6 si 14 metri: Sos:.
Combinatului, Str. lon Creanga, Sos. Hurezului, Str. 13 Decembrie, Str. Octavian Paler, Str.
Mihai Eminescu, Str. Negoiu, Str. Republicii, Str. Uniunii, etc.
- 33.4 km strazi de folosinta locald, avand Iatimi ale partii carosabile mai mici de 7 metri, in
general 4.5 — 6 metri.

Din lungimea totala a retelei, peste 90% reprezinta strazi asfaltate, cu un procent redus de stréZf
de pietris in zonele de periferie din nordul orasului, cum sunt Str. Gavrila Ogoreanu, Str. Noua,
Str. Muncii, Str. Canepii sau Str. Cristea Vasile.

Incepand cu anul 2015, municipalitatea a inceput un program extins de reabilitari, astfel ca pe
multe strézi, cu precidere pe cele colectoare s-au facut interventii care au vizat realizarea de
trotuare si refacerea structurii rutiere, avand ca obiectiv final modernizarea intregii retele rutiere
pan& fn anul 2023. "

(c) Str. Uniunii
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(g) Str. Combinatului (h) Str. 13 Decembrie
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(m) Bd. Unirii (n) Str Doamna Stanca

(q) Str. Tudor Vladimirescu (r) Str. Tudor Vladimirescu

Figura 2.2-2: Strazi in Municipiul Fagaras

2.3. Transport public

In Municipiul Fagaras este organizat un serviciu de transport public I(ycﬁ ]
Primariei Fagaras. Acesta opereaza 2 trasee care leaga prmmpaleleu éL
locuinte, astfel:
- Traseul 1: Kaufland — Centru — Cartier Combinat —~ Centru — Kaufland
- Traseul 2: Cartier Galati — Centru — Cartier Combinat.

Pretul unei calatorii este de 2 lei, iar al unui abonament lunar valabil pe ambele linii este de 65 de
lei. In ciuda tarifelor accesibile, programul de circulatie nu este deloc atractiv pentru calatori,
autobuzele avand un interval de urmarire de 60 de minute Tn timpul saptamanii, mult prea mare,
dat fiind faptul ca la dimensiunile reduse ale orasului, acesta poate fi parcurs pe jos in aprOXImatlv
30 — 40 de minute. In zilele de sadmbata programul de circulatie se incheie la ora 16:00, iar
intervalul de urmarire este de 120 de minute, in timp ce duminica si in zilele de sarbatori Iegale
transportul public nu circula.
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Legatura cu celelalte localitati din judet este asigurat prin liniile prevazute in programul Judetean
de transport public. Astfel, Fagarasul este punct de plecare sau de tranzit pentru o multitudine de
linii judetene care acopera urmatoarele relatii cu frecventele zilnice mentionate in paranteze:

- Brasov — Ghimbav — Fagaras (LV 15 curse, SD 8 curse);

- Brasov — Rasnov — Fagaras — Victoria (LD 3 curse);

- Fagaras — Dragus (LV 5 curse, SD 1 cursa);

- Fagaras — Sinca Noua (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Sercaita (LV 7 curse, SD 1 cursa),

- Fagaras — Toderita (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Barcut (LV 3 curse, SD 1 cursa);

- Fagaras — lasi (LV 2 curse, SD nu circula);

- Fagaras — Breaza (LV 5 curse, SD 2 curse);

- Fagaras — Bohot (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Grid (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Rodbav (LV 1 cursa, SD nu circuld);

- Fagaras — Felmer (LD 1 cursé);

- Fagaras — Sona (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Cobor (LV 2 curse, SD nu circula);

- Fagaras — Victoria (LV 1 cursd, SD nu circula);

- Fagaras — Homorod — Rupea (LD 2 curse);

- Fagaras — Dacia — Rupea (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Fagaras — Zarnesti (LD 4 curse);

Suplimentar, la nivelul zonei urbane functionale mai existd urmatoarele linii judetene care
deservesc orasul Victoria:

- Victoria — Lisa (LV 3 curse, SD nu circula);

- Victoria — Dragus (LV 1 cursa, SD nu circula);

- Victoria — Ucea Gara (LD 9 curse).

Programul de circulatie al acestor linii acopera cu precadere zilele lucratoare si este adaptat incat
sa raspunda nevoilor punctuale de naveta la locurile de munca sau la scoald, nefiind un program
regulat, ci cu curse stabilite la orele de interes — dimineata si seara la orele de naveta. Multe
dintre aceste linii nu circuld in zilele nelucratoare sau au un program puternic limitat cu .o
semicursd dimineata spre localitatile mari si una seara in sens opus, astfeT cd |n_\a\ara zilelor
lucratoare, mobilitatea populatiei din zonele rurale este puternic limitata, i, 'Ilp o
individuale de transport. '

Municipiul Fagaras este de asemenea deservit de curse rutiere mterJudetene sr ﬁf/ nationale.
Zilnic exista legaturi catre Bucuresti, Aeroportul Otopeni, Brasov, Cluj-Napoca, Sibiu, Timisoara,
Arad, Targu Mures, Alba lulia, Deva, Focsani, Braila, Galati, Botosani, lasi, dar si destinatii
internationale din Germania, Suedia, Marea Britanie, Olanda, Italia, Bulgaria si Grecia.
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In ceea ce priveste statiile de transport public, este dificil de tras o concluzie generala, deoarece
nivelul de amenajare variaza mult. Astfel, in zona centrala unele statii au refugiu pentru calatori,
optional alveold, in timp ce altele nu prezintd nicio amenajare in afara indicatorului rutier SI
marcajului orizontal. Tn zona industriala statiile au amenajari vechi din perioada vechiului sistem
de transport public asigurat de IJTL, care nu mai asigura protectie célatorilor in caz de intemperii
meteo, Tn timp ce in alte zone periferice statiile nu prezinta niciun fel de amenajari, o parte dintre
acestea fiind amplasate in zone fara trotuar sau treceri de pietoni, unde accesul calatorilor este

periculos.

In prezent se afld in desfasurare o serie de proiecte de reamenajare a spatiilor urbane, ce includ
si amenajari ale statiilor de transport public, inclusiv zone de asteptare si de acces.

s 7
o Sk

(2) St lon Creanga (Bucia Pasa)

Wi

(g) Str. Negéiu (h) Bd. Unirii
) Figura 23-1 Stat,ji de ’g@pﬁ\s‘port pub_lic n Municipiul nggéra$
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Situatia statiilor este similara si in localitatile din zona urbana functionald unde statiile au
amenajari minime, adesea in stare de degradare si in general pe un singur sens al strazilor.

Nu sunt disponibile statistici cu privire la numarul de utilizatori ai serviciilor de transport judetean,
insa din anchetele de mobilitate a rezultat faptul ca aceste servicii nu sunt foarte atractive, in
special din cauza frecventelor scazute si a confortului scazut din vehicule.

Municipiul Fagaras, dar si o parte din localitétile din zona urbana functionala sunt conectate la
reteaua feroviara nationala prin Magistrala 200 de cale ferata Bragov — Sibiu. Cea mai importanta
statie este Gara Fagéras, alte localitati cu acces la calea ferata fiind Persani, $ercaia, Mandra,
Beclean, Dridif, Voila, Oltet, Vistea si Ucea. CFR Calatori este singurul operator feroviar din zona,
asigurand servicii IR, RE, Regio, dar si internationale, conform tabelului cu mersul trenurilor de

mai jos:

. Rang | Numér Groub : Sosire | Oprire | Plecare | Linia QObs

Crt, Dela pand La
1 R 2513 Figiray Sibiu 03:28 2 1
Z B 2503 Figdras Brasov 04:18 2
g R 518 Fagiras Siliu 0505 Z pa
4 RE 2004 Sibiu Brasov #5:3% 4 05:35 3 %
5 IR 1528 Silviu Constarnta 05:35 4 05:35 3 &
8 IR 74 Brasov Budapesta 8738 1 0r:38 3
¥ R 13501 Brasov Sibiu grsa 17 0807 3 5
& R atiin Bragow Sibiu 850 17 QR 07 & &
g IRN 473 Budapesta Bucuresti Nord | 08:85 i Of:06 i

19 R 2501 Brasov Fglras $9:13 3

11 R 512 Sibiu Fagiras 1014 2 7
12 R 2517 Figiras Sibsiy 11:35 | 2 7
13 B 2504 Fagiray Brasov 12:11 2

14 R 2142 Sibiu Brasov 14805 5 14:10 Z

15 IR 1623 | Bucuresti Nord Sibiu 14:08 1 14:08 2 8
16 R 2103 Brasov Sibiu 16:08 2 16:108 3

17 R 2184 Sibiy Brasow 1645 2 16:47 3

18 {14 2514 Sibiu Fagliras 142 &

18 i1 2503 Brasov Fagiras 1985 Fd

28 13 1624 Sibiu Bucuresti Nord | 18:41 1 18:12 3 8
21 R 2518 Fagiras Sibin 19:24 | 3 G
22 RE it HBrasov Sibiu 2186 1 2107 3 3
23 iR 1926 Lonstanta Sibla 21:06 1 21:47 3 4
248 R 2516 Aibls Fapdras 2135 4

25 IRM 472 Bucuresti Merd Budapesta 21:38 1 21:3% 3

26 IR 75 Budapesta Brasow 22:85 1 22:08 3

walabil din 12.12.2021
Observatii

1 Circuls doar duminica
Z Nu circuld duminica

4 Civculd in perioada 11.06 -11.09.2022

5 varianta trenului 2101 in perioada Inchiderilor de linie

& Se anuleaz} In perioada inchiderilor de linie si circuld ca tren 13501
7 Se anuleazd in perioada fnchiderilor de linie

& Mu circuld Tn zilele de25.12.2021, 01.01.2022, 24.04.2022 51 12 06,2022

5 Mu circuld sAmbita, duminica 5iin zilele de sérbatori legale

Figura 2.3-2: Mersul trenurilor de célatori in statia Fagaras pentru anul 2022

(sursa: CNCF CFR SA)
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2.4. Transport de marfa

in cazul transportului de marfa la nivel national, se remarca o utilizare accentuata a retelelor
rutiere in detrimentul transportului cu ajutorul cailor ferate sau a altor moduri de transport (aerian,
naval, etc.). Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica, ponderea modurilor de:
transport In desfasurarea traficului intern de marfa in anul 2020 este reprezentata in figura de
mai jos:

= Transport feroviar

= Transport rutier

= Transport pe cai navigabile interioare
« Transport maritim

= Transport aerian

= Conducte petroliere magistrale

Figura 2.4-1: Marfuri transportate pe moduri de transport — anul 2020

Identificdm un procent de aproximativ 66% pentru marfa transportata prin intermediul retelelor
rutiere, fapt ce conduce cétre o serie de neplaceri cauzate de aglomeratia ce se formeaza pe
retea, poluarea cauzatd de noxe, valori ridicate ale zgomotului, precum si riscul marit de
accidente.

La nivelul municipiului Fagaras si al zonei urbane functionale, principala artera rutiera este Drumul
National 1 Bucuresti — Brasov — Sibiu — Cluj Napoca ~ Oradea si in lungul céruia se desfagoara
cea mai mare parte din traficul de marfa, fiind un coridor major de tranzit la nivel national.

Industria de la nivelul municipiului genereaza pe de-o parte un flux de deplasari de persoane
catre si de la locul de munc3, Tnsa centrele industriale atrag si genereaza si trafic de marfa,
Principalii generatori pentru traficul de marfa la nivel local sunt concentrati in 3 puncte respectlv
la Combinatul Chimic, situat In zona de sud a municipiului, pe platforma URP
Negoiu si in Zona Industriald Vest, situata pe Str. Viad Tepes. La nivelul zon@ ungtic “
regasesc Combinatul Chimic Victoria si Depozitul de Produse Petrolierg q'ﬁa

genereaza / atrag trafic de marfa intr-o proportie semnificativa. La acestea‘ox ﬁfgggé z{fé}ne‘le

comerciale care atrag traficul de marfa, cu precadere zona comerciala aflata in é’s\n;llf@géf'asulul
! foyer

Pe langa transportul de marfa generat de industria locala si de comert, o pondere semnificativa
o inregistreaza transportul de marfa care tranziteaza municipiul Fagaras si restul localitatilor, in

mod spemal pe cele aflate in Iungul DN1. Deoarece n|0|o Iocahtate nu beneflcnaza de centurl
' - 471187
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ocolitoare, tot traficul de tranzit, inclusiv cel de marfa patrunde in zonele locuite, generéndj
disconfort locuitorilor, prin emisii si zgomot, crescand totodata riscul de accidente prin alternanta
ambientald urban — extraurban a drumului care solicitd conducatorii auto sa se adapteze de la un
regim de condus la altul intr-un timp foarte scurt. N
Tn municipiul Fagaras, circulatia vehiculelor cu masa totala autorizatd mai mare de 7.5 tone este
reglementat& prin Hotarare de Consiliu Local si se desfdsoara doar pe trasee prestabilite, astfel’
- Pe directia est-vest:
- Dinspre Brasov spre Sibiu: in lungul DN1 pe Str. Tudor Viadimirescu — Str. Tabacari -
Bd. Unirii — Str. Doamna Stanca,; ‘
- Dinspre Sibiu spre Brasov: pe Str. Doamna Stanca — Str. Octavian Paler — Str. 13
Decembrie — Str. Uniunii — Str. Negoiu;
- Pe directia nord — sud:
- In zona industrial& sud: pe Sos. Hurezului — Sos. Combinatului — Str. Uniunii, cu extensié
pe Str. Ciocanului
- In zona de nord: pe Str. Gh. Doja — Str. Mihai Viteazul — Str. Tabacari

Suplimentar, pe Str. Mircea Eliade si Str. lon Creanga este permisa circulatia vehiculelor cu masa
totala autorizatd pana in 7.5 tone. Pe restul arterelor din municipiul Fagaras este permisa
circulatia doar a vehiculelor de pana in 3.5 tone, conform hértii atasate.

i

MTMA >7.5 tone

MTMA 3.5~ 7.5 tone 2

'& £t '

d {
f

Figura 2.4-2: Harta traseelor de marfa in Mun|C|p|uI Fagé

2.5. Mijloace alternative de mobilitate
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Mijloacele alternative de mobilitate se referd la deplasérile nemotorizate — respectiv mersul pe
jos, cu bicicleta sau cu trotineta, ce reprezintd elemente cheie necesare in asigurarea tranzi’giei}
catre mobilitatea urbana durabild. Totodata, aceste moduri contribuie la imbunatatirea calitatii
mediului urban si a sanatatii populatiei. =

In ultimii ani, mijloacele alternative de transport s-au aflat pe lista prioritatilor conturate la nivelul
Uniunii Europene, acest lucru reflectandu-se in cadrul documentelor strategice si de planificare
si al surselor de finantare disponibile pentru dezvoltarea acestui sector. Aceste tendinte se
pastreaza si In perioada de programare 2021 — 2027, fiind disponibile fonduri pentru investitii in
dezvoltarea infrastructurii aferente acestor mijloace de transport. .

2.5.1. Deplasarile cu bicicleta

Ca modalitate de transport alternativ, din punct de vedere al costurilor de deplasare, al spatiulu'if
urban ocupat si al impactului asupra mediului, deplasarea cu bicicleta este una dintre cele mai
eficiente modalitati, si deci este necesar a fi promovata in fiecare mod posibil. Modul de deplasare
cu bicicleta a Tnceput s& devina o alternativa viabila pentru deplasarile din interiorul oraselor.
Acest mijloc de deplasare conduce catre un stil de viata sanatos, promoveaza conceptul de mediu
nepoluat si ajuta la reducerea congestiei de pe reteaua rutiera.

Anchetele de mobilitate derulate si prezentate in detaliu in capitolul 3.2 indicé faptul ca doar 3%
din deplasarile zilnice sunt efectuate cu bicicleta, desi, dat fiind dimensiunile reduse ale
municipiului Fagaras, aceasta ar fi cea mai potrivita alegere. in ciuda acestui fapt, lipsa spatiilor
dedicate deplasarilor velo, fie piste sau benzi pentru biciclete conduce la un nivel scazut de
siguranta pentru utilizatori, ceea ce face ca acest mod sa nu fie preferat de foarte multe persoan‘e‘;}
Conflictul autovehicul - biciclist tinde s& genereze o vulnerabilitate crescuta a utilizatorilor de
biciclet, lipsa unei céi dedicate sau a unei delimitari vizibile intre suprafata carosabila si portiunea
dedicata pentru biciclete descurajeaza deplasarile de acest fel.

Ca parte a proiectelor de modernizare a strazilor, autoritatile locale au in vedere trasarea de benzi
pentru biciclete pe acele strazi a caror latime este suficient de mare sa acomodeze astfel de
marcaje, in plus fata de latimea normala a unei benzi de circulatie. In prezent exista doar 2 stréii
pe care s-au realizat astfel de marcaje, respectiv Str. Negoiu si Str. 13 Decembrie pe tronson‘_u'i!_
de legatura cu Str. 1 Decembrie 1918. Cu toate acestea, marcajele respective delimiteaza behz_i
foarte Tnguste de aproximativ juméatate de metru care nu pot asigura gabaritul necesar unui
biciclist si prin urmare nu prezinta siguranta in utilizare.
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(a) Str. Negoiu (b) Str. 13 Decembrie — tronson legatura- -
Figura 2.5-1: Benzi pentru biciclete

n afara acestor amenajari, utilizatorii de biciclete circuld in functie de categoria functlonala’;a'
strazii, pe carosabil, acolo unde traficul este redus si in mod special pe unde nu circula traficul
greu, sau pe trotuar, asa cum este cazul arterelor peste care se suprapune DN1.

In zona centrala exista totusi o serie de rastele care permit legarea in siguranta a bicicletelor. Th
afara acestora, utilizatorii de biciclete se folosesc de balustrade sau stalpi pentru a-si Ieéa
bicicletele, ceea ce inseamna, ca desi deplasarile cu bicicleta ocupa o pondere foarte redusfé;
existd interes din partea utilizatorilor existenti pentru dezvoltarea infrastructurii de circula’gie‘g.i‘

parcare.

(c) Str. Narciselor

fr T
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(e) Str. Dr. loan Senchea () Bd. Unirii
Figura 2.5-2: Deplasari cu bicicleta

(c) Bd. Uniri ’ (d) Str. Tabscari
Figura 2.5-3: Parcari pentru biciclete

Intre localitati, deplasarea cu bicicleta este periculoasa din acelasi considerent al lipsei de benzi
si piste adecvate, coroborat cu viteza ridicatd de circulatie a autovehiculelor pe drumurile
nationale si judetene.

2.5.2. Deplasirile pietonale 5
oW
35

Deplasérile pietonale sunt un mijloc de transport alternativ, prietenos cu\ £
deplasarile cu bicicleta pot sustine reducerea emisiilor de carbon provénl
implicit, tranzitia cétre orase mai sustenabile. Pe langa beneficile pe care aces{' muloc le are
pentru mediu, se evidentiaza si beneficile asupra populatiei, contribuind in mod direct la
Imbunétatirea si mentinerea unei bune stéri de sanatate a acestora. Totodata, infrastructura de

‘transpor’t pietonal, in special spatiile/zonele pietonale ample (piete, scuaruri, parcuri etc )]
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constituie dotari de agrement si petrecere a timpului liber, fiind si importante zone pentru
desfasurare a activitatilor de socializare sau de sport. Prin functiunea lor, acestea pot contribui si
la inchegarea comunitétilor la nivel local. Astfel, infrastructura deplasarilor pietonale cuprinde atat
zonele pietonale integral (piete, scuaruri, strazi), cat si alte elemente precum aleile aferente
spatiilor verzi sau trotuarele. -

Tn Municipiul Fagaras deplasarile pietonale sunt destul de frecvente, reprezentand 17% din totalul
deplasarilor. Cu toate acestea, infrastructura dedicatd acestui mod de transport necesita
Tmbunatatiri. Ca parte a proiectelor de reabilitare a strazilor, s-au facut interventii si asupra
trotuarelor, adesea fiind primul element al tramei asupra caruia s-a intervenit. Cu toate acestea,
n mod special pe strazile secundare trotuarele sunt inguste, din cauza amprizei inguste a
strazilor, in timp ce pe strazile principale trotuarele, desi generoase sunt ocupate de diverse
obstacole sau masini parcate, ceea ce ingreuneaza deplasarea pietonilor. La nivelul Municipiulu"i
Fagaras, lungimea trotuarelor se ridica la 47.90km, ceea ce inseamna ca aproximativ 15km de
strazi nu au trotuar. Acesti kilometri sunt distribuiti in mod special In zonele periferice, principalele
artere fara trotuar fiind Sos. Combinatului, Sos. Hurezului, Str. Vlad Tepes si strazile care sunt
neasfaltate.
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MR 1

(e) Sos. Combinatului (f) Str Gheorghe DOja

(k) Bd. Unirii
Figura 2.5-4: Infrastructura pietonala

Cu toate acestea, exista interes din partea autoritatilor de a imbunatati condltule d’é’a‘ébfasare ale
pietonilor, prin modernizarea si extinderea retelei de trotuare. Suplimentar fata de aceste masuri,
se constatd necesitatea intervenirii pe arterele peste care se suprapune DN1 pentru ellberarea

trotuarelor de autoturismele parcare
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intre localitati, deplasarile pietonale nu prezinta siguranta, intrucat drumurile nationale si judetene
nu dispun de trotuare, circulatia pietonilor realizandu-se pe acostament, foarte aproape de limita
carosabila.

2.6. Managementul traficului

Municipiul Fagaras este tranzitat pe directia est — vest de Drumul National 1 ce pleaca din
Bucuresti si leaga Brasovul de Sibiu si mai departe de Alba lulia — Cluj Napoca si Oradea, fiind
principala artera rutiera la nivelul zonei urbane functionale. Din aceasta se desprind o serie de
drumuri judetene care deservesc localitatile aflate la nord si in special la sud de acest ax, dar“§if
doua drumuri nationale secundare, respectiv DN1S Sercaia — Hoghiz si DN73A Sercaia — Sinca
— Résnov — Predeal.

Niciuna dintre localitati nu beneficiaza de variante ocolitoare, astfel ca traficul de tranzit patrunde
in zona locuita, avand un impact semnificativ asupra mobilitatii locale si a calitatii vietii.

in Municipiul Fagéaras exista in prezent o singura intersectie semaforizata in functiune, cea dintre
Bd. Unirii (DN1) si Str. Mihai Eminescu, autoritatea locald avand in curs de implementare un
program de extindere a sistemului de management al traficului prin care se vor semaforiza
principalele intersectii si treceri de pietoni din localitate. Alte 5 intersectii in lungul DN1 sunt dirijate
prin sensuri giratorii, in timp ce restul intersectiilor la nivelul localitatii Fagaras sunt dirijate pﬁn
indicatoare rutiere. ‘

in restul localitatilor din zona urbana functionald, intersectiile dintre DN1 si drumurile judetene,
respectiv intre drumurile judetene si alte drumuri sunt dirijate prin indicatoare de prioritate, n timp
ce restul intersectiilor sunt nedirijate, fiind aplicata regula prioritatii de dreapta.

La nivelul zonei urbane functionale nu au fost identificate probleme de congestie, viteza medié
de deplasare Tn mediul urban fiind satisficatoare. In celelalte localitati din lungul DN1, din Persani
pana in Ucea se impune chiar aplicarea unor masuri de calmare a traficului, viteza de deplasare
a vehiculelor in localitate depasind cu mult limita legala. |

Cele 6 intersectii dirijate prin semafoare sau sens giratoriu de pe DN1 in Municipiul Fagaras su‘ntE
singurele puncte de pe reteaua analizata care pot constitui puncte critice predispuse la congesti‘e'
insa In urma analizelor Tn teritoriu s-a constatat ca intarzierea cauzata de aceste intersectii este
redusa. Astfel, in cazul intersectiei semaforizate dintre Bd. Unirii si Str. Mihai E@nmba&u in urma
unui ciclu de semaforizare s-a observat ca toate vehiculele din coada tranzytea i

durata unei singure faze de verde, in timp ce la sensurile giratorii cozile 0?:1(. %
depasesc un numar redus de numai 3-4 vehicule, in ansamblu nivelul de sen)rl\ci i ‘
si intersectiilor fiind satisfacator. s

in ceea ce priveste managementul parcarilor, la nivelul municipiului Fagaras au fost amenajate

parcari de resedintd Tn zonele dens construite. Astfel, la nivelul lunii mai 2022, Tn Fégaras existau
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circa 5100 de locuri de parcare de resedintd, cele mai multe fiind concentrate in cartierele
Campului, 13 Decembrie, Tudor Vladimirescu, Negoiu si pe Bd. Unirii. Cu toate acestea, s-a
constatat c& in aceste zone, dar si in zonele cu densitate redusa de locuire numarul de locuri de
parcare este insuficient, astfel ca pe multe artere se regasesc autoturisme parcate pe carosabil
sau pe trotuar, stanjenind circulatia, indeosebi pe cea pietonala.

(c) Cartier 13 Decembrie (d) Str. Uniunii
Figura 2.6-1: Parcari amenajate

(a) Str. Narciselor
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(c) Str. Panselutelor (d) Str. 13 Decembrie
Figura 2.6-2: Parcari necorespunzatoare

In vederea ameliorarii situatiei parcrilor, autoritatea localé a implementat o serie de sensuri unice
pe arterele cu trafic redus pentru e putea amenaja locuri de parcare pe una din cele doua benzi
de circulatie. Aceasta masurad se dovedeste a fi totusi insuficientd, in continuare existéﬁd
autoturisme parcate pe trotuare, in timp ce posibilitatile de extindere pe orizontala a parcaje‘lior
sunt puternic limitate.

Parcérile de resedinta sunt rezervate riveranilor care le inchiriaza intre orele 16:00 si 08:00 in
zilele lucratoare si permanent in zilele nelucratoare. Astfel, aceste locuri sunt libere pentru afi
ocupate de oricine intre orele 08:00 si 16:00 in zilele lucratoare, insa la nivelul autoritatii locale
nu exista un sistem de informare dinamica privind disponibilitatea locurilor de parcare sau panouri
de informare cu privire la amplasamentul parcarilor. o

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate
2.7.1. Zone cu locuinte colective

Zonele cu locuinte colective sunt constituite din blocuri cu regim de inaltime in general P+4 si
reprezinta principalele zone de generare a cererii de transport. in Municipiul Fagaras au fost
identificate 8 astfel de zone concentrate, cea mai importanta fiind Cartierul 13 Decembrie.

oy
<7, MTTROn
St oc

56 /187



LT

s

s

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului F&garas

TGRS

\; :‘
1 1
¥ § i ‘ . 1
; ke 3
FAGARAS K - i }
.‘“‘._(‘ amanw -~ s
.,,.v" 2 c 3@9% i
'.‘.‘ A p8 .‘."h-.. a LC ]
SlSaCtar T Py | LC Yy ® -
\ £ 8 . T “..'!’!- '.““:.
p ¥ ™ i sirallh Mo .
2 .\ > : : L \\\
: " LC =2 o) RS o* AV ~
o : g i : LC §
4 g | X e ® -
: -.'.‘Qz' ‘ ‘._ 22 b
= F aw g
: A .
T o .
- ® .
'Qt‘i » ®
“Suy LC % .
' 't‘ o &
% L ] )
% ‘.. .,". -
"’ gﬂﬁbﬁluuﬁ;
*® % ]
» v‘ p * o
oy RECRUIE -
" e % I‘;._‘“_' 3
&n&““‘”.“g o WW-I. e S i e Y
Figura 2.7-1: Zone cu Iocumte colective

2.7.2. Zone cu concentrari de locuri de munca

Zonele industriale constituie principalele arii de atractie a deplasarilor, avand in vedere ca acestea
sunt in majoritatea cazurilor zone n care sunt amplasate societati comerciale de productie ca,rze;
au un numar mare de angajati. in municipiul Fagaras au fost identificate trei astfel de zone — Tn,
Vest la iesirea spre Sibiu, in Sud-Est pe Str. Negoiu si in Sud in zona Combinatului. "




Planul de Mobilitate Urban3 Durabild al Municipiului Fégéra$ v‘

[
/ = AR
-
¥ . T
STV 3 §
* -
e -
§ '_O_ -
..’1- IND .
S
P -
[ . -
. " ‘ L
{{_ pu s = ’.'.‘.....:.-.IQIKQQ
F . ..nmt ™ *
; .. .
J .
' - P
/ pdanfucas (2 :
f | ]
y, "]
3 .
P .
R
o g IND: |
e | B ™
H i e :
: : 'y
f S g
! g \ e
e I “
[
-
: L ®
. »
. e *
-" R
% / »Ma, e o o
b, .t ", ., L -
- . DQ\ . o
'.%’.‘ it ‘. %‘n& o *Q
' .
. . "
g »
. «*®

\ G

Flgura 2 7 2 Zone industriale

2.7.3. Centre comerciale

Centrele comerciale reprezinta puncte de interes pentru toti locuitorii unui areal de studiu*
atrdgand un numdr ridicat de deplasari. Pentru o mai buna utilizare a terenurilor, astfel de zone
se amplaseaza in general la periferii, dat fiind faptul ca sunt consumatoare de teren necesar
amenaijarii de parcari. O astfel de zoné a fost identificata si in municipiul Fagaras in zona de est,

la intrarea dinspre Brasov.

Tot in categoria zonelor comerciale este asimilata si zona centrala a localitatii, o zona mixta unde~
pe langa locuinte se regasesc o serie de magazine de proximitate, piata centrala, dar si
restaurante si unitati cu specific asimilat serviciilor (banci, cabinete medicale, saloane, etc.).
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Figura 2.7-3: Zone cu sbeciffc comercial sau mixt

2.7.4. Unitati de invatamant

Unitatile de invatamant constituie centre de interes care atrag deplaséri ale elevilor, similar cu
modul in care concentrarile de locuri de munca atrag deplasari ale angajatilor. Tn municipiul
Fagaras exista 5 licee si colegii si 4 scoli generale care concentreaza aproximativ 5000 de eIeVi
din Fagaras si din zona urbana functionala.
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2.7.5. Poli ocazionali si zone intermodale

Polii ocazionali sunt acele puncte sau zone de interes care prin specificul lor atrag deplaséri in
diverse scopuri, cum ar fi recreativ sau pentru naveta sau pentru accesarea altor servicii. Astfel
de locuri pot fi parcuri, terenuri de sport, unitati sanitare, lacasuri de cult, sau alte zone cu caracter

social.

In ceea ce priveste punctele intermodale, la nivelul municipiului Fagaras exista un singur punct
amenajat, reprezentat de Gara Fagaras. Pe transportul rutier nu exista puncte amenajate, in afara
statiilor de transport public local, pentru transportul judetean si cel national fiind consacrate o
serie de puncte de oprire neamenajate, Tnsa cunoscute in randul utilizatorilor.
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3. Modelul de transport
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul Zonei Urbane Functionale a Municipiului Fagaras s-a
dezvoltat un model de transport pentru atribuirea pe itinerarii a cererii de transport privat gi public.
Modelul de transport a fost dezvoltat pe baza datelor statistice privind populatia, locurile de munca
si locurile de invatamant, anchetele de mobilitate derulate, arhivele de date CESTRIN si date
extrase din modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic
pe baza unui model de generare a cererii de transport. De asemenea, pentru formalizarea
aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS),
pornind de la baza de date nationald si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor
GIS. Pentru realizarea modelului de transport s-a utilizat platforma PTV VISUM. '

Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea
spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distant, etc, cat si caracteristici ale
cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic. Modurile de transport modelate sunt:

- Moduri de transport persoane: autoturism, mers pe jos, bicicleta, transport public;

- Moduri de transport marfuri: vehicule usoare de marfa, vehicule grele de marfa.

Modelul de transport al ZUF Fagaras cuprinde :

- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;

- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;

- Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizdnd instrumentul de calcui
JASPERS;

- Modelul de atribuire pe itinerarii al transportului privat si public — pentru scenariile propuse;

- Modelul de calcul al indicatorilor transportului privat si public — pentru scenariile de baza si
cele propuse. o

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore, respectiv
definirea modelului de transport de baza si definirea modelului de transport de prognoza.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:
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i Anchete cu privire la | Dezvoltarea modelului |
| obiceiurile'de deplasare: |

refelei de transport

transport aferenta T
anuluide baza N

Contorizari de trafic |

i

Variabile si

‘parametri ¢ I
| Dezvoltarea reteleisi e Evolutla nevoii de ;
i serviciilor de transport i deplasare
Modelul de ! R [ S
transport pentru I I
prognoza @

Figura 3.1-1. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globald, distanta globala de
deplasare, duratd globald de deplasare si cerere globald de transport structurata pe
modurile de transport modelate.

- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de
strada sau deplasari/zi/sector de strada;

- Méarimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata n vehicule/zi/sector de strada;

- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot
(dB);

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau
pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule-km/zi) sau prestatia transportului public
(vehicule de transport-km si pasageri-km);

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonala — deplasari/zona sau deplasari/km?.

3.2. Colectarea de date

in perioada mai —

iunie 2022 s-au realizat colectari de date in zona de analizad in vederea

surprinderii caracteristicilor deplasarilor care se realizeaza. In acest sens s-au elaborat
chestionare adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor

de mobilitate ce au fost derulate. Aceste activitati au constat in reallzare%unbw )
* g

- Anchete de mobilitate;

- Contorizari asupra volumelor de trafic;
- Contorizari asupra duratelor de deplasare.
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3.2.1. Ancheta de mobilitate

Anchete de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate
de rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor
intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule motorizate sau
nemotorizate aflate in gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul,
frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se
asigure reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 376 de
persoane intervievate, distribuite pe teritoriul intregii zone urbane functionale, in functie d'_e;i
densitatile demografice ale localitatilor Ancheta a fost realizata prin intermediul unui chestionar
online, asigurdnd o reprezentativitate a populatiei in teritoriu, cat si la nivel educational su
ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii chestionarului
privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior Tn formalizarea modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Repartitia pe grupe de varsta a respondentilor releva o preponderentd a persoanelor active,
dominanta fiind categoria de varsta 35 — 45 de ani, cu 34% din respondenti, urmata de cei cu
varste cuprinse intre 46 si 65 de ani — 29% si 25 — 34 de ani cu 24%. '

Wa. intre 15 si 18 ani
#b. Intre 19 si 24 ani
#c. intre 25si34 ani
#d. Intre 35 si 45 ani
MWe. intre 46 i 65 ani
@1 Peste 65 ani

/ a,’
in ceea ce priveste nivelul de educatie, peste jumatate au declarat ca al(J atj\s 1
'Ly 7

superioare, in special Tn randul celor peste 25 de ani, cei mai multi regasrhd (g ‘gf’
varsta 25 — 34 de ani, unde 77% din respondenti au studii superioare. 7 "flmu\ ™

!nr
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. Peste 65 ani

e. Intre 46 si 65 ani
®a. Studii Generale

®|b. Studii Medii
¥ ¢, Studii Superioare

d. Intre 35 si 45 ani

c. Intre 25 si 34 ani . o
' §d. Studii Postuniversitare

® e. Studii Postuniversitare Aprofundate

- b. Intre 19 5i 24 ani

a. Intre 15 si 18 ani | 58% 42%

:

60% 80% 100% ;

0% 20% 40%

Figura 3.2-2. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste

Aproximativ 77% dintre respondenti au declarat ca sunt persoane ocupate, fiind angajati sau liber
profesionisti, in timp ce 8% sunt elevi sau studenti, 11% pensionari si 4% alte categorii de
persoane fara ocupatie. '

Ma Elev
1% A%a%
132;, : | Wb, Student 5
8% 4 ®c. Angajat

2d. Liber Profesionist
Be. Somer ;

&1, Neangajat

#g. Pensionar
Figura 3.2-3. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

In ceea ce priveste veniturile, 51% din respondenti inregistreaza venituri nete lunare de peste
3000 de lei, 15% avand venituri de peste 5000 de lei net. in capatul opus, se regasesc 8% cu
venituri sub 1000 de lei, acesti respondenti fiind din randul persoanelor inactive (elevi/studenti;
someri, casnici, pensionari).
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#a. Sub 500 lei _
mb. Intre 501 si 1000 lei
wc. Intre 1001 si 1500 lei
®d. Intre 1501 si 2000 lei
#e. intre 2001 si 3000 lei
®f. Intre 3001 §i 4000 lei
Wg. Intre 4001 si 5000 lei
#h. Intre 5001 i 6000 lei
. Intre 6001 i 7000 lei
#]. Peste 7000 lei

Figura 3.2

Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in
general ale persoanelor neocupate — elevi, studenti, someri sau pensionari, in timp ce nivelul cel
mai inalt de venituri mari se inregistreaza in randul liberilor profesionisti.

g. Pensionar [JEINL

. Neangajat

®a. Sub 500 lei
®b. Intre 501 i 1000 lei
mc. intre 1001 si 1500 lei

| © Somer ®d. Intre 1501 si 2000 lei
d. Liber Profesionist [ AKES 20% 20% 10% 3°3% 29% i We. Intre 2001 i 3000 lei

- @1, Intre 3001 si 4000 lei

c. Angajat TEEEEZE 26% 8%2° »,__: 8. Tnire 4001 51 5000 lei

b. Student 31% [ 13%  19% ®h. Intre 5001 si 6000 lei

#i. Intre 6001 si 7000 lei
®j. Peste 7000 lei

a. Elev B23% 0 15% @ 8%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3.2-5. Distributia nivelului de venit pe ocupatii

Analiza disponibilitatii vehiculelor personale araté ca 85% dintre respondenti au la dispozitie cel
putin un autoturism Tn gospodarie. Acest procent nu reprezinta insa gradul de motorizare, tinand
cont de faptul c& membri ai aceleiasi gospodérii pot dispune de acelasi autoturism. in cazul
bicicletelor procentul de disponibilitate este ceva mai redus, de 73%. "
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BDa @Nu @®Da EBNu

(a) Autoturisme (b) Biciclete
Figura 3.2-6. Posesia de autoturisme si biciclete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 77% au raspuns
afirmativ si in cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul cd marea majoritate a respondentilor au la
dispozitie pentru a-si efectua deplasarile zilnice atat autoturisme cét si biciclete.

Corelat cu nivelul veniturilor, se observa c& disponibilitatea autoturismelor este mai redusa in
cazul persoanelor cu venituri mici.

j. Peste 7000 lei 5 1 T —
i. Intre 6001 si 7000 lei | .
. Intre 5001 i 6000 lei |
'{ g. Intre 4001 i 5000 lei |
f. Intre 3001 si 4000 lei |
e. Intre 2001 si 3000 lei
d. Tntre 1501 si 2000 lei
¢ Intre 1001 si 1500 lei | \ : _ 2 IR .
b. Tntre 501 i 1000 lei —W_sz i

a. Sub 500 lei ‘ A

8Da
#Nu

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Flgura 3 2-7. Dlstrlbutla poseS|e| unui autovehicul in raport cu grupa de venlt

Ko .
Corelat cu ocupatla se constata ca pensmnaru si persoanele casnlce au/un graimal redus de

depaseste 85%.
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g. Pensionar

f. Neangajat
£ H
e. Somer |

d. Liber Profesionist |

¢. Angajat |

b. Student |

a. Elev )'

{ . { ; i

0% 10% 20% O% 40% O% 60% 70% 80% 90%  100%

Flgura 3.2-8. Dlstrlbutla posesiei de autoturlsme in raport cu ocupatla

In ceea ce priveste numarul de vehicule din gospodarii, majoritatea respondentilor, respectiv 52%
au declarat ca in gospodaria lor se regaseste un singur autoturism, in timp ce 29% au ini
gospodarie 2 autoturisme si doar 4% au 3 sau mai multe. in cazul bicicletelor, situatia are o
tendinta similard, insa cu diferente mult mai reduse — 36% au la dispozitie o singura bicicleta,
23% 2 biciclete si 14% 3 sau mai multe. Ca o imagine de ansamblu, in gospodariile participante
la ancheta de mobilitate au fost declarate un numar aproximativ egal de biciclete (469) $i'
autoturisme (462).

6 1 0% | 6 |
5 1 0% § 5 |
4 11% § 4
3 m 3% 3
P e e— 29Y%, | 2 )
1 _ 52%2 1 =
0 n— 15% i 0 7%
0% 20% 40% 60% 0% 10% 20% 30% 40%
(a) Autoturisme (b) Biciclete
Figura 3.2-9. Distributia numarului de autoturisme si biciclete dejmte
¥ LAYy [N
c\ﬂ i NPT e
[ S #2
Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat _ gg( J;."

in vederea identificarii comportamentului de deplasare a populatiei la- rﬁ%;hﬁu )
Functionale, in cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la freeventa Si scopul
deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si
durata de deplasare si numarul de persoane aflate in autoturism, in cazul deplasérilor efectuate
in acest mod. In aceasta etapa a anchetei respondentii au descris comportamentul general de

deplasare la nivel sdptdmanal, dar si deplasarile pe care le efectueaza intr-o zi obignuita de lucru,
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acestea fiind de referintd in vederea analizei mobilitatii la nivelul municipiului si localitatilor din
zona urbana functionala.

Din totalul persoanelor intervievate, 77% reprezintd populatie ocupata, ceea ce determina un
comportament de deplasare relativ predictibil, tindnd cont ca pentru aceastad categorie de
persoane deplasarea principald este cea intre locuinta si locul de munca. n urma anchetei de
mobilitate au fost colectate informatii cu privire la 1084 de deplasari la nivelul unei zile de lucru. .

In ceea ce priveste comportamentul general de deplasare, 70% din respondenti au declarat c¢a
nu obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurentd de acasa, prin urmare acestia se deplaseaza
frecvent la locul de munc, la scoalé sau in alte locatii in care Tsi desfagoara activitatile.

BDa
# Ocazional
= Nu

& Sunt persoana inactiva,
nu desfdsor activitati
curente.

Figura 3.2-10. Distributia desfasurarii activitatii profesionale de la domiciliu

Tinand cont de repartitia teritoriald a oportunitatilor de lucru si studiu, la nivelul zonei urbane
functionale fenomenul de navetism este ridicat. Astfel, 63% dintre respondenti au declarat ca fac
naveta in altd localitate decat cea in care locuiesc pentru a isi desfasura activitatile. Dintre
acestia, cei mai multi (38%) vin din localitatile din zona urbana functional& in Municipiul Fagaras,
pe locurile urmatoare ca poli de atragere fiind Municipiul Brasov, judetul Sibiu si Orasul Victoria.
Aproximativ 28% cumulat fac naveta in alte localitati ale judetului Brasov.

SNCE s
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RN ST O RN

2
Y
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& Municipiul Fagaras
8 Municipiul Bragov
# Judetul Sibiu

® Orasul Victoria

B Alte localitati

Figura 3.2-11. Distributia navetismului

La nivel saptamanal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si
frecventa deplasarilor se prezinta conform graficului de mai jos:

250
200
150
o .MM L1 . K 3 —— lg! mg._.wu . il l%mmmwl : l | ] ] lﬁl L oo ...,
Locul de Munca Educatie Cumparaturi Recreational Altele
8 Nicio deplasare 8 O deplasare w2 deplasari # 3 deplasdri @ 4 deplasari
=5 deplasari ® 6 deplasdri B 7 deplasari ¥ Peste 7 deplasdri

Figura 3.2-12. Distributia navetismului

Aceasta distributie a frecventei deplasarilor a fost corelatd cu modul de transport preferat pentru
efectuarea deplasarilor. Asa cum se observa, autoturismul are o pozitie dominanta, urmat la mare
distanta de deplasarile pietonale sau cu transportul public.
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m Cumparaturi
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® Recreafional
"-h
G o Altele
a. Pe jos b. Cu Bicicleta / ¢. Cu Motocicleta d. Cu e. Cu Transportul  f. Cu Taxiul
Trotineta Autoturismul ) Pubhc

Figura 3.2-13. Preferinte in alegerea modala

In ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au raspuns cum
se deplaseazd In mod obisnuit intr-o zi lucrdtoare, tinand cont de activitatile si obiceiurile
acestora. Deplasérile descrise au fost considerate a fi Tnldntuite — deci destinatia unei deplasari
reprezinta originea urmatoarei deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.

Anasd

Deplasares 3

Magazin " Serviciy
T Deplasares 2

Figura 3.2-14. Exemplu de trei deplasari Tnlantuite

Ca repartitie modald, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o pondere foarte scazuta,
de numai 20%, respectiv 17% pietonal si doar 3% cu bicicleta. Acest lucru este totusi explicat prin
amploarea navetismului si de distantele lungi care sunt de parcurs intre localitati. Restul de 80%
din deplasari se desfasoara cu mijloace de transport motorizate, dintre care dominant este
autoturismul, cu 65% din deplasari. 8% dintre deplasari sunt efectuate cu transportul public, iar,
alte 5% utilizand transportul organizat de angajator sau taxiul.
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#a. Pe Jos

#b. Cu Bicicleta

@c. Cu Trotineta

&d. Cu Motocicleta

Ee. Cu Autoturismul

@f. Cu Transportul Public
Eg. Cu Transportul ;

organizat de angajator |
®h. Cu Taxiul ’

Figura 3.2-15. Repartitia modala a deplasarilor

In vederea analizarii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii‘
principale — Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si
Elevi/Studenti. in figura de mai jos este prezentata frecventa zilnica a deplasérilor in functie de
scopuri, pentru cele trei categorii de persoane.

® g, Serviciu

b, Interes de serviciu

# ¢, Educatie

®d. Cumparaturi

®e. Recreere %

uf. Insotirea / Preluarea altei persoane

Angajati Elevi / Studenti Neangajati

Figura 3.2-16. Frecventa zilnica a deplasarilor in raport cu scopul lor

Din acest grafic se evidentiazd comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care
se deplaseaza preponderent la locul de munca, elevii si studentii se deplaseaza in scopf
educational, in timp ce persoanele fara ocupatie se duc preponderent la cumparaturi si recreere.
Valorile subunitare ale angajatilor care se deplaseaza catre locul de munca se exphca prin lucrul
de acasa, similar si in cazul studentilor care fie desfagoara ore onllne fie nu‘s\e duc zilnic Iaé
cursuri. K

Y - rk
Repartitia modald a deplasarilor difera de la o categorie de persozafgta ﬁ 4 |rvjfunct|e de

specificul activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Asffel’f(‘anqheta‘fde mobilitate
a relevat faptul ca angajatii folosesc cel mai des autoturismul, pentru 72% fdm deplasarl in timp
ce persoanele neangajate folosesc acest mod pentru 54% din deplasari, iar elevii si studentii doar

pentru 40%. in ceea ce priveste deplasarile pe jos, acestea sunt preferate pentru 23-24% din
bt W - . . 1 e
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deplasarile elevilor, studentilor si persoanelor neangajate, in timp ce persoanele ocupate se
deplaseaza pe jos intr-un procent mai redus, de numai 15%. L

Ha. Pe Jos

@b. Cu Bicicleta
@c. Cu Trotineta ;
®d. Cu Motocicleta |

Be. Cu Autoturismul

®f. Cu Transportul Public

&g. Cu Transportul orgamzat
de angajator

: Wh. Cu Taxiul
0% 20% 40% 0% O% 100% :

Flgura 3.2-17. Repartltla modala a deplasarllor pe categorn de persoane

Se observi faptul ca principalii utilizatori de servicii de transport public sunt elevii si studentii, cu

28% din deplasari efectuate in acest mod, persoanele angajate avand o rata foarte mica de
utilizare a acestor servicii, de numai 5%, in timp ce bicicleta are o pondere constanta, desi foarte
redusa.

in ceea ce priveste scopul deplasarilor, autoturismul are cele mai mari ponderi, de peste 80% in
cazul deplasarilor in interes de serviciu sau a celor in care conductorul auto insoteste sau preia
o alta persoana dintr-un loc (de exemplu un périnte care isi duce sau fsi ia copilul de la scoala).

#a. Pe Jos
g. Revenire {a domiciliu

®Db. Cu Bicicleta

®c. Cu Trotineta
e. Recreere 1 1001F |

®d. Cu Motocicleta
d. Cumpératuri [P PLE AR

b. Interes de serviciu % i
S S— v #g. Cu Transportul é
a. Serviciu i : 0 8% 7949 organizat de angajator- |

‘®h, Cu Taxiul
% -

2.08 persoane / autoturism Tn cazul fiecarei deplasari cu autoturlsmul %seas 1ack loare indica o'
utilizare responsabild — cea mai mare parte din utilizatori alegand sa |mparta autotunsmul cu alte
persoane Tn deplasérile pe care le efectueazé. Ancheta a relevat ca in doar 35% din deplasarl,
autoturismul este ocupat doar de conducétorul auto, in timp ce in 37% din situatii exista 2 ocupanti
si in 28% din situatii autoturismele au 3 sau mai multi ocupanti. |
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Figura 3.2-19. Gradul mediu de ocupare al autoturismelor

Durata medie a unei céalatorii la nivelul ZUF este de 23 de minute. Separat pe moduri de transport;
aceasta este de 18 minute cu bicicleta sau pe jos, de 21 de minute cu autoturismul si de 44 de
minute cu transportul public.

Opinii asupra directiilor de dezvoltare a mobilitatii urbane

Ultima parte a anchetei de mobilitate a avut un caracter calitativ, respondentii fiind rugati sa
clasifice o serie de directii de actiune pentru imbunatatirea mobilitatii urbane. Astfel, acestia a'uf
avut de notat 7 directii de actiune, in ordinea importantei pe care acestia o percep, acordand note
dela 1la 7, unde 1 reprezinta importanta scazuta si 7 reprezinta importantd majora.

Rezultatele obtinute indicd o preferintd a respondentilor pentru dezvoltarea sistemului de
transport public, 51% din respondenti acordand note de 6 si 7 acestei directii, urmata de
Tmbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor care a obtinut note maxime in proportie de
39%. La polul opus se regaseste dezvoltarea transportului multimodal, pentru care s-au acordat
in proportie de 60% note de 1 si 2, urmat de managementul traficului cu 49% note de 1 si 2.

Dezvoltarea transportului multimodal

Managementul traficului =

Modernizarea strazilor } 2

Dezvoltarea facilitatilor de parcare i ’

Dezvoltarea sistemului de transport public ®5
Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete §§

Imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figura 3.2-20. Repartitia notelor acordate directiilor de imbunatétire a mobilitatii
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Calculand o medie ponderat a notelor acordate, se obtin urmatoarele punctaje medit:
- imbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.31/7;
- Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 4.22/7;
- Dezvoltarea sistemului de transport public: 5.25/7;
- Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 3.95/7;
- Modernizarea strazilor: 4.36/7;
- Managementul traficului: 3.11/7;
- Dezvoltarea transportului multimodal: 2.79/7.

3.2.2. Contorizari ale volumelor de trafic

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii modelului matematic (partea de
transport privat — trafic general) s-au realizat contorizari ale volumelor de trafic in 40 de
amplasamente, dintre care 16 in Municipiul Fagaras si 24 in celelalte localitati-din ZUF, totalizand

69 de directii de contorizare distribuite conform tabelului urmator. _ ,;w A\
i b
Tabelul 3 2 1 Amplasamente pentru contorlzarea volumelor de traflc J (;'
D01 Bd. Unlru x Str. Mlhhal Emlnescau T16 . Ucea de Sus DJ105C x DJ105P
D07 Str. T. Vladimirescu x Str. Azotului T17 Victoria, DJ105C x DJ104A
D10 Str. Uniunii T18  Vistea de Sus, DJ104A x DJ103D
Sambata de Sus, DJ104A x
D12 Str. Dna Stanca x Str. O. Paller T19 DJ105B
D13 Str. T. Vladimirescu x Str. T21 Soars, DJ104D x DJ105A
Salcamului
D14 Sos. Combinatului T22 Cincu, DJ105 x DJ105A
D15 Str. Dr. Ioa’n Senchea x Str. T23 Voivodeni, DJ103F x DJ109
, Nicolae Balcescu
T Str - Alecsandrl S ey o i
‘D19 Str.Tab&carixBd. Unirii 7125  Recea, DJ104A x DJ104C
D23 Str. Uniuniix Str. Trandafiior ~~ T26  Hurez, DJ104C x DJ109A
‘D26 Str. Negoiux Str. CampuluiNou ~ T28  Sebes, DJ104A x DJ104B
D27 Sir.NegoiuxPasajCFR  T20 Bucnum DJ104A x DCB6A
D28 Str. 13Decembrie x Str. Targului  T31  Mandra, DN1 x DCBBA
D32 ~ Str. Dna Stanca x Str. M. i M $erca|a, DN1 x DN73A
Eminescu
D38 Str. Ghe. Doja x Str. Aurel Vlaicu T33 Sinca, DN73A x DJ104A
D41 Str. Ciocanului x Str. M. Eliade T34 Persani, DN1 x DJ104A
T11 Str. Dna. Stanca x Str. Ghioceilor T36 Comana de Jos, DN1S x DJ104N
T12 Beclean, DN1 x DJ109 T37 Hoghiz, DN13x DN1S
T14 Oltet, DN1 x DC76 T38 Dacia, DJ105A x DJ104L

T15 Ucea, DN1 x DJ105C ‘T39 Lovmc DJ105Ax DCZ7
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3.2.3. Contorizéri ale duratelor de deplasare

Pentru validarea modelului de transport asociat PMUD se va utiliza un set de date independente
de cele utilizate in procesul de calibrare. Pentru acest proces s-au realizat cronometrari ale
duratelor de deplasare pe o serie de trasee prestabilite, fiind totodatéd comparate cu rezultatele
indicate din chestionarele de mobilitate adresate populatiei:

Tabelul 3 2-2. Contorlzarl durate de deplasare

- Traseul 1 (urban): Kaufland — Str. Tabé&cariei — Bd. Unirii — Str. Doamna Stanca;

- Traseul 2 (urban): Str. Gheorghe Doja — Str. Tabé&cari — Bd. Unirii — Str. Mihai Eminescu —
Str. Teiului — Str. 13 Decembrie — $os. Combinatului;

- Traseul 3 (urban): Str. Doamna Stanca — Str. Octavian Paller — Str. 13 Decembrie — Str.
Uniunii — Str. Negoiu — DN1;

- Traseul 4 (extraurban): Persani — Sercaia — Fagaras — Voila — Ucea;

- Traseul 5 (extraurban): Victoria — Dragus — Lisa — Recea — Bucium — Sinca;

- Traseul 6 (extraurban): Sercaia — Comana — Hoghiz;

- Traseul 7 (extraurban): Fagaras — Soars — Lovnic — Jibert — Rupea.

ST | Viteza Medie |
Tr_??e_ui ST '? SN Pur? ST e
Kaufland Dna Stanca 2.6 00:06 26.00
Dna. Stanca — Kaufland 2.6 00:06 26.00
Gheorghe Doja — Combinatului 5.3 00:10 31.80
Combinatului — Gheorghe Doja 5.4 00:11 29.45
Dna. Stanca — Negoiu 4.9 00:09 32.67
Negoiu — Dna. Stanca 5.0 00:09 33.33
Persani — Ucea 46.1 00:44 62.86
Ucea — Persani 46.1 00:45 61.47
Victoria — Sinca 43.7 00:53 49.47
Sinca — Victoria 43.8 00:49 53.63
Sercaia — Hoghiz 24.3 00:23 63.39
Hoghiz - Sercaia 24.2 00:22 66.00
Fagaras — Jibert — Rupea 40.8 00:48 51.00
Rupea - Jibert — Fagaras 40.7 00:47 51.96
¥ _— f
Dezvoltarea retelei de transport k__/" e i\
3.3.1. Reteaua modelului de transport 5/ ; |
2 ,\ / ;'

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segManégg?@}é,%rum care ?of

alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise pﬁh\,(,pn\

- Noduri la fiecare capat al segmentului de drum — fie ca sunt mtersectu cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor functionale;
- Lungimea segmentului de drum;

1
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- Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala -

numar de benzi, categorie functionala, tip imbracaminte;

- Relatia vitez&-debit specifica tipului de segment de drum, declaraté general la nivelul tlpuluu

- Capacitatea segmentului de drum,;
- Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

i

Modelul de trafic pentru ZUF Fagaras include reprezentari ale retelei rutiere utilizata de modurilé
de transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete, vehicule rutiere de marfa si
transport feroviar. Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire‘,fi
fiind de asemenea legaté la reteaua majora de transport judeteana si nationala.

vews

kegendé
‘R#Qﬂ Ruferd
o ARyRS bR AR

i iy Rimal
Lo 3500 dpROYR N

oo Capiunat

Anteed Peimurd
Faae #tors Sexundand
ewiis' PR T
At RO, 3
s ks poies St

om0 e Faald

iLegenda
wauwv.nmi
o o 4 v Bt

i
Seterd vzf@wa

. N
7 Pt 10 Jﬂw{xs’i;&naiimnwmm

._I 1 I
e X )“‘"" &

Flgura 3 3 2 Reprezentarea retelel rutlere Iocale aferenta modelulw de transport Detahu

FEJEPaN o

4

FLANNNG

ooyt

76 /187



PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Fagaras

Grafului retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector
de drum céruia i sunt asociate caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de
circulatie, numarul de benzi, tipul de imbrécéminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea.
simplificatd a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este
reprezentarea unei intersectii, fiind punctul material de finceput si/sau final al unui arc.
Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie,

- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor",;
planurilor si descrierilor obtinute de la autoritatea locald, a céror detaliere functionala a fost
prezentatd in Capitolul 2.2. Fiecare legatura de transport (arc al grafului) a fost codificata din
punct de vedere al unor atribute tehnice, cum sunt: numele strazii, numarul de benzi, viteza
medie, capacitatea, modurile de transport ce pot utiliza arcul respectiv, durata deplasarii pe
fiecare arc (sector de drum), tipul structurii rutiere, starea tehnica.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea
legata la reteaua majora de transport — judeteana si nationala. Astfel, reteaua modelata cuprindé
sectoarele de drum clasificate in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial major’é
(cu rol de penetratie si coridor major de circulatii) si reteaua cu rol local de colectare si distributie
spatiala a traficului, dar mai ales cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a
fost adaptat pentru o alocare eficienté pe itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa
la nivelul retelei au fost agregate in conectorii care fac legatura dintre stratul g‘%oreﬁ‘erentlat al
grafului retelei (sistemul de transport) si stratul georeferentiat al zonelor de trﬁmspolf& s
activitati). { | Y ¥ o

N
Tabelul 3.3-1. Tabel codlﬂcare capacnate Si caracterlstlm tehmce retea de transp’ah‘,( 0

i gg Ernis

S 'gfif'
i ,&‘& B

Cod tip ‘s ' afpacitatasm . Viteza
rc i (km!h) '
01  Autostrada Autotunsm Autobuz Vehicule 130

de Marfa Grele si Usoare :
Autoturism, Autobuz, Vehicule - f :
 de Marf Grele si Usoare 2 35000 199
; " " Autoturism, Autobuz, Biciclets, | :
10 Drum National ~ Vehicule de Marfs Grelesi 1 20000  100/90
Usoare, Pieton
""zz""Autoturusm Autobuz, Biciclets, :
11 Drum National =~ Vehicule de Marfa Grele si 2 30000 - 100/90
Usoare, Pieton '
= Drum 'Autoturlsm ey ................... R -
12 . Vehicule de Marf4 Grelesi = 1 - 15000 ¢ 90
Judstean Usoare, Pieton

02 Drum Expres
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Din punct de vedere al integrérii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a
asigura preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel:
segmentele de drum codificate aferente drumurilor judetene si nationale sunt conectate cu zonele
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specifice externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de
transport si recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atnbutele'
modelate in modelul urban de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in
Modelul national de Transport.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate
astfel incat sa se poatd determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite
sintetizarea cererii de mobilitate in functie de perechile origine — destinatie din caracteristicjl\ef
zonale, dar si prognozarea ulterioard pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a
numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice.
Sistemul de zonificare constd in 30 de zone urbane, completate de 74 de zone periurbané
aferente localitatilor din UAT-urile cuprinse in ZUF. Fiecare zon& urbana si periurbana contine
informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si socio-economic,
astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:
- Informatii demografice — populatie totald, activé si inactiva, precum si populatie angajata,
neangajata, etc.; ;
- Informatii socio-economice — centre de invatdmant, zone de recreere, centre comercnale
majore, locuri de munca.

Suplimentar, au fost introduse 14 zone externe pentru reprezentarea traficului de tranzit si al celui
de penetratie (traficul care se desfasoard intre Fagaras si celelalte judete ale regiunii Centru,
celelalte regiuni ale tarii, respectiv spre si dinspre alte tari).

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile. nceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite de la
Directia Judeteana de Evidenta a Populatiei, informatii valabile la data extragerii lor din baza dg
date, in luna mai 2022. =

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de munca ogu"pa'tg La nivelul
orasuIUI au fost prelucrate pornlnd de la Ilsta detallata a agentllor economici U)(eg

Munca. In tabelul de mai jos este prezentata lista Iocurllor de munca si aaﬁb
%

sistemul de zonificare modelat. ", M

e i) R
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3.4. Cererea de transport
3.4.1. Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
- Transport privat:

- Autoturism;

- Mers pe jos;

- Bicicleta.
- Transport public:

- Transportul feroviar;

- Transportul rutier judetean.

La nivelul Municipiului Fagaras, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit date
avand un esantion de 376 persoane, reprezentand un esantion de 1% din populatia totala a
orasului. '

Tinand seama de zonificarea realizata si de informatiile dezagregate din prelucrarea rezultatelor
anchetelor cu privire la categoria demografica care utilizeazd un anume mod de transport per
zona si respective ratele de deplasare pentru o anume activitate si mod per zon3, s-a realizat o
estimare pe baza unui model simplificat de cerere variabila in patru pasi. Matricele obtinute din
modelul de transport, care au fost completate cu influentele traficului rutier din Modelul National
de Transport (MPGT), au fost alocate pe itinerarii si apoi validate si calibrate in functie de datele
disponibile.

Generarea deplasarilor s-a realizat pe baza unui model de regresie structurat pe grupele sociale
de persoane — angajati, neangajati si elevi / studenti.

Distributia deplasarilor s-a realizat pe baza unui model gravitational, avand urmétoarea forma:
Fyj = ki;Q:Z;f (U;j), unde:

f(Uij) — este o functie de tip logit care masoara rezistenta la deplasare — se considera o functie a

duratei de deplasare intre perechile OD

kij — parametrul modelului

Qi — numarul deplasarilor generate in zona i

Zj— numarul deplasarilor atrase in zona j

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de«a ‘repartiza

deplasarile ntre moduri diferite de deplasare si anume autoturismul, mersg&L p 408 j_;[ﬁersul pe

biciclets. wg AR
NP 5

Alegerea modala a utilizatorului se poate modifica datorita variatiilor d|n ;{Kewmﬂ{)@‘e ‘transport

ofertat, astfel cd modelul de repartitie modald va considera aceste variatii ‘care stau la baza
alegerii modale a utilizatorului.

85 /187



g |
‘@ PLANNING Planul de Mobilitate Urban& Durabild al Municipiului Fagaras -

Modelul de repartitie considerat este un model combinat, bazat pe rezultatele anchetelor de
mobilitate, anterior dezvoltate si prezentate, care permite evaluarea modificarilor n alegerea‘
modal3 in functie de impactul acesteia asupra duratelor de deplasare $i a modificarilor de calitate
a serviciului oferit de transport.

In vederea realizérii matricelor O-D s-a utilizat functia KALIBRI pentru estimarea parametrilor
functiei obiectiv a modelului gravitational, functie care are urmatoarea forma:

f(U;j) = a* Uf; x eV, unde:
— Valoarea utilitatii (cum ar fi distanta sau durata de deplasare) intre zona i i zona j;
a, b, c — parametrii de estimat.

Functia KALIBRI ajusteaza parametrii functiei utilitate Tn raport cu distributia distantelor sau
duratelor de deplasare, dupa care functia de distributie a cererii calculeaza fluxurile de trafic Fj
(de la zona i la zona j) cu ajutorul modelului gravitational, al datelor de intrare cunoscute
(distributia distantelor sau duratelor de deplasare) si parametrii a, b, ¢ estimati.

Parametrii a, b si ¢ se determina printr-un proces iterativ. in urma fiecarei iteratii KALIBRI este
calculatd o matrice temporara de cerere. Valorile rezultate ale functiei obiectiv sunt ajustate pas
cu pas, pana cand se atinge numarul maxim de iteratii stabilite sau valorile nu se mai modifica. .

3.4.2. Afectarea cererii de mobilitate pe retea

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul prlvat cu
autoturismul si bicicleta céat si pentru transportul privat aferent vehiculelor de marfa.

Repartitia pe itinerarii - Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de
transport peste oferta de transport reprezentatd de reteaua de infrastructuri de transport si
serviciile asociate acesteia, s-a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la
deplasare pentru o pereche origine-destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizdnd urmatorii parametri:
Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de mq)[fé Ed 00 durata
curenta de deplasare (in secunde)

/
P f'

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa

itinerarii este unul stocastic. Aceasta procedura modeleaza intr-o mameré‘%‘éafsﬁtié?e rea unuu
itinerariu deoarece considera ca participantii la trafic selecteaza cea mai bun’g ?'uté“bazandu -se
pe evaluarea individuala a rutelor intr-o maniera diferitd data de nivelul de informatii specific rutei
evaluate. In comparatie cu alocarea la echilibru, procedura stocastica va incarca mai multe rute
potentlale chiar si pentru retele slab incarcate, Intrucat considera si atribuirea cererii pe rute sub~

86 /187



Planul de Mobilitate Urban& Durabild al Municipiului Fagaras

optimale. Procesul este unul iterativ si se repetd pana cand nu se mai gasesc rute alternative
posibile sau pana cand diferenta dintre marimea traficului pe arc pentru 2 iteratii succesive este
suficient de mica. '

3.4.3. Marimea cererii de transport

Matricea cererii de transport la nivelul orasului este rezultatul combinatiei dintre marimea cererii
modelate din datele obtinute in cadrul modelului de transport si cererea de transport de penetratie
rezultatd din MPGT. Tn tabelul de mai jos s-a prezentat o sinteza asupra deplasarilor zilnice tinand
cont de relatiile majore de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

Tabelul 3.4-1. Sinteza matricelor origine-destinatie

R Autoturism — deplasari Intern Extern

g _ Intern 85567 32698
: v Extern 33077 76986
| ; Intern - 1462
Sds A Extern 1237 3293
Intern 0758 3141 ‘
:;E)egés’éri;é Extern 3815 9023
| Intern 2572 9312
‘ Extern 16575 6821
& Intern 12741 -
o
S Intern 8212 :
i %ﬁ Extern - -

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor
de alocare, cererea de transport este distribuita in retelele urbane modelate anterior, putandu-se
astfel ilustra marimea fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza — 2022
Marimea fluxurilor se exprima in vehicule pe zi in cazul autoturismelor si vehiculelor de marf;
respectiv in deplasari pe zi in cazul deplasarilor cu bicicleta sau pe jos.
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3.5. Calibrarea si validarea modelului de transport

Calibrarea modelului

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura cd modelul de transport reflecta conditiile
existente In reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul
este continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a condltulor
anului de baza. Procesul de validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica
modelul de transport pentru anul de baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru
validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include
verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitétile si limitérile de viteza.
Compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu vqumeIe
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele. ‘

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin
manipularea manuald a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din
model ori fie automatizat prin estimarea matricei.

Tn urma calibrérii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele d'é
validare independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului re’;elej
de transport a modelului, Tnregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamenté
observate in rutarea traficului. Figura 3.5-1 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului.
Procesul de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de
analiza.

Fluxuri de
trafic

traficul
rete
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Figura 3.5-2. Procesul de calibrare a modelului de transport — matricea de transport privat

Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sé fie mai mica de 15%
si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH
(grad de incredere), calculate pe baza urmatoarei formule:

GEH = /M unde
M+C

M — volumul de trafic inregistrat (observat)
C — volumul de trafic calculat (modelat).

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport..Tn‘
Figura 3.5-4 sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul de calibrare.

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele
contorizate evidentiind ca 100% din fluxurile modelate sunt in marja de diferentad de 15% fata de
fluxurile observate atat pentru autoturismele de pasageri, cat si pentru vehiculele de marfa, cu o
abatere medie patratica (R?) de peste 0.99 pentru toate modurile de transport.
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Figura 3.5-4. Sectoare de drum urban considerate in procesul de calibrare
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Figura 3.5-3. Corelatie intre fluxurile modelate si cele observate
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