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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat
sunt prezentate tabelar mai jos:

Tabelul 3.5-1. Calibrarea modelului de transport

| Autoturism [MIREE | 91.30% 251351 252365 1014 0.40%
grele de 96 94 ;: 97.92% 26064 26301 @ 237 @ 091% 1.49
marfa i

Vehicule ‘ '
usoare de 115 101 87.83% 46701 46380 @ -321 ; -0.69% 1.46 i
marfa ‘ ’ ' :’ : i

55 54  9818% 8224 8134 90  -109% = 099

Validarea modelului

Validarea presupune compararea unui set de date independent fatd de datele modelate prin
modelul de transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele
modelate si nu depaseascd 15% din valoarea observati. Rezultatele sintetice ale validarii
_fluxurilor de trafic sunt prezentate mai jos. :

Tabelul 3.5-2. Validarea modelului de transport

T1-(Urban): Kauﬂand Spitalul Mummpal -7.00%

T2 (Urban): Cart. Galati — Str. Azotului — Str. Negoiu — Gara CFR 6min40s 5min48s -13.00%

T3 (Urban): Str. Libertatii — Str. 13 Decembrie — Str. Combinatului 5min30s  5minbds -7.58%

T4 (Extraurban): Sercaia — Fagaras — Voila - Ucea 41min 42min27s 3.54%.

T5 (Extraurban): Sinca — Margineni — Lisa — Victoria 50mind7s  46min13s  -9.00%

T6 (Extraurban Sercaia — Venetia — Comana — Hoghiz 20min40s  18min57s 8.31%
ATmindés 42minis  11.39%

S-a constatat c& duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de% |

date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astﬁl dwferenta dintre

duratele de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfe/l/: ' .sTdera ca

modelul de transport prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbar?e.:, g s
® ( 3

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvdfta'lif 'céﬁr/\ @/ mltate
cu tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in anahi@l@‘ae |mpact |

din cadrul PMUD.
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3.6. Prognoze

Odata cu dezvoltarea orasului este probabild aparitia mai multor puncte de interes (centre e
comerciale, zone turistice, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage / genera la randul lor mai muIt“e,‘jLLY h
deplasari. Totodatd, prin amplasarea orasului pe unul din coridoarele principale de tranzit a‘le'f"
regiunii si pozitia sa in centrul geografic al térii este de asteptat ca traficul de tranzit sa creasca

in zona, lucru care va afecta calitatea vietii, in lipsa unor infrastructuri adecvate care sa prela

valorile de trafic in crestere.

in prezent municipiul Fagaras nu dispune de o alternativa pentru traficul de tranzit, astfel ca toate
vehiculele care tranziteazd Fagarasul pe relatia Brasov — Sibiu trec prin centrul localitatii, afecténd
semnificativ calitatea locuirii, prin nivele crescute ale emisiilor de gaze cu efect de serd, a .
zgomotului si vibratiilor cauzate de trecerea autovehiculelor, in special a vehiculelor grele de -

i

marfa. L

In ceea ce priveste infrastructura de transport nemotorizat, autoritétile locale au depus eforturi in
ultimii ani pentru a reabilita si extinde infrastructura pietonala din oras, astfel de lucrari fiind incs
in desfasurare, pe masurd ce arterele locale sunt incluse in programe de modernizare.
Suplimentar, exista planuri si actiuni concrete pentru dezvoltarea unei retele de piste de biciclete
care sa acopere principalele trasee de deplasare din oras, fapt care va duce la cresterea
sigurantei utilizatorilor acestui mod de deplasare. |

Istoric, Fagarasul s-a dezvoltat in lungul Drumului National 1, culoar major de tranzit la nivel.
national. in a doua jumatate a secolului XX orasul s-a dezvoltat economic si a cunoscut o'cre$,te‘r'e:t
abrupta a populatiei ca urmare a infiintarii Combinatului Chimic, care astézi are o activitate foarte
restransa, iar in prezent orasul se bazeaza pe potentialul turistic, dat de pozitia sa centrala in
cadrul Tarii Fagarasului.

Demografic, orasul se afld pe o pantd descendentd a populatiei inca din anul 1992. Conform
prognozelor dezvoltate de INS, populatia judetului Brasov va inregistra o scédere de 2.52% pana
in anul 2030, raportat la anul 2020, ceea ce reprezinta o scadere anuald de 0.25% pe an. Ih~
municipiul Fagaras, tinand cont de evolutia ultimilor 30 de ani, este de asteptat ca populatia sa
aiba o scadere semnificativ mai accentuata pana in anul 2030, de circa 0.63% pe an. =
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Flgura 3 6 1 Evolutla demograﬂca in perioada 1992 — 2022 Si prognoza panain 2035

in vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de
‘crestere stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si
Financiare, in trimestrul | al anului 2021 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada
2019 - 2023:

Tabelul 3.6-1. Evolutia indicilor de PIB si inflatie

BT

Cresterea PIB -3.9 3.5
(%, de la un an la altul)

Inflatia 3.9 2.3 8.2 12.9 7.2 6.2 N/A
(%, de la un an la altul)

(Sursa: Comisia Nationald de Prognoz4)

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere cu 3.9% fata de anul precedent a produsului intern’
brut, efect generat de pandemia SARS-COV-2, in timp ce pentru anul 2021 s-a inregistrat o
crestere reala de 5.9%. Tinand seama de contextul actual, privind inh mod special criza energetlca‘
si razboiul din Ucraina, factorii de prognoza emisi de comisia national& de prognoza sufera ajutari
semnificative de la un trimestru la altul. Astfel, prognoza emisa in vara lui 2022 anticipeaza o
crestere de 3.5% a PIB in anul 2022, ca urmare a evolutiilor peste asteptari a unor servicii
(transporturi, servicii informatice), in timp ce pentru anul 2023 este asteptata o crestere de 3.7%,{

Totodata, inflatia este de asteptat s atinga valoarea de 12.9% la finalul anului, in timp ce pentru
anii 2023 si 2024, BNR si Directia Generald de Afaceri Economice si Financiare. din cadrul

Comisiei Europene, anticipeaza valori de 7.2%, respectiv 6.2%. Pentru_';ag | 2025 ,{Er'()su.”t facute
prognoze. | 2\ sty |-
WA Y
\V;~#&

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresten rﬁedma\le PIB de 2%
pe an pana n anul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresteri
pe intervalul 2020 — 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor

Ty
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rate de crestere au fost actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbérilbr‘:’
climatice.

In figura de mai jos este prezentats evolutia PIB la nivelul judetului Brasov in perioada 2001 -~
2021 si tendinta de crestere pana in 2060, in doua scenarii, respectiv prognoza PIB ante-2020,
care nu avea in calcul impactul COVID-19 asupra economiei si prognoza PIB post-2020 care tine
cont de impactul COVID-19 si a crizei energetice asupra economiei. ’
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Figura 3.6-2. Evolutia si prognoza PIB Tn perioada 2000 — 2060

in urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere pentru populatie si PIB, s-au obtinut
urmatorii factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2022.

Tabelul 3.6-2. Factorii de crestere pentru PIB si populatie

Evolutie Factor Evolutle Factor Factor
202?‘ 656 st _ iE ‘ ml“ L___.
2030 1 34469 0 97482 1.23545

.;4;,..:4..

VLRE _ o 0.95038 || 1.29356 |
2040 11 60?32 3 {J 92654 1.35440
2050 1.92123 1.686Q2 . 0 87834 0.8783_4 1.48090

2060  2.29645 1.94467 082782 | 0.82782 ©1,60983
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3.6.1. Reteaua prognozati de transport urban — dezvoltare si perspective de referinta

PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Fag&ras ‘_

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referintd (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi Tnf,
corelatie cu exercitiul bugetar din Fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de
perspectiva 2035, plecand de la anul de bazéd 2022, asupra caruia au fost aplicati factorii de

prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si
urbanisticd prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza
impactului scenariilor de mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor
raporta beneficiile obtinute Tn diverse scenarii de investitie analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, s-a considerat c& pentru anii de prognoza
(2027, 2035), scenariile de referinta (a face minimum), aceasta va fi extinsa cu o serie de noi
artere situate in zona de nord a orasului, unde autoritétile locale intentioneaza sa amenajeze
infrastructura necesara dezvoltarii unor noi cartiere rezidentiale, respectiv amenajarea unui parc
de agrement la sud de calea ferata, cu investitiile in infrastructura aferente. Scenariile de referintéj
cuprind, de asemenea, lucrari de mentenantd si intretinere a infrastructurii rutiere, care sé
mentind caracteristicile rutiere la nivelul celor actuale. Astfel, matricele de cerere pentru anii de
prognozé depind de matricele calibrate din modelul de transport pentru anul de baza, de factorii-
de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane deja prevazute, fiind asiguratd robustetea
rezultatelor. Aceasta metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un instrument de
analiza comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de incredere
crescut.

3.6.2. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe
baza datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru‘
vehiculele de marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor
de crestere estimati pentru zonele de influenta asupra orasului din model. in acest sens se
foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei originel_
destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura este una iterativa realizata
in doud etape si anume:

- celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare generate de fiecare zona.

- celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factgrul decrestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte/a ma;yce?* astfel se obtin
toate deplasarile viitoare atrase de fiecare zona. B

Procedura se opreste atunci cand totalul réndurilor si coloanelor esté ﬁmﬂarggmtr—o marja de
cateva deplasari) fatd de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destmatte Acest model
converge repede catre o solutie. Matricea orlglne -destinatie pentru anii de prognoza deplnde
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astfel de matricele calibrate din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere
s-au constituit pe baza prognozelor demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor
in traficul generat la nivel metropolitan al localitatilor si judetelor tarii.

Tabelul 3 6 3 Perechlle O-D d|n matrlcele modale

e [ 2035
Deplasari

Mijloc de Repartitie . | Repartitie .. | Repartitie
(perechi : (perechi ; (perechi .
transport oD) modala oD) modala oD) modala

12741 10.68% 11640 8.88% 12339 8.68%
85567  7175% 99046 | 75.57% 108471  76.29%
8212 6.89% 8747  667% 9027 6.35%
12741  10.68% 11640  8.88% 12339 8.68%

119262 | 100% 131073 100% 142176 100%
142761 - 169884 - 188010 :
trafic extern
Vehicule de  RegCERols . 37606 ; 43186 -
marfa el Alin

Pe termen mediu si lung se identificd o tendinta de crestere a mobilitatii generale. Cu toate
acestea, se constata o reducere Tn ponderea modala a deplasarilor nemotorizate (pietonale si cu
bicicleta). Desi tendinta este de crestere pentru toate modurile de deplasare in valori absolute
deplasarile cu autoturismul sunt singurele care cresc ca pondere, de la 71.75% in anul 2022 la
peste 76% in anul 2035, ceea ce ridicd probleme privind impactul mobilitatii locale asupﬁa._
mediului si sénatatii populatiei. |

Deplasarl
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Figura 3.6-7 Nivelul de serviciu al retelei
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fégéras'f

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata
(calibrata si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structuri
sau caracteristicilor retelei. Avand in vedere situatia specificd orasului, n care scenariul de
referintd pentru anii de prognoza nu cuprinde proiecte sau masuri, care si afecteze cererea sau
oferta de transport, se constata ca scenariul de referinta este similar scenariului a nu face nimivg_:‘.j

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considené
simularea unei situatii concrete, evaluarea constand in identificarea senzitivitati modelului la
modificarile create prin compararea a doua situatii, respectiv:
- Situatia fara proiect (existentd) — constd in mentinerea retelei actuale la parame’t"r__ii
existenti, fara aducerea de modificari; ’
- Situatia cu proiect — proiectul testat propune realizarea unei artere de tranzit care sé
ocoleasca zona locuita prin partea de Nord, pe malul raului Olt. ‘

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu
caracteristicile tehnice specifice, precum si atributele asociate — viteza, numar de benzi, moduri‘
de transport permise pe directii, etc. Totodata, au fost adaugate elemente noi (arce si noduﬁ)
fmpreuna cu atributele asociate pentru elementele de retea noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe
itinerarii a acelorasi matrici de cerere, precum in scenariul de referinta pentru a analiza;
elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spa’gialé
pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in vehicule/zi in situatia fara proiect, cu proiect si
diferenta rezultata intre cele doua scenarii. |

Ca urmare a implementarii proiectului de realizare variantei de ocolire a Municipiului Fagaras se
va concretiza o alternativa pentru traficul de tranzit, care nu va mai fi nevoit sa patrunda in zoﬁq
centrald a orasului. Aceste legaturi sunt benefice si pentru cresterea sigurantei rutiere in zonele
locuite, in mod special a deplasarilor pietonale si cu bicicleta. J
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Prin rerutarea traficului de tranzit pe varianta ocolitoare, se identifica o scadere semnificativa-a
valorilor de trafic de pe DN1 si in general pe marea majoritate a arterelor din oras, in special pe;
traseul Str. 13 Decembrie — Str. Negoiu, lucru ce contribuie la cresterea calitatii vietii Iocuitoriloﬁ
din zona, prin reducerea emisiilor, a nivelului de zgomot si al vibratiilor.
In concluzie, ca urmare a evaludrii / testérii senzitivitatii modelului calibrat, s-a constatat ca acestaf
este suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, modelul conducéand la vari‘a"’giiz
realiste si consistente la nivelul retelei urbane de transport. .
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeazé pe baza scenariului de referinta, descris
n capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza
pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul "a face minimum?”, din perspectiya
retelei de transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a
nu face nimic, deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt"
considerate a ramane similare scenariului de baza, la care au fost adaugate ajustarile necesare
pentru a reprezenta impactul proiectelor aflate deja in derulare. Acest scenariu considera ca pe
termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de transport
se vor mentine la nivelul situatiei actuale. Se considera ca pe termen mediu si lung proiecté_lé
implementate in scenariul a face minimum nu vor avea impact asupra cererii de transport si
principalilor indicatori de performanta ai retelei (durata si distanta globala de deplasare).

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectar_eé
unui oras durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie
politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecereef
la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce
priveste tipurile de vehicule. Mediul urban prezintd cele mai mari provocéari la adresa
sustenabilitatii transporturilor. In conditiile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi cel mai mult
de pe urma cresterii volumelor de trafic, a reducerii calitatii a aerului si a expunerii la zgomot. .

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationalda a utilizarii terenurilor, in vederea
incurajarii deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la
volume de trafic mai reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, oferé
adesea alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace
care ar putea inlocui cu usurintd numarul mare de deplasari care acopera distante mai mici de.5
km. Pe langéa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in
ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice;“
nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei. Prin urmaré'v,iz
facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devind o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura, cu atat mai mult cu cét suprafata redusa a
orasului reprezintd un mediu ideal pentru astfel de deplasari.

Promovarea unor optiuni modale mai bune va necesita o mai buna integrare a retelelor modale:
statiile de autobuz pentru deplaséri externe, zonele de inchiriere a autovehjculelorsi zonele de
parcare ar trebui sa fie reunite din ce in ce mai mult si concepute ca platfgrfés} it _Ij’tj’modale de
conectare pentru pasageri, si mai mult, ar trebui s& fie organizate in zonf’a cwﬁﬁgg} iunct,iun:';
urbane (comerciale, recreationale) in apropierea centrelor de interes, concep é%j;;gg-’ga}[z{izate Ca

N\ N/ .

poli de schimb. "
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imbunatatirea optiunilor modale va trebui, de asemenea, sa fie ghidata de preturi care reflecta
toate costurile aferente transportului. Participantii la traficul rutier ar trebui s& se obignuiasca cu
plata pentru infrastructura pe care o folosesc si pentru externalititile negative pe care le
genereaza. Tarifele parcarilor in zona centrald ar trebui s& fie mai mari decét tarifele pentru
parcarea vehiculelor in parcari de la periferia orasului, in timp ce deplasarile sustenabile ar trebui
incurajate, de exemplu prin oferirea de deplaséri gratuite utilizand un sistem de bike-sharing.

In ceea ce priveste transportul de marfa, orasul va trebui sa exploateze mai bine potentialul de
optimizare a logisticii urbane. Acest lucru se poate realiza printr-o schimbare la nivelul planificarii
si organizarii sistemului de transport urban, dar si prin decizii asupra utilizarii terenului, prin prlsma‘
amplasarii centrelor logistice la periferia orasului. Interfata dintre transportul pe distante lungi $|
transportul ,pana la ultimul kilometru” ar putea fi organizata intr-un mod mai eficient prin
consolidarea centrelor logistice multimodale de marfa situate la periferiile oraselor, care ar putea
fi legate de punctele de distributie si de colectare din oras. Obiectivul este acela de a limita livrarile
individuale, care reprezinta partea cea mai ,ineficientd” a calatoriei, la cel mai scurt traseu posibil.
Societétile ar trebui sa si puna in comun incarcaturile pentru a reduce deplasarile fara marfa sau
pe cele ineficiente. Tehnologia informatiei ar putea sprijini astfel de practici printr-o mai buna
planificare a marfurilor si deplasarilor si o mai buna capacitate de localizare si urmarire. |

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitdtii se prezintd Tn detaliu evaluarea obiectivelor
strategice ale planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o |mag|ne
asupra aspectele critice ale impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. —4.5., care se vor regési si in analizele
masurilor propuse, fie ca indicatori de baza, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor
proiectelor (in capitolele 7.1.-.7.5.) sunt: -
- Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totala de deplasare — h/zi si distan’gé
totala de deplasare — km/zi |
- Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emisa, ca mdlcator
al gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice) ‘
- Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport
- Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora
- Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

4.1. Eficienta economica

Analizele de performantd globald a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi,_j.ndic_a]tori de
performanta global ai retelei si anume: B
- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare.

Pe termen lung, durata petrecutd in trafic de autoturisme va creste cu peste 36%. Fara o
planificarea urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul se va
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extinde Tn mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile pe jos sau cu
bicicleta, la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele
personale. Distantele parcurse de autoturisme vor avea de asemenea o evolutie ascendenta pe
termen lung, acestea crescand cu circa 34%. Evolutia celor doi indicatori este prezentata in
tabelul de mai jos.

Tabelul 4.1-1. Indicatori globali de performanta ai retelei — 2021 2035

i

o 17899 22592 25101
veh.h/zi 3016 3548 3946
| DeplasariPietonale | calhizi [EEZEZ 2624 2708
Digais o5 a0 o
a depla - : - : —
; [ Vehicule Grele de Marfa | veh.h/zi 3699 3883 4464
& Vehicule Usoare de Marfa | veh.h/zi  [EEEATCTARNENEI IR X2
B TransportPublic | calhizi [EECH(ERSTUVERMEE P
N uzal 1360790 1735730 1928073
O IEETIEEC EEE 147762 174378 193799
o Deplasari Pietonale cal.km/zi 9855 10496 10832
% || Deplasari cu Bicicleta | cal.km/zi [EGZEE 3008 3280
210 I 313462 321748 369519
veh.km/zi 326807 351654 404858
BT IETSEN 00066 345411 383760

4.2. Impact asupra mediului

T T
i R e
G i

G
e

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a orasului, avand
in vedere ca aceasta asigurd accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri $i
servicii etc. Sistemele de transport existente in Fagaras sunt transportul de marfa si transportul
de calatori. In cadrul acestor sisteme functioneaza sistemele de transport motorizat. rutier SI
feroviar si nemotorizat. Modurile de transport motorizate utilizate la nivelul retelei urbane a
municipiului Fagaras pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate au un impact major asupra
factorilor de mediu prin:

- aglomerari de trafic si accidente - in cazul transporturilor rutiere;

- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

- poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor tranzitate de traficul

greu ‘

- poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

- schimbarea peisajului eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).
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Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal
asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contln
NOx, CO, SOz, COz, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmlu
cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil;
pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficu_lf
greu este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care determina conditii def
aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului Tnconjurator, existd o gama larga de factori
care influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si
oferta de autoturisme, necesitatile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii
serviciilor publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui
autoturism proprietate personala.

In realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantitdti de materiale (multe fiind
energointensive). Impactul ecologic se manifesta atat datoritd consumului de energie si resurse
naturale, cat si zgomotelor produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina tn atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul
emisiilor, fiind considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se
estimeaza ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera su_nt
cauzate de activitatile de transport, iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitati mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

- intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor
intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv
in zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;.

- imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calltatn

ambientale Tn mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traflculw
rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt cgl(:u‘lﬂte% atét nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut g{.‘) IJ Va'dn,

mai jos. %:{J -M

!’l“\ e “)\\—
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Tabelul 4.2-1. Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili fosili
la nivelul unei zile pentru anii analiza’gi

______ o021 e

) - 2035
ico:a Tl a4 = 2 hu.m = EHT R

CO2e Total Retea [tone / an] 109262 114646 118484
CO2e Trafic Intern [tone / an] 8045 8536 8485

Din perspectiva gazelor cu efect de serd, se constatd ca pe termen lung emisiile vor creste cu
pana la 8.4% la nivelul intregii retele analizate (Municipiul Fagaras si Zona Urbana Functionala).
La nivel urban (Municipiul Fagaras), se observa o crestere de 6.1% pe termen mediu (2027),
urmata de o usoara scadere pana in anul 2035. Acest rezultat se datoreaza pe de-o parte cresterii
nu foarte mare a traficului pe relatii interne pe termen lung, instrumentul de calcul utilizat tinand
totodatd seama si de tendinta de trecere de la utilizarea autoturismelor cu combustibili fosili la
cele hibrid, electrice sau pe alti combustibili alternativi, tendinta incurajata de politicile europene
si nationale prin acordarea de stimulente pentru achizitionarea unor astfel de vehicule.

Astfel, indicatorul CO2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea
proiectelor, ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma
obiectivelor stabilite Tn axa de finantare).

Segmentele de populatie cea mai afectatd de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta;
copiii, varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii,
Se observa ca o crestere semnificativa este inregistrata in cazul monoxidului de carbon. Acestq
este cunoscut ca un gaz toxic care, chiar si la concentratii relativ scazute, poate duce la: |

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

- reducerea acuratetei vizuale si capacitatii fizice;

- oboseala acuta;

- dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie,

reduce capacitatea de concentrare. .

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferd se poate reduce semnificati\;
prin punerea in practica a unor politici si strategii de mediu cum ar fi:
- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara,
hidro, geotermala, biomasa);
- inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol)'
- utilizarea unor instalati si echipamente cu eficienta energetlca ndrcata\(consumurl
reduse randamente marl)
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Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele: ',
- parcului circulant de vehicule preponderent alcétuit din vehicule cu motoare cu combustie
interna, care folosesc combustibili fosili conventionali
- evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Principalele arii care vor cunoaste o ameliorare semnificativd a efectelor poluante datorate
traficului rutier, Tn urma implementérii diverselor politici si proiecte, sunt zonele riverane
principalelor artere intens circulate din oras.

4.3. Accesibilitate

Din punct de vedere al spatiului si timpului se prezinta in cele ce urmeaza accesibilitatea cét'ré
centrul orasului pentru deplasarile nemotorizate, adica duratele de deplasare, pornind din puncte
de pe Tntreaga retea modelatd pana in punctul ales drept reper. Reperul considerat este zona
Catedralei. Pentru deplasarile pietonale s-a considerat o viteza medie de 4 km/h, in timp ce pentru
deplasarile cu bicicleta, viteza medie este de 15 km/h. Conform rezultatelor din figura de mai jOS,
putem trage concluzia ¢ in raport cu deplasérile cu bicicleta, centrul orasului are un indice de
accesibilitate foarte bun, putand fi accesat in maxim 15 minute din orice punct al municipiului
Fagaras si intr-un timp rezonabil de pana la 20-30 de minute din cele mai apropiate Iocalitétif
Beclean, Mandra, Hurezeni, Rausor, Sona.

Eegendé
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Figura 4 3 1 Acce3|bllltatea retelei rutiere pentru mersul cu blClcleta fata de centrul oragului
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In ceea ce priveste deplasarile pietonale, centrul orasului poate fi atins in maxim 30 de minute de
mers pe jos din tot nucleul orasului situat la nord de magistrala de cale ferata, inclusiv din Cartierut
Galati. Pentru deplasérile care au ca origine Cartierul Combinat, durata de acces in centrul
orasului depaseste 30 de minute.

o =
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Figura 4.3-2 Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul pe jos fata de centrul orasulw

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul
indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplaséri in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces
oferit de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. |

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate,
detaliate si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta
prezintd zone cu accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone
cu inaccesibilitate pentru toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea este un indicator al modului de servire al cererii de transport, deearece un sistem
de transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel,éq;r;fgfpegea nevoii de
mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in selec_ rtiﬁ__'»:?ﬂ .*prlorltlzarea

proiectelor este reprezentat de cererea de transport, prezentata pentru scéﬁ ié'_:;gﬁla’rgférinté mai

T

jos. Ve
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Autotusm Tofal 228328 268930 296481
Aut@turzssp Traf ic lntern 85567 99046 108471
‘@6P|&S§rl F-?.letonale-  Deplasari/ zi 8212 8747 9027
z Deplasén cu Bl::lcleta : oy 12741 11640 12339
; Transpoﬁ Publis it L 428 39284 43624
Vehicule Grele de Marrﬁ | 5991 7101 7319

L ~ Vehicule/zi
Veh:cule U$oare de Marfé 25738 30504 32892

TOTAL Cerere Tra

i R Deplasdri/ 20954 20387 21366
e I

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt lipsa infrastructurii dedicate
deplasarilor nemotorizate, in special a pistelor si benzilor pentru biciclete.

4.4. Siguranta

Din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca peste 70% din deplasarile interne efectuate zilnic
la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport motorizat. Ca urmare a
numarului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare a deplasarilor
nemotorizate (cu precadere pietonale), sunt inregistrate o serie de accidente, atat in oras, cat si
in localitatile din zona urbana functionala si pe drumurile dintre acestea.

Conform Inspectoratului Judetean de Politie Brasov, in perioada 2010 — 2021, pe raza tuturor
UAT-urilor din zona de analizad s-au inregistrat 350 de accidente cu victime, dintre care 96 in
Municipiul Fagaras. Acestea s-au soldat cu un numar total de 102 persoane decedate, 317 ranite
grav si 205 ranite usor, dintre care la nivelul municipiului Fagaras s-au inregistrat 16 decese, 81
de raniti grav si 20 de raniti usor.

Se constatd o usoara scadere a numarului de accidente dupa anul 2017, tendinta fiind de scadere
si Tncepand cu anul 2020, dupa o crestere usoara in anii 2018 si 2019. Aceasta,\scadere poate
totusi fi pusa pe seama restrictiilor de mobilitate impuse de pandemia COV/ID"”)I’Q cgge au condus
la mult mai putine vehicule pe drumuri.
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Figura 4.4-1 Evolutia numarului de accidente cu victime in perioada 2010 — 2021
(Sursa: IPJ Brasov — prelucrare consultant)
Tabelul 4.4-1. Evolutia numarulw de acmdente si victime cauzate — total zonéa analiza
_ Nr te | Total Victime || Victimelaccident

oot | 52 200

e 58 1.41

W g | 36 1.44

S0t | 69 230

B | 58 1.71
e | 79 zoal
AT T 68 i

B | 32 1.52

Bt || 2 1.45
S 57 10
Eifigzon | 48 2o
@S0 | 25 T

Se constata ca desi numarul accidentelor este Tn scadere, gravitatea acestora este tot mai mare,
lucru evidentiat de numarul mediu de victime/accident. Desi aceasta a suferit fluctuatii incepand
cu anul 2010, atingand valori maxime de 2.30 victime / accident in anul 2013, pornind de la o
minima de 1.41 in anul 2011, in anii recenti valoarea a crescut semnificativ catre valoarea de 1.8
— 2.0 victime / accident.

La nivelul municipiului Fagaras, acest indicator s-a mentinut relativ constant, ani la rand avand
valoarea minima de 1.00 victime / accident, nsd a crescut ingrijorator in ultimii 2-ani..Cu toate
acestea, cel putln la nlveIuI anulm 2021 valoarea de 2. OO de3| rldlcata nu poétef; ;:bnslckerata

un singur accndent cu victime.
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Tabelul 4.4-2. Evolutia numarulu1 de accndente SI V|ct|me cauzate Mun|0|p|ul Fagaras

WiGS010 L 9 ' A G e
o) 1300 s e
B T2012i0 | S 5 S 1.00
[Emsur201a | 6 6 I
20151 | 11 o —
EEET : 108
o = 1o
ESakei2018 | 12 = -
EEETTN 7 1
BT - 5
RissE2021 | 1 > s 200

Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitatii, din perspectiva
sigurantei la nivelul scenariului de referintd, acest indicator, considerat a fi numarul mediu anuall
de accidente este evaluat pe baza prestatiei totale anuale si este prezentat mai jos : :

Tabelul 4.4-3. Indicator siguranta - numar de acmdente - total retea

[—

T B 2035]

i T‘

Prestatie — veh.km / an 2001059 24091 32 2702450 %
Numar accidente / an 24 29 33 ;

Tabelul 4.4-4. Indicator siguranta - numardeacmdente mun|C|p|uI Fagaras
B o2 2o 2035 1

Prestatie — veh.km / an 188?32 222455 249031
8 10 s

Problemele de sigurantd sunt determinate pe de-o parte de vulnerabilitdtile infrastructurii, in
special de lipsa spatiilor adecvate pentru deplasarea categoriilor vulnerabile de persoane —
pietoni si biciclisti, iar pe de alta parte de elemente comportamentale, care se ‘pot: adresa prin
campanii de informare si constientizare. / F/:;ﬁ1|;- "

% Ll
Conform IPJ Brasov, principala cauzé a accidentelor la nivelul intregii zohgu&é, 3
neadaptarea vitezei la conditile de drum (87 de accidente), urmat5

vehicule (28 de accidente) si depasm neregulamentare (28 de acmdente) La nivelul mumcnplulw
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Fagaras principalele cauze au fost neacordarea de prioritate pietonilor (22 de accidente)‘,;;
traversari neregulamentare (15 accidente), abateri ale biciclistilor (14 accidente) si neacordarea

de prioritate altor vehicule (12 accidente).

4.5. Calitatea vietii

Orasul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de autovehicule si trafic. Una dintre ele
este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese
c3 arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand
efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatétii, cu atat mai mult cu cat aceste artere sustin SI
traficul de tranzit care in mod normal nu ar avea motive sa patrunda in oras. De asemeneé_;’
parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuald
si cu praf, dar si un element de disconfort pentru pietoni.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural.
Zonele protejate se degradeaza din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor. -

Asadar, orasul are o0 suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:

- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

- Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit.

Principalii indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din: |

- Lungimea aliniamentelor si suprafetele verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamenté
stradale, zone umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de
vegetatie care sa faca mai placute deplasarile pe jos), N

- Suprafata spatiilor comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone
de Tntalnire a comunitatii vs. zone destinate parcérii masinilor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului,
a pietonilor); |

- Lungimea traseelor pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Lungimea traseelor rutiere — dezvoltarea rutelor alternative, care sa elibereze orasul de
traficul de tranzit;

- Suprafata garajelor / zonelor de stationare — transformarea zonelor de garare in zone

destinate locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, a}un@i,cénﬁ'se planifica
Ay S ?

sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezv@ta@gi:q‘fgg\a;fructuru
- . C s Saxar . = N T

de transport fara a extinde schimbarile/imbunétatirile realizate, pentru cres tej;éa;ggg K&?ﬁﬁ;ﬁelﬁgajulup

urban, acolo unde este posibil. N
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Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate
pentru transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au
determinat scaderea amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenté
toate celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este |mbunatatlta
atunci cand spatiul urban abundé in pietoni. Accesibilitatea este Imbunatéatita atunci cand se iau
in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termind, in mod natural, in
calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunétateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine;
dificila, intrucat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitati\(e
si mai putin cantitative. Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea
pietonala sigura si nestingherita” sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in déscrierilé
calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale.
Acest indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un
mijloc de deplasare durabil, este de asemenea influentat de prezenta sau de absenta aleilor:
trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenulw
accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele. :

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care trdiesc, cumpard, viziteaza sau petrec timpul intr-o
anumita zon. in vederea determinarii capacitétii de deplasare pietonal stau la baza urmatoarele
aspecte:

- conectivitatea strazilor;

- gradul de utilizare al terenului;

- densitatea de locuire;

- prezenta cadrului vegetal;

- frecventa si varietatea cladirilor;

- intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip shared-street;

- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonald este influentatd de mediul construit, densitatea,
diversitatea, designul, accesibilitatea destinatiei si distanta ce trebuie parcursa.
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Liveability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii. Acesta analizeazéﬁ
calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bunastarea, confortul,
bunurile materiale si necesitdtile unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zoné
geograficd. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea SI
disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata sardciei, calitatea si accesibilitatea cazarii,
indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil
pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de
calitate, speranta de viatd, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura,
cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.

Totusi, cele doua concepte prezentate sunt dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiului pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cu toate acestea, un indicator al calitatii vietii a cérui valoare poate fi cuantificat matematic este
nivelul de zgomot. Utilizand rezultatele modelului de transport, acesta poate fi evaluat pe baza
volumelor de trafic si a prestatiei medii zilnice exprimaté in veh.km la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier, la nivel mediu zilnic se constatd
urmétoarele valori: C

Tabelul 4.5-1. Indicator de calitate a vietii — nivelul de zgomot
Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 55.07 56.08

Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 79.01 79.86 80.27

Se constata ca pe termen mediu si lung, Tn zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotulUi
inregistreaza o crestere cu pana la 1.83%, depasind 56 dB. Fatd de aceste cresteri, aparent
reduse, trebuie tinut cont de faptul ca nivelul de zgomot se calculeaza utilizand o scara
logaritmica, ceea ce inseamna ca n jurul acestor valori obtinute, o crestere a nivelului de zgomot
cu 1dB reprezinta aproape o dublare a nivelului de zgomot.

e

:

Pentru determinarea acestor valori s-a utilizat metodologia RLS-90, elaborata de Ministerul
Transporturilor din Germania, nivelul de zgomot stabilindu-se pe baza urmétoareiformule:
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M — volumul total de trafic pe un segment de drum; i, MG
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.
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Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in capitolele referitoare la
parcéri si la spatiul urban, respectiv capitolele 2.2. si 2.7. sumarizand principalele probleme cu.
efecte asupra calitatii vietii sunt:

- Nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind afectate in
aceeasi masura si zone cu caracter profund rezidential;

- Strazile principale de acces in zona centralda sunt amenajate in favoarea circulatiei SI
stationarii autovehiculelor,

- Dificultati de parcurgere a traseelor cu potential pietonal din cauza lipsei trotuarelor si
inaccesibilitatii pentru persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii n carucior,
persoane in varsta cu dificultati motorii);

- Traseele majore care leaga punctele de interes ale orasului nu sunt amenajate ca trasee
majore favorabile deplasarilor nemotorizate.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Planul de mobilitate urbana transpune la nivel practic viziunea si strategia pe termen lung a ZUF
Fagaras. Acesta va asigura un cadru de lucru structurat si va influenta schemele de finantare atat
din surse proprii, cat si din surse furnizate de parteneri si organisme externe de finantare.

Viziunea generala a planului de mobilitate se poate rezuma astfel:

"Planul de mobilitate va asigura un sistem de transport eficient, sigur si adaptat nevoilor
cetatenilor, care sa deserveascé nevoile de deplasare a bunurilor si persoanelor in conditiile de
minimizare al impactului asupra mediului.”

Aceasta viziune generala va fi implementata prin:

- utilizarea cat mai eficienta a infrastructurii existente si propunerea unor proiecte de investitii
conform necesitatilor astfel incat sd se asigure o retea de transport utilizabila si in cond'ii,:i,_i
bune de exploatare in beneficiul mediului de afaceri local, incurajand in acelasi timp
dezvoltarea economic3 ulterioara si permitand accesul tuturor la facilitatile de baza;

- Promovarea deplasarilor durabile pentru a permite reducerea traficului rutier cu autoturismul
propriu si pentru a avea o contributie importanta asupra sanatatii si calitatii vietii la nivel
urban, avand in acelasi timp un impact pozitiv asupra mediului.

Viziunea planului de mobilitate se bazeaza pe faptul ca analiza deplasarilor urbane ilustreaza un
procent satisfacator al deplasarilor pe jos la nivel cotidian urban, dar si un procent incurajator al
deplasarilor cu bicicleta. Astfel ca nu se prevad modificari majore la nivelul infrastructurilor urbane
cu modificari semnificative ale retelei, ci doar investitii care conduc la promovarea si ?ncurajareaj
transportului durabil in acord cu noile solutii tehnologice. Desi planul de mobilitate identifica o
serie de proiecte care sunt necesare In vederea promovarii mobilitatii durabile, trebuie tinut cont
de faptul ca noi factori de presiune cum ar fi constrangerile financiare tot mai limitative in ceea ce
priveste cheltuiala publica pot conduce la limitarea listei de investitii pe termen scurt. |

n concluzie viziunea de mobilitate a municipiului Fagaras pe termen scurt isi propune sa
transforme mediul urban intr-un loc sigur si s&natos pentru locuitorii sai si pentru turisti, in care
locuirea, munca, educatia si recreerea sa se realizeze farad impedimente de mobilitate. Astfel ca,
prin lista investitiilor propuse se promoveaza deplasarile nemotorizate, cresterea accesibilité’;i_i
spatiale a retelei urbane ce vine n sprijinul regenerarii urbane si prosperitatii localitatii, in acord
cu expansiunea zonei urbane, in acelasi timp cu reducerea utilizérii autoturismului propriu si a
emisiilor de CO2. De asemenea, proiectele propuse prin planul de mobilitate Tmbunatatesc
conditiile de mediu si in general conduc la imbunatatirea calitatii vietii si sanatatii comunitatii. |

- Sprijinirea si contributia la dezvoltarea economica a conurba’glel,
- Asigurarea unui retele urbane de transport sigure; ¢
- Minimizarea impactului asupra mediului al transporturilor urbane asupra comumtatn
- Asigurarea unor politici de transport care sa vina in intdmpinarea politicilor de dezvoltale
urbana durabild, sanatate publica si incluziune social.

 124/187



PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Fagéras

Aceste obiective majore sunt in acord cu obiectivele generale de transport atéat la nivel na’gional“,-:j
exprimate in Master Planul National de Transport, cat si la nivel european, exprimate prin
documente precum Cartea Alba a Transporturilor. Crearea viziunii si a obiectivelor planului de
mobilitate s-a realizat prin prisma consultarii si analizei strategiilor existente, a situatiei curente si
a consultérii publice asupra problemelor curente ale comunitatii urbane:

Dezvoltarea
economica
locala

Asigurarea unei
Incluzitune sociala o retele de

transport sigure

i}ezvollare urbana
durabila

Figura 4.5-1. Dezvoltarea viziunii si obiectivelor

Obiective Specifice

Pentru a tine cont de indeplinirea unor obiective SMART conform cerintelor nationale si
internationale, planul de mobilitate este realizat pentru a sustine indeplinirea unor tinte (rezultate)
pe termen scurt astfel incat obiectivele stabilite sa poata fi monitorizate de-a lungul perioadei de
implementare.

La nivelul consideratiilor legate de viziunile si strategiile de dezvoltare urbana, acestea au fost
asumate prin analiza comparativa intre Planul Urbanistic General.

Aceste recomandari vin in sprijinul dezvoltérii viitoare a mobilitatii urbane durabile si conduc la
cresterea calitativd a spatiului urban. Prin urmare, considerand obiectivele majore setate ale
planul de mobilitate, fintele propuse sunt urmétoarele:
- Obiective economice:
- Reabilitarea strazilor urbane, cuprinzand inclusiv realizarea trotuarelor p\e strazile unde
acestea Ilpsesc in orizontul de anallza al PMUD (pe termen Iun /};m'

beneflculor acestor proiecte la nivel local (nlvelul comunlta’;u).
- Obiective de siguranta: <
- Imbunatatirea performantelor de sigurantd a retelei urbane de ﬁamsﬁbrtf- Reducerea
numarului de accidente;
- Obiective de mediu:
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier (schimbari climatice);
- "Captarea” beneficilor de mediu ale proiectului de realizare a unei centuri ocolitoare.a
orasului;
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- Reducerea poluarii fonice, in special in zona centrala.
- Obiective de accesibilitate:
- Realizarea unei retele de piste de biciclete;
- Atragerea tuturor posesorilor de biciclete care nu folosesc acest mod de deplasare in
prezent dupad implementarea retelei de piste de biciclete;
- Implementarea unui serviciu de transport public local.
- Obiective de integrare:
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul coridoarelor de transport durabil;
- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un
mediu/intr-o retea sigura;
- Asigurarea conectivitatii cu retelele nationale de drumuri, autostrazi si cai ferate.

5.1. Viziunea prezentati pentru cele 3 nivele teritoriale — Orizont 2035
5.1.1. Nivelul Teritorial

n 2035 municipiul Fagaras se caracterizeaza printr-o bunad conexiune la reteaua nationala de
drumuri si cai ferate. Localizarea autostrazii A3/13 Brasov — Sibiu in imediata apropiere a orasului
si legaturile sale cu celelalte drumuri de viteza asigura conexiuni optime cu toate centrele urbane
importante din regiune si din tara. Aceasta conectivitate, cat si localizarea in centrul geografic al
tarii face din Fagaras un important centru turistic la nivelul regiunii, iar varianta ocolitoare si
ntregul sistem rutier extins asigura un acces facil la unitatile de productie, in special pentru traficul
greu.

5.1.2. Nivelul Zonei Functionale

Legaturile Fagarasului in teritoriu sunt sustinute de un sistem de transport public care faciliteazéi
accesul locuitorilor la servicii si locuri de munca. Coloana vertebrala a sistemului este data de
calea ferata care asigura legéturi in mod special cu Brasovul si Sibiul, dar si alte mari orase diri
Romania, inclusiv Bucurestiul, in statia Fagaras fiind disponibile servicii de tren regionale,
nationale si internationale spre Budapesta. Legaturile localitatilor din lungul DN1 cu garile de pe
traseu se realizeaza pietonal sau cu bicicleta pe trasee amenajate si este completata de sistemul
de transport local metropolitan pentru localitatile care nu au acces direct la calea ferata.

Sistemul de transport public din municipiul Fagaras este sustinut si de o retea de piste si trasee
pentru biciclete care conecteaza zonele functionale ale orasului si localitétile satelit cu acces la
statiile intermodale. Terminalele intermodale din zona Garii, de pe DN1 side pe:c conecteaza toate
aceste sisteme de transport si aldturi de autogara si de parcarile adiacente rﬂp
porti de intrare in oras.

ki
i %
5.1.3. Nivelul Local N e
MiKieien
Sistemul de transport al municipiului F&garas este constituit in asa fel incat sa prioritizeze si sa
incurajeze deplasérile nepoluante — in special mersul pe jos si cu bicicleta, mai ales tinand cont

dec dlmensmnlle reduse ale localitatii si usurinta cu care pot fi accesate oportunitatile de munca ,
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educatie sau loisir. Aceastd configuratie este vizibild Tn mod special pe strazile secundare, unde
traficul auto este calmat si subordonat traficului pietonal care are alocat un spatiu generos, dar si
pe arterele principale ale orasului — Str. Tudor Vladimirescu, Bd. Unirii, Str. Octavian Paller, Str.
13 Decembrie, Str. Nicolae Bélcescu si Str. Negoiu unde exista amenajari care sporesc siguranta
deplasarilor nemotorizate.

Zona centrald, care include Catedrala Sf. loan Botezatorul, Piata Republicii si Cetatea
Fagéarasului reprezintd principalele puncte de Intdlnire pentru cetateni si turisti, fiind
interconectate de un coridor de mobilitate destinat pietonilor. O atentie deosebita in ceea ce
priveste circulatia pietonald se remarcé in jurul scolilor unde trotuarele sunt generoase, traficul
este calmat, iar spatiul public este modelat dupa nevoile si imaginatia elevilor.

Mersul cu bicicleta reprezintd cel mai important mod de deplasare la nivelul orasului, fi‘inibd;
recunoscut ca fiind eficient, atractiv si sénatos de o mare parte din locuitorii si vizitatorii orasului:
Este totodata si cel mai eficient, datoritd suprafetei reduse a orasului si a distantelor scurte de
parcurs. Reteaua de piste si benzi pentru biciclete este formata din trei coridoare majore, unul est
— vest in lungul Str. Tudor Viadimirescu si Bd. Unirii si doua nord-sud, pornind din Cartierul Galati
catre zona combinatului pe Str. 13 Decembrie, respectiv spre gara pe Str. Negoiu. )

La nivelul zonelor de locuinte, circulatia este preponderent pietonald, parcarea rezidentiala fiind
asigurata in zone amenajate. Majoritatea strazilor sunt configurate dupa conceptul ,living streets”
acordand prioritate spatiului public, dedicat pietonilor si biciclistilor.

Modul de configurare al retelei de transport si al spatiului public face ca municipiul Fagaras sa fié
parte din randul oraselor care tind s& devina ,carbon neutral” si care ating ,Vision 0" — niciun
deces cauzat de accidente rutiere.

5.2. Cadrul/ metodologia de selectare a proiectelor

Planul de mobilitate urbana al municipiului Fagaras asiguré punerea in aplicare a conceptelc}f
europene de planificare si management pentru mobilitatea urbana, adaptate la conditiile specifice
regiunii si include lista masurilor / proiectelor de imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu
si lung.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Fagaras se propune o matrice de notare ce
permite evaluarea multicriteriald bazata pe criterii obiective de evaluare. CnteruJe propuse sunt
ponderate in functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specmlﬂate dm cadrul
Primariei Municipiului Fagaras. Astfel, pentru evaluarea multicriteriala 4 pf" tf‘telar au fost
stabilite 8 criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza pentru Hde i ﬁa \(lZlunll Si
obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rénd, vizeazéa fezabilitatea mveshtulgrﬂienfru flecare
criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris in tabelul urmator.
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- proiectul vizeaza intregul oras sau un

_ : ol grup tinta extins (10p) 09
e i L il proiectul vizeaza o zona restransa sau -
un grup tinta specific (1p)
- proiectul poate fi finantat din fonduri
o Disponibilitatea resurselor nerambursabile (10p) 0%
financiare - proiectul nu are o sursa de finantare *
certa (1p)
- completeaza actiuni deja implementate
o3 Complementaritatea cu alte sau in curs de implementare (10p) ot
proiecte - nu se coreleaza cu alte proiecte de °
investitii (1p)
- proiectul este matur (gata de
o4 b sstelui implementare, cu documentatiile 15%
Atlifiates proEcia tehnice pregatite) (10p) :
- proiectul este la nivel de concept (1p)
- este pe agenda publica, necesita
c5 Pozitia in agenda publica / actiune imediata (10p) 20%
urgenta - nu este pe agenda publica sau nu °
necesita actiune imediata (1p)
C6 Imprflctull soc:s: - vizeaza grupurile vulnerabile (10p) 10%
(grlégtjer:avrl; Ilil’&(l: 1|)e W - nu vizeaza grupuri vulnerabile (1p) y
Impactul asupra dezvoltarii ol W
durabile, eficienta utilizarii - contribuie intr-o mare masura (10p) .
C7 ; 7 o o 15%
resurselor si protectiei - nu contribuie deloc (1p)
mediului R
- . _ . - cost scazut (10p)
C ostul investitiel - cost ridicat (1p):
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Transport

Capagitate Nemotorizat
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Figura 5.2-1. Cadrul de selectare a proiectelor

Procesul de selectare a proiectelor implica:

- Analiza contextului strategic si identificarea prioritatilor la nivel european, national si
regional;

- Analiza situatiei existente si identificarea nevoilor la nivel local;

- Conturarea viziunii si directiilor de actiune;

- Dezvoltarea optiunilor de proiecte in concordantd cu obiectivele si directiile de actiune
(proiecte in curs de implementare, proiecte noi);

- Validarea nevoilor si optiunilor de proiecte cu reprezentanti ai autoritatilor locale si a opiniei
publice;

- |dentificarea proiectelor individuale care pot aborda multiple obiective;
- Elaborarea scenariilor si testarea proiectelor in modelul de transport;
- Prioritizarea proiectelor in functie de maturitatea lor, corelarea cu o problema cheie / nevoie
identificata, corelarea cu alte proiecte.

Procesul de selectare este completat de definirea unor scenarii pentru |den'trﬁcarea efectelor
cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si pentru promovarea mmub‘iﬁ_@‘;ﬁ im de pr0|ecte
investitionale, care vor determina schimbarea comportamentului de dépl%f ﬁ.; tre: modele
comportamentale durabile la nivelul orasului. \ il |

(7 1

A

//,‘n..
%

w-.\ms%‘
Metodologia de selectare a proiectelor cuprinde urmatoarele etape:
- dentificarea unei liste lungi de idei de proiecte, care cuprind solutii de infrastructura, masurl
organizatorice si masuri operationale. Fiecare masura este descrisa in termeni de realizari
si efectele cele mai probabile;
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- Realizarea unei analize in care fiecare proiect din lista lunga este comparata in raport cu
obiectivele, avand ca rezultat eliminarea proiectelor care nu rdspund obiectivelor sau a caror
efecte intra n conflict cu obiectivele;

- Realizarea unei evaluari preliminare. Proiectele ramase sunt elaborate in detaliu pentru a
intelege costurile si impactul acestora. Costurile se vor estima prin aplicarea unor rate
unitare sau pe baza experientei consultantului si a cunoasterii preturilor pietei. Beneficiile
proiectului sunt evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport dezvoltat, in
functie de specificul fiecarui proiect. Pe baza evaludrii preliminare, sunt eliminate de pe lista
masurile/proiectele considerate irelevante;

- Definirea listei finale a méasurilor care sunt luate Tnainte de pregatirea planului.

Evaluarea preliminard, completatd de detalierea la nivel strategic a diverselor aspecte tehnice
sau economice, va constitui baza pentru analiza multicriteriala (AMC), care va permite
prioritizarea ulterioard a mixului de proiecte intr-o variantd optima. Astfel, procesul analizé?
multicriteriala este folosit pentru evaluarea listelor de proiecte si identificarea solutiei optime pé
diverse orizonturi de timp, indeplinind o serie de obiective variate. |

Prin definitie, analiza multicriteriala este instrumentul decizional care permite realizarea unei
evaluari preliminare pentru mixul propus de proiecte (si structurat pe scenarii), avand ca scop
sustinerea strategia planului de mobilitate si planul de actiuni previzionat. Obiectivul central este
acela de a defini pachetele de proiecte care oferd impactul social maxim avand consum minim
de resurse.

By iz '..’(:&_‘
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6. Direcgii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

in contextul actual al cresterii gradului de motorizare, dependenta de combustibili fosili si
asigurarea mobilitatii cetatenilor devin din ce in ce mai stringente intrebarile: In ce fel de oras
vrem sa traim? Cum vrem s& ne deplasam? Cum asiguram sustenabilitatea mediului in care
locuim? La aceste Intrebari raspund cele patru subcapitole, in care sunt prezentate directiile de
actiune si proiectele de dezvoltare ale mobilittii urbane pentru orizontul de timp 2021-2035.

Definirea acestei liste de proiecte se bazeazad pe metodologia de selectare a proiectelor.
Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga o serie de tinte:

- Cresterea sigurantei rutiere;

- Descurajarea utilizarii autoturismului propriu;

- Conectarea la transportul national si european;,

- Dezvoltarea transportului public;

- Reglementarea sistemului de parcari;

- Gestionarea transportului de marfa;

- Dezvoltarea unui sistem de transport integrat;

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;

- Protejarea mediului.

Planul de mobilitate al municipiului Fagaras atinge toate domeniile cheie din transportul urbah;
transportul public, transportul nemotorizat, intermodalitatea, siguranta rutiera, transportul rutier i
feroviar, logistica urbana, sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate obiective care vizeaza categoriile:
- Economie
- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport;
- Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovarii modurilor
de deplasare durabile;
- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public;
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
- Siguranta si securitate
- Imbunatatirea performantelor de siguranta a retelei urbane de transport, prln reducerea

efectivd a numarului de accidente; \
- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul pﬂb,LgQ _
- Mediu §( i lIJ
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier; '\ ‘%};\%"‘f: }3 i ii’
- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban; \T‘»,:',*?!“,‘,,l {.(\v\

.hrn yoy

- Reducerea poluarii fonice.
- Accesibilitate
- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul refelei) pentru a sustine
incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si temporala);
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- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova o
dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat;
- Realizarea accesului la sistemul de transport public urban.
- Integrare
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului Tn jurul deplasarilor durabile;
- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un
mediu/intr-o retea sigura.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Cresterea conectivitétii retelei regionale rutiere asigura crearea de solutii alternative pentru
transportul individual motorizat, astfel incat zonele de interes sa fie descongestionate si eliberate
de traficul greu, sa se asigure o crestere a conectivitatii retelei de transport precum si o ameliorare
a accesibilitatii. Mai mult, prin reabilitarea retelei secundare stradale cu rol colector se preiau
principii si metode de realizare moderne adecvate mediului urban, contribuind la cresterea calitatii
vietii, prin crearea unui spatiu destinat circulatiei cu caracteristici moderne, urbane si sigure pentﬁj
toti participantii la trafic. Modernizarea intersectiilor critice din oras prin méasuri de reconfigurare
fizicd constituie alte tipuri de investitii Tn infrastructura care vor conduce la cresterea confortului
si sigurantei deplasarilor pietonale, cu bicicleta sau cu autoturismul.

Crearea de strazi colectoare sau de folosinta locala in zonele de regenerare / Extinderea
retelei de strézi alituri de Modernizarea retelei de strazi existente va avea impact in
dezvoltarea orasului, avand oportunitatea de a impune o serie de standarde de proiectare a noilor
zone de dezvoltare turistica sau rezidentiald, ce va pune accent pe pieton si pe cresterea calitétii
vietii — calmarea traficului, reducerea zgomotului si a poluarii.

Dezvoltarea unei retele de transport public - eficient, ecologic si sigur, accesibil tuturor
categoriilor de calatori reprezinta directia de actiune cheie a PMUD F&géras. Prin crearea unui
astfel de serviciu de transport public la nivel metropolitan se asigurad in mod echitabil accesul
tuturor cetatenilor la servicii si locuri de munca si se creeaza o alternativa reala a transportulu_i.
motorizat individual. Aceasta directie este corelatd in mod direct cu asociatia de dezvoltaré'
intercomunitara (ADI) pentru transportul public existenta la nivelul ZUF Fagaras.

Amenajarea de trasee pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din punct d'ei
vedere al functionalititii si al elementelor geometrice in sectiune care sa asigure conditii de
siguranta si accesibilitate pentru deplasarile nemotorizate — pietoni si bICIQhS'[I din mumc:lplul
Fagaras este de asemenea o directie de actiune esentiala pentru schlmbareé‘tt Ia@rtamentulw
de calatorie al locuitorilor. Se incurajeaza in acest fel deplasarile Tn condn(u dg p&ggmnté mersul
pe jos si cu bicicleta fiind cel mai accesibil sistem de deplasare din punch déq edere fmancuar
contribuind totodata la cresterea calitatii vietii, la un stil de viata activ si s&natos. ¢
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Dezvoltarea amenajarilor de parcare in zonele rezidentiale / zona centrald / puncte de
interes pentru parcarea de deservire a punctelor de interes / eliminarea parcarii pe carosabil.
Crearea de parcari multietajate (subterane si/sau supraterane ) constituie o alternativa a parcarii
pe strada, si ofera eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate
in scopul cresterii calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).

Tabelul 6.1-1. Lista proiectelor pentru infrastructura de transport

| Varianta de ocolire a Municipiului Fagaras 6
Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului
prin densificarea retelei de strazi si deservirea | 40 | km 120.00
noilor zone aflate in dezvoltare
| Cresterea calitatii spatiului public urban prin
| reproiectarea si modernizarea cailor de | 20 | km 40.00
| comunicatii rutiere
| Dezvoltarea infrastructurii  publice  pentru
0 . . . 10 | buc. 1.50
| incarcarea vehiculelor electrice
Amgnajare parcari functionale in zonele de interes 220 | buc 29.00
public
Amenajare parcari rezidentiale 550 | buc. 85.94
AN Amenajare parcari de scurtd durata Tn zonele | . | | 0.47
e | publice de interes (Kiss & Ride) '
o | Dezvoltarea unei retele de transport public
P3.1 g periurban si amenajarea statiilor de célatori, LOT
Transport . :
et [ 1: Coridor Sud .
3 Public : : 1 Sist. 14.00
i Dezvoltarea unei retele de transport public
P32| i periurban si amenajarea statiilor de calatori, LOT
E i 2: Coridor Nord
e Modernizarea intersectiilor majore din oras prin
anagement | . ssuri  de  reconfigurare  fizicd  (incluzand
P4.2 | al mobilitati . A .| 10 | buc. 5.00
- si ITS amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei
’ traversarii pietonilor si a deplasarilor cu bicicleta)
58 | Amenajare nod cu functiuni de transfer modal in
stﬁ? i N g ’ 1 b C 219
B @1‘ - | Zona Str. Libertatii 3
P52 Amena;gr_g nod cu functiuni de transfer modal in | buC, 0.88
v .. | Zona Garii
- Multimodal . —
e | Amenajare nod cu functiuni de transfer modal la
P53 . N . ' 1 | buc. 2.19
Dail intrarea n localitate pe DN1
P5, & Amenajgre autogara pentru transportul 1| buc 6.25
interregional

Amenajare coridor de mobilitate in zona centrala,

| in relatie cu zonele turistice, de agrement si

ansamblurile de locuinte prin amenajarea de strazi

| si piatete urbane, pletonale sau cu utilizare |n .

comun (“shared-space”)

Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin 1\ -
extinderea retelei de trotuare L

| Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure

| pentru deplasarile cu bicicleta
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Proiectele operationale vizeazad in special sectorul transportului public prin asigurarea unw
Transport public ecologic de micd / medie capacitate cu vehicule ecologice sﬂ
implementarea unui nou serviciu care sa vizeze Asigurarea eficientei transportului public. I

g
Introducerea / dezvoltarea unui sistem de management al traficului (ITS) asigura cre$tereaz
sigurantei deplasarilor, reducerea numarului de accidente si optimizarea célatoriilor pringf
managementul de trafic, cu impact asupra eficientizarii deplasarilor. Managementul mobilitatii sn
o buna informare a utilizatorilor retelei de drumuri poate oferi eficienta sporita, incredere $i§
durabilitate infrastructurii de transport existente, prin interventii de politici sau tehnologie;
permitdnd mobilizarea si rularea resurselor prin taxe de congestie, taxe de drum si taxe .d,ef

parcare.
g

Adoptarea de méasuri pentru incurajarea transportului nemotorizat cum ar fi Implementareaé
unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) pentru stimularea?
deplasarilor utilizand bicicleta si cresterea ponderii modale a acestui mod de transport cu impa,ct_%}
direct asupra calitatii vietii prin reducerea numarului de autoturisme in circulatie si implicit a
efectelor externe negative datorate traficului auto - emisii poluante, zgomot, accidente. “

Tabelul 6.2-1. Lista proiectelor operationale

3" I-'. s
| Achizitionarea de autobuze ecologice

P3 3 - | pentru asigurarea parcului necesar 50 buc

i - | pentru serviciul de transport public de '

i calatori

Tra_h_spﬁﬁé - | Asigurarea eficientei transportului public
Public | prin introducerea sistemelor inteligente
-~ | de management - automate de vanzare 1

PSf@ | (TVM), sistem electronic de taxare (e- sist. | 35.00
|l ticketing), managementul flotei si

e informarea calatorilor

i | Implementare sisteme de management

| Managementul | si monitorizare a traficului (ITS) 1in

P4.1| mobilitatiisi | intersectile majore si la trecerile de 12 buc. 1.50

) pietoni importante

.....

Implementarea unui serviciu de
| inchiriere biciclete (bike-sharing)

W
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6.3. Directii de actiune si masuri organizationale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei structun
care si gestioneze aspectele ce tin de transport si mobilitate la nivel de UAT, cum ar fi delegarea
serviciului de transport public. :

Propuneri de imbunétatire a cadrului institutional si de reglementare

Organizarea unui sistem de transport public metropolitan

n prezent In municipiul Fagaras exista infiintat un serviciu de transport public de calatori care;
opereaza la nivelul localitétii, aflindu-se in subordinea directd a municipalitétii, Tnsa avand Tri
vedere nivelul de mobilitate actual, precum si tendintele de utilizare tot mai intensa a
autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare, atat la nivel urban, céat si la nlveli
periurban este oportun s& se aiba in vedere imbunatatirea serviciilor existente la nivel urban $';5
extinderea catre zona periurbana prin dezvoltarea unui serviciu metropolitan. Astfel, este?‘
necesara realizarea unui studiu privind organizarea unui astfel de serviciu si stabilirea unu[
contract de servicii publice Tn conformitate cu prevederile Regulamentului European 1370/2007,
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori. Acesta defineste modul in care
autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori, astfel incat sa
garanteze prestarea de servicii de interes general. De asemenea, acest regulament stabileste s{:
conditiile in care autoritétile competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de serviciu
public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda
drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu. |

Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice (CSP) conform cu
regulamentul 1370/2007 si legislatia romaneasca in cadrul caruia sa se stabileasca prograr’rifu_.l”
estimativ al lucrarilor de investiti - exprimate atat cantitativ, cat si valoric sarcinile Sl
responsabilitatile partilor si conditiile de finantare pentru investitii , indicatorii de performanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnérii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate si procese verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a compensatiei,
care sa constituie un element eficient de monitorizare a calitatii serviciului este o directie d_é_
actiune de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului public la nivelul orasului Tn
situatia in care se doreste implementarea proiectului cu privire la transportul public. Mai mult, un.
aspect cheie decizional este modul de organizare institutionala si gestionare a serviciului de
transport public — care se poate decide printr-un studiu de oportunitate, cuprinzand si o analizié‘;j
institutionala coerenta. Alegerea gestionarii serviciului de transport se va face intre gestiunea"
directd printr-un operator intern (infiintat si condus de autoritatea locala pe principiile agentuluul‘,
economic) si gestiunea realizata de un operator privat (delegare realizata MII@C%GUTIG pe plata
transporturilor). | AR |

\ AR

£
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Logistica

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea s nu conduca la parcari in lungul strézilor si aglomerarea zonelor de locuinte.
Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuie parcate in locuri amenajate la marginea
orasului, in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de marfa de
1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detindtoare sau tot in spatii amenajate la iesirile d|n,
oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale ce
beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu, in urma consultarilor cu acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sa se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Totodatd este necesara reglementarea traficului de tranzit, prin restrictionarea accesul'i‘.:iﬁ
vehiculelor de mare tonaj in interiorul localitatii odatd cu realizarea variantei de ocolire_$i
reglementarea accesului in intervale orare bine definite pentru acele vehicule care au ca origih'e‘?
sau destinatie agenti economici din municipiul Fagaras.

Parcari

in urma amenajarii de noi parcéri, atat rezidentiale, cat si pentru turisti sau vizitatori este necesara
revizuirea si completarea regulamentelor referitoare la parcari si stationdri ocazionale in zonele
cu functiuni mixte. Astfel, este necesara interzicerea stationarii pe principalele artere de circulati_e;
pe trotuare sau in alte locuri neamenajate in acest scop, dar si introducerea unui sistem de
sanctiuni care sa descurajeze astfel de practici.

Este necesar sa se revizuiasca si sd se completeze regulamentele referitoare la parcari si
stationari Tn cazul parcérilor ocazionale din zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuie interzise
stationarile pe principalele artere de circulatie pentru mentinerea capacitatii acestora si aplicarea
de sanctiuni contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

in ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea unei serii deTe Iementar!
- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zpn m
si pe strazile unde nu exista trotuare — desemnarea acestora ca ,livin st{e
pietonii si biciclistii au prioritate. Astfel de reglementari duc la cresterea s?gg afe

si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitorii din zonele de resedinta;: . INTECO
- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe terltorlul orasulw




ey
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Aceste reglementari trebuie sa fie insotite de campanii de educatie rutierd si de prezentare si
constientizare a conceptelor ,car sharing” si ,bike sharing”, intrucat utilizarea vehiculelor in regim
partajat reduce necesitatea detinerii in proprietate.

Reglementdrile trebuie totodata sa vizeze conduita biciclistilor in trafic, ca o completare fireasca
a prevederilor din legislatia nationald, dar si modul de rezolvare al interactiunilor dintre biciclisti si
pietoni, respectiv autoturisme si aria si conditile in care acestia se pot deplasa pe teritoriul
orasului. Aceste reglementari sunt necesare mai ales odatd cu realizarea infrastructurilor
dedicate.

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei municipiului Fagaras, Th prezent nu exista un compartime_nt
specializat care s3 se ocupe de problemele de mobilitate, insa acestea sunt gestionate partial de
compartimentul de monitorizare, servicii de utilitate publica, asociatii de proprietari, mediu. Aceste
probleme ar trebui sa fie monitorizate si gestionate de un compartiment specializat care ar trebui
s3 fie unul prin excelenta tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui sa coordoneze
si alte activitdti, cum ar fi intretinerea drumurilor, administrarea parcérilor, a serviciilor de
taximetrie si transport public, etc., activitatea compartimentului fiind in relatie directa cu activitatile
de mentenanta a infrastructurii, politica de parcare si de investitii. o

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleiasi directii aduce un plus in coordonarea
aspectelor de planificare, monitorizare, control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport de marfa, transport nemotorizat, transport auto).

Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prirj
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente, Tnsa un numar de 4-5 posturi de executie
coordonate de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si monitorizarea
problemelor de mobilitate in ansamblu, data fiind marimea municipiului Fagaras. "

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea, dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementérilor in domeniul de competenta in
monitorizarea activitétii operatorului de transport, a informarii calatorilor,, /a, opératorllor de

taximetrie, etc. In cadrul compartimentului trebuie alocaté o atentie sporita a(:tluf'u' Jl'd“éﬁr nsporf

de calatori realizatd de catre operator, a cresterii capacitatii de momtorrzaJ;% ﬂges tne. a

contractulw de servicii publlce din partea autorltatu Iocale De asemenea, odata CH‘I[}t ucerea

vvlv--

se propuna deciziile cele mai potrivite, atat in ceea ce priveste organizarea transportulw public Ia
nivel operational, cat si politica tarifara si sociala adecvata.

137 /187



PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabil& al Municipiului Fégéras’ ‘:

f% -
(g 70
& L

Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment, precum si pregatlrea
corespunzétoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Pentru reallzarea
acestui complex de activititi este necesard stabilirea unor proceduri interne, respectiv a
responsabilitatii clare si competentelor pentru fiecare post, faré a se suprapune sau a lasa loc
de interpretari.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este necesaré“‘
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel europea‘n;f‘
standardul EN 13816 a fost emis de céatre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public. Acest standard poate fi
aplicat de catre autoritati pentru managementul calitétii sistemelor de transport public si pentrq
asigurarea calitatii managementului contractelor acestora. Standardul poate fi utilizat si de catre
operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816 stabileste
standarde de definire a calitatii si a standardelor de calitate in transportul public $i masurarea lor:
Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari implicite
sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica aceste criterii
si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-| ofere.
Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe si intern_e.,;
constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata dintr-un
serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute intarziere), un nivé!
de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu punctual), precum_§,i
un prag de performanta inacceptabila. “

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi,
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta |

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursui
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personald asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile prlmlte
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc e sl

s
Vg

o5
!Hr fﬁ?f"&’wﬁ
Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen medlua ,E,euterme?n scurt
autoritatea locald urmand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de;, caﬁf&te saa serwcmlu;'

definiti in noul contract de servicii publice. T

e
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Ajustarea polltlcu de |mp02|tare Iocale care s& mcurajeze ach|2|t|a de

e-Mobilitate | ohicule electrice

Organizarea unui sistem de transport public metropolitan, a

Transport public programului de transport: trasee, statii, program de circulatie, etc.

: Reorganizarea traseelor de marfa pentru vehicule grele, dupa
| Cadrul legislativ | constructia VO Fagaras
— | siinstitutional

Reorganizarea institutionald la nivelul autoritatii locale pentru

adaptarea organigramei la problemele de mobilitate

Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor si |

Transport marfa | livrarea de marfa de la unitatile de productie locale — organizarea-
si protejarea aprovizionarii in ferestre de timp sau pe durata noptii ’

G
E = Bt [ 17 )
Sines oI )

zonelor T . . . a
. ! Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie in zonele turistice
rezidentiale . : '
’ / rezidentiale
Realizarea de campanii de educatie rutiera privind stationarea,
. parcarea si circulatia pe drumurile publice o
Campanii de i

| constientizare a

Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing”" si "bike
conceptelor ’ ’

sharing” (utilizarea vehiculelor partajat reducand necesitatea de
proprietate)

Studiu de oportunitate pentru extinderea sistemului de transpo"rt;,
public la nivel metropolitan si implementarea Contractului de Servicii-
Publice pentru operatorul de transport

Studii de
oportunitate

= AL)
T :

e £
G
G
-
b
[

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

'
foth

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovareé
Tntretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile trebuie s& cuprinda evaluarea
periodica a sistemului rutier (trimestrialad sau semestriald) si planificarea si prioritizarea Iucrarllor
de ntretinere in functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea infrastructurii SI
lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie de asemenea sa usureze procesul de plann‘lcare |
a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucrarilor executate, acestea trebuie mentionate in contractele clei
executle si extlnse cat de mult posnbll Pentru Iucrarlle noi de modernlzare Si reabllltare trebweg

et =
Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier, ¢at;si Ia mtretmereag\
intregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportorului este un factor decisiv n a’
reduce costurile ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de calitate a bunurilor.
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PLANNING Pianul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagaras
6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Proiectele considerate in cadrul planului de mobilitate urband durabild pentru a Tmbunété’;if
aspectele critice ale diverselor sectoare de activitate tratate sunt prezentate in tabelul de mai jos:‘,.r

Tabelul cuprinde proiectele si masurile determinate de directiile de actiune anterior prezentate; .
precum si o serie de studii relevante pentru determinarea unor proiecte viitoare dincolo de:
perioada de analiza a planului de mobilitate, partajate pe nivele teritoriale.

Tabelul 6.4-1. Lista pr0|ectelor / masurilor partajate pe nivele teritoriale

ID Nivel teritorial
SR8 Varianta de ocollre a Munimpiulw Fagaras cara periurbana |
- | Cresterea accesibilitatii retelei de strézi a [y o oo
P1.2 | | orasului prin densificarea retelei de strazi si - @m_%?‘-‘?!‘-‘;i“f’f‘@ﬁ“
= || deservirea noilor zone aflate in dezvoltare ) ‘rg el
lggif’:&f;",f Cresterea calitatii spatiului public urban prin | o
Rin3 = t reproiectarea si modernizarea cailor de ;_-_§.=;sq.atg ch?"‘t-émo-r el
T LT g referinta
i =~ comunicatii rutiere N
F’1 4 | Dezvoltarea infrastructurii  publice  pentru | L_a §cara localitatilor de
R | incarcarea vehiculelor electrice _'_r refermté
. " . N La nivelul cartle.relo.r i}
P21 ! ;Or\]rtr:g:jailzlisarcan functionale in zonele de zonalon oy aive! ridicat
| j P de complexitate
o - La nivelul cartierelor / |
P2.2 | Parcai | Amenajare parcdri rezidentiale zonelor cu nivel ridicat |
: fis : ___de complexitate
é‘:fpz 3 cof = Ame_najare parcari de scurta durata in zonele zlfngi\éflg:lch?\r,gﬂ%?g a/t
TN ' publice de interes (Kiss & Ride) SR e S
de complexitate

: Dezvoltarea unei retele de transport public
FREL | periurban si amenajarea statiilor de calatori,
Ll | LOT 1: Coridor Sud
Dezvoltarea unei retele de transport public
F3:2% | periurban si amenajarea statiilor de calétori,
el - | LOT 2: Coridor Nord

5@Tr3n5@§§$2 Achizitionarea de autobuze ecologice pentru (-

B3 3511 Pubﬁ&m@ asigurarea parcului necesar pentru serviciul de
| - | transport public de célatori
- - | Asigurarea eficientei transportului public prin |
| lintroducerea sistemelor inteligente de
P84 . | management - automate de vanzare (TVM), |
‘ | sistem electronic de taxare (e-ticketing),

| | managementul flotei si informarea calatorilor
: - |Implementare sisteme de management si [& 7
| monitorizare a traficului (ITS) in intersectile | 57
i | majore si la trecerile de pietoni importante o
| gfpnigb?‘?%t Modernizarea intersectilor majore din oras prin |
i SiITS masuri de reconfigurare fizica (incluzénd
amenajari pentru cresterea confortului i |-
sigurantei traversarii pietonilor si a deplasérilor i
| cu bicicleta) ]

a

..§m§rggggi;§ﬁlbr de
refemé

G

-

S

G
s e )

7
i
-

14
3

-
i

G
T
e
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___Nivel teritorial
La nivelul cartierelor / |
zonelor cu nivel ridicat |

de complexitate |
La nivelul cartierelor/
zonelor cu nivel ridicat |
de complexitate
La nivelul cartierelor/ |
zonelor cu nivel ridicat
_de complexitate
La nivelul cartierelor / -
zonelor cu nivel ridicat -
de complexitate

| Amenajare nod cu functiuni de transfer modal in
Zona Str. Libertatii

Amenajare nod cu functiuni de transfer modal in
Zona Garii

Amenajare nod cu functiuni de transfer modal la
intrarea Tn localitate pe DN1

| Amenajare  autogard pentru  transportul
interregional

Amenajare coridor de mobilitate in zona
| centrald, in relatie cu zonele turistice, de
agrement si ansamblurile de locuinte prin
| amenajarea de strazi si piatete urbane,
pietonale sau cu utilizare in comun (“shared-
space”) _
Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin

| extinderea retelei de trotuare
Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure
| pentru deplasarile cu bicicleta
| Implementarea unui serviciu de inchiriere
| biciclete (bike-sharing)
Ajustarea politicii de impozitare locale care sa
fncurajeze achizitia de vehicule electrice
| Organizarea unui sistem de transport public
- | metropolitan, a programului de transport:
| trasee, statii, program de circulatie, etc. __
| Reorganizarea traseelor de marfa pentru ||
vehicule grele, dupa constructia VO Fagaras
Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii
locale pentru adaptarea organigramei la
problemele de mobilitate
| Reglementari privind programul de
| aprovizionare al magazinelor si livrarea de |
| marfa de la unitadtile de productie locale — |
|| organizarea aprovizionarii in ferestre de timp |
| sau pe durata noptii
| Reglementari privind limitarea vitezei de
| circulatie Tn zonele turistice / rezidentiale
| Realizarea de campanii de educatie rutiera

La nivelul cartierelor /
zonelor cu nivel ridicat
de complexitate

M2

M3

M4

M5

M6

M7 | privind stationarea, parcarea si circulatia pe |
drumurile publice _
| Campanii de constientizare a conceptelor '
M8 sharing" si "bike sharing” (utilizarea veh

partajat reducand necesitatea de proprietatg
[ Studiu de oportunitate pentru extindé
| sistemului de transport public ' la:
metropolitan si implementarea Contractli

| Servicii Publice pentru operatorul de transpdﬁ‘ﬁ

M9

:Li.:-"..lh.l.ll.'-:_-'__ - ..,.:'
6.4.1. La scara periurbana

41187




Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fégéfaiér-»f:

Dezvoltarile socio-economice din localitatile adiacente au impact asupra mobilitatii urbane nu
doar la nivelul acestora ci si la nivelul municipiului Fagéras. Pe perioada de analiza s-a |dent|f|cat
o nevoie de mobilitate a localitatilor limitrofe asupra mobilitatii urbane a municipiului Fagara$,‘:
avand n vedere c# acesta are rol polarizator la nivelul judetului, cetatenii din localitatile dimprejur,
depinzand de serviciile si oportunitétile care pot fi accesate in municipiu. '

PR R A P

Un alt factor important il reprezinta traficul de tranzit, dat fiind amplasarea orasului pe Drurﬁ’ug
National 1 care face legatura intre Brasov si Sibiu si mai departe prin Autostrada A1 cu Vestul si
Nord-Vestul tarii, dar si cu Europa Centrald, precum si existenta unor agenti economici industria‘_]i;f
generatori de trafic. De aceea, la nivel periurban, directia principala de actiune este aceea de
consolidare a legaturilor existente, prin modernizarea si reabilitarea axelor majore de penetratie
in oras, dar si prin definirea unor posibile trasee ocolitoare pentru traficul de tranzit, ca rezultat al
adoptarii unui management al traficului eficient.

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Referindu-ne la scara intregului oras, au fost stabilite directii de actiune in toate domenii_ie’fij
mobilitatii, in sensul implementarii de politici imbunatatite in domeniile gestionarii i accesibilizérii?
transportului public, transportului de marfa, managementului traficului si reorganizarea cnrculatlel
transportul nemotorizat, politica de parcari, etc. Aceste masuri sunt completate de masurile de
reglementare si de crestere a capacitatii de monitorizare a aspectelor mobilitatii la |nst|tutnle
abilitate (primarie, operator public, etc.).

O atentie deosebitd a fost acordatd implementarii si asigurarii unei accesibilitati ridicate a
sistemului de transport (sistem rutier, velo si pietonal, separarea fluxurilor de circulatie,
semaforizare, mijloace de transport, etc.) pentru toate categoriile de persoane. x

in ceea ce priveste masurile de crestere a conectivitatii cu polii de interes ai orasului au fost
vizate: Tmbunatétirea accesului catre zonele industriale si zona centrald, precum si crearea de
facilitati pentru transport alternativ pentru acces la locurile de interes ale orasului (locuri de
munca, zone comerciale, etc.). Totodata, a fost luat in calcul si potentialul turistic al orasului, fiind
propuse amenajari destinate recreerii, in special infrastructuri de transport nemotorizat care sa
faciliteze accesul la obiectivele turistice si la deplasari in scop recreational.

Sisteme inteligente de transport si informare pentru gestiune intregii problematici a transportului
auto si de calatori (sistem complet de e-ticketing si management a traficului, sistem de gestiune
a parcarilor, sistem dinamic de informare a calatorilor si de informare la distanta, etc) au fost d'e“
asemenea prevazute ca si masuri de eficientizare a proiectelor mdw@ual& de. investitii - |n
infrastructura, vehicule, dotari, astfel incat procesul de planificare/a éalf aed,
gestiune a resurselor si de gestiune a fluxurilor sa se realizeze optim.
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6.4.3. La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagéaras :

La nivelul zonelor functionale au fost vizate proiecte care sa duca la crearea unui mediu de Ioct‘jif
mai sigur si mai placut. Astfel, au fost luate in considerare masurile de limitare a vitezei de
circulatie pentru autoturisme, de crestere a calitatii cailor de acces pentru pietoni si biciclisti, de
amenajare a spatiilor prietenoase cu acestia si introducere a unui profil stradal urban si de
crestere a accesibilitatii si calitatii retelei de transport public.

Directiile de actiune la nivelul fiecarei zone complexe (considerate a fi constituite din zona centrala
si zonele limitrofe) sunt distinct stabilite in functie de caracterul fiecarei zone. Astfel, daca pentru
zona centrald primeaza actiunile pentru crearea unui mediu favorabil mersului pe jos, pentru
zonele limitrofe primeaza directiile de asigurare a unei bune inter conectivitati si accesibilitati .lé
transportul public, deplasari multimodale si asigurarea unei variante pentru traficul de tranzit. C
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fégéras

6.5.

Corelarea proiectelor propuse cu Strategia Integrati de Dezvoltare Urbana

Proiecte PMUD
iD Denumire Profect
PLL Varianta de ocolire a Municipiului Figdray
Cresterea accesibilitayii retelei de strazi a oragului prin
PL2 | densificarea retelei de sirizi st deservirea noilorzone aflatedn |
dezvoltare ;
- Cresterea calitiii spativlui public urban prin reproiectares si
) modernizarea cdilor de comunicatii rutiere
g - Dezvoltarea infrastructurii publice pentru inclrcarea vehiculelor|
' electrice
P21 Amenajara parcari functionale in zanele de interes public
iop22 Amenajare parcdri rezidentiale
P23 Amenajare parciri de scurtd durati in zonele publice de interes
’ {Kiss & Ride| L
- Dezvoltarea unei retele de transport public periurban §i
) | a statitlor de cilStori, LOT 1: Coridor Sud
32 | Dezvoltarea unei retele de transport public periurban si
i amenajarea statiitor de cBlatori, LOT 2: Coridor Nord
033 Achizitionarea de autobuze ecologice pentru asigurares
i parcului necesar pentru serviciul de transport public de cildtori
Asxgurarea efsc:en;e; transportuiui publlc prin infroducerea
034 for de g - gutomate de vénzare
i ! {TVM), sistem electronic de taxare [e-ticketing}, managementul
! flotei yi informarea cititorilor
| 1 tare sist de g st monitorizare a
Pe1 | traficulvd (335} In intersectiile majore 5i fa trecerile de pietoni
importante
Wodernizarea intersectiilor majore din oras prin mésurf de
e reconfigurare fizica {incluzdnd jari pentru crest
’ confortului 5 sigurantei traversarii pietonilar §i a deplasérilor
B cu bicicieta)
5.1 Amenajare nod cu functiuni de transfer modalin Zona str.
) Libertatii
P5.2 Amenajare nod cu functiuni de transfer modat in Zona Garii
p5.3 Amenajare nod cu funcliuni de transfer modat Ia intrarea in
) focalitate pe DN1
p3.4 Amenajare sutogard pentvu transportul interregional
Amenajare spatil pietonale, In relatie cu zonele turistice, de
- grement §i biurile de focuinte prin jarea de strdzi
i - si pistete urbane, pietonale sau cu utilizare In comun (“shared-
i space”)
6.2 Cresterea sigurantei deplasdrilor pietonale prin extinderea
) retelei de trotuare
6.3 Realizarea unet infrastructuri conexe §i sigure pentru
) deplasirile cu bicicleta
3 6.4 impiementarea unui serviciu de inchiriere biciclete (bike-

sharing}

I

Proiecte 5I1DU
1D Denumire Profect
D3.1.1.48 VO Figdrag
D3.1.1.49 Construite sosea rapidd Figaras - Sibiu
Reabilitare, modernizare strizif/drumuri in mumdpzu!
03.1.1.50 Faghas
Cresterea accesibitit{ii retelei de strézi a orasului
D3.1.1.31 prin densificarea refelei de strizi 5i deserviraa noilor
___zoneafiatein dezvoltare
Cresterea calititii spatiului public urban prin
03.1.1.52 raproiectarea st modernizarea cdilor de comunicalif
rutiere ]
Dezvoitarea infrastructurii publice pentruincircarea
D3.1.153 A -
hiculelor electrice
Amenajare parciri functionalein zonele de inferes
D3.1.1.54 N
public
D3.1.1.55 A jare parciri rezidential
03.1.1.56 Amenajare parciri de scurtd durati in zoneie publice
de interes {Kiss & Ride)
Dezvoltarea sistemului regional de transport publicin
comun in zona urbang funciionald /metropolitand a
03.2.1.57 N ) .
piviui Figdras - mod coridorului de
raobilitate SUD—Faza l a
Dezvoitarea sistemuiui regional de transport publicin
D3.2.1.58 comun fnzona urband functionald /metropolitand a
municipiului Figiras - modernizarea coridorului de
mobilitate SUD —Faza 2
Dezvoitarea sistemului regional de transport publicin
03.2.1.59 comun in zona urband functionald /metropoiitani a
municipiului Figirag - modernizarea coridoruiul de
i NORD
Amenajare nod cu functiuni de transfer modalin
03.2.1.60 r -
Zona Sir. Libertatii
Amenajare nod cu functiuni de transfer modat in
£3.2.1.61 "
= Zona Gérii
p3.2.1.62 Amenaiarg nod cu Afunc;iu'm‘ de transfer modal la
intrarea in focalitate pe DN
D03.2.2.63 | Extinderea Coridorului central de mabilitate urbana
si Jare sistem de tip "Park and Ride”
Extinderea Coridorului industrial de mobilitate
03.2.2.64
urbany
Extindere sisteme de management si monitorizare a
03.2.2.65 | raficalui {ITS}in intersectile majore sila trecerila de
pietoni importante 3
Modernizarea intersectii prin masuri de.
D03.2.2.66 reconafigurare fizicd {incluzdnd amenajiri pentru
cresterea confortului si sigurantei traversarii -
pi ilor 5i a deplasdrilor cu bicicleta)
Amenajare coridoare de mobilitate urbana, in relatie
D3.2.267 cu zonela turistice, de agrement 5i ansamblurile de
locuinie prin amenajarea de strifzi i piatete urbane,
piatonale sau cu utilizare in comun {“shared-space”}
Cres ig tei deplasiritor pi ie priny
bRass extinderea retelei de trotaare
Realizares unei infrastructuri conexe $i sigure pentru
03.2.2.69 iy o
deplasarile cu bicicleta =
£3.2.2.70 Extinderea serviclulul deinchiriere bicidlete (bike-
sharing)
Amenajare parciri functionale in zonele de interes
D.3.2.2.55b public - Etapa 2 .
Achizitionarea de autobuze ecologice pentru
asigurarea parcului necesar pentru serviciul de
D3.2.2.64b transport pablic de caiftori - Completare parc
Asigurarea eficientei transportului public prin
introducgréea si far intelig de manag it
| automate de van M), sistem electronicde
taxare po-ti age.\Eqml floteisi
D.3.2.1.57b informar s
|amenajjre spi indelatle cu zonele
turi , de t blun&' de jocuinte
prin s najares : ﬂrﬁf atete Urbane,
pietonal {‘Q‘Mgh mcy‘shared-space"} B
032267 |etapaz’. e
Amenajale }patu p'rete\‘sa!e,i falie cu zonele
turistice, de agroment ﬂ ae@ﬁblun!e de locuinie.
prin amenajarea de stkay § piatete urbane,
pietonale sau cu utilizare in comun {“shared- space”} -
D03.2.2.67c Etapa 3

Flgura 6.5-1. Corespondenta prmectelor PMUD - SIDU
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PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagaras

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale
7.1. Definirea Scenariilor de Mobilitate

Pe baza directiilor de actiune, pornind de la obiectivele strategice ale mobilitatii durabile, s-au
definit trei scenarii de mobilitate, care se referé la modurile de rezolvare a principalelor probleme
de mobilitate pe cele trei nivele de referintd, fiind configurate in asa manierd incat sa permita
optimizarea sistemului de transport, mizand pe proiecte aflate in curs de implementare, dar si
contributii insemnate la dezvoltarea retelei de transport, a serviciilor asociate, precum si
imbunétatirea calitatii si sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta. Aceste scenarii sunt
definite astfel:

- Scenariul minim investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil
si eliminarea vulnerabilitatii utilizatorilor modurilor durabile de deplasare. Acest scenariu

_ poate fi privit ca o optiune initiala pentru a veni in intdmpinarea nevoilor si problemelor

b identificate la nivelul mobilitatii. Acest scenariu presupune o serie de investiti in

“ infrastructura rutierd, prin aplicarea de masuri de tip ,zona rezidentiala”, infrastructura
dedicatd transportului public si cresterea sigurantei deplasarilor pietonale, indeosebi a
elevilor in jurul scolilor;

- Scenariul mediu investitional este scenariul in care alaturi de incurajarea deplasarilor
durabile plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate
si de parcare, dar si in ceea ce priveste o interventie clard asupra imbunétatirii conditiilor de
desfasurare a deplasarilor cu bicicleta la nivelul localitatilor orasului; |

- Scenariul maxim investitional este scenariul in care se adopta o atitudine proactiva in ceea
ce priveste intampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce
la indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nive!
urban.

Prin urmare, tinand cont de directiile de actiune si de sectoarele in care acestea sunt aplicate,i
cele trei scenarii sunt prezentate in tabelul urmator.
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Planul de Mobilitate Urban& Durabil3 al Municipiului Fagaras -

Varianta de ocolire a Municipiului
| Fagaras

Scenariu

=y

| Cresterea accesibilitatii retelei de
| strazi a orasului prin densificarea
| retelei de strazi si deservirea
noilor zone aflate in dezvoltare

40

km

Cresterea calitatii spatiului public
urban prin reproiectarea si
modernizarea cailor de
| comunicatii rutiere

20

km

infrastructurii
incarcarea

| Dezvoltarea
| publice pentru
| vehiculelor electrice

10

buc.

Amenajare parcari functionale n
| zonele de interes public

220

buc

Amenajare parcari rezidentiale

550

buc.

de scurta
publice de

Amenajare parcari
duratd Tn zonele

buc

| interes (Kiss & Ride)

Dezvoltarea unei retele de
transport public periurban si
amenajarea statiilor de calatori,
LOT 1: Coridor Sud

- | Dezvoltarea unei retele de
| transport public periurban i
| amenajarea statiilor de calatori,
LOT 2: Coridor Nord

| Achizitionarea de  autobuze
| ecologice pentru asigurarea
| parcului necesar pentru serviciul
‘| de transport public de calatori

50

buc.

3/5

| Asigurarea eficientei
| transportului public prin
introducerea sistemelor
inteligente de management -
. | automate de vanzare (TVM),
| sistem electronic de taxare (e-
| ticketing), managementul flotei si
informarea calatorilor

sist.

Implementare sisteme de
management si monitorizare a
traficului (ITS) fTn intersectiile
majore si la trecerile de pietoni
| importante

12

buc.

2 ar
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cenariile de Mobilitate

Modernizarea intersectiilor
majore din oras prin masuri de
reconfigurare fizicd (incluzand
amenajari  pentru cresterea| 10 | buc.
confortului Si sigurantei
traversarii  pietonilor si a
deplasarilor cu bicicleta)

| Amenajare nod cu functiuni de
transfer modal in Zona Str. 1 buc. a
Libertatii
Amenajare nod cu functiuni de 1
transfer modal in Zona Garii
Amenajare nod cu functiuni de
transfer modal la intrarea 1in 1 buc.
localitate pe DN1
Amenajare  autogara pentru 1
transportul interregional
Amenajare spatii pietonale, n
relatie cu zonele turistice, de
agrement si ansamblurile de 108
locuinte prin amenajarea de | 145
strazi si piatete urbane, pietonale
sau cu utlizare in comun
(“shared-space”)

Cresterea sigurantei deplasarilor
pietonale prin extinderea retelei | 11 km | e
de trotuare
Realizarea unei infrastructuri 3
conexe si sigure pentru| 10 km o
deplasarile cu bicicleta
Implementarea unui serviciu de 1
inchiriere biciclete (bike-sharing)

bl 1

B
S

i

R
g

buc.

Multimodal

buc.

mp

sist.

7.2. Eficienta economica

, : g

- Desi are o valoare investitionala mai mare, scenariul maxim conducp/l
" problemelor de mobilitate identificate. Financiar, cele trei scenarii presu;éuij ungbt
178.70 milioane lei, fiind structurate pe urmatoarele bugete de investitii specifi
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Tabelul 7.2-1. Valoarea totala de investitie pentru cele 3 scenarii
Valoare Totald | Valoare medie -
| Scenariu per proiect

’ (mil lei) (mil lei)
218.09
189.23 - 407.32 2396
189.23 225.63 632.95 3013

In ceea ce priveste evaluarea ef|0|ente| economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS ’
principalii indicatori de evaluare sunt:

- Durata totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata n ore/zi, beneficiul economi
fiind dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul d
referinta; ’

- Distanta totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economit
fiind dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile
rezultatd din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea
au urmétoarea variatie:

Tabelul 7.2-2. Evaluarea eficientei economice a scenariilor de mobilitate

Scenariu Scenariu | Scenariu
Mod de transport ;
referinta mediu maxim ‘

veh-h/zi 22592 22167 22017 22011

: itern | veh-h/zi 3548 3133 2587 2579
Durata | pas-h/zi 2624 3881 3982 4010
(C1F1ER Deplasari cu Bi pas-h/zi 150 151 150 150

deplasari ele veh-h/zi 3883 3769 3113 3774
Vehicule Usoare veh-h/zi 4605 4466 4464 4464

pas-h/zi 10099 8161 13589 13553
vehkm/zi 1735730 1715689 1707903 1707776
| vehkmizi 174378 154467 128951 128733
| paskmizi 10496 15524 f“"1"5926" 16040
i e s e

‘vehkm/zi 321748 316792 317103 317097 -
vehkm/zi 351654 345549 345425 345321
paskm/zi 345411 483678 —:

Distanta
parcursa =

Se constata o inregistrarea urmatoarelor economii : ' : 7
- Economie de timp pentru transportul auto cu péna la 2.57% lnsumar%\ ,34 nfe ore/2|

economisite din totalul orelor petrecute in trafic la nivelul intregii retele ‘respectiv o

economle de peste 27% Ia nlvel urban reprezentand 969 ore/2|

"1"‘45’”'/1‘"‘8“7;;;
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- Economie in operarea vehiculelor prin reducerea cererii pentru moduri de transporf;vf;g
poluante, cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul individual
si de marfa de pana la 56629 vehicule-km/zi, respectiv o reducere cu 6.67% a presta’giei‘laf;

nivelul intregii retele analizate.

Se constatd de asemenea diferente intre scenarii in ceea ce priveste reducerea utilizériij_j}i
autoturismului la nivel local (deplasari in relatii interne) si reducerea la nivel global care 1;inef:f_;“
seama de deplasarile in relatie cu alte localitati, judete sau regiuni, impactul scenariilor vizénd ’Tn'f; )

mod special traficul intern si mai putin pe cel de tranzit.

7.3. Impact asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de seré_’;;f

emise la sursd, exprimate in tone CO2 echivalent in fiecare scenariu pe baza urmétoareloﬁfg:‘

ipoteze: .
- Variatia prestatiei anuale totald exprimata in vehicule-km;

- Compozitia traficului — cele doué categorii considerate si dupa caz, transportul public; :

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul}i?;f

aferent Master Planului National.

Tabelul 7.3-1. Evaluarea Impactul asupra medlulw a scenarulor de mobllltate Emlsn C02e

CO2e Total Retea [tone / an] INEL L R 111473 111464
CO2e Trafic Intern [tone / an] 8536 7030 5726 5703

Se constata ca implementarea scenariilor de mobilitate conduce la o reducere a emisiilor poluan_t_ejv’?;l‘.
de pana la 3182 de tone pe an, respectiv de 2.77%, n raport cu scenariul de referinta, la nivelul’.
Tntregii retele, in timp ce la nivel urban impactul scenariilor este mult mai mare, conducénd Ia*oi‘f{
reducere a emisiilor cu pana la 33%, respectiv cu 2833 de tone pe an. “

Monitorizarea impactului asupra mediului S
Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategicad de Mediu (SEA) nr.

2001/42/CE, adoptatd in legislatia nationald prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stablllreaﬂ;f
procedurii de realizare a evaludrii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitateaf"
monitorizarii In scopul identificarii, intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negatlve‘;{,
generate de implementarea planului si luarii masurilor de remediere necesql/

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permits mésurareav
impactului pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fle aé‘?f‘effstébllltl lncat}
sa faciliteze identificarea modificarilor induse de implementarea planulm Monltorlzarea"
verificabila in mod obiectiv va avea in vedere urmatorii indicatori:

150187
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- Aer: Concentratiile de poluanti din aerul ambiental in raport cu valorile limita pentru protec’;i‘a;‘_
populatiei si vegetatiei;
- Apa: Valorile indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice;

- Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului;

- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomot si v1bratn :

precum si emisiile de poluanti din aer conform legislatiei in vigoare; E
- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Fagaras " ;

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:
- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute 3| ‘
aprobate in documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;
- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

7.4. Accesibilitate

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD -
este cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt’
prezentate in tabelul de mai jos:

Tabelul 7.4-1. Evaluarea scenariilor de mobilitate privind accesibilitatea

Scenariu de Scenariu Scenariu
referinta minim mediu

268930 261937 256828 256808

99046 87736 73243 73119
8747 12937 13272 13367
11640 11668 11633 11586
39284 42059 46868 46839
[z 01 7101 7101 7101
Vehicule Usoare de Marfa L0 30504 = 30504 30504 30504
Total Cerere Transport | !

20387 24605 24905 24953

o

Durabil (Bicicleta si Pe jos) |8 ¥

RS e

g W gan

individual, datorata in specual proiectelor de investitii in directia condoarelor de mobilitate, a"'
‘zonelor pietonale si a pistelor pentru biciclete. Cu toate ca deplasérile cu autoturismul sunt 1 mca :
-unul din modurile principale de deplasare, se observa ca transportul public capata un avant:
semnificativ, care alaturi de transportul pe bicicleta si mersul pe jos vor contribui la schimbareai_‘
‘de paradigma scontaté in cadrul acestui plan. In principal deplasarile pietonale sunt atrase de Ié'
transportul auto, intrucat scenariile evaluate prevad crearea unor zones ple;‘,qnate extinse..
Totodata, transportul public capatd o pondere mai mare, ca urmare 3 ir qﬁ serwculor "_

metropolitane de transport.
/ g

Din punct de vedere al deplasarilor zilnice, se constata o crestere semnlflcatlva a édé}ora durablle 1
‘scenariile conducand la o crestere a transportului durabil cu peste 22%. s

151 /187
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7.5. Siguranta

'Principalul indicator privind siguranta il reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand dlrect
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit -
cresterea sigurantei, este necesard reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul -
privat (autoturisme si vehicule de marfa). o

Alte masuri ce contribuie la cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circula’giefiffg
nemotorizate si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere a accesului’
autoturismelor si / sau vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

Tabelul 7.5-1. Evaluarea scenarnlor de mobllltate prlvmd S|guranta Total retea

LT - ‘: .""-'; ik ; e . b VA ’ A i e S )
Prestatie [veh.km/an] | 2409132 2378030 2370431 2370194
R

Tabelul 7.5-2. Evaluarea scenariilor de mobllltate pnvmd 519uranta Municipiul Fagaras

Prestatie [veh.km/an] 222455 193022 162090 161625
g e

Conform evaluarii, reducerea prestatiei va avea ca efect reducerea numarului de accidente cu j
pana la 20% la nivelul intregii retele si cu pana la 40% la nivel urban.

7.6. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un indicator greu cuantificabil. Aceasta depinde foarte mult de consideratiile
legate de amenajarile urbane care contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si
aspectului urban in beneficiul cetatenilor economiei si societatii. Se considera totusi ca acest
indicator poate fi cuantificat prin intermediul nivelului mediu al zgomotului.

La nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta

circulatia vehiculelor motorizate, principalele artere de circulatie fiind printre cele mai zgomotoasef;?'j
zone la nivel urban. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de trafic, un rol cheie’
il are considerarea perdelelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata de masuride reducere
a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie Tn mediul urban.

PNt
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Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 55.29 95.10 152.72 52.42
L YA A S 7986 7947 7944 7944

Se constata ca scenariile mediu si maxim au un impact foarte mare in reducerea nivelului mediu
de zgomot, ducand la scaderi cu pana la 5.2% fin valori absolute. Tinand totusi cont d.e'ff
metodologia de méasurare a nivelului de zgomot, utilizand scara logaritmica, in jurul valorilbr{f
obtinute, reducerea reprezinta practic cel putin injumaétatirea nivelului de zgomot, fata de scenariul
de referinta.
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(2) PMUD - Componer

1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung
1.1. Cadrul de prioritizare

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD Fagaras are la baza in primul rand gruparea lor pé'
scenarii si identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scruta de proiecte va fi ordonata in functie
de prioritatea proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor,
cofinantate din fonduri europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor
se va face pe baza actualizarii prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Fagaras si ZUF se propune o matrice de
notare, ce permite evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile
propuse sunt ponderate in functie de importanta lor. Astfel, pentru evaluarea multicriteriala a
proiectelor au fost stabilite 8 criterii de evaluare, care reflectd elemente de baza pentru
indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu n ultimul rand, vizeaza fezabilitatea
investitillor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, Tn masura in care acestea
indeplinesc fiecare criteriu. Punctajul total al fiecarui proiect se obtine prin insumarea punctajelor
ponderate aferente fiecarui criteriu, conform metodologiei descrisa in capitolul 5.2.

Criteriile au fost considerate astfel incat sa oglindeasca obiectivele planului de mobilitate si
viziunea generala a planului de mobilitate de a oferi un sistem de transport durabil, aplecat cét_r_e;,
reducerea mobilitatii motorizate. Fiecare proiect este evaluat individual pentru a se evidentiﬁ‘
aportul propriu findnd cont de criteriile considerate. \

Cele 8 criterii de evaluare definite au urmatoarea semnificatie:

- C1: Dimensiunea grupului tintd — se refera la persoane céarora proiectul li se adreseaza in
mod direct (locuitori ai orasului, ai unui cartier, o anumita categorie sociala);

- C2: Disponibilitatea resurselor financiare — se refera la accesul la resursele financiare
necesare implementarii proiectului;
- C3: Complementaritatea cu alte proiecte — se refera la capacitatea proiectului de a completa
alte proiecte existente sau in curs de implementare in scopul atingerii unor oblectlye ?
comune; "

- C4: Maturitatea proiectului — se refera la stadiul de dezvoltare al proiectului, plecand de la
concept, studiu de fezabilitate, avize / acorduri, obtinerea terenurilor, proiect tehnic, etc.;

- C5: Pozitia in agenda publica — se refera interesul acordat de opinia publica si de autoritatile
publice relevante in implementarea proiectului;

- C6: Impactul social — se referad adresabilitatea proiectului catre grupuri vulnerabile (pietoni,
biciclisti, persoane cu mobilitate redusa); e
- C7: Impactul asupra dezvoltarii durabile, mediului si eficienta utilizarii resqﬁéfé;_
la modul in care proiectul contribuie la reducerea efectelor negative as up e

- C8: Costul investitiei. N

se refera
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Se constati ca scenariul maxim este scenariul recomandat, acesta oferind satisfacerea celor mai:
multe obiective. Recomandarea este una potrivitd deoarece scenariul maxim asigura o tratare
integratd a tuturor problemelor de mobilitate, avand o perspectiva unitara, inclusiv la nivel
teritorial.

Pornind de la scenariul recomandat, planul de mobilitate urbana este dezvoltat pentru trei
perioade de timp, incepand cu data aprobarii PMUD, pliate pe periodicitatea programelor de
finantare europeana:

1. Termen scurt: 1-2 ani (2024)

2. Termen mediu: 2-5 ani (2027)

3. Termen lung: 5-12 ani (2035)

Lista completa a proiectelor si masurilor (mentionate aici ca “mdasuri”) ce sunt incluse in PMUD a
fost identificata si evaluata in sectiunea 7, ca parte a scenariului complex preferat.

Metodologie pentru definirea masurilor pe perioade de timp

In vederea alocarii masurilor pe diverse perioade de timp, acestea au fost clasificate si evaluate
astfel:

- Masuri institutionale si organizationale: care vor fi implementate cat de curand posibil,
deoarece multe alte masuri importante pot fi implementate numai dupa aplicarea acestor
masuri institutionale si organizationale. Deoarece acest tip de méasuri sunt necesare pentru
alte proiecte, acestea sunt alocate pe termen scurt. Tipurile de proiecte ce sunt incluse in.
aceasta categorie includ:

- Construirea si intretinerea capacitatii profesionale a autoritétii locale;

- Reorganizarea institutionala pentru adaptarea organigramei la problemele de mobilitate;

- Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor, respectiv de livrare de
marfa de la unitatile de productie locale; .

- Lansarea unei campanii de constientizare publica si de comunicare pentru promovarea
bicicletelor si mersului pe jos ca moduri viabile de transport.

- Masurile cu efect asupra retelei: sunt acele masuri care au efecte pe scara larga si
influenteaza o populatie mai numeroasa. |

- Masuri cu efect local: masuri ce pot demara si pot fi finalizate in decursul unei zone de
timp singulare si reprezinta un important avantaj ale proiectului.

- Fezabilitatea sprijinului politic: esentiala pentru ca o masura propusa sa fie eficienta,
compatibild cu alt obiective si integrata cu masurile complementare. Cu toate acestea se
poate ca masura sa nu fie implementata din cauza obiectiilor de ordin politic. |
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Figura 1.1-1 Schema de prioritizare a proiectelor

Principalul risc al planului de mobilitate este reprezentat de lipsa finantarii, datorata insuficientei
de fonduri si / sau imposibilitatii de atragere de fonduri din surse externe.

Un alt risc este reprezentat de cresterea duratelor de implementare, depasindu-se astfel
planificarea temporald a PMUD, cauzata de factori independenti de autoritatea contractanta (in
special cei economici). n acest scop, este important ca autoritatea locald s se concentreze
asupra proiectelor din scenariul cu punctajul imediat urmator, pentru a se asigura ca obiectivele
PMUD sunt atinse intr-un procent cat mai mare.

in tabelul de mai jos sunt prezentate proiectele prioritizate pe orizonturile
aplicand metodologia descrisa anterior care {ine cont de punctajul gene
proiect si de posibilitatea ca acesta sa fie implementat intr-un anumit orizor

tmgg C\OHSIderate
ghfikitide fiecare

Tabelul 1.1-2. Prioritatile stabilite pe termen scurt, mediu si lung

1 | Termen
Lung

Fagaras
| Cresterea accesibilitatii retelei de strazi |
a orasului prin densificarea retelei de |
| strézi si deservirea noilor zone aflate in |

dezvoltare | |
| Cresterea calitatii spatiului public urban |
prin reproiectarea si modernizarea |
cailor de comunicatii rutiere '

Dezvoltarea  infrastructurii  publice |
pentru incarcarea vehiculelor electrice
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Amenajare parcari functionale in zonele
de interes public

Amenajare parcari rezidentiale

| Amenajare parcari de scurtd durata in 5
zonele publice de interes (Kiss & Ride)

| Dezvoltarea unei retele de transport
public periurban si amenajarea statiilor
de calatori, LOT 1: Coridor Sud

| Dezvoltarea unei retele de transport |
| public periurban si amenajarea statiilor
| de calatori, LOT 2: Coridor Nord _
| Achizitionarea de autobuze ecologice
{ pentru asigurarea parcului necesar
pentru serviciul de transport public de
calatori

| Asigurarea eficientei transportului public
| prin introducerea sistemelor inteligente
| de management - automate de vanzare
| (TVM), sistem electronic de taxare (e-
| ticketing), managementul flotei si
| informarea calatorilor |
| Implementare sisteme de management |
| si monitorizare a traficului (ITS) in
intersectiile majore si la trecerile de
| | pietoni importante ;
| Modernizarea intersectiilor majore din
| oras prin masuri de reconfigurare fizica
| (incluzédnd amenajari pentru cresterea
confortului si sigurantei traversarii
pietonilor si a deplasarilor cu bicicleta)

" | Amenajare nod cu functiuni de transfer
modal in Zona Str. Libertatii

Amenajare nod cu functiuni de transfer
modal in Zona Garii

| Amenajare nod cu functiuni de fransfer [
| modal la intrarea in quéllt = DN

Amenajare autogara peﬁak - .
\ @) 54

interregional e\ U
Amenajare spatii pietonale; In-rel
zonele turistice, de agr3 nent
ansambluriie  de  locuinte  prin
| amenajarea de strazi si piatete urbane,
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| Termen
Lung

2035

pietonale sau cu utilizare in comun
(“shared-space”)

Cresterea  sigurantei  deplasarilor "
| pietonale prin extinderea retelei de
| trotuare |

| Realizarea unei infrastructuri conexe si |
| sigure pentru deplasarile cu bicicleta

| Implementarea unui serviciu de
| Tnchiriere biciclete (bike-sharing)

1.2. Prioritatile stabilite

Prioritizarea proiectelor se face pe baza schemei de prioritizare mai sus amintite si tinand cont
de impactul acestora asupra celor opt criterii de importanta majora si a fezabilitatii lor in
orizonturile de timp considerate.

Principalele prioritati ale planului de mobilitate sunt urmétoarele:

- Prioritate 1 - Incurajarea unor modele comportamentale de deplasare durabild, cu rezultate
directe in redistributia modala catre moduri de transport durabile — mers pe jos, mers cu
bicicleta;

- Prioritate 2 - Asigurarea accesului la infrastructura de transport pentru toate categoriile de
utilizatori, cu considerarea cu prioritate a utilizatorilor vulnerabili;

- Prioritate 3 - Diminuarea efectelor negative asupra mediului generate de transportul public
urban.

Lista proiectelor pe termen scurt cu prezentarea relatiei acestor proiecte cu principalele prioritati
este prezentata in tabelul urmator. Fiecare proiect din tabelul de mai sus, identificat pe lista scurta
de prioritati a fost evaluat pe o scard de la 1 la 3 (unde 1 fnseamné efect redus si 3 efect
semnificativ) in functie de impactul si contributia la atingerea obiectivelor de dezvoltare durabila;
accesibilitate si reducerea impactului asupra mediului.

fmm‘(\?

,/,,,na

3
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P1.3

Cr$terea calitatii spat,iului

public urban prin reproiectarea
si modernizarea cailor de
comunicatii rutiere

P2.3

Amenajare parcari de scurta
duratd in zonele publice de
interes (Kiss & Ride)

P3.1

Dezvoltarea unei retele de
transport public periurban si
amenajarea statilor  de
calatori, LOT 1: Coridor Sud

P3.3

Achizitionarea de autobuze
ecologice pentru asigurarea
parcului necesar  pentru
serviciul de transport public de
calatori

P5.1

Amenajare nod cu functiuni de
transfer modal in Zona Str.
Libertatii

P6.1

Amenajare spatii pietonale, in
relatie cu zonele turistice, de
agrement si ansamblurile de
locuinte prin amenajarea de
strazi si piatete urbane,
pietonale sau cu utilizare in
comun (“shared-space”)

P6.2

Cresterea sigurantei
deplasarilor pietonale prin
extinderea retelei de trotuare

P6.3

Realizarea unei infrastructuri
conexe si  sigure pentru
deplasarile cu bicicleta

TOTAL

14
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Se constata c& proiectele care vizeaza prioritatea 1 si anume cresterea gradului de utilizare a;
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat) au urmatoarea distributie a efectelor:
evaluate calitativ:

- 25% din proiecte au efect semnificativ asupra prioritatii propuse pe termen scurt;
- 73% din proiecte au efect moderat sau redus;

- Restul de 12% din proiecte nu au efecte care vizeaza prioritatea 1.

Prin urmare, pentru a asigura efectele scontate de crestere a numarului de utilizatori ai modurilor;?
de transport durabil (public si nemotorizat), este necesara o alocare de resurse concentrata cétre,\;
proiectele cu efectele maxime in relatia lor cu prioritatea 1 - Incurajarea unor modele'{
comportamentale de deplasare durabila si anume: .
- Amenajare spatii pietonale, in relatie cu zonele turistice, de agrement si ansamblurile de-
locuinte prin amenajarea de strazi si piatete urbane, pietonale sau cu utilizare n comun’
(“shared-space”); K

- Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin extinderea retelei de trotuare

- Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasérile cu bicicleta;
- Dezvoltarea unei retele de transport public periurban si amenajarea statiilor de calatori, LOT.
1. Coridor Sud |

Priorititile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborat cu ocazia intocmirii Planului de:
Mobilitate Urbana Durabila vizeaza in primul rand conditiile de deplasare pietonale, urmate de
infrastructura pentru biciclete. Rezultatele au fost obtinute in urma aplicarii chestionarului de:
mobilitate si sunt exprimate sub forma unei medii obtinuta prin ponderarea notelor acordate de’
respondenti pe o scaradela1la?.

51% din cetatenii respondenti la sondajul PMUD considera dezvoltarea

istemului de transport public ca fiind principala prioritate, in timp ce
numai 13% considera problemele de management al traficului mai
importante (conform numarului de note maxime acordate)

~ Dezvoltarea sistemului de transport publlc 52517
. Modernizarea strazilor: 4.36 / 7 4%
unatatirea conditiilor de deplasare a nilor: 4.31 /7
> Dezvoltarea unei retele de piste pentr ete: 4.22/7
o Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 3.95/7
Managementul traficului: 3.11/7
D Itarea transportului multlmodal 27917
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2. Planul de actiune

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung tine cont de gradul de maturitate aI
proiectelor, incadrarea lor in strategiile existente la nivel national si local, raportarea Iaf';
documentatiile de urbanism valabile, necesitatea lor in cadrul orasului, beneficiile pe care le
produc. Prezentarea detaliatd a planului de actiune pe sectoare si tipuri de interventii este',
realizata in subcapitolele de mai jos.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

P1.1 - Varianta de ocolire a Municipiului Fagaras

Municipiul Fagaras se situeaza pe unul din principalele coridoare rutiere de tranzit care face:
legatura intre zonele de sud si est ale tarii cu granita de vest. In lipsa unei variante de ocolire tot
traficul de tranzit, inclusiv traficul greu de marfi este nevoit sa tranziteze spatiul urban locuit;:
afectand calitatea vietii si crescand riscul de accidente. Prin realizarea variantei de ocolire,
conform prevederilor PUG se va elimina traficul de tranzit din interiorul localitatii, cu efectef’
benefice asupra calitatji vietii locuitorilor, afectati de zgomotul si vibratiile produse de camioane.
si ameliorarea sigurantei circulatiei, de care vor beneficia atat locuitorii — prin reducerea numarului
de vehicule aflate in circulatie in zonele locuite, cat si conducétorii auto care tranziteaza
Fagarasul prin mentinerea comportamentului de condus si eliminarea alternantei de drum:
extraurban — urban — extraurban care necesita o perioada de adaptare.

Implementarea proiectului, prin realizarea a circa 6 km de drum nou va conduce la:

- Cresterea sigurantei rutiere (reducerea numadrului de accidente) prin eliminarea traficului de.
tranzit din zonele locuite;
- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unei alternative mai atractive
pentru deplasari la care tranzitarea centrului nu este necesara, ’

- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de sera;

- imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din oras prin scaderea nivelului zgomotului datorat
traficului auto de tranzit;

- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la nivelul
zonei adiacente proiectului.

Valoarea proiectului este estimata la 61.05 mil. lei. f

P1.2 - Cresterea accesibilitatii retelei de strdzi a oragului prin densifi carga-r%telm de strazs?
si deservirea noilor zone aflate in curs de dezvoltare "“K“" |

py oy

Continua dezvoltare a orasului conduce la un grad de mobilitate crescut al locuitorilor iar.
realizarea unor noi legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de traseu, adaptate nevoii de-
deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace de deplasare nemotorizate.
Totodatad slaba conectivitate rutiera in zonele aflate in dezvoltare ale orasului genereaza

162 /187



_______ @ REANNI Planul de Mobilitate Urban Durabil3 al Municipiului Fagaras -

concentréri de trafic pe anumite artere si descurajeaza deplasarile pietonale intre cartiere vecine
sau citre zonele de interes ale orasului — institutii, zone de recreere, locuri de cumpéaraturi.

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului va consta in realizarea de noi artere pentru:
asigurarea conectdrii la reteaua majora de circulatie a zonelor noi dezvoltate, situate Tn zonele:
limitrofe, cum este Cartierul Campul Nou sau zona de nord a orasului catre digul Oltului, atat Tn
zona cartierului Tudor Vladimirescu cat si in zona Str. Libertatii.

Tn cadrul proiectului se propune realizarea a pané la 40 km noi de drumuri cu o latime de minim’
7m, asigurarea sistematizarii verticale adiacente precum si a spatiilor verzi, trotuarelor si pistelor
de biciclete. Realizarea extinderii retelei de drumuri va conduce la: |
- Cresterea conectivitatii retelei urbane de strazi a orasului;
- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unor alternative mai atractive
pentru deplasarile la care tranzitarea centrului nu este necesara,
- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la nivelul.
zonei adiacente proiectului.

Valoarea proiectului este estimata la 120.00 mil. lei.

P1.3 — Cresterea calitétii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cailor
de comunicatii rutiere

Proiectul se adreseaza strazilor care in prezent au fie structura de pamant sau de pietris, fie Sef
prezinta intr-o stare tehnica necorespunzatoare si necesitd modernizarea céii de rulare si.a
zonelor adiacente — trotuare, rigole, acostamente, etc. Tinand cont de situatia existenta din teren
si de proiectele aflate deja in derulare se propune modernizarea a aproximativ 20 km de strazi si
drumuri la nivel de UAT.

Lucrarile propuse includ sunt:

- Realizarea unui sistem rutier adaptat categoriei de strada;

- Realizarea unei imbracaminti bituminoase si turnarea stratului de uzura;

- Realizarea unui sistem de scurgere al apelor pluviale;

- Amenajarea trotuarelor si a spatiilor dedicate pentru deplasarile cu bicicleta (sau dupa caz:
realizarea unor zone comune de tip ,shared-street” / zona rezidentiala acolo unde ampriza
strazii nu este suficient de latd); -

- Aducerea la cota a caminelor retelelor tehnico-edilitare existente; M

- Echiparea cu signalistica rutiera corespunzatoare;

- Realizarea marcajelor rutiere; | |

- Dotarea cu mobilier urban; \ e

- Amenajarea peisagistica adiacenta.

Valoarea proiectului este estimata la 4.00 mil. lei.
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La nivelul Romaniei, infrastructura pentru incarcarea vehiculelor electrice se afla in continua
dezvoltare, conform site-ului https://gps-online.webshow.ro/harta-statii-incarcare-electrice.html.
Astfel, un traseu intre Fagaras si Bucuresti sau intre Fagaras si Arad, spre exemplu, poate fi
sustinut pe parcurs de astfel de statii existente. Necesitatea implementarii acestui proiect este de
prim& importanta, in contextul in care orasele majore din tara au astfel de servicii, iar municipiul
Fagaras nu poate ramane izolat in afara acestui sistem electric de circulatie, data fiind si
densitatea redusa de statii in aceasta parte a judetului Brasov. In prezent, in municipiul Fagaras
existd o singura astfel de statie, amenajata Tn parcarea centrului comercial de la iesirea spre
Brasov.

Proiectul prevede amplasarea de statii electrice in locatiile de interes public, dar si in zonele
rezidentiale, cu capacitati adaptate in functie de spatiul disponibil si totalul locurilor de parcare
din fiecare locatie, in urmatoarele locatii: Gara, Autogara, Spitalul Municipal, Primarie, Piaté_
Centrala, Cartier 13 Decembrie, Cartier Negoiu, Cartier Campul Nou, Cartier Tudor Vladimirescu.

Valoarea proiectului este estimata la 1.50 mil. lei.

P4.2 — Modernizarea intersectiilor majore din oras prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzand amenajiri pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor si a
deplasarilor cu bicicleta)

Proiectul vine in intampinarea ameliorarii sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic dar maij
ales pentru categorile de participanti la trafic vulnerabile — biciclisti si pietoni. Totodata
modernizarea intersectiilor critice de pe reteaua majora de circulatie din orasului prin
reconfigurarea fizica, este o masurd de crestere a capacitatii nodurilor retelei de transport,
incluzand amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor, inclusiv *af
persoanelor cu mobilitate redusa si deficiente de vedere, amenajari pentru deplasarile cu bicicquq
in conditii de siguranta, solutii ce vor conduce la:

- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul retelei rutiere;

- Decongestionarea principalelor artere de circulatie;

- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;

- Imbunétatirea calitatii vietii locuitorilor.

de pietoni pentru care se vor realiza urmatoarele lucrari:
- Refacerea carosabilului; \

- Lucrari de sistematizare verticald (sistem rutier, borduri, Trotuare, sp' fitverzi)-— pentru
A '::\"' s :z"\\-'
schimbarea geometriei intersectiei; G

- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje);
- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de circulatie) — de reglementare a circulatiei si
de presemnalizare;
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- Asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu handicap locomotor / vizual;

- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban;

- Adoptarea unor solutii pentru protejarea biciclistilor in intersectii si eliminarea conflictului
vehicul-bicicleta la virajul la dreapta al vehiculului;

- Introducerea semaforizarii cu comanda la cerere pentru asigurarea fluentei fluxului principal

de trafic.

Locatiile propuse pentru reamenajare si introducerea semaforizarii vizeaza in mod deosebit
intersectiile Tntre traseul DN1 prin localitate (Str. Tudor Vladimirescu si Bd. Unirii) si principalele
artere nord-sud (Str. Campul Nou, Str. Mihai Viteazul, Str. Mihai Eminescu, Str. Octavian Paller),
dar si intre celelalte artere majore si strazile secundare, cum sunt intersectia intre Str. Negoiu si
Str. Campul Nou, Str. 13 Decembrie si Str. Teiului sau Str. 13 Decembrie si Str. Uniunii, respec_ti\{
trecerile de pietoni din imediata apropiere a unitatilor de invatamant.

Valoarea proiectului este estimata la 5.00 mil. lei.

2.2. Transport public

P3.1 si P3.2 — Dezvoltarea unei retele de transport public periurban si amenajarea statiilor
de célatori, LOT 1: Coridor Sud si LOT 2: Coridor Nord

Proiectul consta in multiplicarea ofertei de transport public la nivelul zonei urbane functionale pf’iﬁ
oferirea unui serviciu de transport public, care sa vina in intampinarea nevoilor de mobilitate
urbana ale locuitorilor orasului si comunelor din zona urbana functionald precum si in sustinerea
dezvoltarii urbane. Proiectul va avea la baza un studiu detaliat de fundamentare, precum si o
evaluare detaliatad a variantelor de organizare pentru a se identifica solutia optima din punct de
vedere socio-economic si financiar.

Pe langa infiintarea traseelor, proiectul presupune identificarea amplasamentelor statilor de
transport in comun pentru a asigura o distributie spatiald echitabild, amenajarea acestora si in
functie de nevoi infiintarea de noi statii.

Proiectul va fi corelat cu proiectele aflate in derulare in prezent pentru amenajarea autobazei de
transport local si a cladirii administrative.

Valoarea proiectului este estimata la 14.00 mil. lei pentru ambele loturi.

|'rf‘

pentru serwcnul de transport public de calatori m,;f-'-

HU\K\?\

in vederea extinderii serviciilor de transport public de la nivel local la nivelul mtregu zone urbane
functionale este necesara achizitia sustinutd de material rulant, in corelatie cu proiectele P3.1 Si
P3.2 privind extinderea serviciilor catre ZUF. Pentru asigurarea vehiculelor se propune o achlzme.
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etapizata, in functie de concretizarea efectiva a extensiilor, care sa ajungé pana la un numar total
de pana la 50 de autobuze dedicate transportului periurban.

Vehiculele vor fi cu podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu mobilitate
redusa, precum si cu sisteme de informare, supraveghere video, taxare i vor asigura conditii de
calitate si confort la standarde internationale. Autobuzele / midibuzele vor fi de tip hibrid sau
electrice si adaptate transportului interurban.

Tl

Figura 2.2-1. Autobuze electrice de capacitate mica si medie — concept de prezentare

Achizitile pentru asigurarea parcului se vor realiza esalonat tinand cont de masurile
organizatorice in ceea ce priveste asigurarea unui interval de urmarire, infiintarea liniilor de
transport si corelarea graficelor de circulatie.

Valoarea proiectului este estimata la 125.00 mil. lei.

P3.4 — Asigurarea eficientei transportului public prin introducerea sistemelor inteligente
de management - automate de vanzare (TVM), sistem electronic de taxare (e-ticketing),
managementul flotei si informarea calatorilor

Se propune implementarea unui sistem automat de taxare la nivelul sistemului de transport publié;
local ce va fi implementat pe tot parcul de vehicule al operatorului si va fi dezvoltat in corelatie cu
implementarea automatelor de vanzare a fitlurilor de calatorie. Sistemul va permite colectarea
automata a datelor din trafic referitoare la validarile cu titlurile de transport (carduri) si vehicule si
centralizarea acestor date intr-un dispecerat.

Sistemul va Tncorpora trei componente interdependente:
- Componenta 1 - Sistemul de taxare;
- Componenta 2 - Sistemul de management al flotei;
- Componenta 3 - Sistemul de informare dinamica a célatorilor;

Sistemul va cuprinde:
- Amenajarea unui dispecerat - echipamente backoffice (servere cu diverse functiuni);
- Echipament Tn autobaza pentru descércarea datelor din calculatoarele vehiculelor;
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- Cate un validator la fiecare usa pentru fiecare vehicul;

- Calculator de bord pentru fiecare vehicul;
- Panouri de informare in fiecare statie, respectiv in fiecare vehicul,
- Sisteme de Localizare prin GPS si sisteme de comunicare amplasate pe vehicul;
- Echipamente la bord si in statii, pentru imbunatatirea nivelului serviciilor: echipamente de
comunicatii. panou de informare a calatorilor, WI-FI, camere video pentru supraveghere,
aplicatii mobile;

- Dezvoltarea si instalarea aplicatiilor backoffice si frontoffice specifice.

Valoarea proiectului este estimata la 35.00 mil. lei.

2.3. Transport de marfa

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea traseelor pentru vehiculele de
marfa, precum si a parcarii acestora, astfel incat acestea sa nu fie nevoite séa tranziteze zonele
locuite. Este necesard parcarea vehiculelor de aprovizionare de peste 3.5 tone in locuri
amenajate la marginea orasului, in parcari special amenajate si / sau la sediile polilor logistici.
Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale ce beneficiaza de
posibilitdti de parcare / detinatoare de spatiu, in urma consultarilor cu acestea. Totodata este
necesar sa fie adoptate o serie de masuri care sa restrictioneze accesul vehiculelor de mare tonaj
in zonele locuite si indeosebi In centrul orasului.

Odata cu construirea variantei de ocolire, va fi necesara adoptarea unor masuri care sa interzica
tranzitul de marfa prin oras, iar pentru traficul de penetratie care are ca origine sau destinatie
agenti economici din Fagéaras sa fie stabilite o serie de trasee si intervale orare in care accesul
vehiculelor grele de marfa sa fie permis. |

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sé se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si persoane
cu mobilitate redusa)

P6.1 - Amenajare spatii pietonale, in relatie cu zonele turistice, de agrement si ansamblurile
de locuinte prin amenajarea de strazi si piatete urbane, pietonale sau,cu Eﬁtllmare in comun
(“shared-space”) PO Tw

La nivelul oraselor europene, preocuparea pentru calitatea deplasarllor{ néﬁjbtt@rlzate in zonele

centrale reprezinta un punct important pe agenda publica, punandu-se écces{pe lpbstaza acestor
zone ca spatii comunitare. Astfel, tinand cont de topografia zonei centrale, de dezvoltarile in cu.rs;
de realizare sau planificate si de integrarea in spatiul public urban al obiectivelor cu potent,ia]
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turistic — vizand in special Cetatea Fagarasului, Piata Republicii, dar si viitoarele dezvoltari
urbane, se propune amenajarea de spatii pietonale care sa integreze activitatile sociale ale
populatiei, Tn suprafati totald de 145.000 mp. Aceste amenajari vor raspunde exigentelor
identificate: cresterea confortului si sigurantei deplasérilor pietonilor, ameliorarea calitatii spa’giilbﬁ
publice, cresterea calitatii locuirii, incurajarea mersului pe jos. Aceste amenajari vizeaza cu:
precddere zona centrald, Cartierul Tudor Vladimirescu si Cartierul Combinat.

Valoarea estimata a investitiei este de aprox. 73.00 mil. lei.
P6.2 — Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin extinderea retelei de trotuare

Pietonii reprezinta una din cele mai vulnerabile categorii de participanti la trafic, motiv pentru care
siguranta acestora trebuie sa fie prioritara. La nivelul municipiului Fagarag, aproximativ 11 km din
reteaua de strazi nu dispun de trotuare amenajate. In vederea cresterii sigurantei deplasanlor.
pietonale se propune completarea retelei de trotuare pe strazile pe care in prezent nu exista astfel
de facilitati.

Valoarea proiectului este estimata la 12.38 mil lei.
P6.3 - Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta

Actualmente in municipiul Fagaras existd amenajate benzi pentru biciclete pe Str. Negoiu si pé
Str. 13 Decembrie — prelungire. In afara acestor artere, biciclistii sunt nevoiti sa utilizeze pentrd
deplasare partea carosabilid sau in cazul strazilor principale pe trotuar, unde desi circulatia
bicicletelor este interzisd, biciclistii au un sentiment de siguranta mai ridicat. |

Aceste aspecte pericliteaza siguranta utilizatorului de bicicleta, descurajandu-l sa@ mai utilizeze
acest mod de transport. Cu toate acestea, din totalul deplasérilor realizate Ia nivelul unei zile 3%
se realizeazé utilizand ca mod de transport bicicleta, in timp de 17% din deplasari se realizeaza
pietonal.

Ponderea insemnatd a deplasarilor nemotorizate este explicata prin suprafata relativ reduéé
orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind scurte. Cu toate acestea;;
tinand cont de aceste aspecte, acest procent poate fi semnificativ mai mare. Proiectul este o
rezultantd a necesitatii implementarii unui sistem coerent de piste de biciclete care sa conecteze
principalele puncte de interes si zonele cu locuri de munca, cu zonele ﬂe focuinte din toate
localitatile componente. f 5

Se propune astfel realizarea de piste si benzi dedicate bicicletelor pe prm |
mobilitate, respectiv pe Str. Tudor Vladimirescu, Bd. Unirii, Str. Mihai Emmesr;u\ﬂs“tr Tabacari:
Str. Mihai Viteazul, Str. Doamna Stanca, Str. Libertatii, Str. Octavian Paller, Str. 13 Decembne},

Sos. Combinatului.
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in total se propune realizarea unei retele destinata deplasarilor cu bicicleta in lungime de circa 10
km care presupune urmatoarele lucrari:
- Realizarea pistelor/benzilor de biciclete pe arterele identificate
- Asigurarea |timii necesare impuse prin actele normative in vigoare pe toata lungimea
acestora
- Asigurarea gabaritului de libera circulatie
- Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei
- Amplasarea de indicatoare rutiere / semafoare pentru biciclisti si introducerea unor faze in
programul de semaforizare pentru miscérile biciclistilor in intersectii
- Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii ,pentru biciclisti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice)
- Realizarea marcajelor rutiere specifice
- Amplasarea unor rastele de parcare in punctele de interes
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban
- Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.)
- Mentinerea unei suprafete de rulare adecvate
- Eliminare a parcarilor neregulamentare de pe traseu
- Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea bicicligtilor
- Eliminarea conflictului vehicul-bicicleta la virajul fa dreapta al vehiculului

Valoarea proiectului este estimata la 15.00 mil. lei.
P6.4 - Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete (bike-sharing)

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta, atat pentru locuitorii orasului
cat si pentru turisti, se propune implementarea unui program de partajare a bicicletelor: Serviciui
de inchiriere biciclete Tn regim self-service (bike-sharing). Acesta pune la dispozitie cetatenilor, in
diferite puncte de interes din oras, biciclete publice, acestea putand fi inchiriate (de obicei pe
perioade scurte) de catre diversi utilizatori. Obiectivele proiectului sunt:

- Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

- Realizarea unui sistem de inchiriere biciclete in regim self-service in 10 puncte de inchiriere

in oras cu o capacitate de 200 de biciclete;

- Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor,

- Reducerea nivelului de CO2 si a numarului de accidente; :

- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului; ¥

- Scaderea duratelor de deplasare. S

de interes. In prezent nu exista un astfel de sistem de inchiriat b|c1clete iar: parcarlle pentru
biciclete sunt reduse ca numar.
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Acest serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) presupune urmétoarele
activitati:

- amplasare a 10 centre de inchiriere in puncte-cheie - nodurile retelei stradale, zone de
interes public, zone cu densitate ridicata de locuitori sau cu concentrare de locuri de munca;
centre comerciale, etc.

- achizitia a 200 de biciclete ce urmeaza a fi puse la dispozitie cetatenilor spre inchiriere;

- implementarea unui sistem performant de tarifare a serviciului;

- dezvoltarea unui sistem de mentenanta si reparatie,

- implementarea unui sistem de monitorizare a unitatilor de inchiriat;

Punctele de inchiriere vor fi dispersate in teritoriu, acoperind o zona cat mai extinsa, dar si
conectate cu punctele de interes la nivelul orasului: institutii publice, obiective educationale, zone
rezidentiale, zone turistice, parcuri.

Valoarea proiectului este estimata la 3.10 mil. lei.

2.5. Managementul traficului
(stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport, signalistica, protectia

impotriva zgomotului/sonora)

P4.1 - Implementare sisteme de management si monitorizare a traficului (ITS)
intersectiile majore si la trecerile de pietoni importante

Necesitatea introducerii unui sistem informatic de management al traficului rezida din nevoia de
tratare a mobilitatii urbane intr-o manierd armonizata. Necesitatea unei ierarhizari clare a retelei
rutiere de transport, precum si duratele de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de interes
conduc la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect permite crearea unei
baze de pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul este informat
despre posibile congestii/intarzieri sau restrictii de circulatie pe reteaua de transport in timp real,
avand posibilitatea selectarii unor alternative.

Implementarea in municipiul Fagaras a sistemelor inteligente de management al traficului si
calatorilor este o conditie mai mult decat necesara pentru imbunatatirea sigurantei si functionarii
oricarui sistem de transport. Acestea sunt necesare atat pentru colectarea datelor necesare
procesului de monitorizare a traficului si a evolutiei fluxurilor de vehicule si calatori cat si pentru
imbunatatirea fluxurilor de trafic (descongestionare prin unda verde, managementul. parculw de
vehicule de transport public, gestiunea parcarilor in zone cu trafic intens, gesﬁ/um% lturllor din
titluri de transport, etc). [ T ?

Se propune implementarea de sisteme de semaforizare in intersectiile majore q;elacu VIZIbIIItate
redusd si la trecerile de pietoni din zona institutiilor de invatamant. Pentru as:gurarea fluentei
traficului, aceste sisteme de semaforizare vor functiona prin comanda de prezenta — respectiv vor
permite deplasarea fluxului principal prin stabilirea undei verzi si vor intrerupe fluxul atunci cand
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este semnalatd prezenta unui pieton (prin actionarea unui buton) sau a unui vehicul care;
efectueaza un viraj aflat in conflict cu fluxul principal (detectie prin bucléd inductiva). SMT va
cuprinde: '

- Realizarea unui centru de management al traficului;

- Includerea in sistem a unui numar de 12 intersectii si treceri de pietoni semaforizate;

- Dotarea intersectiilor cu automat de intersectie si dispozitive de comunicatie;

- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare artera adiacenta intersectiilor din sistem;

- Amplasarea de panouri de informare dinamica;

- Amplasarea de camere de supraveghere a traficului.

Valoarea proiectului este estimata la 1.50 mil. lei.

2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate
(zone centrale protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic,

zone intermodale - gari, aerogari etc.)
P2.1 — Amenajare parcari functionale in zonele de interes public

In vederea asigurarii accesului la punctele de interes si pentru a avea un control asupra utilizarii
spatiului urban si al regimului de parcare este necesara identificarea unor oportunitati de
amenajare de spatii de parcare in principalele zone de interes public.

Astfel, au fost identificate o serie de locatii unde este oportund amenajarea de noi locuri de
parcare, inclusiv a unor parcari multi-nivel unde cererea de locuri de parcare este mare si spatlul
permite astfel de amenajari in urméatoarele locatii:
- Spitalul Municipal — parcare multi-nivel sub- sau supraterana (1000mp teren disponibil — 30
locuri / nivel);
- Primarie — sediul viitor din Str. Azotului (1000mp teren disponibil — 40 locuri);
- Piata Centrala — parcare multi-nivel sub- sau supraterana (900mp teren disponibil — 30 locuri
/ nivel);

Proiectul propune amenajarea a cel putin 100 de locuri de parcare in cele 3 locatii, in situatia in
care se opteaza pentru amenajari exclusiv la sol in toate locatiile, numarul putand fi mai mare, in
functie de analizele derulate la momentul implementarii proiectului in cele doua locatii in care se
pot realiza amenajari multi-nivel. |

Valoarea proiectului este estimata la 2.20 mil. lei in situatia in care se opteazé pentru amenajari
exclusiv la sol, respectiv circa 29.00 mil. lei in situatia in care se opteaza pentFlIE \arcare la sol
Tn zona Primariei (40 locuri) si parcari pe 3 nivele (90 locuri / amplasament' ﬁ' ) [
zona Spitalului si a Pietei. 2\ |

%
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P2.2 - Amenajare parcari rezidentiale

Tn ultimii ani, Primaria Fagéras a ficut eforturi sustinute pentru amenajarea de parcari in zonele
rezidentiale, n special in cele dens construite. Astfel, in prezent, in Fagaras exista circa 5100 de
locuri de parcare rezidentiale, existand un deficit de 1500 de locuri, conform statisticilor DRPCIV
privind numarul de vehicule inmatriculate. ‘

Dat fiind resursele limitate de spatiu, este indicat ca pentru rezolvarea acestui deficit sa se
identifice posibilitatea de a realiza constructii multi-nivel. In fiecare cartier de blocuri s-a identificat
cate un spatiu unde pot fi amenajate parcari multi-nivel, astfel:
- Cartier 13 Decembrie: 2000mp in spatele blocurilor din triunghiul 13 Decembrie — Stejarului
— Teiului;
- Cartier Negoiu: 3500mp in zona Aleea B;
- Cartier Campul Nou: pe Str. Campului Nou in zona neconstruita; :
- Cartier Tudor Vladimirescu: pe Str. Tudor Vladimirescu pe partea dreaptd in zona
neconstruita.

Valoarea estimata a proiectului care include pana la 550 de locuri de parcare in cele 4 locatii este
de circa 85.94 mil. lei.

P2.3 — Amenajare parciri de scurta durata in zona institutiilor de invitamant (Kiss & Ride)

Zonele unitatilor de invatamant reprezintd locatii predispuse aglomerarii la orele de inceput Si
final ale cursurilor. Pe de o parte, aceasta este determinata de parintii care Tsi aduc copiii la $coalé
cu autoturismul si pe de alta parte de lipsa unor locuri amenajate unde autoturismele pot stationa
in timpul imbarcarii si debarcarii. Proiectul propune crearea de amenajari de tip Kiss & Ride n
zonele institutiilor de Tnvatdmant situate in zonele cu trafic sensibil. Amenajarile constau n alveqlé
cu un numar de 3-5 locuri de parcare fiecare, in functie de spatiul identificat, care permit
stationarea pe o durata limitatd de pana la maxim 5 minute pentru imbarcarea / debarcarea din
autoturism. Locatiile propuse vizeazad cu precadere institutiile situate in zona centrala si pe
arterele principale de circulatie, respectiv:

- Scoala Gimnagziala Nr. 1;

- Scoala Gimnaziald Ovid Densusianu;

- Scoala Gimnaziala Nr. 4;

- Colegiul National Doamna Stanca;

- Colegiul National Radu Negru;

Valoarea proiectului este estimata la 0.47 mil. lei.
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Figura 2.6-1. Amenajare tip Kiss & Ride (parcare de scurta duraté pt. imbarcare / debarcare)

P5.1 — Amenajare nod cu functiuni de transfer modal in Zona Str. Libertatii

Punctele intermodale sunt locatii cu accesibilitate privilegiata pe care planificarea spatiala trebuie
s3 o valorifice prin corelarea acestora cu functiuni de interes general care de altfel sunt
generatoare de trafic important. In vederea integrarii diverselor moduri de transport existente si
viitoare, se propune amenajarea unui nod multimodal pe Str. Libertatii in zona viitoarei autobaze

pentru transportul public local.

Aceasta va avea functiuni mixte, facilitand parcarea autoturismelor vizitatorilor care acceseaza
Fagarasul si care isi pot continua deplasarea spre centrul orasului cu transportul public sau chiar
pe jos, dat fiind distanta redus3, integrand totodatd capat de linie activ pentru serviciile de
transport public, inclusiv facilititi pentru conducétorii auto, zone de parcare pentru autobuze Si
statii de Tncarcare rapida a vehiculelor la capét de linie.

Valoarea proiectului este estimata la 2.19 mil. lei.

P5.2 — Amenajare nod cu functiuni de transfer modal in Zona Garii

In vederea integrarii mai bune a tuturor serviciilor de transport public de la nivel regional, s-a
identificat oportunitatea amenajarii unui nod intermodal in zona Gérii Fagéaras pentru a oferi acces

la toate serviciile de transport feroviar disponibile in statia Fagaras.

Acesta va avea functiuni mixte, facilitdnd atat parcarea autoturismelor navetistilor sau calatorilor
de ocazie, integrand totodata serviciile de transport public local din zona.

Valoarea proiectului este estimaté la 0.88 mil. lei. /'l,,;-, /"

.

P5.3 — Amenajare nod cu functiuni de transfer modal la intrarea in |o<§a{l}f ‘g
TS

in completarea facilitatilor de parcare pentru vizitatori si navetisti, se propune afnéhéjérea unui al
treilea nod intermodal la intrarea in localitate in zona Kaufland / Lidl care sa deserveasca atat

navetistii, cat si vizitatorii de ocazie.
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Acesta va avea functiuni mixte, facilitdnd parcarea autoturismelor, autocarelor de turisti, oferind
acces la serviciile de transport public.

Valoarea proiectului este estimata la 2.19 mil. lei.
P5.4 — Amenajare autogara pentru transportul de lunga distanta

Tn prezent, in municipiul Fagaras nu exista o integrare a serviciilor de transport rutier de célétoﬁ
de lunga distanta. Astfel, operatorii acestor servicii si-au stabilit o serie de puncte de oprire, in
general in parcérile din zona centrala, la statiile de carburanti sau pe marginea drumului unde fac
imbarcarea si debarcarea célatorilor. Aceste puncte nu sunt amenajate sau semnalizate in niciun
fel, fiind practic imposibil de identificat de catre un calator care n-a mai folosit anterior astfel de
servicii.

in vederea creari conditiilor adecvate de asteptare a mijloacelor de transport si a imbarcarii /
debarcarii se propune amenajarea unei autogari intr-o locatie ce va fi identificata ulterior care sa
dispuna de peroane pentru imbarcarea / debarcarea calatorilor, sala de asteptare, case de bilete,
toalete si spatii comerciale. ~

Valoarea estimata a proiectului este de 6.25 mil.lei.

2.7. Aspecte institutionale

Contractarea serviciilor de transport public metropolitan

in prezent in municipiul Fagaras existd infiintat un serviciu de transport public de célétori;
completat de serviciile de transport judetean care asigura legatura cu localitatile din zona urbana
functionald. Avand in vedere nivelul de mobilitate actual precum si tendintele de utilizare tot mai
intensa a autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare la nivelul orasului si in relatie
cu ZUF este oportun sa se aiba in vedere organizarea unui serviciu de transport metropolitan
integrat. Astfel se identificd necesitatea realizarii, pe langa studiul de organizare a serviciului de
transport si stabilirea unui contract de prestari servicii care sa fie in conformitate cu prevederile
Regulamentului European 1370/2007. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului
European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si
rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului
defineste modul in care autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de
célatori, astfel incat sa garanteze prestarea de servicii de interes general: De-@sé‘menea acest

regulament stabileste si conditiile in care autoritatile competente, atu} umpun sau
contacteaza obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii de\ o) 7'ub me pentru
costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul mdepllnlru ob- Ge serviciu.

\__
. ‘11 ~C t?‘

Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice (CSP) conform cu
regulamentul 1370/2007 si legislatia roméneasca in cadrul caruia sa se stabileasca programul
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estimativ al lucrarilor de investiti- exprimate atat cantitativ, cat si valoric sarcinile si
responsabilitatile partilor si conditile de finantare pentru investitii , indicatorii de performanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate si procese verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a compensatiei,.
care sa constituie un element eficient de monitorizare a calitatii serviciului este o directie de
actiune de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului public la nivelul orasului Tni
situatia in care se doreste implementarea proiectului cu privire la transportul public. Mai mult, un
aspect cheie decizional este modul de organizare institutionald si gestionare a serviciului .de
transport public — care se poate decide printr-un studiu de oportunitate, cuprinzand si o analiza
institutionala coerentd. Alegerea gestionarii serviciului de transport se va face intre gestiunea
directd printr-un operator intern (infiintat si condus de autoritatea locala pe principiile agentului
economic) si gestiunea realizata de un operator privat (delegare realizata prin competitie pe piata
transporturilor). |

Parcari

n urma amenajdrii de noi parcéri, atat rezidentiale, cat si pentru turisti sau vizitatori este necesara
revizuirea si completarea regulamentelor referitoare la parcari si stationari ocazionale in zonelé
cu functiuni mixte. Astfel, este necesara interzicerea stationdrii pe principalele artere de circu|a’gief
pe trotuare sau in alte locuri neamenajate in acest scop, dar si introducerea unui sistem de
sanctiuni care sa descurajeze astfel de practici.

Este necesar sa se revizuiasca si sd se completeze regulamentele referitoare la parcari Si
stationari In cazul parcérilor ocazionale din zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuie interzise
stationarile pe principalele artere de circulatie pentru mentinerea capacitétii acestora si aplicarea
de sanctiuni contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

in ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea unei serii de reglementéri:
- Reglementéri care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zonele rezidentiale
si pe strézile unde nu exista trotuare — desemnarea acestora ca ,living street” — strazi unde
pietonii si biciclistii au prioritate. Astfel de reglementari duc la cresterea sigurantei circulatie
si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitorii din zonele de resedinta; |

- Reglementari care privesc deplasarea si stationdrile cu bicicleta pe teritoriul orasului.

Aceste reglementari trebuie sa fie insotite de campanii de educatie rutiera si:de prezentare si

constientizare a conceptelor ,car sharing” si ,bike sharing”, intrucat utilizarea, e,h,c ngr in regim
' LW r'q‘ :'t_

partajat reduce necesitatea detinerii in proprietate. ( |

Reglementrile trebuie totodata sa vizeze conduita biciclistilor in trafic, ca o co- ' _letace fi reasca
a prevederilor din legislatia nationala, dar si modul de rezolvare al |nteract|un|Ior dlntre biciclisti sa
pietoni, respectiv autoturisme si aria si conditiile in care acestia se pot deplasa pe teritoriul
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orasului. Aceste reglementdri sunt necesare mai ales odatd cu realizarea infrastructurilor
dedicate.

Propuneri de imbunétatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei municipiului Fagaras, in prezent nu exista un compartime,n_’t_-
specializat care s& se ocupe de problemele de mobilitate. Acest compartiment ar trebui sa f|e
unul prin excelenta tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui sa coordoneze si alte
activitati, cum ar fi intretinerea drumurilor, administrarea parcarilor, a serviciilor de taximetrie ‘si
transport public, etc., activitatea compartimentului fiind in relatie directd cu activitatile de
mentenantd a infrastructurii, politica de parcare si de investitii.

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleiasi directii aduce un plus in coordonarea
aspectelor de planificare, monitorizare, control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport de marfa, transport nemotorizat, transport auto). '

Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prin
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente, insa un numar de 4-5 posturi de executie
coordonate de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si monitorizareaf
problemelor de mobilitate in ansamblu, data fiind marimea municipiului Fagaras. -

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea, dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta, in
monitorizarea activitatii operatorului de transport, a informarii calatorilor, a operatorilor de
taximetrie, etc. In cadrul compartimentului trebuie alocata o atentie sporita activitatii de transport
de célatori realizatd de catre operator, a cresterii capacitati de monitorizare si gestiune a
contractului de servicii publice din partea autoritatii locale. De asemenea, odata cu introducerea
sistemului de taxare, activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi Imbunatatita, astfel incéat fsé
se propuna deciziile cele mai potrivite, atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la
nivel operational, cat si politica tarifara si sociald adecvata.

Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment, precum si pregétirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Pentru realizareé
acestui complex de activitdti este necesara stabilirea unor procedun mterne respectiv a
responsabilitatii clare si competentelor pentru fiecare post, fara a se supra ua lasa loc
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Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen meth.me‘s}e necesara
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
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Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel european,
standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate Tn transportul public. Acest standard poate fi
aplicat de catre autorititi pentru managementul calitatii sistemelor de transport public si pentru
asigurarea calitatii managementului contractelor acestora. Standardul poate fi utilizat si de catre
operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816 stabileste
standarde de definire a calitétii si a standardelor de calitate in transportul public si masurarea lor:
Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari implicite
sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica aceste criterii
si importanta lor relativa.
- Calitatea vizatd: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul fsi propune sa-| ofere
Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe si mteme;
constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata dintr-un
serviciu de referinté (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute intarziere), un nivel
de realizare pentru serviciul de referintd (de exemplu, 95% din serviciu punctual), precum.$i
un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi:
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursqi
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai dé
experienta sa personald asupra serviciului, ¢i si de serviciile asociate, informatiile primité
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse);
asupra mediului sdu personal, etc o]

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt
autoritatea locala urméand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului
definiti in noul contract de servicii publice.

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii B
/ *““1\“’% —
/ BT, %%\ﬁ '|

¥ Iy 4

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rlhtle;wm ;qromovarea
)

intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitétile trebuie sa c /évaluarea

periodica a sistemului rutier (trimestriald sau semestriala) si planificarea si prloritiz'area lucrarilor
de intretinere in functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea infrastructurii si

177 1187



w I
@ FLANNING Planul de Mobilitate Urban Durabild al Municipiului Fagaras ‘

lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie de asemenea sa usureze procesul de pIanlflcare‘
a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucrarilor executate, acestea trebuie mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
avutd In vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permité
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atét la intretinerea sistemului rutier, cét si la intretinerea
intregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportorului este un factor decisiv intej
reduce costurile ulterioare pentru reparatii si mentinerea stérii tehnice si de calitate a bunurilor.

Prezentdm mai jos sinteza propunerilor de ordin institutional incluse in cadrul Planului de

Mobilitate: N

- Organizarea unui sistem de transport public, a programului de transport: trasee, statn
program de circulatie; ‘

- Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii locale si pentru problemele de mobilitate;

- Reglementari privind programul de aprovizionare a magazinelor, organizarea aprovizionarii
in ferestre de timp pe durata noptii;

- Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie Tn zonele vulnerabile;

- Realizarea de campanii de educatie rutiera privind stationarea, parcarea si circulatia;

- Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing" si "bike sharing” (utilizarea
vehiculelor partajat reducand necesitatea de proprietate);

- Expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura existente;

- Studiu de evaluare a sigurantei rutiere;

- Studiu de oportunitate pentru implementarea sistemului de transport public si
implementarea Contractului de Servicii Publice pentru operatorul de transport. |
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onitor plementarii Pla

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementérii PMUD

Dupa adoptarea planului, incepe faza de implementare si monitorizare. Aceasta faza reprezinté
ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate, conform prezentarii din Ghidul Uniunii Europene
,Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Dezvoltare Urbana Durabild” si are in vedere
managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea rezultatelor, aldturi de pregatirea
pentru revizuirea periodicd a PMUD. Faza porneste odata cu definitivarea portofoliului de proiecte
prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu implementarea.
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Figura 1.1-1. Etapele de elaborare ale PMUD
(Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a SUMP, Second Edition, 2019)

Planul de mobilitate urbana durabild este un document strategic, iar procesul de implementare
trebuie sa urmeze o abordare structurata pentru a detalia, gestiona si monitorizayé’suxﬂg. 0] datej
cu implementarea masurilor, trebuie aplicate instrumentele de monitorizare si/eyaldgre. entru a
verifica nivelul progresului realizat pentru atingerea obiectivelor. Rezultag le & [
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient, in bugetul disporiibil;:

e
- zi‘,“}\‘

e

Monitorizarea si evaluarea se bazeazd pe un management bine organizat.” Managementul
proiectului implica planificarea generald si coordonarea proiectului, de la prima etapa péana la
ultima. Astfel, se asigurd ca cerintele sunt indeplinite la timp, cu respectarea bugetului si la
standardele de calitate cerute.
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Planul de mobilitate este un instrument viu, care trebuie actualizat in mod regulat. Este necesara
o evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD, in vederea pregatirii viitoarei
generatii de plan, iar in baza rezultatelor evaludrilor anuale, a experientei dobandite la
monitorizare si a evaludrii finale, se vor transpune in viitorul plan concluzii si actiuni. Se
recomanda astfel actualizarea planului de mobilitate dupa anul 2027, pentru a putea asigura
corelarea cu viitoarele surse de finantare si obiectivele strategice la nivel national si european.

Aceasta ultima faza vizeaza pe de o parte asigurarea managementului si a comunicarii referitoaré
la evolutia implementarii PMUD elaborat si a gradului de realizare a obiectivelor propuse, cat si
pregétirea realiz&rii urmatorului plan de mobilitate. Procesul relationarii cu cetatenii in aceasta
etapd este unul foarte important si trebuie avut in vedere si monitorizat de echipa de
management, in concordanta cu prevederile Strategiei de Comunicare, Informare si Marketing,
De asemenea, trebuie realizate masurile institutionale prezentate pentru pregétiréa
implementarii, astfel incat si existe resursele si instrumentele necesare monitorizarii, atat a
evolutiei implementarii, cat si a rezultatelor si gradului de atingere a obiectivelor.

In cadrul actiunii de pregétire a instrumentelor pentru monitorizarea Planului de Mobilitate Urbana
pentru municipiul Fagaras, compartimentul pentru monitorizarea PMUD colecteaza toate datele
necesare initierii procesului de monitorizare si pregateste Planul de actiune detaliat privind
monitorizarea si implementarea PMUD. Acesta cuprinde activitatile / proiectele ce se vor realiza
conform PMUD si documentelor tehnice si de programare a implementarii proiectelor respective.
Planul de actiune detaliat cuprinde activitati, termene, responsabilitati, corelari necesare, etc._;
toate referitoare la proiectele in pregéatire sau in diferite faze ale implementarii. |

In baza acestui document, actorii responsabili cu implementarea planului de actiune al PMUD
vor putea lua masuri pentru evitarea blocajelor, intarzierilor la implementare, optimizarea
implementarii investitiilor, etc.

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2021-2035. Astfel, se recomanda realizarea unel
evaludri periodice la fiecare an. O evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD
este necesara, in vederea pregatirii viitoarei generatii a PMUD, iar in baza rezultatelor evaluanlor
anuale, a experientei dobandite la monitorizare si a evaluarii finale, concluznle Si actlunlle se vor
transpune Tn viitorul plan. ¥

Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizarea si respectarea Planului de actiune este foarte impoﬁé'nté colaborarea,
coordonarea  si comunicarea, atat in cadrul Grupului de Lucru constituit, cat si cu
compartimentele de specialitate din cadrul Primariei, cu ceilalti factori de decizie din cadr"u_,l
institutiilor cu rol in implementarea PMUD, astfel incat monitorizarea implementarii sa beneficieze
in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor implementate sau in pregatire;
astfel incat sa poatd interveni acolo unde Compartimentul de monitorizare considera ca modul
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de desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in atingerea
obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune. In continuare este
prezentat un set de indicatori de monitorizare ce vor fi evaluati periodic.

Tabelul 1.1-1. Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementérii investitiilor

aferente PMUD

nedruuri de i Compartment
I-1 legatura noi/ Implementare km - 15 Anuala
modernizate PMUD
| Compartiment
I-2| Lungime strazi noi | Implementare km - 20 Anuald
PMUD
. } Compartiment
[-3 Lunglr:lneogﬁirtgtzare de Implementare km - 8 Anuala
PMUD
: . | Compartiment
Lungime trotuare noi “
I-4 . : Implementare km - 11 Anuala
si modernizate PMUD
. . . | Compartiment
-5 Lugglnn;ie dr:t;acig'::: ¥ Implementare km 1 10 Anuala
PMUD
Cota modala deplasari | Compartiment |Repartitie
[-6| nemotorizate - urban | Implementare | modala 16% 24% Anuala
(pietonal si bicicleta) PMUD %
“ < Compartiment |Repartitie
(7| Coté modala tansport| yypjementare | modala | 11% | 14% |  Anuala
P * PMUD %
- . Compartiment
Emisii GES din tone .
-8 transportul rutier Impllfl\r;\SBtare COse 8536 5703 Anuala

Gradul de ~ Luni Termene v
realizare a | intarziere Planul de 2022 te T trials
actiunilor fata de actiune programa et v | famestriak
planificate | planificare reprogramaie 4 -

Planul de A v

. NSO Te
actiune/ Compartiment s
Stadiul Luni Documente Termene | Implementare
implementarii| . .. . tehnice si de [2022 programate / PMUD / 2027 | Trimestriala
investitiilor Intarziere programare a reprogramate| Responsabil .
implementarii PMUD
proiectului
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Actiuni necesare pentru etapa de monitorizare

In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila
sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii, dupd cum se prezinta mai jos:

Tabelul 1.1-3. Actiuni de planificare a monitorizarii

—

PMUD

Realizare pIn
i .
de .ac,lu.m.e . Data Compartiment | 6 lunide la
detaliat privind [ Luni . Termene
monitorizare si [intarziere Plan de actiune| aprobare roaramate Implementare | aprobare
. ' pmup | P9 PMUD PMUD
implementare
PMUD ‘?
Actualizarea Luni Data Termene
datelor de ntArziere PMUD aprobare roaramate - Semestrial
intrare PMUD Prog
PI ti
Monitorizare an de actiune Compartiment
: / Documente
implementare tehnice si de Termene Implementare
proiect Luni o ramérea - roaramate PMUD / Permanent
individual din 'iom ?ementém prog Compartiment
PMUD plementa Investiti
proiectului ’
Plan de actiune
Monitorizare / Documente . e
. . Compartiment | La pregatire
modelare . tehnice si de Termene )
, Luni ’ - Implementare |implementare
proiect de programare a programate .
. - . - PMUD proiect
investitii implementarii
proiectului
Raportare Compartiment
o . Termene
monitorizare Luni PMUD - roaramate Implementare Anual
(toti indicatorii) prog PMUD
Plan de actiune
Raportare / Documente )
o o Compartiment
monitorizare . tehnice si de Termene .
. Luni ' Implementare | Semestrial
Strategie de programare a programate PMUD
comunicare implementarii
proiectului

" :\_::_w o
3 - 1’]( '\&(\?" -

f‘/“ly
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2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

in cadrul Primariei municipiului Fagaras nu existd un compartiment dedicat aspectelor de
transport si mobilitate cu atributii de monitorizare ai progresului implementéarii PMUD. Astfel, in
cadrul organigramei orasului nu este o celuld de lucru care sa poatd prelua implementarea
Planului de Mobilitate. Faza de implementare si monitorizare a PMUD este in atributiile si
raspunderea exclusiva a autoritatii locale, fapt pentru care gestiunea la nivelul orasului a acestei
faze decisive trebuie s& reprezinte o preocupare a factorilor decizionali.

Pentru implementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a fazei de
implementare a PMUD, se propun urmatoarele actiuni:

- Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceasta persoana ar trebui sa fie
Administratorul Public sau Viceprimarul. Aceastd persoand trebuie sa aiba putere de
decizie, pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentale in timp scurt;

- Numirea unui Grup de Lucru permanent pentru PMUD, cu sedinte lunare sau mai dese (in
functie de necesitate). Acesta trebuie nominalizat prin Ordin al Primarului si trebuie sé
cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii. Grupul de lucru va fi prezidat si
coordonat de Responsabilul PMUD. La sedintele Grupului de lucru vor participa sefi de
specialititi tehnice vizate de problematica discutatd. La aceste sedinte vor fi invitati si
reprezentati ai altor institutii (ADR Centru, Consiliul Judetean, Politia Rutiera, DRDP, Primari
ai localitatilor invecinate etc.);

- Numirea unui Responsabil functional PMUD in cadrul unui compartiment de Mobilitate,
care s3 asigure acoperirea din punct de vedere tehnic in mod continuu a intregii problemati‘ci
de monitorizare a PMUD, pentru toate domeniile (transport public, logistica urbana, parcari,
mentenantd si modernizare strdzi, transport nemotorizat, ITS, etc.) sub toate aspectele de
activitate (monitorizare a respectarii planificarii conform PMUD, testare si monitorizare a
efectelor implementarii proiectelor, consultare publicd si comunicare, marketing;
reglementare, ajustarea planificarii functie de evolutia existenta, identificarea surselor de
finantare planificate, colectarea periodicd de date necesare mentinerii actualizate a
modelului si monitorizarii procesului etc.). Compartimentul va fi sub directa coordonare a
Administratorului Public.

Personalul in cadrul acestui compartiment functional trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD s& beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza n
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul trebuié
dotat cu tehnica hardware si software (inclusiv programe de modelare in transport si de
management de proiect) care sa permita eficientd maxima n monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare. R

software dedlcata modelarii pentru a putea ut|I|za modelul de transport creat pent'k‘u ZOF Fagaras.
Desigur echiparea unitatii de implementare implica si instruirea personalulm pentru a utiliza
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modelul de transport, ce va putea fi folosit pentru a simula impactul noilor dezvoltari urbane
asupra retelei de transport. “*

Pentru o functionare optima unitatea de implementare ar trebui sa aiba in vedere asigurarea a
cel putin unui post de inginer cu competente si calificare in domeniul ingineriei transporturilor si a
traficului si n functie de disponibilitati un post de inginer cu specializare in investitii Tn transport
public dar si posturi pentru urbanisti, economisti si specialisti de mediu.

Activitatile principale ale compartimentului vor fi:

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

- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor
de evaluare si monitorizare, |

- Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fiimplementate
in cadrul modelului;

- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului
de transport; o
- Identificarea oportunitatilor / surselor de finantare pentru implementarea investitiilor;

- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actlunllor Sl
proiectelor din PMUD si cooperarea cu departamente specializate din cadrul institutiilor care
implementeaza proiectele;

- Actualizarea planificarii investitiilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
in functie de evolutiile existente in oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc.);

- Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare, etc.

- Asigurarea suportului tehnic pentru deciziile grupului de lucru;

- Pregatirea procesului de actualizare revizuirile a PMUD dupé 5 ani;

- Realizarea raportarilor de monitorizare si evaluare.

Rolul acestui compartiment este de a asigura analiza datelor colectate, de a raporta progresul
implementarii si de a asigura necesarul de informatii grupului de lucru pentru luarea deciziilor
necesare. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre compartimentul
specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza indicatorilor de monitorizare prezentati
mai sus. Finantarea anuala a activitatii compartimentului specializat se va realiza prin bugetul
autoritatii locale.

Actiunile enumerate mai sus trebuie sa se realizeze cat mai repede posnml @Wéﬁd An vedere c3
incepand cu trimestrul Il al anului 2022, odata cu aprobarea in Consiliul L(ocaj [ ﬁb 1;rebU|e sa
intre in faza de implementare si monitorizare. J

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului descris anterior, poate fi externalizat pe baza de procedura competitiva,

184 /187




Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Fagaras -

astfel incat s se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea operationalizarii
compartimentului,

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de procedura competitiva,
astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea operationalizarii
compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizatd impreuna cu partea de actualizare a
modelului de transport. Externalizarea poate prevedea si o componenta de training pentru viitorii
specialisti ai compartimentului si de organizare a activitétilor interne pentru monitorizarea PMUD:
Ca si optiune de organizare, autoritatea locald poate mentine servicile de monitorizare
externalizate dar cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe in permanenta actualizat
la nivelul primariei. Avantajele externalizarii initiale sunt:
- Rezolvarea temporard a problemelor de angajare de personal, in contextul salarizarii
sectorului public actual si al restrictiilor de angajare;
- Formarea in timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul compartimentului;
- Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD,;
- Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse poprii, este necesara dotarea
primariei cu hardware si software (soft de modelare a prognozei de cerere). De asemenea,
0 persoana specializata Tn acest domeniu trebuie angajata. ‘

Externalizarea presupune contractarea unui serviciu de consultantd pentru care sa se prevada in
bugetul anual sumele necesare si care sa vizeze urmétoarele activitati.
- servicii de monitorizare a implementarii PMUD;
- servicii de actualizare a modelului de transport;
- servicii de testare in model a impactului implementarii unui proiect (studiu de trafic, aferent
studiului de fezabilitate);
- training pentru compartimentul specializat pentru implementare PMUD.

Tinand seama de implicatiile financiare pentru salarizarea personalului (care se poate ridica péné
la 480 mii lei / an), dotarea cu instrumente specifice (valoare initiald 250 mii lei, plus 30 mii lei /
an pentru mentenanta si actualizare licente) si formarea personalului (valoare initiala estimata
100 mii lei, plus 15 mii lei pe an), efortul financiar al autoritatii locale pentru crearea unui colectiv
de lucru intern ar fi de peste 1 mil lei pentru perioada de 5 ani pana la data scadenta actualizarii
PMUD, deci o suma medie de peste 200 mii lei pe an la care se adauga si alte costuri
suplimentare, cum ar fi cele pentru culegerea datelor.

Tn contrabalanta, externalizarea serviciilor de monitorizare ar conduce la chely'reTLEfe aprox1mat|v
130 — 150 mii lei pe an, prin incheierea unui contract cadru si prestarea servi C'ﬂa.‘ za pentru
un buget anual fixat prin contract, precum si activitati de testare si evaluare{a ﬁ( iectelor folosind
modelul de transport pe baza de comanda, folosind un tarif stabilit in preala\blllrﬁibe pdzrea uner
acte aditionale la contractul de baza. | ':'f e

i B
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in concluzie, avand in vedere implicatiile bugetare, externalizarea fiind semnificativ mai putin
costisitoare decat infiintarea si dotarea unui compartiment specializat, precum si aspectele privind
dezvoltarea capacitatii profesionale si lipsa acutd pe piata romaneascé a specialistilor cu
expertiza si studii de specialitate, recomanddm varianta a doua, respectiv externalizarea
serviciului de monitorizare in baza unui contract cadru multianual. Totusi, chiar si in aceasta
variantd, la nivelul autoritstii locale ar trebui s& existe un colectiv cu responsabilitati Tn
implementarea PMUD format din personal deja existent in cadrul departamentelor (achizi';ii.,i
investitii, fonduri europene, etc.) care sa colaboreze indeaproape cu consultantul extern.
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