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l. P.M.U. — componenta de nivel strategic

1 Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si operational al
comunitatii din orasul Odobesti si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin
viziunea de dezvoltare.

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

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

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

Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru accesarea fondurilor de
dezvoltare regionala, municipiile sunt incurajate sa elaboreze documente de planificare strategica, corelate —
Strategia de Dezvoltare Locala (SDL) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

Tn cadrul celor doua documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod coerent si fezabil interventii care
vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in vederea asigurarii unei mai bune mobilititi a persoanelor si
marfurilor, o crestere a accesibilitatii, o imbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii mediului urban, precum si
cresterea sigurantei participantilor la trafic si a pietonilor.

In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru accesarea finantarilor
nerambursabile prin Programul Operational Regional, in perioada 2014-2020 pentru investitii ce vizeaza:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere deservite de traseele de transport public
Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti

Conversia si amenajarea unor zone pietonale

Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public in comun
Amenajarea de terminale intermodale

Lucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a participantilor la trafic.

0 0 0O 0 0 O o

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri operationale, in directa subordonare a
aparatului executiv al Orasului Odobesti, prin care se va monitoriza in mod constant evolutia implementarii
proiectelor, strategiilor si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea indicatorilor propusi si asumati in
cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in
orizontul de timp supus analizei.

in mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativad care va asigura indeplinirea
viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continud cu alte documente programatice Si
legislative, astfel incat PMUD sa nu ramana la nivelul de “o alti strategie elaborata si neimplementata”.



Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

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

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

La nivel strategic, PMUD urmareste Tndeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a
cinci obiective strategice:

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

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitati pentru calatori si pentru comunitate in
general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisillor de gaze cu efect de sera si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere Tn mod specific tintele nationale si ale Comunititii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4, Eficienta economicd — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a proiectérii
urbane in beneficiul cetétenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinatd de revolutia industriald si stimulatd de
dinamica accentuatd a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a modificat deopotrivé nevoile de
mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi tendinte:

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

o cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica accentuata):
congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

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

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe negative locale si
globale contravin exigentelor actuale ale mohilitati durabile, cercetarile privind identificarea si punerea in
aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au
capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

o ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu scopul de a le
spori atractivitatea,
o orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

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

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

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

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasérilor nemotorizate este fundamental
conditionatd de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al corelatiilor cu nevoile de
mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea catre deplasarile nemotorizate
(mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa i fie dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor,
sociologilor, economistilor si inginerilor,

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea nevoii de
mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu racordarea la cerintele
dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabild are ca tintd principald imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane si
furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si inh zona urban respective.

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

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

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei bugetare
disponibile pentru perioada 2016 — 2030, pentru a analiza masura in care investitile propuse in plan sunt
durabile si sustenabile.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urban& Durabila este orasul Odobesti.

In contextul dezvoltarii marii infrastructuri rutiere la nivel national, orasul Odobesti ar putea deveni o zona
accesibila pentru mai multa populatie si mai multi agenti economici.

Valorificarea acestei oportunitdti si a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza doar printr-o
dezvoltare integrata a sistemului de transport la nivelul zonei urbane, care s& asigure in mod eficient mobilitatea
locuitorilor catre Odobesti si cresterea accesibilitatii la nivelul zonei periurbane dar si in interiorul orasului.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urband sustenabila a fost definitd de citre Comisia
Europeana in documentul “Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila™.
Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabild este un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o

mai buna calitate a vietii.

In martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu
European Unic al Transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumité

*¢/o Rupprecht Consult - Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13— 15, 50668 Cologne, Germany, www.mobilityplans.eu
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dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe linile directoare ale UE. De asemenea,
sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionald si fondurile de coeziune si orase si regiuni care
au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor
contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea consumului de
combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. Tn acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a
reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60%
pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:
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o utilizarea in pondere de 40% a
combustibililor de tip durabil, cu emisii
reduse de carbon in domeniul aviatiei;

reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de
carbon in transporturi;

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

Toate acestea vor trebuie s& contribuie la o
reducere de 60% a emisiilor de carbon in
transporturi.

Figura alaturatd prezinta etapele de
realizarea a unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila.

Figura 1-1 Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urbana durabila

Sursa: www.mobilityplans.eu

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila sunt:

cC O 0 0 ©C O O

O viziune pe termen lung si un plan de implementare clar,
O abordare participativa,;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

Integrarea pe orizontala si vertical3;
Evaluarea performantelor actuale si viitoare;
Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

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

Planul de mobilitate urban& pentru Orasul Odobesti va include urmatoarele componente:

o

o 0O 0 O 0 O C O

Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si fluxurilor de

trafic;

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;

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

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



Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

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

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

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

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

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

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

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

o Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor
de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea unei strategii,
implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana
durabild

1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

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

Planificare teritoriala la nivel european
Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)

Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene de a realiza o dezvoltare echilibrata si
durabila, Tn special prin consolidarea coeziunii economice si sociale, la care se adauga coeziunea teritoriala. Nu
are caracter mandatoriu dar reprezintd o politicd-cadru care vizeazd o mai buni cooperare intre politicile
sectoriale cu impact major asupra teritoriului, intre statele membre si intre regiunile si orasele din comunitatea
europeana. SDSC propune 3 directii de dezvoltare spatiala:

o Dezvoltarea unui sistem urban policentric si echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si cele
rurale.

o Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al dezvoltarii policentrice a
teritoriului european si ca pre-conditie semnificativa pentru a sprijini orasele si regiunile europene sa
acceada la Spatiul Monetar European.

o Dezvoltarea si conservarea patrimoniului natural si cultural printr-o gestiune inteligenta.

Propunerile din PMUD Odobesti vor aduce o contributie majora la promovarea orasului Odobesti ca nod major
in reteaua de oragse a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in SDSC.

Planificare teritoriala la nivel national
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Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR?

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

Documentul, neaprobat in acest moment, cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul
de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt stabilite liniile
directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara regionala, interregionala si national precum si directiile
de implementare pentru o pericadd de peste 20 de ani integrénd-se aici si aspectele relevante la nivel
transfrontalier si transnational.

Modernizarea drumurilor nationale §i judefene, cu precadere a celor care asigurd conexiunea la
axele prioritare TEN-T centrale 5i globale
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Figura 1-2 Reteaua de transport de baza si extinsa - Propunerile de modernizare

Sursa: SOTR

SDTR propune:

Sustinerea dezvoltérii policentrice a teritoriului national;

Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la servicii de
interes general;

o Intdrirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative Tn scopul asigurarii unei
dezvoltari armonioase a teritoriului national.

O O O O

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN®

? http:/www.sdtr.rofs4/Stra tegie
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Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si completarile
ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a teritoriului national — PATN, reprezinta documentul cu
caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg
teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

o Cé&i de comunicatie, aprobatad prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport

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

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

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

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

o Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului
national, Sectiunea a V-a - Zone cu resurse turistice

o Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a Zone rurale, neaprobata.

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

Clasificare conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european) Odobesti este o localitate de rang IIl.

DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
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Figura 1-3 PATN - Sectiunea cii de comunicatii; Sursa: Legea 363/2006 de aprobare a Planului de
Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea |, Retele de transport

La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este elaborat in
sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa elaborarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei
(SDTR) acest document probabil va fi actualizat. in ceea ce priveste sectiunea de cai de comunicatii se va

? http:/fwww.mdrap.ro/dezvoltare-teritorialafamenajarea-teritorivlvifamenajarea-teritoriuluiin-context-national/-4 697
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impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei, dar si cu prima generatie de planuri de
mobilitate aflate la acest moment in diverse stadii de elaborare.

Planificare teritoriala la nivel local si regional

Strategia de Dezvoltare a judetului Vrancea 2014-2020
(http:/fwww.cjvrancea.roffiles/file/Strate gia%20de%20dezvoltare%20a%20jud/Strategia%20de%20dezvoltare%
20integrata%20a%20judetului%20Vrancea%20%202014-2020.pdf)

Include, ca si viziune, urmatoarele obiective strategice

o mobilizarea si utilizarea eficienta a resurselor existente,

o crearea unui mediu de afaceri, care In combinatie cu pozitia geo-strategica, sd permita atragerea de
investitori si antreprenori locali si straini,
dezvoltarea unei administratji locale moderne, orientate spre dezvoltare si cooperare antreprenorial;

o Tmbunétatirea treptatd a infrastructurii economice si a investitiilor in dezvoltarea resurselor umane, stabilirea
unor parteneriate cu sectorul privat, promovarea cooperarii intre intreprinderi si incurajarea unui flux mai
puternic de idei si schimb de resurse.

Intre pachetul de interventii propus prin prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila se coreleaza cu
obiectivele strategice expuse anterior, prin:

o Facilitarea mobilitatii sustenabile (velo si pietonal), in conditii de eficienta energetica

o Reducerea traficului motorizat, prin reducerea cotei modale a transportului cu autoturismele private

o Dezvoltarea serviciilor de transport public va facilita cresterea mobilitatii persoanelor angajate, cu impact
pozitiv asupra mediului de afaceri.

Astfel, PMUD sustine viziunea de dezvoltare economica, sociala si de mediu definitd in cadrul Strategiei de
Dezvoltare a judefului Vrancea.

1.3 lIncadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Nivel european

Cartea Alba: impreuna pentru sdnitate. O abordare strategica a Uniunii Europene (Comisia
Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

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

Relevanta pentru PMUD Odobesti a acestui document este legata de urmarile benefice pe care implementarea
PMUD le va avea pentru sénatatea populatiei din orasul Odobesti, atat din punct de vedere al reducerii poluarii
¢t si din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de "a identifica si
dezvolta actiunile care permit UE sa obtinda o imbunétatire continuad a calitatii vietii, atat pentru
generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati durabile capabile s&-si
administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social si
ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale.”

Obiectivele principale ale strategiei sunt:
Protectia mediului
Echitate si coeziune sociala

Prosperitate economica
Respectarea angajamentelor internationale

o 0O O O
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Relevante pentru PMUD Odobesti sunt primele trei obiective, planul de mobilitate avand obiective si proiecte
care vor duce la indeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare durabild a UE.

Cartea Alba 2011 - Traseul citre o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor europene in
economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita s& identifice cele mai eficiente si inovatoare
solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre Comisia de Transport a Comisiei
Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

o Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului si a mobilitatii
persoanelor si marfurilor.

o Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre orase, pe baza dezvoltarii de
noduri intermedale.

o Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului international de
marfuri

o Navetism si transport urban eficient si sustenabil

De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul transportului si a mobilitatii,
tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative concrete care sa duci la indeplinirea obiectivelor acestei
Carte Albe.

PMUD Odobesti raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care o propune propunand
realizarea unor facilitati intermodale iar toate celelalte obiective vor duce la imbunatatirea mobilitatii si la
reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componenta a Cartei Albe a Transportului — 2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite fard utilizarea
tehnologiilor actuale. Planul Tsi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru nevoile de cercetare si inovare in
domeniul transportului si s& concentreze aceste activitati inspre identificarea solutiilor cele mai bune pentru
reducerea poluarii si dezvoltarea economica. Se pune accentul pe colectarea de date si pe crearea de retele de

schimb de informatii in domeniul cercetérii domeniul transportului.

PMUD Odobesti reprezinta o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe orasul Odobesti, bazat
pe date stiintifice prin care se identificd cele mai bune solutii pentru scaderea congestiei si imbunétatirea
mobilitatii.

inspre o noua cultura privind mobilitatea urbana (Comisia Europeani, 2007, COM/2007/ 0551)*

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea mobilitatii urbane.
Scopul sau a fost sa stabileascé o agenda la nivel european privind mobilitatea urbana, in acelasi timp urmand
a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza
principalele provocari legate de mobilitate urbana in urméatoarele cinci dimensiuni:

Orase fara congestie legata de transporturi
Orase mai verzi

Transport urban mai inteligent

Transport urban mai accesibil

o Transport urban sigur.

o o O O

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi privind mobilitatea
urbana, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si a tratat problema finantarii dezvoltarii si
imbunatatirii infrastructurii si serviciilor de transport urban.

* http:/feur-fex.europa. euflegal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN
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Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2009, COM/2009/0490)°

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

Tema 1 — Promovarea unei politici integrate

o Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urban sustenabila
o Actliunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica regionala
o Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban s&natos

Tema 2 — Centrarea pe cetateni

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

Actiunea 5 — imbunétatirea accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate redus

Actiunea 6 — Imbunatatirea informatiilor privind calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeaza mobilitatea sustenabild
Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere energetic, ca parte a formarii conducatorilor auto

cC O 0 0 0o 0O

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice

o Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero
o Actiunea 11 - Un ghid internet privind vehiculele nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic

o Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale internalizarii costurilor externe
o Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele tarifare urbane

Tema 4 — Consolidarea finantarii

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

Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte

o Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor
o Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii urbane
o Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la schimbul de informatii

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane

o Actiunea 19 — Transportul urban de marfa
o Actiunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cétre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeand, 2011,
COMN/2011/0144)°

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor spre a fi urmate in
deceniul 2011 — 2030, astfel incat pana in 2050 si fie atinse urmatoarele obiective principale:

o Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban

o Atingerea unui nivel de 20 % Tn privinta utilizarii in aviatie a combustibililor sustenabili cu continut scazut de
carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE generate de combustibilii pentru
transportul maritim.

Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km s4 fie transferat catre alte
moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe ciile navigabile, cu ajutorul coridoarelor de

(o]

& http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490& from=EN
6 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
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transport de marfa eficiente si ecologice acestea contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a
emisiilor de GES pana la mijlocul secolului.

impreun pentru o mobilitate urbana competitiva care utilizeaza eficient resursele (Comisia
Europeani, 2013, COM/2013/0913)’

o Aceasta comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila si construieste baza pentru
Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabild, urmérind s& coordoneze cooperarea
la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD si a instrumentelor aferente.

Evaluare a impactului acompaniind documentul ”impreuni pentru o mobilitate urbana
competitiva care utilizeaza eficient resursele” (Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/528)°

o Evaluare detaliatd a impactului aferentd comunicarii.

Un concept privind Planurlle de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)°

o Aceasta anexa la comunicare, prezinta structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila.

O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia Europeana,
2013, SWD/2013/524)"

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

o Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
o Tranzitia inspre alte moduri de transport

o Imbunatatirea eficientei

o Imbunétatirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD Odobesti analizeaza situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune masuri pentru reducerea
traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii sonore si a aglomerarilor
din trafic.

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul urban
(Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)"

o Acest document de lucru subliniaza faptul ca "desi deciziile privind reglementarea accesului trebuie luate la
nivel local, existd un potential considerabil pentru o abordare mai integratd si mai coordonata la nivelul
Uniunii, Tn particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control,
informare si comunicare precum si evaluare” si de asemenea c "implementarea in mod corect a
reglementarilor de acces, dezvoltate Tmpreund cu si acceptate de céatre actori ca parte a planificarii
mobilitatii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru optimizarea mobilitatii si accesibilitatji
urbane”.

PMUD Odobesti este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si marfurilor din orasul Odobesti, iar
implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori locali, regionali si nationali, care pe
baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si accesibilitatea atat a orasului catre localititile exterioare
cat si n interiorul orasului.

7 http //ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

ht!p :/fec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

hr!p ://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication. pdf

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf

i http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
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Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/527)"

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

o Prezentul plan identificd ca fiind necesara implementarea unui sistem de management inteligent al traficului
din orasul Odobesti, documentul mentionat fiind unul de bazd in fundamentarea identificarii acestei
necesitati de investitii.

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/525)"

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

o FEducarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere

o Aplicarea regulilor de circulatie

o Infrastructura rutierd mai sigura

o Vehicule mai sigure

o Pramovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera
o Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

o Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

O atentie deosebitd a fost acordatd de PMUD Odobesti sigurantei rutiere fiind analizatd din punct de vedere
spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte din plan vor

fmbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al imbunatatirii infrastructurii
si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.

Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia Europeani, 2014)14

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

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication. pdf

1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf

L http://mobilityplans.eu/docs/file/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
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Planificare traditionali a transportului Planificarea mobilitdtii urbane durabile
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Obiective primare: Capacitatea §i viteza
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Dezvoltare echilibratd a tuturor modalithyitor de
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K = Echipe de planificare interdisciplinare
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%
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%
>

Planificare realizatd de cdtre exporyl

Manitorizare 5ievaluare regulata a impacturilor pentru a

Eveluare ceTripaet limitst 9 informa un proces structurat de invagare i imbunitatire

Figura 1-4 Diferentele principale dintre procesul de planificare a unui PMUD si procesul utilizat pani
recent

Sursa: Orientari — Dezvoltare siimplementarea unui plan de mobilitate urbana durabild, pag. 6

Nivel national
in plus fata de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflecta Ghidul UE din 2014) trebuie
luate n calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si importanta pentru proiect.

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

Acest document prevede conditile generale si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si programele
operationale, Prin aprobarea Acordului de Parteneriat, Roméania beneficiazad de fonduri europene
nerambursabile in valoare de 43 de miliarde de euro pentru perioada 2014-2020.

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

Tabel 1-1 Obiective tematice incluse in Acordul de Parteneriat Romania-UE si corelarea cu PMUD
Odobesti

Provocare in materie de

dozvoitars Obiectiv tematic

Corelare cu PMUD Odobesti

In ceea ce priveste imbunatatirea

Competitivitate si dezvoltare locala
Populatie si aspecte sociale
Infrastructura

Resurse

Guvernare

2. Imbunatatirea accesului la
tehnologia informatiei si
comunicatiilor, a utilizarii si a
calitatii acesteia

accesului la tehnologia informatiei
PMUD Odobesti propune utilizarea
ultimelor tehnologii pentru
informatizarea sistemului de
transport in comun

8. Promovarea ocuparii durabile si
de calitate a fortei de munca si
sprijinirea mobilitatii fortei de
munca

Prevederile din PMUD contribuie
masiv la nlesnirea mobilitatii fortei
de munca din orasul Odobesti

4. Sprijinirea tranzitiei cétre o

Proiectele din PMUD Odobesti
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economie cu emisii reduse de contribuie la reducerea emisiilor de
carbon in toate sectoarele carbon

Lista de proiecte din PMUD
7. Promovarea transportului durabil | Odobesti contribuie la eliminarea

si eliminarea blocajelor din blocajelor prin masurile propuse
infrastructurile retelelor importante | pentru modernizarea infrastructurii
rutiere

Relatia cu POR 2014-2020

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

POR 2014-2020 identificd ca si prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid
de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptérilor climatice”, in cadrul Axei Prioritare
+Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile”, Obiectul tematic OT 4 «Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele”.

Axa prioritard 3.2 reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazati pe planurile de mobilitate urbana
durabild se adreseaza oraselor si municipiilor care nu sunt resedinte de judet (inclusiv localitatilor din zona
functionald urbana, dupa caz) din "regiunile mai putin dezvoltate” ale Romaniei.

Obiective specifice corespunzatoare prioritétii de investitii sunt:

o Reducerea emisiilor de carbon in municipii in special prin investitii in transportul public urban: Si
o Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii si mici, in special prin investitii n
infrastructura destinat deplasarilor nemotorizate si traficului de tranzit,

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv sunt, in cazul Pl 3.2:

o Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou

o Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat

o Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO; (altele decat cele pentru transport public si
nemotorizat)

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

Masura de reducere a emisiilor de carbon in zonele urbane prin investitii bazate pe planurile de mobhilitate
urbana durabild va avea in vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte:

o Investitii destinate imbunétatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material rulant
electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de transport electric
public; modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie); modernizarea/ reabilitarea depourilor
aferente transportului public si infrastructura tehnica aferentd, inclusiv construire depouri noi pentru
transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public;
imbunatatirea statiilor de transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale inter modale
pentru mijloacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e - ticketing pentru calatori; construirea/
modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea infrastructurii rutiere (pe
coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si eficients in circulatie si
exploatare al retelei de transport, etc.)

Investitii destinate transportului electric $i nemotorizat (ex. construire infrastructura necesara
transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice); construirea/ modernizarea/
reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente (puncte de inchiriere,

(o]

* http:/fwww.inforegio.rofro/por-2014 -2020/ghid-2014-2020.html
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sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a
traficului auto Tn anumite zone, etc.)

o Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO; in zona urbani (ex. realizarea de sisteme de
monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului; realizarea
sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere - aliniamente de arbori (cu capacitate mare
de retentie a COy).

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realiz&rii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350 din 6 iulie
2001 (cu modificarile si completarile ulterioare), privind amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se
precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

o diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si demografice, precizand
nevoile identificate n domeniile economic, social si cultural, dezvoltare spatiala, de mediu, locuinte,
transport, facilitatile publice si serviciile de echipamente;

strategia de dezvoltare spatialad a orasului;

regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si

un plan de mobilitate urbana'®.

O O O O

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare strategica
teritoriald care coreleazad dezvoltarea spatiald a localitatilor din suburbii’zone metropolitane, mobilitatea si
transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta reflecta definitia prezentata in documentul de orientare
a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, aflate in prezent in analiza la nivelul MDRAP si in proces de aprobare'”
definesc urméatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

Cresterea calitatii vietii cetatenilor;

Asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport in comun Tn comun pentru toti locuitorii;
imbunatatirea sigurantei si securitatii circulatiei;

Incurajarea formelor de transport non-motorizate;

Reducerea poluarii cauzate de mobilitate;

Imbunatatirea eficientei si diminuarea costurilor transportului persoanelor, bunurilor si marfurilor.

O 0 0 0O 0 O

Strategia de Dezvoltare Regionalid a Romaniei 2014 - 2020 (MVDRAP, 2014)"

o Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si clasele
orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene.

Tabel 1-2 Prioritati de dezvoltare incluse in SDR si corelarea cu PMUD Odobesti

Prioritati de dezvoltare a SDR 2014-2020 Relationare PMUD Odobesti

Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urband | Prin propunerile din PMUD Odobesti, orasul va
durabila integrata beneficia de investiti care s& atingd prioritati
Cresterea rolului si functilor oraselor si municipiilor in | Precum cresterea economica, protejarea mediului,
dezvoltarea regiunilor prin investiti care sa sprijine | IMbunatatirea infrastructurii edilitare urbane si
cresterea economic, protejarea mediului, imbunatatirea | co€ziunea sociala

infrastructurii edilitare urbane si coeziunea sociala.

* Tn Romania, Legea nr. 190 din data de 26/06/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea §i completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul introduce expresia Plan de mobilitate
urbana, cu urmatoarea definitie: ,Planul de mobilitate urband este instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care sunt
corelate dezvoltarea teritoriald a localitdtilor din zona periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor,
bunurilor si marfurilor”.
17 http:/fwww.mdrap.ro/userfiles/Ordin_Legea350 2001.pdf
18 http.//www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%200ezvoltare%20Regionala?20%20-
%20iulie%202013.pdf
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Prioritati de dezvoltare a SDR 2014-2020 Relationare PMUD Odobesti

Acestui obiectiv i se subordoneaza o serie de domenii de
interventie.

Domeniul de interventie 1: Sprijinirea dezvoltarii
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: Imbunatatirea calitatii mediului
n zonele urbane

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

Domeniul de interventie 4: Promovarea incluziunii sociale
in orasele Romaniei

Prioritatea de dezvoltare 3: Dezvoltare infrastructurii de | Propunerile din  PMUD Odobesti cuprind si
importanta regionala si locala elemente de crestere a accesibilititi orasului la

Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor prin | ZOna rurala din aria de polarizare,
imbunétatirea mobilitatii regionale si asigurarea serviciilor
esentiale pentru o dezvoltare economicad sustenabild si
inclusiva.

Domeniul de interventie 1: Reabilitarea infrastructurii
regionale de transport rutier

Acest domeniu are urmatoarele activitati cu influenta
asupra PMUD:

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

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

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

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

Programul Operational pentru Infrastructura Mare 2014 - 2020 (MFE, 2014)"°

o Prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de important nationala
finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare Regionala si din
Fondul de Coeziune.

12 http://www. fonduri-ue.rofres/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-
2020/Dezbateri%20parteneriale/poim/PO_Infrastructura_Mare.2014-2020_V1_junie2014.pdf
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Strategia Nationala de Sanatate 2014-2020

Este un instrument de planificare realizat de catre Guvernul Romaniei prin Ministerul Sanatatii si reprezinta
cadrul general de dezvoltare a politicilor de sanatate pentru perioada 2014-2020. PMUD Odobesti raspunde
masurilor transversale propuse de strategie prin imbun&tatirea accesului la unititile medicale din orasul
Odobesti si prin reducerea traficului care va imbunatati timpii de raspuns a serviciilor medicale de urgenta,
scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Strategia nu propune construirea de noi unitati medicale
mari in orasul Odobesti, dar cresterea accesibilitatii persoanelor la servicii medicale va conduce la cresterea
mobilitatii persoanelor.

Strategia nationala pentru competitivitate economica 2014-2020

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

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

Viziunea SNC 2014-2020 prevede pentru Romania "Dezvoltarea unui ecosistem competitiv de afaceri, bazat pe
un mediu de reglementare stabil, centrat pe antreprenoriat, inovare si creativitate, care s& pund accent pe
incredere, eficienta si excelenta si sa plaseze Romania in primele 10 economii la nivel european”.

Strategia nationala a locuirii

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

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

Directii de actiune:
o Imbunatatirea mediului de locuire n privinta planificarii si proiectarii urbane
Planificarea infrastructurii de baza astfel incat s& orienteze dezvoltarea urbana

Pentru furnizarea infrastructurii de baz& in timp util este necesara imbunétatirea planificarii si a coordonarii intre
autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legaturd cu méasurile de urbanism ar trebui s& fie mai
proactiva, astfel incét livrarea planificata a infrastructurii de baza de catre autoritatile locale sa orienteze tiparul
dezvoltarii si nu invers.

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

Orasul Odobesti se confruntd cu fenomenul de expansiune urbana, existand cateva zone care au fost
transformate in zone de locuinte individuale, cu densitate redus3 si care nu sunt deservite de infrastructura de
baza, céile de acces fiind subdimensionate, in majoritatea cazurilor, circulatiile pietonale nu exista, iar
transportul in comun nu deserveste respectiva zona. PMUD Odobesti propune o serie de interventii care vor
imbunatati infrastructura de transport deci si mobilitatea din aceste zone.
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Strategia Nationala a Romaniei privind Schimbdrile Climatice 2013-2020

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont de politica uniunii
Europene in domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante elaborate la nivel european i
mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu
parteneri din strainatate si institutii internationale de prestigiu, abordeaza in 2 parti distincte (1) procesul de
reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd in vederea atingerii obiectivelor nationale asumate, si (2)
adaptarea la efectele schimbarilor climatice.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea dezvoltarii economice a
Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a emisiilor de gaze cu efect de sera.

Tabel 1-3 Prioritati de dezvoltare incluse in Strategia Nationala privind Schimbarile Climatice si
corelarea cu PMUD Odobesti

Obiective strategice in domeniul

transporturilor

Corelare cu PMUD Odobesti

A. Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera

PMUD Odobesti nu are o componenta separata de reducere
a emisiilor de gaze cu efect de ser, ci intregul pachet de
propuneri, odata implementate, vor indeplini acest obiectiv.

B. Reducerea transportului rutier

Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD Odobesti si
transpus in lista de proiecte.

C. Utilizarea autovehiculelor
prietencase mediului

Se propune achizitionarea de autobuze cu consum redus de
carburant si instalarea de statii de incarcare a vehiculelor
electrice

E. Eficientizarea transportului feroviar

Este incurajat transportul feroviar de calatori prin amenajarea
de facilitati intermodale

G. Dezvoltarea Transportului
Intermodal

Este incurajat transportul feroviar de calatori prin amenajarea
de facilitati intermodale

J. Incurajarea si promovarea
transportului nemotorizat

PMUD Odobesti propune construirea de piste pentru biciclete
si modernizarea si extinderea circulatiilor pietonale.

L. Imbunétatirea performantelor in
domeniul transportului urban

PMUD Odobesti propune diversificarea si imbunatatirea
maodalitatilor de transport mai putin poluante

M. Informare si constientizare

in etapele de consultare publica aferente PMUD Odobesti, s-
au realiza materiale de promovare si de informare a

cetatenilor cu privire la prevederile PMUD Odobesti.

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

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile si cu sprijinul
Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru Dezvoltare Durabild Tn anul 2008 Si
neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.

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

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

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

in domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

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

o Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care s3 faciliteze
miscarea in siguranta, rapidd si eficientd a persoanelor si marfurilor la nivel national si international, in
conformitate cu standardele europene.

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

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

Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si alte provociri
cruciale a caror obiective pot fi ndeplinite la nivelul orasului Odobesti si prin implementarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila. Acestea sunt axate pe urmatoarele domenii;

o Productie si consum durabile

o Conservarea si gestionarea resurselor naturale

o Sanatatea publica

o Incluziunea sociald, demografia si migratia

o Saracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile

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

Strategia energeticd a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de energie
ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.

Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de energie
atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei economii
moderne de piata si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate, sigurant& in alimentare, cu
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Odobesti este masura 6.2.2.
Imbunatalirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de energie care la subcapitolul Eficienta
energetica in domeniul transporturilor are urmatoarele prevederi:
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Tabel 1-4 Masuri legate de transporturi i corelarea cu PMUD Odobesti

Masuri - sub-domeniul Transporturi

Corelarea cu PMUD Odobesti

Reducerea consumului de energie prin
proiecte de modernizare a transportului
feroviar de calatori si marfa;

PMUD Odobesti sustine dezvoltarea transportului feroviar de
calatori prin proiectul de amenajare a facilitatilor intermodale

Cresterea calitatii transportului in comun in
vederea utilizarii acestuia in detrimentul
transportului cu masini particulare;

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la imbunatatire
majora a calitatii si atractivitatii transportului public.

Extinderea transportului in comun prin noi
trasee;

Pentru orasul Odobesti PMUD propune infiintarea serviciilor de
transport public de calatori

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD Odobesti contine in lista de proiecte, masuri pentru

eficientizarea traficului motorizat si pentru cresterea numarului
de parcari.

Mijloace de transport
salariati, asigurate de
economice beneficiare;

n comun pentru
catre societatile

PMUD Odobesti incurajeaza folosirea sistemului de transport
public in comun pentru toate categoriile sociale

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

Pentru orasul Odobesti, PMUD nu propune astfel de interventii

Marirea eficientei energetice a vehiculelor
prin stabilirea de criterii minime de eficients;

PMUD Odobesti nu propune astfel de investitii

Introducerea de normative care sa sustina
vehiculele cele mai eficiente si nepoluante;

PMUD Odobesti nu poate propune astfel de normative, ele
putand fi reglementate la nivelul administratiei centrale a
Roméniei, dar aceastd prevedere din SER contribuie Ia
indeplinirea obiectivelor de dezvoltare durabild din PMUD
Odobesti.

Utilizarea combustibillor gazosi si a
biocarburantilor in transporturi.

PMUD Odobesti nu contine propuneri care s& indeplineasca
acest obiectiv.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020

Adoptata prin HG nr. 909/2014, propune pentru prima data o viziune de dezvoltare a administratiei publice din
Romania si stabileste obiectivele si masurile care vor sustine indeplinirea viziunii. PMUD Odobesti reprezinta un
instrument de bazad pentru administratia locald a orasului Odobesti in ceea ce privesc deciziile legate de
dezvoltarea urbana si de infrastructura localad de transport prin problemele si nevoile pe care le identific si prin
detalierea operationalizarii listei de proiecte de investitii si de masuri care sa duca la imbunatatirea calitatii vietii
locuitorilor orasului.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei

Strategie a Guvernului Romaniei prin care si propune reducerea numérului de persoane expuse riscului de
saracie sau excluziune socialda. PMUD Odobesti identifica zonele cu comunitati marginalizate si raspunde
acestui deziderat prin proiectele de imbunatatire a accesului la transportul public si la infrastructurd velo care
vor Tmbunatati accesul acestor grupuri de persoane la educatie si la locuri de munca, precum si la alte servicii
de interes general.
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Strategia Nationala privind Agenda Digitala pentru Romania

Reprezinta adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei si vizeaza
maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Strategia propune cresterea acoperirii retelei
internet pentru 100% din suprafata tarii pana in 2020 si atingerea cifrei de 35% din cetéteni care utilizeaza
servicii de E-Guvernare.

Obiectivele relevante pentru PMUD Odobesti sunt:;

Cresterea transparentei actelor administratiei publice prin informatizarea serviciilor publice
1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Imbunatatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate
2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC

3.1. Suport comert electronic (e-Commerce) pentru realizarea cresterii si dezvoltarii economice pe piata unica
digitala europeana

4.2. Imbunétatirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicatii in banda larga

Aceste obiective vor fi indeplinite de orasul Odobesti prin implementarea masurilor de imbunatatire a
managementului activelor retelei stradale, precum si a dotarilor acesteia.

Master Planul General de Transport al Roméaniei (AECOM, 2015)

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

In pericada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui Master Plan
National de Transport pentru Romania, plan strategic care este in acest moment finalizat, afland-se in etapa
obtinerii aprobarilor finale.

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

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate

Definirea interventiilor

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu
Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multicriteriala

o Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

O O 0 O O O ©

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

o Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transport (rutier, feroviar, naval, multimodal si aerian)
o Restrictiile bugetare existente
o Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la obtinerea de fonduri UE.
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Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane in orasul
Odobesti, si anume:

o Constructie Drum expres Ploiesti-Buzau-Focsani-Bacau (perioada de implementare 2016-2020).
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Figura 1-5 Proiecte de infrastructura rutiera incluse in Master Plan (sursa: MT)

Master Planul identifica cinci coridoare-cheie de transport regional, orasul Odobesti fiind localizat pe Coridorul 3
- Bucuresti — Regiunea NE (Moldova) (OR3).

Figura 1-6 Coridoare cheie de
transport identificate in Master Plan
(sursa: MT)

Coridorul 3 asigurd conectivitatea
intre Bucuresti si regiunea de
dezvoltare ~ economica  nord-est.
Realizeaza legatura intre centrele
socio-economice Bucuresti, Ploiesti,
Buzdu, Focsani, Bacadu, Suceava.
Astfel, se va racorda la reteaua de
drumuri expres si autostrazi si zone cu
potential economic inca nevalorificat.

Conform Master Plan, drumul expres
Buzau-Focsani-Bacau, detine locurile
&b oy Bondor Crossings i 4-5 Tn ceea ce priveste prioritizarea,
urmand a fi realizat in intervalul 2016-
2020.
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Tabel 1-5 Prioritizarea interventiilor de realizare a retelei de drumuri expres

Sectorul Rutier (4/4) Lista proiecte drumuri expres

I S I e
1 Modernizare Centura Sud Bucuresti - 4 benzl 176,00 350 2016-2018
2 Plolesti - Buziu 254,80 65,0 2016-2020
2 Ragiis Pascan 3885 812 2016-2020
4 Foeganl - Bacdy 428,30 109,3 2016-2020
5 Buzdu - Focgani 282,36 72,0 2016-2020
“ Pagcani - Suceava 239,59 50,5 20182020
7 Bucuresti - Cralova 764,40 195,0 2026-2031
8 Suceava-Sirat 196,20 41,0 20212024
9 Buziu-erilla 384,16 98,0 2021-2023
10 Legdtura A3 - Aeroport Henri Coandd 43,11 9,0 2017-2019
11 probeta Tr.Sevarin -Lugo] 1345,61 142,0 2025.2032
12 Gaeyti-Plolestl 355,61 74,2 2021-2023
13 Cralova - Dorbeta Tr.Severin 615,16 104,0 2026-2032
18 focsani - Galafl - Glurglulesti 399,84 102,0 2021-2023
15 Suceava - Botogani 124,54 26,0 2028-2031
16 Baciu - Piatra Neam} 239,12 61,0 2028-2031
17 constanta - Tulcea - Bréila {+ pod peste Dunire) 1141,88 187,7 2016-2018 { 2028-2032
18 yurda-Halmeu (+Bistrita, Bala Mara yi Petea) 1713,21 320,2 2028-2032
19 Pitesti - Bragov 1224,10 124,0 2031-2036

Sursa: MPGT

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicd, sociali si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Planul de Mobilitate Urbana Durabila are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane si buna
integrare a diferitelor moduri de mobilitate urbana. Se adreseazi tuturor formelor de transport, incluzand
trasportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare. Teritoriul
aferent Planului de Mobilitate Urbana Durabila cuprinde teritoriul administrativ al localitatii urbane care a generat
PMU si teritoriul aflat Tn zona periurbana sau metropolitana, ce poate fi delimitat printr-un studiu de specialiate.

Documentul se elaboreaza in format GIS (rezultatele simularilor cu ajutorul modelului de transport urban), fiind
corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald ale unitatilor administrtiv teritoriale din zona de
studio, de catre echipe de lucru pluridisciplinare se vor cuprinde specialist in domeniul urbanismului, mobilitAtii,
traficului si in domenii conexe dezvoltarii urbane.

Transportul in comun

Trasportul nemotorizat

Implicarea: Intermodalitate

Comunitatii Siguranta rutier urban

Primaria Orasului Odobesti Management si administratie

Transportul rutier publica

Consiliul Judetean Vrancea o ; ;
' (in miscare si stationar)

Agentia pentru Dezvoltare

Regionala Sud - Est Lingisties urhais

Gestionarea mobilitatii

Sisteme de transport inteligente
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Planul de mobilitate urban& durabild va include si Modelul de Transport Urban multimodal si baza de date
aferenta acestuia.

Planul de mobilitate urbana se avizeaza de catre Comisia tehnicd de amenajarea teritoriului si urbanism si de
catre Comisia de circulatii / comisia de siguranta rutiera si fluidizare a traficului, organizate conform legii la
nivelul primariilor si consililor judetene si se aprobd de catre Consilile Locale. Avand in vedere
complementaritatea prevederilor din cadrul P.U.G si P.M.U., acestea pot fi elaborate concomitant, bazandu-se
pe o viziune de dezvoltare integrata la nivelul teritorial studiat, in acest sens, autoritatile publice locale pot
organiza grupuri de lucru commune. Culegerea de date privind caracteristicile actuale ale mobilitatii pentru
persoane si marfa se face prin preluarea datelor de la ultimul recensamant si din PUG la nivel de unitate
administrativ teritoriala si de la nivel de unitate teritoriala de referinta si prin:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1.5% din totalul populatiei)

o Realizarea rencesamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile Tn localitate

o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in traffic la intrarile in localitate si in interiorul
localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta.

Scopurile principale Planului de mobilitate urbana durabil sunt:

Eficienta energetica. Directiva nr. 2006/32/CE privind eficienta energeticd la utilizatorii finali care devine
obligatorie din 2008, prevede ca statele membre UE se angajeaza sa realizeze reducerea consumului de
energie finald cu cel putin 9 % intr-o perioadd de 9 ani (2008 - 2016) comparative cu media consumului din
ultimii 5 ani pentru care exista date disponibile (2001 - 2005). In acest sens se vor adopta urmatoarele méasuri in
domeniul eficientei energetice:

o Utilizarea instrumentelor finaciare pentru economii de energie, incusiv contractile de performanta
energetica care prevad furnizarea de economii de energie méasurabile;

o Achizitii de echipamente si tehnologii tinad seama cu prioritate de specificatiile privind eficienta energetic;

o Accelerarea procesului de execuatre a auditurilor energetice riguroase la consumatorii industriali, 1a cladirile
publice si rezidentiale, audituri certificate de organismele abilitate, urmate de masuri de reducere a
consumurilor energetice;

Accesul la finantarea disponibild pentru solutii inovatoare, aducand un avantaj decisiv fata de alte orase atunci
cand concureaza pentru finantarea publica. in acest sens prioritate la finantare au urmatoarele:

Investitii destinate Imbunatatirii trasportului public urban;

Investitii destinate transportului electric si nemotorizat;

Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.
Crearea unui sistem de transport urban durabil si sustenabil.

O O O O
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2 Analiza situatiei existente

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

Date generale

Orasul este situat pe malul stang al raului Milcov, la
g " 10 km nord-vest de Focsani, la limita de est a
R ! e Subcarpatilor de Curbura, intre ei si partea de est a
GRS P S Campiei Romane (culoarul Siretului). La nord-vest se
v N inaltd Magura Odobesti, care ajunge la indltimea de
P T 996m, iar la sud trece cursul de mijloc al Milcovului.
' Altitudinea medie la care se afld orasul este de 150

m.

Figurd 2-1 Localizarea geografica a orasului Odobesti

Sursa: Analiza Consultantului

La nord orasul Odobesti se Tnvecineaza cu comuna
Bolotesti, important centru viticol, la est cu Focsani, la
sud cu Brosteni si Vartescoiu, iar la vest cu comuna
Jaristea.

Suprafata totala a orasului este de 5.754 ha. Zona
orasului Odobesti se caracterizeaza prin risc de
; inundatii si seismicitate ridicata, Tntrucat se afla in
proximitatea Muntilor Vrancei. Pentru aceasta, la
Odobesti exista chiar o statie seismica.

‘ [ Administrativ, orasul Odobesti este compus din 2
s N localitati: localitatea resedinta — Odobesti si un sat
[ apartinator -Unirea. Altitudinea medie existenta in

orasul Odobesti este de 150 m.

VAT Odabgsti

Populatia

Conform recensamantului efectuat in 2011, populatia
orasului Odobesti se ridica la 9.364 de locuitori, in crestere fatd de recensdmantul anterior din 2002, cand se
inregistrasera 8.000 de locuitori. Majoritatea locuitorilor sunt romani (93,18%), cu o minoritate de romi (1,14%).
Pentru 5,51% din populatie, apartenenta etnica nu este cunoscuta. Din punct de vedere confesional, majoritatea
locuitorilor sunt ortodocsi (94,09%). Pentru 5,49% din populatie, nu este cunoscuta apartenenta confesionala.

Turism

Judetful Vrancea ofera numeroase posibilitati de drumetie si odihna : statiunea Soveja, cunoscuta pentru cel mai
ozonat aer din tara, valea Putnei — Lepsa, podgoriile si beciurile domnesti de la Panciu si Odobesti.

Industria vinului este puternic reprezentata in orasul Odobesti.

In conformitate cu Lista Monumentelor Istorice, publicata pe site-ul Ministerului Culturii, Cultelor si Patrimoniului
Cultural, Beciul Domnesc se afla situat pe strada Beciul Domnesc nr.5, fiind un monument istoric de categorie
A, asadar de importanta nationala si dateaza din secolul al XVl lea.

Pozitia geografica si cadrul natural si cel cultural istoric favorizeaza diferitele forme de turism: de circulatie, de
sejur, cultural, rural, de vénatoare si pescuit, agromontan sau de weekend. Turismul de sejur, in zonele
montane, de podgorie sau ses este favorizat de existenta a numerosi factori naturali care pot determina mai
mulle forme de petrece a vacantelor, de odihna si recreere, in statiuni balneoclimaterice, cu peisaj pitoresc,
nepoluat si cu particularitati microclimatice deosebite.

30



Orasul Odobesti este o destinatie cu un dezvoltat potential turistic, atat in ceea ce priveste monumentele
istorice, dar si datorita existentei numeroaselor crame si Beciuri, orasul fiind traversat in toate directiile de galerii
de beciuri, zidite din piatra sau caramida ori sapate in lut.

Orasul prezinta un potential ridicat de atragere a turistilor, atat prin monumentele sale, prin monumentele din
imprejurimi, cat mai ales prin faptul ca este unul din cele mai importante centre viticole din Romania.

in orasul Odobesti se pot dezvolta mai multe trasee tematice. Pornind de la Cetatuia, trecand pe la biserica
"Ovidenia" pe Dealul Odobestilor si coborand in orasul vechi, in cartierul evreiesc, veritabila fresca a
Odobestilor antebelici. Traseul poate continua cu vizitarea monumentelor istorice din apropiere, printre care
vestigiile istorice din oras, respectiv biserica negustorilor cazaclii (cu hramul Sf. Apostoli Petru si Pavel) sau
biserica negustorilor romani din centrul orasului. Chiar in curtea spitalului orasenesc — fosta cazarma militara —
se afla singurul monument istoric din toata Maldova care aduce aminte de razboiul din anii 1912-1913.

Fondul de locuinte

Cresterea suprafetei locuibile: 2,97% in 2007 fatad de 2006 si 0.9% in 2006 fata de 2005. Suprafata minima
locuibila in orasul Odaobesti se afla sub limita minima stabilita prin Legea locuintei (L114/1996, anexa 1, pct. B)
care prevede 37 mp suprafata utiléd/persoana (camera de zi, loc de luat masa, bucatarie, incéperi sanitare, spatii
depozitare). Pentru perioada analizatd scéderea suprafetei locuibile ce revine unui locuitor este cca. 1% anual.

Raportat la populatie, necesarul minim de suprafatd locuibila pentru anul 2007 este de cca. 163. 000 m2,
deficitul fiind de 37.000 m2. Acest indicator determina necesitatea accelerarii ritmului de construire de locuinte
si, concomitent, dezvoltarea retelelor de utilitati, respectiv, apa potabil, canal, gaze, strdzi si sevicii comunitare.

Evolutia suprafetei locuibile, atat a totalului, cat si a suprafetei pe cap de locuitor s-a schimbat din 2010-2011.
Acest lucru a fost determinat de finalizarea mai multor ansambluri de locuinte. Tonul I-a dat anul 2009 cand a
fost finalizat ansamblul de blocuri din strada Muncii, cu cele 48 de apartamente. Apoi a fost terminat si
ansamblul de blocuri pentru tineri din Centrul Civic, respectiv inca 48 de apartamente, plus 16 unitati locative
pentru chiriasii din casele nationalizate in strada Stefan Cel Mare. De asemenea, se afla in stadiu de preluare a
investitiei 4 blocuri ce vor fi construite prin ANL in cartierul Mihai Sturza, cu 48 de unitdti locative. Asta
inseamna un ritm de 48 unitati locative construite numai de stat in fiecare an, incepand cu 2009, iar autiritatile
locale au n lucru proiectul unui ansamblu de blocuri sociale in cartierul Mihai Sturza, tot cu 48 de unitéti
locative, precum si un ansamblu de 35 de locuinte pentru cetatenii de etnie roma.

Asta Tnseamna ca suprafata construitd se va extinde constant (dupa estimarile noastre cu peste 5 mii mp
anual), insa suprafata construibild pe cap de locuitor va raméane sub necesarul minim locuibil. Aceasta pentru c&
la Odobesti nu au mai fost construite locuinte sociale dupa 1989, la birourile de specialitate ale Primariei
existand sute de cereri pentru locuinte sociale. Numai daca ritmul ascendent de constructie de ansambluri de
blocuri sociale si ANL se va mentine pentru perioada 2010-2020 orasul Odobesti ar putea acoperi necesarul de
locuinte pentru toate categoriile de populatie si suprafata locuibild pe cap de locuitor va putea ajunge la
necesarul minim de 37 mp. Actualmente, orasul are putin sub jumatatea din norma stabilita prin Legea locuintei.

Pentru a creste calitatea vietii intre anii 2008-2009 au fost amenajate si modernizate trei parcuri si s-au infiintat
trei locuri de joaca pentru copii. Daca socotim suprafata spatiilor verzi, la Odobesti media pe locuitor este de
13,2 mp, aproximativ jumatate din media european, care este de 26 mp pe locuitor. Cu toate acestea, la nivel
de judet, Odobestiul este pe primul loc la suprafata de spatiu verde pe cap de locuitor.

Daca insa luam in calcul doar suprafata parcurilor, atunci la Odobesti media este de 2,2 mp/locuitor, adicid mai
putin de o treime din norma europeana recomandatd de 8 mpflocuitor. Din analiza ultimilor cinci ani am
constatat ca suprafata spatiilor verzi a crescut cu 30 mii ha. Acest trend va continua, Orasul Odobesti avand
deja un proiect in evaluare pentru infiintarea unui parc de 10 mii mp in cartierul Mihai Sturza. De asemenea,
Biroul de Proiecte cu Finantare Internationala lucreaza la un proiect pe POR AXA 5.1. care cuprinde si
amenajarea si extinderea unui parc in fata Garii. In partea de nord a orasului va fi extinsa perdeaua verde pana
in canalul Sturza, iar pe malul Milcovului, in zona Supusi va continua plantarea de salcami pentru a preveni
eroziunea solului, suprafete care vor adduga inca 10.000 mp spatii verzi.

O analizd a expansiunii urbane Tn intervalul 2005-2017 arata o dinamic& semnificativa a spatiului construit in
zona satului apartinator Unirea, respectiv cartierul Sturza. Investitiile viitoare n infrastructura de acces vor trebui
sa se concentreze pe Imbundtétirea gradului de accesibilitate a noilor rezidenti din aceasta zona.
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Figura 2-2 Dinamica spatiuliu construit 1975-2005-2017

Sursa: Analiza Consuftantufui

Profil economic

Profilul economic al teritoriului este preponderent agricol cu specific viticol in judetul Vrancea, zona colinaré a
Carpatilor de Curbura constituind bazinul viticol cel mai important al Romaéniei, beneficiind din punct de vedere
natural de cea mai propice expunere cardinala a suprafetelor plantate cu vita de vie. Astfel podgoria Odobesti
este renumita in domeniul vini-viticol de sute de ani, In prezent aceasta activitate constituind principala sursa de
venit si cu gradul cel mai mare de ocupare al fortei de munca pentru orasul Odobesti.

Utilizarea ingrasamintelor naturale organice a redevenit importantd o data cu cresterea pretului ingrasamintelor
chimice, fapt care este benefic prin prisma reducerii nitritilor si nitratilor din apele freatice si revenirii la
agricultura ecologica. Dealtfel, marea oportunitate a agriculturii din Odobesti este productia ecologica, solul,
apele si aerul fiind cu mult mai putin infestate decat in alte regiuni ale tarii. De aceea, prezenta ingrasamintelor
chimice este un element care trebuie sa dea de gandit autoritatilor care incearca de cativa ani si promoveze o
imagine c&t mai ecologica a economiei locale.

O ramura puternica inainte de 1989, industria odobesteana a disparut dupd 1990. Toate intreprinderile din
acest domeniu au fost desfiintate, iar refacerea sectorului industrial s-a produs relativ greu, cu toate ca exista
mana de lucru calificata. Lipsa unor investitori si a unor oportunitati din partea orasului a facut ca la Odobesti s3
nu existe mari societati industriale. Cel mai mare impediment pentru investitori a fost lipsa gazelor naturale.
Probabil, dupa finalizarea proiectului aductiunii de gaze naturale, investitorii vor fi tentati sa dezvolte afaceri la
Odobesti, de genul Fabricii de mobila, investitie romano-franceza.

Activitatea industriala prezinta reprezentativitate in domeniul industralizarii productiei de struguri — prepararea si
conservarea vinului pana la asigurarea pietei de consum a vinului. De asemenea, in orasul Odobesti s-a
dezvoltat activitatea mestesugéreascé organizata in unitati mici de productie, croitorie, dogarie, marochinarie,
prepararea fructelor si legumelor semiconservate.

Infrastructura de sanatate

In ceea ce priveste infrastructura de sanatate a orasului Odobesti, raportata la infrastructura de sanatate a
judetului Vrancea, in anul 2008, rezulta ca:
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12.5% din numarul total al spitalelor se afla pe raza orasului Odobesti;

2.04% din numarul total al cabinetelor medicale se afla pe raza orasului Odobesti;

12.5% din numarul total al ambulatoriilor se afla pe raza orasului Odobesti;

1.49% din numarul total al cabinetelor stomatologice se afla pe raza orasului Odobesti;

niciunul din cele dou& centre de s&natate din judetul Vrancea nu se afla pe raza orasului Odobesti;

media paturilor Tn spitale Tn judetul Vrancea este de apx. 198 paturi/spital, iar in orasul Odobesti numérul
total al paturilor din Spitalul Orasenesc este de 58. Rezulta o capacitate mai mare a spitalurilor la nivel de
judet;

o 2.21% din numarul total al medicilor din judetul Vrancea se afla pe raza orasului Odobesti, dintre care
3.04% din totalul medicilor de familie se afla in Odobesti;

1.38% din numarul total al medicilor stomatologi se afld pe raza orasului Odobesti;

2.28% din numarul total al personalului sanitar mediu se afla pe raza orasului Odobesti.

O 0O O 0O O 0

Principalul furnizor de asistenta sociald din oras este Serviciul Public de Asistentd Sociala (SPAS), subordonat
Consiliului Local Odobesti, si care lucreaza in colaborare cu Directia Generala de Asistentd Sociala si Protectia
Copilului (DGASPC) a Consiliului Judetean Vrancea. SPAS oferd servicii de bazi precum informarea si
consilierea persoanelor cu nevoi. Acesta se ocupd, de asemenea, cu distrubuirea de ajutoare sociale asigurate
de Guvernul Roméniei.
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2.2 Reteaua stradala

Orasul este traversat de drumul national secundar DN2M, care il leaga spre sud-est de Focsani (la intersectia
cu DN2D Focsani-Ojdula) si spre vest de Brosteni, Mera, Reghiu, Andreiasu de Jos si Nereju.

In zona de nord a orasului, drumul national DN2M se intersecteaza cu drumul judetean DJ205B, avand directia
nord catre Jaristea si Bolotesti (unde se intersecteaza cu DN2D), Tifesti si Panciu si spre sud la Brosteni,
Vartescoiu, Carligele, Cotesti si Urechesti (unde se intersecteaza cu DN2). O linie de cale ferata leaga orasul de
Focsani.
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Figura 2-3 Reteaua rutiera la nivel regional

Sursa: Analiza Consultantului

In ceea ce priveste starea infrastructurii rutiere, rezulti ca doar un procent de 32.4% din lungimea totald a
strazilor orasenesti reprezinta lungimea strazilor modernizate.
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Sursa: Analiza Consultantului
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Sursa® Analiza Consultantului

35



Reteaua stradald existentd se caracterizeaza prin neuniformitatea in suprafata intravilanului si diversitatea mare
in privinta caracteristicilor geometrice in plan si in profilul longitudinal si a tipului si starii Tmbracamintii.

Din punct de vedere al dimensiunilor in plan, si in profil transversal, strazile sunt de categoria a Ill-a (principale)
de interes general si de categoria a IV-a (secundare) de interes local.

Categorle drumuri

=N s

o
I+ de legatura
111~ colectoare

IV« folosinta locala

Figura 2-6 Clasificarea retelei stradale pe categorii functionale

Sursa: Analiza Consultantuiui

Strazile principale, au partea carosabila asfaltata, cu profil transversal de tip acoperis, avand cel putin 6,0 m
latime carosabila.

Trotuarele sunt bine reprezentate, de cel putin 1,0 m latime unele strazi avand si spatii verzi intermediare
(strazile Libertatii, Stefan cel Mare, Caporal Diea, Oborului, Calugareni, Constantin Dobrogeanu Gherea).

in satul Unirea strézile sunt fara trotuare si cu impietruirea la carosabil. Exceptie fac strazile Fratiei si Eroilor
(partial) care au carosabil si trotuare din asfalt.

Din cei 52.4 de km de drum existenti in orasul Odobesti, doar 17 sunt modernizati, rezultand o lungime totala de
35.4 km de drum nemodernizati.

In ceea ce priveste disfuctionalititile circulatiei din oras, acestea sunt:

D 0 D9 o

starea precara a imbracamintilor de la strazi si trotuare;

multe strazi cu imbracaminte de tip inferior: pavaje din bolovani, impietruire si chiar drumuri de pamant;
strazi inaccesibile circulatiei auto;

neasigurarea elementelor de vizibilitate la marea majoritate a intersectiilor;

strazile cu imbracaminte asfalticd sunt in stare avansatd de degradare prezentand denivelari si fisuri pe
suprafete mari ale imbracamintii, gropi, etc.;

dispozitivele de preluat apele pluviale actuale (in majoritate santuri si rigole) sunt colmatate si nu asigura
functionalitatea normala a lor;

lipsa canalizarii pluviale sau a celei In sistem unitar in localitate;

pe strazile pe care se desfasoara trafic cu mijloace de transport in comun dotéarile necesare sunt precare
(amplasament statie, spatii de acces si stationare, protectie calatori, spatii protejate pentru asteptare, etc.);
sistematizarea intersedctiilor principale este inexistenta.
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Conexiunile directe ale orasului Odobesti se fac prin drumuri judetene (DJ205B-Drumul Podgoriilor) aflat intr-o
stare avansata de degradare, ceea ce limiteaza posibilitatile de dezvoltare sinergica a acestui centru urban.

Mijloace de transport existd pe ruta Focsani-Odobesti si catre satele de pe valea Milcovului si de pe valea
Putnei.

Reteaua de strazi a orasului este formata din 256% strézi asfaltate, 36% drumuri pietruite si 39% drumuri de
pamant.

Exista patru zone rezervate parcarilor, parcarile fiind marcate. In centrul orasului exista, de asemenea, spatii de
parcare. Toate locurile de parcare sunt gratuite.

Siguranta

Romania se confruntd cu o problema semnificativd in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaz3 trei indicatori distincti
pentru masurarea gradului de siguranta rutierd, dupa cu urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;

o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

o Numar decese la un milion de autoturisme.

In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
o Pelocul 28 din 28 - 259 fatd de media UE de 61; si
o Pelocul 28 din 28 — 466 fatd de media UE de 126.

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

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

Tabel 2-1 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Catedorie | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 Med,‘fg Fos
Autostrada 120 | 139 | 101 | 115 | 107 | 131 | 136 | 120 | 175 | 128 | 0.48%
National 7,002 | 8628 | 8195 | 7,483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6.746 | 7,630 | 7.419 | 27.61%
Judetean 3262 | 4318 | 4295 | 3841 | 3924 | 3.920 | 3440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 | 57.61%
Total 24662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25355 | 28,944 | 26,870 | -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

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

Drumurile cu o singurd banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezultd din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru autostrazi. De asemenea,
acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase ori mai mare decéat pentru
autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. Tn prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua national este reprezentat de drumurile cu o
singura banda, ceea ce fara Indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Odobesti au fost analizate datele incluse
in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera, pentru intervalul 2011-2016.

37




Baza de date privind accidentele rutiere” aratd o dinamica relativ crescitoare a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradala a orasului, cu o medie de 6 accidente grave pe an, numarul de victime variind
intre 3 si un maxim de 11 (in anul 2016}, din care majoritatea reprezinta raniti usor (20). Este de remarcat
numarul important al ranitilor grav (16, Tn intervalul analizat), dar si faptul ¢ nu s-au inregistrat decese. Numarul
accidentelor soldate doar cu pagube materiale sunt de circa patru ori mai numeroase decat numarul
accidentelor grave, conform datelor existente.

Tabel 2-2 Statistica accidentelor rutiere grave la nivelul orasului Odobesti

An accil:'i':ente Morti Raniti grav Raniti usor Total victime
2011 3 0 2 1 3
2012 9 0 6 4 10
2013 2 0 0 3 3
2014 6 0 0 6 6
2015 2 0 0 3 3
2016 1 0 8 3 11
Total 33 0 16 20 36

O = N O &2 00 O N O ©

2012 2013 2014 2015
aMorti wRanitigrav  ®mRaniti usor

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor, 2011-2016

** Doar accidentele grave sunt incluse in evidentele Politiei Rutiere, cele usoare (cum ar fi tamponirile) ficand obiectul constatdrilor
amiabile
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Accidentele sunt localizate, in mare parte, de-a lungul Strazii Libertatii, care se suprapune peste traseul de
traversare al drumului national DN2M. O altd zona cu o densitate relativ ridicatd a accidentelor rutiere este
Strada Stefan cel Mare, in apropierea intersectiei cu DN2M, care se suprapune peste drumul judetean DJ205B
Odobesti — Bolotesti (DN2D).

| An, raniti grav, ranitl usor
2011,1,0
2011, 0,1
2012,1,0
2012, 1,1
2012,0,1
2013, 0,1
2013,0,2
2014,0,1
2015, 0,1
2015,0,2
2016,1,0
2016,0,1

»>prprEIEE®OCE

Figura 2-7 Localizarea accidentelor grave de circulatie

Sursa: Analiza Consultanlului utilizand Baza Nationald de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016
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O analizé a cauzelor de producere a accidentelor arata ¢a din cele 33 accidente grave aferente perioadei 2011-
2016 aproape 51% (17) au implicat pietonii sau biciclistii.

Tabel 2-3 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradald a orasului Odobesti in
intervalul 2011-2016

Mod de producere Nr %
lovire obstacol in afara

carosabilului 9 27.3%
lovire pieton 8 24.2%
coliziune laterala 6 18.2%
acrosare 4 12.1%
cadere din vehicul 2 6.1%
derapare 2 6.1%
coliziune fata-spate 1 3.0%
coliziune frontala 1 3.0%

Sursa: Polifia Rutierd, Baza de dale a accidentelor, 2011-2016
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Figura 2-8 Principalele moduri de producere a accidentelor grave de circulatie

Sursa. Analiza Consultantului utilizdnd Baza Nationala de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016

40




Cauza principala a producerii accidentelor este viteza neadaptaté la conditiile de drum (24,2%).

Tabel 2-4 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradali a orasului Odobesti

in intervalul 2011-2016

Cauze principale Nr %
viteza neadaptata la conditiile de drum 8 24.2%
conducere sub influenta alcoolului 5 15.2%
traversare neregulamentara pietoni 5 16.2%
neasigurare mers inapoi 3 9.1%
abateri biciclisti 2 6.1%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 2 6.1%
alte preocupari de natura a distrage atentia 2 6.1%
neacordare prioritate pietoni 2 6.1%
depasire neregulamentara 1 3.0%
neacordare prioritate vehicule 1 3.0%
nerespectare distanta intre vehicule 1 3.0%
infirmitati sau afectiuni medicale 1 3.0%
Sursa: Politia Rutiera, Baza de date a accidentelor, 2011-2016
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Figura 2-9 Cauza principal3 a accidentelor grave de circulatie

Sursa: Analiza Consultantului utilizdnd Baza Nationald de Date privind Accidentele Rutiere, 2011-2016
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Avand n vedere numarul mare de accidente care au implicat pietonii si biciclistii, peste jumatate din numarul
total de accidente rutiere, este necesar ca prin implementarea politicii si viziunii PMUD Odobesti sa fie propuse
masuri si investitii care s& contribuie la reducerea sau chiar eliminarea acestor accidente.

Astfel, se vor propune in cadrul proiectelor investitionale, masuri privind semnalizarea suplimenetara a trecerilor
de pietoni, implementarea de elemente de siguranta pentru delimitarea spatiului pietonal de carosabil (in special
in zonele cu unitdti de invatdmant), lucrari de amenajare a trecerilor de pietoni la nivel cu trotuarul, pentru
obligarea soferilor la reducerea vitezei in apropierea acestor treceri de pietoni. Avand in vedere ¢4 principala
cauza a accidentarii pietonilor este traversarea neregulementara a acestora sau neacordarea de prioritate, se
impune necesitatea implementarii elementelor de delimitare a spatiului pietonal de carosabil, astfel incat acestia
8a nu poata patrunde pe carosabil decat in apropierea intersectiilor,

Timpi de traversare

De asemenea, pentru validarea calibrarii analizelor de trafic au fost efectuate masuratori ale vitezei de circulatie
cu ajutorul dispozitivul GPS Tracker. Pe reteaua rutierd a orasului Odobesti a fost rulat un autoturism, ce a
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Figura 2-10 Parcursul méasurat reteaua rutiera a orasului

Conform rezultatelor interviurilor cu reprezentantii gospodariilor, durata medie a deplasérilor este de 13,6
minute, pentru toate modurile de transport utilizate (pietonal, velo si autoturism personal).
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Relatia cu reteaua TEN-T

Plansa urmatoare prezinta localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei.

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Comprehensive & Care Network:
Roads, ports, rall-road terminals and alrports
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Figura 2-11 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru drumuri, porturi, terminal intermodale si
aeroporturi

Sursa: htlp//ec europa eudtransportthemes/nfrastructure/revision-t_en htm

Nodul Odobesti beneficiaza de conectivitate rutierd primara la reteaua TEN-T Core (principald) prin intermediul
coridorului DN2 Bucuresti-Buzau-Focsani-Bacau.
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TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Comprehansive Network: Rallways and aliports
Core Netwerk: Rallways (passengers) and alrports
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Figura 2-12 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru cai ferate si porturi

Sursa: hitp #ec.europa. eutransport/themes/infrastructure/re vision-t_en htm

In ceea ce priveste conexiunea la reteaua de transport TEN-T feroviara, orasul Odobesti are, de asemenea,

conectivitate directa catre reteaua Core prin intermediul coridorului feroviar Bucuresti-lasi.
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Figura 2-13 Coridoarele principale TEN-T

Sursa: hitp://ec.europa.eufiransport/themes/infrastructure/dociten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:

o Coridorul nr. 5, Crient-East Med
o Coridorul nr. 8, Rhin-Dunére

Odobesti nu beneficiaza de conectivitate directd la niciunul dintre coridoarele prioritare existente la nivelul
retelei TEN-T.

45




Distributia modala a calatoriilor pentru rezidentii orasului este aproximativ constant de-a lungul anului. Astfel,
in medie, 34% utilizeaza in mod curent autoturismul personal, 41% mersul pe jos, 11% bicicleta si 14%
transportul public intrajudetean.
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o Autoturism personal  mBicicleta ®Merspe jos  ® Transport public

Figura 2-14. Cote modale in oragul Odobesti — variatii sezoniere

Principalele probleme legate de mobilitatea urbana n orasul Odobesti sunt legate de gradul redus de siguranta
a trecerilor de pietoni (42% dintre respondenti), starea tehnici necorespunzatoare a trotuarelor (14%), urmata
de prezenta traficului de vehicule grele (10%) si numarul insuficient al locurilor de parcare.

[1) Transport in (2] Traficul auto
comun ineficient

ridicat

[
a% [3) Lipsa alternative
de transport
5%

(9] Treceri de
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0% (7] Strazi degradate locurilor de parcare
10% 9%

Figura 2-15. Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului
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2.3 Transport public

In situatia existentd, orasul Odobesti nu dispune de un serviciu public de transport calatori, cererea fiind
deservita doar de cétre operatorii de transport public ce efectueaza curse pe trasee intrajudetene.

2.4 Transport de marfa

Mobilitatea marfurilor este deservitd de coridorul de transport localizate de-a lungul drumului national DN2M,
care faciliteaza transferul marfurilor catre polul urban Focsani. Orasul Odobesti nu include centre logistice sau
industriale.

25 Mijloace alternative de mobilitate

Facilitati existente pentru ciclisti

Din prelucrarea datelor provenite din Recensamintele de circulatie efectuate, cota modald a deplasarilor cu
bicicleta este una relativ ridicata, de aproximativ 11%.

Ambasador al vehiculelor nemotorizate si al transportului sustenabil, bicicleta este un mijloc de transport
economic ce incurajeaza intermodalitatea, scade gradul de congestie urban, imbunatateste conexiunile intr-un
orag, reduce poluarea si Tncurajeaza activitatea fizicad in randul locuitorilor orasului. Mult mai mult decat un
accesoriu sport sau de agrement, bicicleta a devenit un mijloc simplu si eficient model de transport care, astizi,
este o parte integrata a serviciilor de mobilitate.

Bicicleta reprezintd un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costd putin , nu polueaza si
contribuie semnificativ la ameliorarea conditilor de sanatate a utilizatorului. Astfel, bicicleta este ideald pentru
calatoriile scurte de zi cu zi si se afla in centrul politicilor de dezvoltare durabild. Majoritatea oraselor europene
au adoptat in decursul ultimiler 20 de ani o serie ampla de politici pentru incurajarea deplasarilor velo Tmpreun3
cu realizarea infrastructurii aferente.

Statele scandinave, pionierii din acest domeniu, au fost calea de urmat pentru o lungé perioada de timp pana
acum. Cu toate acestea, aceast pasiune pentru bicicletd nu cunoaste granite si se extinde in intreaga Europa,
precum si Tn Statele Unite si Japonia.

Orasul are un grad ridicat de accesibilitate, datoritd drumului national DN2M si a drumului judetean DJ205B ce
traverseaza si sectioneaza orasul. Totusi aceste elemente majore de infrastructurd au si o serie de efecte
asupra orasului:

creste fluxul de autovehicule (mai ales de mare tonaj),

infrastructura se deterioreaza mai rapid,

limitand tipurile non-motorizate de transport (ex. traversarea ingreunata pietonilor)

afecteaza structura monumentelor si a vestigiilor adiacente tronsoanelor de trafic

creste gradul de poluare al mediului inconjurator

scade nivelul de siguranta pentru deplasarile nemotorizate

functioneaza ca bariere greu de trecut pentru pietoni sau biciclisti (ex. legatura pietonala sau velo).

O 0 0O 0o O O O

Distantele relativ mici intre cartiere rezidentiale si institutii de invatamant, alte institutii publice si servicii, precum
si zonele industriale fac ca in cea mai mare perioadad a anului (exceptand perioade din lunile de iarn& cu
intemperii sau temperaturi mai scazute) bicicleta sa fie unul din mijloacele de transport cele mai utilizate in
orasul Odobesti.

De asemenea distantele scurte intr-un oras de marime mica-mijlocie precum Odobesti, in care institutiile
publice, bancare si scolare sunt grupate in zona centrala conduc la practicarea mersului pe jos.

La ora actuala amenajarile existente pentru biciclisti nu satisfac cerintele unui trafic in conditii corespunzatoare
si in siguranta a celor care se deplaseaza cu bicicleta. In orasul Odobesti putem sa consideram deplasarea cu
bicicleta ca fiind cel mai popular mijloc de transport, intr-o continua ascensiune n ultimii ani.

Bicicletele sunt mai des folosite la orele de varf (intre orele 7-9 si 15-17) din zilele lucratoare pentru deplasari la
si de la locuri de munca si scoli, iar dupa masa pentru cumparaturi. In zilele de libere bicicleta este folosita in
scopuri de deplasare la piete si magazine pentru cumparaturi respectiv pentru deplaséri in locuri de agrement.

Aproximativ 40% dintre cei care folosesc bicicleta in mod frecvent in interiorul orasului, considera ca traficul de
autovehicule le ingreuneaza circulatia. Un procent mai scazut (circa 16%) reclama prezenta traficului greu pe
strazile orasului, trafic care le provoaca disconfort si le stanjeneste deplasarea. Circa 44% dintre cetateni
declara ca lipsa centrelor de Tnchiriere, a rastelurilor si imposibilitatea de a corela parcajele pentru biciclete cu
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statile de transport in comun, reprezintd o problem& importanta ce scade din atractivitatea folosirii acestui
mijloc de transport.

[1] Dificultati in a
circula pe strada
datorita traficului
auto
40%

[4] Lipsa rastelur]
30%

[2] Dificultatl In a
circula pe strada
[3] Lipsa centrelor de ] datorita traficulul
Inchiriere biclclete greu

12% 16%
Figura 2-16. Problemele cu care se confrunta biciclistii in orasul Odobesti
Marea majoritate a respondentilor la interviuri (55%) declara ca principald problema consta in lipsa pistelor

dedicate pentru biciclisti sau lipsa benzilor velo, iar 34% considerd ca lipsa centrelor de inchiriere si a
rastelurilor au un impact negativ asupra mobilitatii velo.

[4] Lipsa rastaluri
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(piste pentru

[3] Lipsa centrelor de hiciclete)
Inchirlere/ parcare de 55%
hiclclete
16%

[2]) Pistele existentd

sunt ocupate de

masini sau pletoni
7%

Figura 2-17. Problemele cu care se confrunta biciclistii in ccea ce priveste infrastructura velo
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Facilitati existente pentru deplasirile pietonale

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce sti la baza mobilititii urbane. Aceasta metoda de deplasare
este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra sanatatii umane.

La nivelul orasului Odobesti, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfisurarii interviurilor privind
mobilitatea populatiei, aproape 41%, dintre respondenti au declarat ca se deplaseaza in mod frecvent pe jos.

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

Urmatoarele principii de proiectare reprezintd un set de idealuri, care ar trebui s& fie incorporat in fiecare
imbunatatire pietonala. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa.

o 1. Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie si fie proiectate si
construite pentru a fi libere de pericole si pentru a minimiza conflictele cu factorii externi, cum ar fi zgomotul,
traficul de vehicule si proeminentele elementelor arhitecturale.

o 2. Reteaua pietonilor ar trebui s3 fie accesibild tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar trebui sa asigure
mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tutuor persoanelor indiferent de varsta sau abilitate.

o 3. Reteaua pietonilor ar trebui s se conecteze la locurile de interes. Reteaua pietonald ar trebui sa ofere
rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case, scoli, zone comerciale, servicii
publice, oportunitati si tranzitul de recreere.

o 4. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa fie proiectate astfel
Tncat oamenii sa poaté gasi cu usurintd o cale directa catre o destinatie intarzierile fiind reduse la minimum.

o 5. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui sa consolideze aspectul
si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonnal include spatii deschise, cum ar fi piete, gradini , scuaruri
precum si fafadele constructiilor care dau forma spatiului pietonal. Dotari cum ar fi mobilier stradal, bannere,
arta stradala, plantatii de aliniament si vegetatie si pavajul special, impreuna cu elemente istorice si
culturale de referinta, ar trebui s promoveze un sentiment de spatiu consolidat.

o 6. Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activititi. Pietonalul ar trebui s fie un loc unde
activitatile publice sunt incurajate. Activitdti comerciale, cum ar fi terase, locuri de intalire pot fi permise
atunci cand nu interfereaza cu siguranta si accesibilitatea.

o 7. Imbundtatirile pietoalului ar trebui sa fie profitabil economice. Imbunatatiri pietonale ar trebui s3 fie
concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor, inclusiv costul initial si costurile de
intretinere, precum si reducerea dependentei pentru diferite moduri scumpe de transport. In cazul in care
este posibil, ameliorarea infrastructurii pietonale ar trebui sa stimuleze investitii private cum ar fi noi activitati
economice sau restaurarea / renovarea fondului cladit.

Un trotuar tipc este definit de trei zone:

o ,Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate terase
o Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva’
o Zona bordurii — folositd pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aibd minim 1.80 m. Asa cum pentru
determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimenionare (latime benzi, raze de curbura, etc.) numit si nivel de deservire a traficului, similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre nr. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data — viteza si
directia lor de deplasare — lafimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite
nivele de deservire pietonald de la: miscare complet liberd, neincomodata (tortuar lejer), pana la miscare
complet obstructionata (congestie totala) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baz3 in determinarea numarului si tipului de
dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil Tn spatiul trotuarului.

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

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

o Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

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

9]
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Standarde de proiectare a trotuarelor

Latime

o 2 metri - minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul

o 1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si munca in masura pietonal pentru a trece
unul pe altul

o 1 metru - minim absolut, <distantd de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scazuta si spatiu este
grav constrans sau un obstacol este prezent.

Suprafata

o 2-5mm - recomandat latime intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei
o 6-10 mm - recomandat latime intre placile trotuarului pentru un mortar compactat
o 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gritare)

Borduri

o 125 mm - marginea de bordurd Standard - 140 mm la statiile de autobuz

o 50mm - minim de rebord preferata de pietonii cu deficiente de vedere

o 25 mm - min de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimitarea spatiului

o Bordurad de picatura nu mai mare de 8 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la canalul de

evacuare a apei.

Cu privire la mobilitatea pietonald in orasul Odobesti, se contata o serie de situatii care pot afecta siguranta
pietonilor si anume:
o suntinca treceri de pietoni nepresemnalizate
o pentru asigurarea conditilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea clédirilor civile si spaliului urban
la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:
* pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -vizuale;
» toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil
+ trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli, licee, ) sunt tratate
insuficient. Tn majoritatea cazurilor nu existd semnalizari elementare de tipul “Atentie copiii”l. Pentru
aceste localii trecerile de pietoni trebuiesc prevazute cu semnalizare "ranforsatad". Se pot adopta:
semnalizare de presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete
pietonale (pentru canalizarea traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)

O parte semnificativa dintre pietonii intervievati (19%) au declarat ca trotuarele sunt obstructionate in
mod frecvent de autoturisme stationate, iar 32% dintre acestia considera ca trotuarele si aleile
pietonale se afla intr-o stare tehnica rea, in timp ce 22% considera ca exista un grad redus de
siguranta la traversarea strazilor.
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Figura 2-18. Problemele cu care se confrunta pietonii

In materie de infrastructura pietonala, cetatenii apreciaza ca spatiile pietonale sunt inguste (64%), degradate
(21%), iar 10% considera necesare dispozitivele de blocarea a stationrii autoturismelor.

[4] Trotuarele nu au (1] Lipsa trotuarelor
dispozitive pentru 5%
Interzicerea parcarilg

[2] Trotuarele sunt
degradate
21%

[3] Trotuarele sunt
Inguste
64%

Figura 2-19. Problemele cu care se confrunta pietonii in ceea ce priveste infrastructura pietonala
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Aproximativ 12% dintre cei care au participat la sondaj, considera ca trecerile pentru pietoni sunt slab marcate
si semnalizate, iar 20% dintre acestia se simt in nesiguranta datorita lipsei unor limitatoare de viteza situate in
amonte de trecerile pietonale. Marea majoritatea respondentilor (62%) au semnalat lipsa unui sistem de
monitorizare video ca fiind principala problema ce afecteaz siguranta pietonilor.

[4] Lipsa unor pasaje
pletonale
subterane/suprateran
ein Intersectille cele —
mal aglomerate e S
3%
[3] Lipsa unor refugli ..~
pentru pletonl la
traversarea marllor
hulevarde

3%

[1] Lipsa unui sistem
de monltorizare video
62%

[2] Trecerlle de -
platon! sunt slab
marcate sl
nesemnalizate
12%

Figura 2-20. Probleme legate de siguranta pietonala

2.6 Managementul traficului

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

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

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul intersectiilor.
De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezintd cea mai des intalnitd metoda
de asigurare a functiondrii unei intersectii aflatd poate la limita de capacitate. De asemenea, intr-o retea de
strézi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici in raport cu volumele de trafic ce
trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre intersectii s3 poata fi foarte bine
controlate.

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

In prezent, la nivelul orasului Odobesti nu exista implementat un Sistem de Management al Traficului.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Datorita dimensiunii reduse, orasul Odobesti prezintd doar o zoni de complexitate ridicata, si anume zona
centrala (in fata magazinului PACO Central, unde traficul pietonal este intensificat si de accesul elevilor la Liceul
teoretic).

Problemele sunt generate de infrastructura deficitara, de posibilitatea de asigurare continua si neintrerupta cu
fluxuri de materii prime. In ceea ce priveste fluxurile de persoane, deficitare sunt spatiile de parcare, capacitatea
de circulatie si starea tehnica a infrastructurii care ingreuneaza deplasarile velo, pietonale si auto.

in ceea ce priveste zona centrald, problemele identificate au fost;

Deficit de locuri de parcare (angajati, vizitatori si rezidenti)

Nu exista infrastructura velo

Intensité&ti crescute ale traficului auto, in timpul orelor de varf

Intersectii cu dificultati de traversare

Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului
liber de catre locuitori.

Q0 B Qg O
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urban& se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea méasurilor
aferente optimizarii sistemului de transport urban.

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

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea transportului privat (pasageri si
marfuri), precum si a transportului public de célatori.

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

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 17, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfatd GIS utila in modelarea spatiald a infrastructurilor transport si zonificarea
teritoriului Tn raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de
microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

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

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociatd unui model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata
intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

o puncte de oprire pentru transportul public;

o legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat, respectiv timp
pentru transportul public;

o viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv puncte
si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;

o linii: specifice sistemelor de transport public.

a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere de
transport

Figura 3-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de méasurare a traficului, puncte
de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu
ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor modificari in
structura retelei existente de transport:
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diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei existente
sau proiectate;

calitatea conexiunilor in refea poate fi descrisd cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel privat;

modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru reteaua de
transport existenta sau proiectata;

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe versiuni ale acesteia;
evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri de
destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor ca reprezentéri ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la acestea pentru
utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicalii pentru transportul public;

o 0 o0 ¢

@]

Planificarea si analiza liniilor de transport public;

Proiectarea si analiza programului de lucru;

Analize cost-beneficiu;

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

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

Aplicatii pentru transportul privat:

o ¢ O O O

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

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

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

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

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura 3.2 prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de transport.

*Generare cerere de transport: definirea cererli de transport ¢& numar de c&latorii generate intr-o
perioadd de timp definit4

4 | *Distributie célétorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentéte de
0 locuri de muncd, scoli, magazine, facilititi de agrement, ete. |

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

«Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, luandu-se
n considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu

- '.1'__;-§i autobuzul $] trenu'

Figura 3-2 Etapele modelului de transport
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Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de
baza 2016 si pentru anii de perspectiva 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platform& software
de macrosimulare a traficului.

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

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii demografice/feconomice
(ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la
nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de
matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionatj.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al Orasului Odobesti
sunt:

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

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

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

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

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

in ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazi mai
simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregétitoare este
mai laborioasa si necesita introducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de
transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe
categorii si domenii de analizé. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si principalele date de iesire (outputs)
din model.

Tabel 3-1 Principalele date de intrare in model

Nr. Domeniu Indicator Descriere
1 Tip nod 1 pentru centroid, O pentru orice alt nod
Tipul de control al it i . -
2 B HTiTEF Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
Timp specific de - ; ;
3 fmbarcare pentru nod Utilizat pentru modelarea transportului public
4 Intarziere intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei
5 Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
Graful retea al . Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa reprezinte
6 | Modelului de Hfgim e segment linia de mijloc reala a distantei de-a lungul segmentului
Transport Defineste modurile de calatorie care pot utiliza segmentul in
7 Moduri transport timpul executarii modelului si este utilizat pentru a codifica
restrictile vehiculelor grele in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de segment,
; adecvat clasei functionale a segmentului, limitei de viteza si
8 Tipsegment mediului fizic al segmentului. Este folosit si pentru analiza
retelei rutiere in functie de tipuri de segmente
9 Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru a
10 Benzi determina capacitatea acestuia in legatura cu valorile curbei
debit viteza alocate
1 Viteza libera Viteza unui segment in conditii de circulatie libera
12 Capacitate Capam?atea unui segment, data ca si vehicule etalon
autoturisme pe ora
Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corecta care
VDF (curba debit - sa fie alocatd segmentului. Curbele debit-viteza care sunt
13 vitaza) descrise mai tarziu contin informatii cu privire la viteza de
circulatie in functie de nivelul de incarcare al segmentelor cu
trafic.
14 Functia de impedanta "Rezistenta la Tnaintare" a deplasarilor efectuate
; Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce pot
15 IRl dersaturtie trece printr-o intersectie in timpul unei ore de verde continuu
; : Rezultatele masuratorilor pentru determinarea vitezelor
16 ViszEmanls medii de circulatie pe reteaua modelata
17 Restrictii viteza In functie de condiiile locale
Variabila ce defineste starea drumului pe segment si care
acopera starea carosabilului si identificarea curbelor
18 Starea tehnica .| periculoase din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate
pentru ajustarea vitezei libere de circulatie pentru a reflecta
starea carosabilului si curbele de pe drum.
Contine gradientul segmentului, pentru valori care depasesc
; o 1%. Acestia sunt folositi in curba debit viteza pentru a ajusta
19 Gradient. Deolilals viteza libera de circulatie si impactul circulatiei vehiculelor
grele pe pante / rampe mari.
20 Mediul traversat Urban, suburban si rural
21 Sensuri unice Reteaua cailor de circulatie
22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme
23 Statii taxi Amplasarea statiilor de taxi
Parcari publice / -
24 private, cu taxa / fara Amplasarea parcérilor
25 POI Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
alimentatie, shopping, etc)
26 sistem:geografic 4s WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.
referinta
Modele matematice de P
27 BfSEIAHE S afili Distributia calatoriilor pe retea
Modele matematice de
28 calibrare si ajustare a Ajustarea matricelor Crigine - Destinatie
matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
30 Intensitatea traficului Irjtensngtea orara a traficului determinata din numaratori de
circulatie clasificate
Recensimant 2010 Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii 2010 si
31 2015 ’ 2015 pentru reteaua de drumuri publice interurbane
(autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene)
32 Date contorizari . Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
Cererea de 5w ; Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si
8 transport Cantariri vehicule grele gradul de incarcare pentru de transport marfa 2010-2015
34 OD 2010 si 2015 /é\g;:l;ete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si
35 oD 2016 RezultateIeAAnchelelor Origine-Destinatie desfasurate de
Consultant in anul 2016
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitatii pietonale (numéar pietoni pe ora)
37 Munidirbioiclsii Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si
i segment)
38 Interviuri pietoni si Rezultatele interviurilor cu gospodariile
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
biciclisti
39 g[])tl)?;gdsgiir;??nr Exista o corelare stransa intre dimensiunea gospodariei si
persoane) rata de generare a calatoriilor
40 CataiaHER Modal spht pentru rutier, feroviar, transport public si
nemotorizat
41 Contorizari TP Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport in
comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
43 Numarul mediu de Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor
pasageri anchetelor OD
Gradul mediu de o ’ ;
44 incarcare Incarcatura medie a camioanelor
s Conform rezultatelor OD 2016 (afaceri, turism, cumparaturi,
45 Scopul calatoriei alte scopuri)
46 (l\;‘;elzarl?grlitrenurllor R Avand c& sursa CFR Calatori si operatorii privati
47 Servicille feroviare de Orar, costuri, tip marfa transportata
marfa
48 Valoarea timpului V:'ﬂ?art_aa timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
calatorie
Eastul aaneralizstal Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelei
49 QS gt (include costul cu valoarea timpului si cheltuielile de operare
calatoriei ;
a vehiculelor)
50 t(FB:fri\fraton ajest.da Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale, etc
51 Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
52 Populatie Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
' elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
54 Bhsterm dis Motorizare Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona
zonificare elementara de trafic _ _ _
55 Populatia activa Numarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
pulal elementara de trafic
56 Conectori Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
60 Benzi pentru Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin
transportul in comun comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Liniitrasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
64 Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
65 Transportin | Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 comun Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 Transhordare ge;t)ru fiecare statie (conexiunea cu alte statii, exemplu
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
Ikl Numar abonamente Inclusiv gratuitdti, pentru ultimii 3 ani
72 Caracteristicile flotei Caracteristicile parcului auto utilizat in Transportul Public
73 LoesliZars Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
) Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
74 A?S't?eergte Cauze Cauzele accidentelor
75 Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
76 Numdr victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
77 Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel & ;
78 regional si natjonal Avand ca sursa CNP si INS
Angajati pe categorii si i &
78 activitate economica Avand of sursa INS
80 Veniturile populatiei Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si divizii
81 Populatia la nivel Conform Recensamantului General al Populatiei si
dezagregat Locuintelor 2011
Locuintele pe tip si 5
82 proprietate Avand ca sursa INS
83 t(?pospodarule privatepe Avand ca sursa INS
84 I_Jnllatl educalt_lonale PE | i ssiites NS
tip de educatie
Numar de elevi,
; studenti Tnrolati pe ; "
85 Date socio- [initEite da thvatEmant Avand ca sursa INS
economice sl e ;
si institutii
Angajati pe categorii si " y
84 activitate economica ANanH caisliesa NS
Forta de munca pe " %
87 gen, regiune si an Avand ca sursa INS
88 ngulat_le pe Yarstasg! Avand ca sursa INS
Salariul lunar brut pe A «
o activitate economica EWAND BASUISS INS
90 Inmatriculdri vehicule Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite
Transport calatori pe i "
91 mod de transport Avand ca sursa INS
Transport de marfa pe
92 tip de marfd simod de | Avand ca sursa INS
transport
Proiectele aflate in : : -
93 implementare Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
Reteaua de Proiecte cu finantarea - . . .
94 referinta asigurata Vor fiincluse in Scenariul de Referinta
Reglementari - . .
95 rbansticaestante Pentru definirea parametrilor grafului-retea
9% Politica de taxare a Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif
utilizatorilor fix pe calatorie
Politica de
97 management a La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cererii
parcdrilor
Taxe speciale asociate
98 Politici de camioanelor de Pentru utilizarea retelei stradale
transport transport marfa
Programe de mobilitate
99 derulate in institutiile Programe derulate in unitatile educationale, car-sharing /
publice sau private car-pooling
{firme)
: Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune cumparaturi
101 Potent_lgle de proghchic La nivel de zona elementara
a cererii
102 Scenariul de g%t:rr;tr'ﬁ]e de generare La nivel de zona elementara
PEAgHoZa Rata de generare a - = . . .
103 calstoriilor Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
104 Parametri de intrare in | Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
modelul gravitational
Sursa: Analiza Consultantului
Tabel 3-2 Principalele date de iesire din model
Nr. Indicator Descriere
1 Intensitatea orara a traficului | Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
2 | Compozitia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic Tn functie de entitatile componente
3 Numdrul de pietoni Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite
momente de prognoza
4 | Total vehicule*km AM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dimineata)
5 | Total vehicule*ore AM Peak Tlmpul_total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful
de dimineata)
6 Total vehicule*km PM Peak ;3;22;2? totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupa-
7 Total vehicule*ors. PM Peak Tlmpulutotal_al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful
de dupa-amiaza)
8 Total vehicule*km Interpeak Cererga totglg de transport, pe diverse categorii (intre cele doua
varfuri ale zilei)
G2 Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (intre
9 | Total vehicule*ore Interpeak cele doua varfuri ale zilei)
10 | Total vehicule*km Off-Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (calatoriile efectuate
noaptea)
¥ | Tt vehleuletors BfPasi T|runE)uI gptal al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
(calatoriile efectuate noaptea)
12 | Total pasageri*km AM Peak | Numarul total de pasageri transportati (vérful de dimineata)
13 | Total pasageri*ore AM Peak | Durata totala petrecuta de calatori In trafic (varful de dimineata)
14 | Total pasageri*km PM Peak | Numérul total de pasageri transportati (varful de dupd-amiaza)
15 | Total pasageri*ore PM Peak | Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dup&-amiaza)
16 | Total pasageritkm Interpeak IZ\::JerSarul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale
17 | Total pasageri*ore Interpeak gllgi?ta totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua varfuri ale
18 | Total pasageri*km Off-Peak Numarul total de pasageri transportati (calatoriile efectuate noaptea)
19 | Total pasageri*ore Off-Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile efectuate
noaptea)
Timpii curentii de calatorie la
20 ; o
nivel de coridor
21 lzocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul
22 | Timpul mediu de transfer g)tljjtr(;':lttnajgedle de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren -
23 Numarul mediu de Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport (ex. tramvai
transbordari - autobuz)
54 | NumSlmediodetianstm Numaru[ mediu de schimbari ale mijloacelor de transport de acelasi
tip (autobuz - autobuz)
25 | Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
26 intarzierea medie pe tipuri de | Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulatia in
transport conditii de retea libera
; Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, functie de
2¢ | MIETEDTEn curba debit-viteza alocata
28 | Raportul Debit / Capacitate Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 | Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
30 Lungimea cozilor de formate pe bratele intersectiilor sau n amonte de statiile de servire

asteptare

(ex. statii de taxare)
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Nr. Indicator Descriere
31 mﬂgﬁa&l‘eﬁ?ﬁg:;tt,?i[?jreptfgftir; Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
32 | Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 | Difference Plots Diagrame diferente (cu si fara proiect)
34 Ratele de incidenta a Exprimate ca numar de accidente la 1 milion vehicule*km, pe
accidentelor categorii de severitate
35 | Cantitatea de emisii poluante | Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
36 ng}gitle;ed:efamm Gaigaze Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
37 | Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte
Numéar de calatorii generate
38 |. :
in ora de varf
39 Numar de calatorii generate
ca si medii zilnice anuale
40 Matrice de prognoza, pe
categorii de vehicule
41 Matrice de prognoza, pe
scopuri de calatorie
42 t(?:::{t;ts:éolala de marfuri La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
43 Lrgg?;eerllﬁluclzerern delaun ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
44 %c:lrg;HSarea destinatilor ca urmare aparitiei unor facilitdti mai aproape de zonele de origine
Economii ale costurilor de
45 .
exploatare ale vehiculelor
Economii din reducerea
46 | :
timpului de parcurs
47 | Fluxul de beneficii economice | Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor
48 Numarul total de pasageri
transportati
49 Efectele taxarii asupra cererii
de transport public
Efectele calitatii serviciilor:
50 | Factorii de timp asupra
cererii de transport public
Efectele calitatii altor factori
51 asupra cererii de transport
public
52 tsrg;t;spt';ﬁ eEjlorarsamuse! Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor modelate
53 Statistica validare model Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate si a

transport

datelor modelate

Sursa: Analiza Consultantului

3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin acestea se
fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele etape intermediare

obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul etapelor

de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date de iesire).
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Tabel 3-3 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio-economice | Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

$i privind amenajarea teritoriului Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activititi economice din oras

Topologia retelei rutiere

Atributele si topologia sistemului de Reteaua de transport in comun la nivel regional

A. Date primare existente

transport Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Anchete cu Gospodariile

Cererea de transport
Numaratori pasageri transport in comun

B. Date culese

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Consultantul a efectuat activitatile de colectare a datelor in intervalul septembrie-octombrie 2017.
Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii Modelului
de Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a situatiei existente, de tipul:

o Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale;

o Evaluarea vizuald a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Au fost efectuate interviuri cu populatia rezidenta pe coridorul proiectului, urmarindu-se o esantionare relevant,
conform metodologiei descrise in continuare.
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Figura 3-3 Formular de desfasurare a interviurilor cu populatia rezidenta
CHESTIONAR MOBILITATE, ORASUL ODOBESTI, VRANCEA

Nr. chestionar Cod op# Strada
Bund ziva Efectudm un

m.hu p Jﬁ‘JbM’hr‘c‘! perma 1ator dw orasul Odw 3r §iva rugdm &8 avell amabilifatea de a nie

; t'r@i! INEAT i
1.Ince zonaa oragului locuiti? (stradafzonm’cartler}..... . e
2. Care este modul de transport pe care il folositi cel mai des. penmi deplasanle in interiorul orasului?

[11 mers | [2] ransport
pe jos public

[4] autoturism [[5) autoturismul unor cunastints

R} Solins personal ! priateni

[B] Taxi  [[7] Altul (Sp=scificati):

Primivara
Vara
Toamna
larna

3. Pentru cea mai frecventd cliitorie efectuata / cildtoria de azl, v rugam s ne Indicati urmatoarele:
Originea cildtoriel dvs. (punctul de placare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calitoriel dvs. (zona/ strada aproz. spre care va Indreptati)

. In opinia dvs, care este principala problemd intdmplnatd Tn timpul deplasdrilor efectuats in interiorul ormulul?

[
[3] Pietanif [6] Lipsa/
TatieR {2) Traficul | biclclist care | [4] Trafio 1 S Insuficlenta [7] Strazi (6] Treceri de
0N auta ridioat|  clroula pe | greuin oras TooIsSEUAZ A penim foourilor de degradate | pigtonVintersectii nesigure
Ineficlent/ frotuare i alel
carosabil parcare
Inexistent
[} 5 6. Care este principala problema privind deplasarile ps biclclsta?
[3] Uipsa
i1 Dlﬂo;]:;!: :‘;;:::u"’ {2|.le;ou:.ail! I';L:: Ir::!: T‘ centralor de [4) Lipsa [€] Lipsa corelera rastelur = [4] Ata
Ra 3 REACE AP Ealun inohirere rastaluri statil de transpert in comun !
traficulul auto grau bloiclets Specificati.......... rearries
( 1| 6. Care este principala problema privind Infrastructura pentru deplasari pe bicicleta?

[1] Lipsa unsl [2] Pistele existente sunt [2] Lipsa centrelor de [&] Pistele sxistante ru [2] Alta
Infrastructur dedicate ooupate de masini sau Inchiriers/ parcare de [4] Lipsa rasteluri|  asigura o circulatie in Specificati
(piste pentru blcklets) platonl blelelete slguranta

7, Care este principala problema privind deplasarile pistonale?
[8] Timpll de 8] Sigurantal  [7] Alta
Eoluh::::?:::i: lzl:'m:’]' asteptare Ia [4] Trotuare degradsts [&] Lipsa spatiilor pisgtenals in | soazutals
P P semafor sunt| (stare ishnloa insdecvata) zZona centrala traversarea | Specifioatl:
parcate sunt rare
prea marl strazllor
8, Care este principala problema privind infrastructura pletonala?
[4] Trotuarsls nu au dispozitive [5] Alta
[1]Lipsa [2) Trotuarale sunt [3] Trotusrsls sunt ingusts | pentru interzioerea parearilor | Specificatl
trotuarelor degradste e

9, Care este principala problema a Infrastructuril privind siguranta pietonilor?

[1]Lipsa unui sistem de 2 Tre;::l:::ozll:ti?l L [3] Lipsa unor refugli pentru pletonl a (4] Lipsa unor pasale pletonale

= sublerane/supraterane in interseotile
I
moniteorizare video nesemnalizate traversarea marflor bulevarde cale mal aglomerate

[5] Lipsa limitatoarelor de vitsza in apropierea trecerlor de pistoni (8] Ala. EEROMIOM. .. .o nscesnnnsisnsiammripeyinssiosvisem enneasnyses
10. Ati utiliza bicicleta daca?

[1] Ar exista piste de | [2] Ar exista faciltat de inchifere/parcare [3] Al metiv, Spacificati:
biciclete biciclete

[4] Nu as utlliza nicicdata bicloleta

Varsta respondant (ani) | [1] 14-20 | [2]20-25 | [3]26-30 | [4130-40 ] [5] 40-50 (615080 | [7]>60
Categoriz profesionald angajst 12] somer 3] elev [4] pensionar [5] alth categoria
Va mutumim pL iimpl acordar!

e WL el ‘I
M
F
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Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului, se vor analiza
datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in luna octombrie 2017,
precum si rezultatele Recensamantului National de Circulatie CESTRIN 2015.

A fost utilizatd urmatoarea clasificare a vehiculelor:

o biciclete
o autoturisme
o microbuze

P —— o autocamionete
——_ - e "7 o autocamioane si derivate cu
: — ; 2 osii
r’ﬂ\éﬂg ann Sl o autocamioane si derivate cu
[ R I R 3 sau 4 osii
- B - o autovehicule articulate
o autobuze
o tractoare cu sau fara remorca
i o autocamioane cu 2, 3 sau 4

osii  cu remorca (trenuri
rutiere)
o transport public

Suplimentar, a fost cuantificat in
mod distinct numarul de biciclisti
si pietoni, pentru fiecare strada.

Figura 3-4 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuatd cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente la
nivelul CESTRIN, precum si conform segmentelor cererii definite in cadrul Modelului de Transport asociat
PMUD QOdobesti, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, si anume:

o Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;
o Calendarul de timp pentru fnregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b
o Masuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5

Metodologia de estimare a valorilor MZA (medii zilnice anuale) a urmarit prevederile AND 602-2012, Art. 25,
dupa cum urmeaza:

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

n
1
MZA, = ;Z 1i CksCxi Ca
i=1

in care:

n = numarul de zile de recensamant;

qy = intensitatea traficului pentru grupa ,K* de vehicule pe durata recensamantului efectuat in ziua ,i*:

Cy, = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

¢y = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

Cya = coeficient de ajustare la nivel anual.

Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrarilor automate sau inregistrarilor manuale (recensamant)
din posturile de pe drumuri similare.
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Durata zilnica a recensamantului de scurtd durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore (8-12 si
14-18), care sa include varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.

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

o Etapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul intregii zile (24 ore), folosind distributii orare
specifice zonelor urbane dense;
Etapa 2. Determinarea mediilor zilnice saptamanale, pe haza variatiilor zilnice caracteristice;
Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referintd 2017.

= ? Figurile urmatoare
ODOBESTI : prezintda amplasarea
; posturilor de
- recensamant.
@ 9,
il
L 3
8 1 %
o o @5
[}
©
[ S
B gy s, 3 d Calbne Ddobesh ©
Googlay,

Figura 3-5 Amplasarea posturilor de recensamant de circulatie pentru aria studiata

Sursa: Analiza Consultantului

Intensitatea orar& a traficului, determinatd conform datelor colectate pentru anul de referintd 2015 pentru
coridoarele studiate, este prezentata in tabelul urmator.

Tabel 3-4 Intensitatea medie zilnica a traficului, pe sensuri, anul de analizi 2015

-
I3 + o g o
% & 5 3 c
= x ) g 2
3 N I R : |3 3
- ; -4 2 G 5 [ @ ]
-1 < 2 5 = o 2
Post | Orum Pozitls Dela La Lungime 5 E Fl g e h 2 -; @ = ) 3 Limite sector
post sector £ E @ 8 2 5 - [ b ] 5 g 2
o = 5 E € § £8 3 5o - 2 . ]
T 2 2 & g 8 2 s 3 a 8% 5 2= >
= ] b5 2 E £ 2.0 8 e H z E kel
b3 E
2 | 3 |s8| 2 |5 |3 [3F|3F |Fg| % s B
570 DnN2M 4.127 0.000 10662 10.662 97 4,053 37 733 51 27 33 253 17 12 36 5,349 |M.Focsani - DI2058 (Odobesti)
571 oMM 22.015 10.662 52.400 41738 €67 687 8 224 EE] 12 7 33 2 4 60 1,139 |DJ2058B - DI205D

Sursa: CESTRIN

La nivelul anului 2015, conform datelor furnizate de CESTRIN-CNAIR, drumul national DN2M, sectorul Focsani-
Odobesti era tranzit de cca. 5.400 vehicule pe zi, medie zilnicd anuald, din care cca. 75% reprezentau
autoturismele, ponderea vehiculelor grele de transport marfa fiind destul de redusa. Traficul de traversare care
se desfdsoara pe drumul national se reduce semnificativ, cu circa 80%, pentru sectorul de drum de dupa
intersectia cu drumul judetean DJ205B care asigura accesul catre drumul national DN2D.
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua actuala si pe cea
de perspectiva pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2017).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2017 si a fost construit pornind de la urmatoarele date disponibile:

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

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

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2015;

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

o anchetele O/D efectuate de cétre Consultant, precum si

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

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baz& 2015, s-a elaborat un model clasic de trafic In 4 pasi si
anume:

model de generare a cererii de calatorii;
model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

model de repartitie modal3;
model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri,

2 0@ O

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definitd astfel incat, din punct de vedere spatial, sa depaseasca limitele
unitatii administrative Odobesti. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de
Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa se
intind& cel putin pe teritoriul Tn care sunt preconizate sa apara efectele implementérii proiectului. Modelul trebuie
s& fie capabil sa redea influenta legaturilor noi de tipul drumului expres Buz&u-Bacau, aflate in exteriorul limitei
administrative ale orasului.

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

Structura retelei de transport privat/ public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:

o Zone
o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

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

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

La nivelul anului de baza 2015, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al orasului Odobesti are o lungime
aproximativa de 52 km si include, pe langa strazi, unele cai pietonale, Reteaua include si segmente cuprinse in
afara zonei urbane Odobesti.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a aproximativ
1,950 segmente (arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul de benzi, capacitatea
fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia dehit-viteza, Capacitatea specificd a segmentului tine cont de
curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutierad / stradald a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul meniului
“Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale orasului Odobesti si in afara acestuia.

66



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

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

(iio Categorie segment bel:l}g”rr;aerns Capacitate r;:r)l(lma I sens |/ [k:s’h]
13 | Drum national 2 benzi 1 21000 90
13 | Drum national 2 benzi 1 19600 80
13 | Drum national 2 benzi 1 18200 70
13 | Drum national 2 benzi 1 16800 60
14 | Drum judetean 1 19800 90
14 | Drum judetean 1 18200 75
15 | Drum comunal 1 18200 70
41 | Strazi 4 benzi cu mediana 2 28000 40
41 | Strazi 4 benzi cu mediana 2 25200 30
Strazi 4 benzi fara
42 P 2 26600 40
42 Stréa 4vbenzi fara 5 25200 30
mediana
43 | Strazi 2 benzi cu mediana 1 12600 40
43 | Strazi 2 benzi cu mediana 1 11200 30
44 | Strazi 2 benzi (sens unic) 2 23800 30
45 | Strazi 2 benzi 1 9800 30
46 | Strazi o banda (sens unic) 1 12600 30
90 | Cale pietonala w 99999 5
91 | Drum de exploatare 1 1600 10
92 | Cale feratd 2 99999 50

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitdti de Circulatie a Strazilor"), capacitatea de circulatie se

defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de

siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

o  Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

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

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri intermediare
pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)
Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)
Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare
tehnica)

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

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

oA

interspatiul de succesiune ,i" intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:

] 1000 +vee
o i==——=[m]
3600

in care

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

a —t+5[m]

0 ipmin=—"—2
min= oo se

in care

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

f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

cC O O O

Densitatea traficului D:

o D=—

1000 [nr.z:-ehicu!
i km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N°
v 1000+ nravehicule.
o N€=1000+— = —; [ 1

[
imin W+Er+5 ora
in cazul fluxului discontinuu, N
N=N+K
4 T
o K= 2 =-2a ]
Auvfs 1 T
v ts “'a+""f i
in care

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

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

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

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

O O O O

Relatia cu Modelul National de Transport

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

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

o 1n ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de sectiuni a
crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;
o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 |a 224;

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

Se creeaza, astfel, premisele elaborérii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de
relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea zonelor de
trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, de scurtd, lunga si
medie distantd). Avand la dispozitie instrumente software de naltd performantd se pot construi modele de
afectare a traficului care s evidentieze cu mare acuratete conditile locale de desfasurare a traficului rutier,
specifice fiecarui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega zonificarea
elementarad si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de trafic, care sa permita o
calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala este
construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel
national, o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri iar procesul de
calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate, limitarile de software nu ne permit, Inci, modelarea de matrice de astfel
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de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ¢a si in anul
2000, prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei zonificari judetele au fost

impértite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet
fiind in general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere
a frontierei a fost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folositd in desfasurarea recensamantului
din 2000 a considerat 216 zone, din care 190 zone interioare si 26
zone exterioare (puncte de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentatd in plansa
alaturata.

Figura 3-6 Zonificarea teritoriului in anul 2010

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul
curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100300 101000 101100 10120
Name 2866933892 | 1 PCIF Sist | 2 PCTF Akt | 3 PCTF Co. | 4 PLTFVa., | 5 PCTF Ne. |6 PCIFOst.. | 7. PCTF Giuw.. | 8 CalafatP.. | 8. PCTF Por.. | 10.PFIPC.. | 11. Naidas.. |12 Hoaw
2066939832 Sums 4896.218 1301,685 0.000 6376.679 1320.082 3669.210 3220817 483602 0.000 1811.156 0.000 1490.19
100100 | 1. PCTF Siet |  4653.721 0.000 4.868 0.000 3610 0.000 0.000 2444 0,000 0.000 2416 0.000 9817
100200 | 2. PCTF Altia | 1270617 5.051 0.000 0.000 238 0.000 0.000 2427 0000 0.000 0.000 0000 0.000
100300 | 3.PCTF Co.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0000
100400 | 4. PCTFVa.. | 6049.284 3360 2072 0.000 0.000 0000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 |5 PCTFMe. | 1823.268 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
100600 | 6. PCTFOst.| 3633738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000
100700 | 7. FCTF G, | 3138937 2528 2418 0.000 2841 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 | 8 ColafalP.. | 3253.947 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
100900 | 9. FCTF Far., 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000
101000 [ 10.FFIFC.. | 1738.870 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7.189 0,000 0.000
101100 | 11. Naidas .. 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 [12 Moravita | 1416.070 2533 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000
101300 [ 13 Jimbeka .. | 744,283 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0,000 0,000 0.000
101400 | 14 Nadlse . | 6995.222 T.642 9.744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0000 0.000 29.023 0.000 2482
101500 (15 Vdisand.. | 3284876 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4,964
101600 [ 16 BorsPC., | 10731.991 106.546 4.853 0.000 0.000 0,000 0.000 2437 0.000 0000 0,000 0.000 0.000
101700 |17 PeteaP.. | 10333526 220,005 1.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000
101800 [ 16. Halmeu... |  4588.663 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 |19 FCTFS.. | 176,024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 | 20 PCTFO.. | 722036 0.000 0.000 0,000 236 7184 nanz 0.000 0.000 0,000 0.000 0,000 0,000
102100 |21 PCTFGL. | 3016.8582 0.000 0,000 0.000 16.763 47.894 2233 10683 0000 0,000 0,000 0.000 0.000
102200 | 22 PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 | 23, FCTF Gi., 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 | 24 PCTFB. [ 1763.106 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0,000 0.000 0.000 0.000
102600 | 25 Tunu P.. [ 2342549 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 |26, PCTFSL. [ 925.997 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Abaluia | 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0000 0.000 0.000 0.000 2456

102800 Abiud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 |
< ¥

Figura 3-7 Extras din matricea anului de baza 2015 — Modelul national de trafic

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

La nivelul anului 2015, autostrézile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile nationale au o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).

Reteaua este introdusé& in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi, drumuri
expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezintd caracteristici specifice
relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment,
lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura
orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).
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Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Legenda
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Figura 3-8 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2015

Pentru necesitatile de modelare a studiului de fat3, s-a aplicat procedura urmatoare: Orasul Odobesti a fost
Tmpartit in 21 de zone interioare, la care se adauga zonele de penetratie. In total, modelul de trafic cuprinde un
numér de 25 de zone interioare si exterioare.

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

3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Odobesti, a fost considerat un numér total de 25 de zone de generare
si atractie a calatoriilor. Suprafata orasului a fost divizata in 21 de zone interne, iar limitele exterioare ale retelei
au fost conectate la 4 zone exterioare.

Modurile de transport utilizate

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

o C - Car— autoturisme (Tip — PrT, private transport)
HGV — Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)
o B - Bus —autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

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

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

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

Matricele obtinute sunt de forma 25 x 25 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de zone
aferent modelului (21 zone interioare si 4 zone exterioare). Capetele de linii semnifica calatoriile generate, iar
capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase. Astfel ca matricele urmatoare, simplificate reprezinta:

Zone interioare

Zone exterioare

Zone interioare

Calatorii interioare

Calatorii interne - externe

Zone exterioare

Calatorii externe - interne

Tranzit

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumitd “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltatd de Dieter Lohse si este
descrisa n Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedurd modeleazai procesul invatarii al utilizatorilor care
solicitd o retea rutierd. Bazat pe afectarea "totul sau nimic”, conducétorii de autovehicule apeleazi la
experientele anterioare in alegerea de noi rute.

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

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

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

Procedura se termina cénd timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere a
acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatid ca aceastd stare stabild a retelei de

Datele de intrare

Cautarea rutei

Volumele rutelor

Determinarea
impedantei

Interogare

Marginea superioara si inferioara a lui A: Agyg §i At
Parametrii functiei f{(TT). V1, V2, V3
Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N;
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a
impedantei

l

| n =0, imp;., = Impedanta in releaua neincarcata

l

| n=n+1

l

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedantei Imp),_,
Daca R, este noua ruta: Contor, = 1
Daca ruta R, exista deja ca rutd,: Contor, = Contor, + 1

l

Determina velumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol, = (F;/ n) x Contor,

1

Impa = impedanta la volumul curent n
TT, = |Imp, = Imp;_|/Imp),_,
FOIT) = V1/(1 + V2 V3T
+ A.\'n)) — Hinf
(1 =+ 77,07
Imp} = Impg_y + 8, % (Imp,, — Imp;_)

Ay= By

l

n = N sau pentru fiecare legatura se aplica:
|Fmpy, = Imp;_ | <E = E1 x Imp,,_, F2/5

nu,

l da

Sfarit J
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trafic sa corespundd comportamentului
utilizatorilor de alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de parcurgere
pentru fiecare legaturd din urmatorul pas,
n+1, al iteratiei, timpul estimat de
deplasare pentru n este adaugat
diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea lui n si timpul estimat
pentru parcurgerea lui n. Aceasta
diferenta este multiplicata apoi cu o
valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta
un factor de invatare.

Procedura se termina in momentul in care
este findeplinitd conditia ca timpii de
parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si
n-1 si timpul calculat de

parcurgere la pasul n, corespund

suficient de mult unii cu altii.

Schema logica a procesului de afectare
(distribuire) pe retea a entitatilor de trafic
este redata in figura alaturata.

Figura 3-9 Schema logica a metodei
“Echilibru-Lohse” de afectare pe
itinerarii

Matricele O-D au fost distribuite pe graful
retea prin intermediul algoritmului de
afectare a traficului, pentru cele trei
categorii de vehicule considerate in cadrul



modelului: autoturisme, vehicule de transport marfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard din VISUM,
iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU — ,Passenger Car Units"
conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.
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Figura 3-10 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2015 (total vehicule fizice — MZA)

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

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

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea formata
prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditiile de circulatie Tn cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2015 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

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

Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2010. In cadrul acestuia au fost efectuate
si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate s3 aib3 loc odaté la cinci ani. Anul 2015
este an de recensamant si anchete O-D, insa, la momentul elaborarii studiului prezent, aceste investigatii se
afla momentan in faza de executie si procesare a datelor.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezintd amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata de agentii
de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a rdspunde unor intrebari adresate
de catre anchetatori. Tn timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei, numarului de c&latori
transportati, a tipului de marfa, a gradului de incércare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun. Odobesti, au
fost considerate matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost scalate la nivelul anului 2015, conform
prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata
de recensamintele efectuate de Consultant in anul 2015,
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Din analiza cererii de transport, corespondentd orei de varf PM, distributia traficului pe sensuri intrare/iesire este
de aproximativ 65%-35%. Cu alte cuvinte, in ora de varf de dupa amiaza, zona urbana a Orasului Odobesti
atrage de doua ori mai mult trafic decat genereaza.

3.5 Calibrarea si validarea datelor

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

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

Software-ul pentru planificare Tn transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a matricelor
pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatile matriciale (adica
deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, Tn sectiune de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe
matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se
potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu.
Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor
fnregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de
probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-
destinatie. S-a dovedit cd aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In
cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita "TFlowFuzzy”.

_Graful-retea ]

Afectarea
 traficului J l

Investigatii
de trafic

MaumeOD-Wi A {

Figura 3-11 Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

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

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

2
(M -C)

GEH = J———
V(M +C)/2

Unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

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

* 2017 reprezintd Anul de Bazd al Modelului
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Figura 3-12Fluxuri de trafic in zona Odobesti (autovehicule / 24 h)

3.6 Prognoze

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru obtinerea
prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale tendintelor aparute de-a
lungul timpului Tn ceea ce priveste efectuarea calatoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea
volumului de trafic si dezvoltarea socio-economicd, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor
socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor observate de-a
lungul timpului Tn ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin intermediul diverselor moduri de transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numérului de calatorii, cu toate ca situatia s-a schimbat la
nivelul celor trei ntervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scidere a numéarului total de calatorii efectuate, indusa de un declin
semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin intermediul transportului public, care nu
depéseste cresterea numarului de calatorii realizate prin mijloace de transport private.

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

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

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatd prin intermediul tuturor modurilor de
transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul marfurilor
transportate a scazut cu 50%, n timp ce numarul de tone/km a scazut cu 45%. Volumele de marfa transportate
feroviar au scazut cu 9%, fara modificari in parcursul vehicul/km. Tn ceea ce priveste marfa transportati naval,
aceasta inregistreaza cea mai mica scddere, si anume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de
marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Exista, pe de altd parte, existi semne de revenire
indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate Tntre 2010 si 2011,

in cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern in cadrul Modelului
de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2015, sub forma unor matrice de cerere pentru
anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentatd de modificarile de la nivelul variabilelor socio-
economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru
aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT fumizeazi scenarii de crestere pentru
urmatorii parametrii socio-economici:
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PIB real si PIB in preturi curente

Populatia si populatia activa )

Numarul de angajati (locuri de munc3); si

Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

O O O O

Tabel 3-6 Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

e i L L Lie L Lot Lo e L e

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

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

Crestere PIB va putea avea impact asupra mobilitatii la nivelul orasului Odobesti, in categoriile:

cresterea cantitatii de marfuri transportate
cresterea veniturilor locuitorilor
cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de transport public

Prognoza populatiel la nivel national
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Figura 3-13 Prognoza populatiei pana in 2030

Sursa: MPGT
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Figura 3-14 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)

Sursa: MPGT

Schimbdrile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale indicatorilor
socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul indicatorilor aferenti
dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu, schimbarile de la nivelul populatiei
active afecteaza numarul de calatorii de tip navet, iar schimbarile gradului de activitate economic3, indicata de
valoarea PIB, afecteazd numarul de deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti
nivelului de prosperitate ridicatd a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata
calatoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.
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Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut (PIB). Cea
mai mare crestere economicaa la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
neintrerupta). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in Aprilie
2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setatd pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a
fost temperata de restrictile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul
de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana.
Astfel ca, Tn anul 2009, contextul economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator
al produsului intern brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economic, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2018 incluzand o crestere
in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.

Tabel 3-7 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

anul 1889 | 1990 | 1991 | 1592 | 1993 | 1994 | 1995 [ 1996 | 1997 [ 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2018 | 2017 | 2018 | 2019
PIB (%) a0 -55 |-129| -88 15 EE:] 71 39 | 81| 48 |2 21 57 S 52 g4 41 67 64 73 66 |16 | 23 08 34 o 37| 42 43 | 45 | 47
PIB (%)

45 AT
Al e gy—4d—Ad. sdll

S B g

RIS N B
: faninil
LB B , ; BN , ,, . |
1993!' 1994 1995 19% 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 ¥ 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

£6

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza - Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019 -
prognoza de jarnd 2016

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

In ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducénd la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ¢a perioada
de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este
recunoscuta acum ca avand o economie de piata functionala (una dintre conditile apriori pentru aderarea la
UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferitd a fiecarui mod
de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. in
plus, trebuie mentionat faptul ca Roménia are o economie relativ mica, cu o crestere importantd a comertului
international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia Romaniei sa creasca
cu rate anuale de 3-32,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei**.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 75% dintre kilometri
parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre kilometrii parcursi pentru transportul

= http://mt.rofweb1s/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri parcursi in Romania (date din 2013). Tn ambele
cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmatoare.

Persoane Marfuri
0,07% 1,86%
25,57% R 26,73% _
0 48,32%
23,10%
74:36% &

f Drumuri B C3iferate
# Drumuri @ Cai ferate C&i navigabile interne Cdinavigabile interne B Conducte

Figura 3-15 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2010)
Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2014)

Tabelul urmétor prezinté evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din Romania.
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Tabel 3-8 Date statistice privind evolutia transporturilor

[ um. [ 2008 [ 2009 [2010 [2011 [2012 [2013 | 2014
Transportul feroviar
Locomotive numar 1907 1845 1834 1823 1796 1795 1779
Vagoane pentru trenuri de marfa mii vagoane 47 46 43 43 44 40 35
Vagoane pentru trenuri de pasageri numar 5105 5137 4904 4483 4232 4025 4001
Mérfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor mid. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transportul de pasageri mil. pasageri 78 70 64 61 58 57 65
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km [ 6958 6128 5437 5073 4571 4411 4976
Transportul pe cai navigabile interioare
Nave fara propulsie numar 1221 1232 1208 1097 1131 1152 1137
Nave pentru transportul pasagerilor numar 75 65 67 127 94 55 62
Marfuri transportate mil. tone 30 25 32 29 28 27 28
Parcursul marfurilor mld. tone-km 9 12 14 11 13 12 12
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 21 20 15 18 17 17 14
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 9 7 6 6 6 6
Parcursul marfurilor mid. tone-km 2 1 1 1 1 1 1
Transportul maritim
Nave pentru transportul mérfurilor numar 27 24 26 23 20 22 26
Marfuri transportate mil. tone 50 36 38 39 39 44 44
Transportul aerian
Aeronave civile inmatriculate
- pentru transportul pasagerilor numar 71 84 89 83 84 67 68
- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasageri mil. pasageri 9 9 10 11 11 11 12
Transportul rutier
Marfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul marfurilor mid. tone-km 56 34 26 26 30 34 35
Transportul de pasageri* mil. pasageri 297 262 245 243 262 274 282
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 20194 | 17108 | 15812 | 15529 | 16901 | 17082 | 18339

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

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

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri cat si
pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de Transport al Romaniei)
prevad masuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor de transport, cu promovarea prioritara a modurilor
sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii

Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 3-9 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2016

PARCAUTO NATIONAL

AUTOBUZ 17,125 19,079 18,732 18,673 18,691 18,989 19,391 20,055 21,123 21,946'
AUTOMOBIL MIXT 74,815 73,320 71,499 68,843 65,993 63,666 61,315 58,856 56,564 54,228
AUTOPROPULSATA LUCRARI 741 739 725 708 691 681 666 657 655 640
AUTOREMORCHER 524 479 425 395 371 359 344 337 329 323
AUTORULOTA 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324
AUTOSPECIALA 15,835 15,345 14,632 13,993 13,465 12,898 12,261 11,750 11,372 10,985
AUTOSPECIALIZATA 76,856 73,436 69,890 66,006 62,561 60,210 58,072 56,334 54,969 53,624
AUTOTRACTOR 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 27,523 26,721 26,013
AUTOTURISM 3,541,718 4,013,721|  4,230,635| 4,307,290| 4,322,951 4,485148| 4,693,651| 4,905,630 5,153,182 5,470,578
AUTOUTILITARA 391,720 452,485 474,396 486,373 521,327 569,288 616,205 666,186 720,311 781,196
AUTOVEHICUL ATIPIC 15 15 12 1 1 1 1" 1 11 4
AUTOVEHICUL SPECIAL 11,527 15,737 17,481 16,708 17,582 18,563 20,012 21,700 23,263 25,038
MICROBUZ 16,204 20,004 20,390 20,467 20,509 21,735 22,205 23,040 25,065 25,726
MOPED 751 732 714 701 690 679 670 670 665 660
MOTOCAR 140 139 134 128 126 124 122 120 120 120
MOTOCICLETA 25,573 26,185 26,082 25,891 25,655 25,458 25,204 25,024 24,792 24,611
MoTodicly 24,342 39,251 47,693 53,201 58,456 64,105 70,598 76,553 82,350 89,247
MOTOCVADRICICLU 434 418 419 421 421 421 420 415 415 410
MOTORETA 4,097 3,976 3,848 3,748 3,671 3,608 3,561 3,512 3,481 31455
MOTOTRICICLU 31 3 30 3¢ 30 30 30 29 27 27
REMORCA 146,400 157,114 165,085 172,540 181,680 191,733 202,363 214,403 227,439 243,238
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA 37 264 443 614 827 1,027 1,169
REMORCA LENTA 485 699 851 959 966 998 991 981 945 916
REMORCA SPECIALA 3,821 6,534 9,586 11,638 13,816 15,768 17,864 19,881 22,034 24,436
SCUTER 1,105 1,092 1,070 1,051 1,033 1,025 1,017 1,015 1,006 993
SEMIREMORCA 52,119 61,210 63,661 66,820 71,940 77,076 81,834 88,263 96,126 105,411
SEMIREMORCA SPECIALA 169 195 254 299 339 375 442 504 519 540
TRACTOR 6,899 7,015 7:124 7,198 7,506 7,854 8,279 8,784 9,149 9,257,
TRACTOR RUTIER 53,015 49,331 46,058 43,202 41,161 39,737 38,074 37,143 36,251 3544
VEHICUL INCOMPLET 32 58 141 148 16 96 82 75 71 67,
otal ve e pasage 4,008,39 4,539,66 4,776,664 || 4,862,634 4,910 8,226 9 630,79 930 6,306

Total vehicule 4,500,644 5,071,697 5323,960| 5,418,989| 5,482,654 5,710,773| 5,985,085 6,270,615 6,600,314 7,010,596

7,500,000

=l Total vehicule pasageri Kl Total vehicule = Linear {Total vehicu'e pasageri)

7,000,000

6,500,000

6,000,000

5,500,000

5,000,000

4,500,000

4,000,000 -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

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

in anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200 autoturisme
(inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce Tnseamna o crestere de 1.51 ori fatd de anul 2001 cand se
inregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu
valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.
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Se poate observa din diagrama urmatoare ¢ rata de motorizare® la nivel national urmeaza trendul ascendent
specific mediei UE27 ins& mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbéri vizibile in ceea ce priveste numarul
de locuitori ai tarii noastre, astfel cd de la recensdmantul din anul 2002 (21.680.974) populatia a scazut la
20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si folosita la calcularea
gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2016 (valoare publicatd de DRPCIV) si populatia
totala recenzata in anul 2011 (valoare publicata de INS si considerata cvasi-constants pe aceasta perioada de
timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2016:

o 313 autoturisme / 1.000 locuitori
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Figura 3-16 Evolutia gradului de motorizare in Roménia fata de media europeana (EU27) - turisme / 1.000
locuitori

Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazutd decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000 de
persoane. Aceasta poate fi comparatd cu media de 473 din UE 27, astfel cad se estimeazi o crestere a
numarului de autoturisme n urmatorii ani.

in ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteaptd ca detinerea de autoturisme sa continue sa
creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este efectul
de “"ajungere din urma’, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinAnd seama c4 rata generala de
detinere de autovehicule este incd scdzuta. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si
2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29%
in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentatd pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunititi mai
bune de locuri de muncé in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de
libertate personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar parcul de
vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu populatia, existau 20 de

* Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri
este un vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult g persoane (inclusiv soferul);
termenul de “autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu
conditia cd acestea sa aibd mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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camioane la 1.000 de persoane in Romania Tn anul 2002, Aceasta valoare nu este comparabili cu cea de 63
din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru
ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:
o in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde s se stabilizeze la valori cuprinse intre 500 —
600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja un grad de
motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

In prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 313 turisme/1.000 locuitori, dar se ating niveluri ale
gradului de motorizare de peste 300 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate, iar tendinta este una
de cregtere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2015 a fost de 5% pe an.

Tabel 3-10 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeani (EU27) si statele vecine
(vehicule / 1.000 locuitori)

1991] 1992| 1993] 1994) 1995/ 1996| 1997| 1998| 1999] 2000| 2001} 2002| 2003| 2004] 2005| 2006| 2007] 2008] 2009] 2010] 2011] 2012]
EU (27 state) 334 348| 360| 368| 375 384| 388| 401| 412| 423| 437| 444

Bulgaria 158| 166] 178| 188| 197| 205) 209| 220] 233] 245| 264| 277 296| 314| 329 233| 277 317| 337] 353 368] 385
Ungaria 194| 199 202| 211| 218| 220| 224] 216] 221| 232| 244| 259] 274| 280| 287 319] 325 305 301] 299] 299 301
Romania 63 70] 79] 89 97| 106] 116| 125| 133| 139] 148| 137/ 142| 151| 156] 152 172] 197| 209] 214] 216] 224

Sursa datefor: EUROSTAT

T

in tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de asteptat ca
acesta sa creasca n urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule inmatriculate la 1.000
locuitori.

Car ownership per capita
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Figura 3-17 Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15

Sursd: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends

82



Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognozd este necesard construirea unor matrice de prognoza la
diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baz& (2017).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zon&) din matricele de prognoza (la nivelul anilor
2017, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiva in mod distinct
pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut In vedere:

prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul orasului;
prognoza PIB real la nivel national si regional; si

prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

O 0 O o

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

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

Tabel 3-11 Scenariul de crestere in cadrul Modelului de Prognozi (an de baza 2017)

Autoturisme si autobuze Vehicule de transport marfa
Anul de
perspectiva Coeficient de Rata medie Coeficient de Ratd medie
crestere baza fixa anuala de crestere haza fixa anuala de
2015 crestere 2015 crestere
2015 1.00 - 1.00 =
2020 1.28 4.8% 1.25 4.4%
2030 1.80 3.5% 1.70 3.1%

Sursa: Analiza Consultantului privind dalele existente

Utilizand scenariul de crestere definit anterior, Modelul de Transport a fost rulat pentru orizonturile de Testarea

modelului de transport in cadrul unui studiu de caz.

3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.

Interventiile au fost modelate, iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectivd 2017, 2020 si 2030.

Pentru fiecare an de perspectivi considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin urmatorii indicatori

de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;
o Durata totald a deplasarilor: total vehicule-km.
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Prognoza Scenariului ,A nu face nimic”

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2017, 2022 si 2026) si pentru
scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic’), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de transport
existent (si nicio alta infrastructurd noua sau schimbari in operarea existenta a transportului), dar care include o
crestere preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul
urmator,

Tabel 3-12 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul ,,A nu face nimic”

Indicatori 2017 2022 2026
Distanta parcursa de vehicule (total 14412 18.019 24 547
vehicule-km) ' ’ ’
Timpul total alocat deplasarii vehiculelor 0.289 0.393 0.645
(total vehicule-ore) ) ' '
Viteza medie de parcurs a autoturismelor
n ora de varf PM (km/h) 0.2 298 and
Parcursul mediu al autoturismelor in ora
de-varf PM (km) 2.02 2.24 2.86
Durata medie de calatorie Tn ora de varf 403 455 6.04
PM (minute) ' ' )

O daté cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza medie de
circulatie se va reduce de la 30,2 km/h la 28,4 km/h in intervalul 2017-2026, acest lucru conducand la cresterea
duratei medii a unei calatorii cu aproximativ 2 minute.
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1 Eficienta economica

Scenariul ,Do Minimum” reprezintd evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu un minim de
interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau cele pentru care este
asigurata finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de
evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate Tn cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueazi rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport si reflecta
relatia intre cererea si oferta de transport

In anul de baza 2017, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este una destul de buné, in

conditiile Tn care:

o Fluxul de vehicule grele este unul redus

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

Pe baza modelului PM peak al anului de baza 2017 au fost determinati principalii parametrii privind performanta
economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Odobesti, sub forma urmaétorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de serd CO, ;
Cantitatea de emisii poluante.

0O O 0 0O 0 O 0 0

in anul de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in orasul Odobesti se caracterizeaza
prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 14,4 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua analizatd (care defineste aria de influentd a
proiectului) este de 0,29 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs variaza este de 30,2 km/h, pentru autoturisme;

Numarul de calatorii generate Tn ora de varf este de aproximativ 1.950 pentru autoturisme;

Parcursul mediu al autoturismelor este de 2,02 km;

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

o O O O

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

intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare calitorie efectuata, este de aproximativ 0,7 minute. Lungimea
cozilor de asteptare variaz4 functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai
frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 5 vehicule, n special in zona intersectiei
DN2M-DJ205B.

Luand in considerare numéarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totald
anuala de aproximativ 85.000 ore, pentru intreaga retea stradala.

In termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de calatorie si a
numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in orasul
Odobesti este de cca. 0,9 milioane EURO/an.

O data cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectiva, conditiile de circulatie vor continua
sé se degradeze: viteza medie de circulatie se va reduce de la 30,2 km/h la 28,4 km/h in intervalul 2017-2026,
acest lucru conducénd la cresterea duratei medii a unei calatorii cu cca. 0,5 minute (aproximativ 15%).
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Calculul emisiilor echivalente de CO; a fost efectuat utilizidnd metoda agregata propusa de Anexa 3.2.4.a -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Potrivit rezultatelor, cantitatea totala de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de 3.731 tone pe an, in
anul de referinta 2017 la 4.937 tone la nivelul anului de perspectiva 2026.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

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

Tabel 4-1 Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Cauza Efect Masuri de atenuare

viteza scazuta de deplasare
poluare cu emisii

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

intarzieri in transportul de marfa

Nu exista un serviciu public de Cererea existenta nu este Reorganizarea sistemului de
transport calatori deservita transport public

Sursa: Analiza Consultantului

Tabelul urmator prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza si
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

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

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

Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa

Intensitatea
impactului

autoturisme
Cererea actuala de transport public local nu este Infiintarea sistemului de transport public prin investitii
deservita dedicate

Indicatori utilizati pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:

o Rata Interna de Rentabilitate Economica — EIRR (%)

4.2 Impactul asupra mediului

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare méasura pe baza interactiunii dintre oameni, a comunicarilor
interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii si-au Impartasit
descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sa se deplaseze pe
ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de
schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat extensiv de Comisia
Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor
(2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport
din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobilitate urbana s& ramana pe agenda politicd a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent deosebit
pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea
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terenurilor, mediu, dezvoltare economicd, politici sociale, s&natate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen
lung si sustenabild pentru o zona urbana si care sa tind cont de costurile si beneficiile sociale mai extinse, cu
scopul de a "internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii,

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila 1l pot juca, Comisia Europeana
a propus Tn al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 s& accelereze dezvoltarea planurior de
mobilitate urbana sustenabild in Europa prin oferirea de materiale orientative, promovarea schimburilor de bune
practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru specialistii de mobilitate urbana. Tn iunie 2010, Consiliul
Uniunii Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabila pentru
orase si arii metropolitane [...] si Tncurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si
schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri’.

Acest document de orientari asupra “Dezvaltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana sustenabilad”
prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni clare si obiectivele
maésurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitati urbane. Procesul dorese s3 asigure
implicarea actorilor din domeniu In etapele corespunzitoare si colaborarea dintre domeniile relevante de politici
si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabild poate fi obtinuta printr-o abordare a planificérii integrate care are in vedere toate
modalitdtile de transport din orase si din zonele limitrofe.

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

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de transporturi actual
asupra calitati mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si santate uman3i, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse regenerabile naturale,
gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.

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

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

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

dioxid de sulf (SO2);

dioxid de azot (NO2);

oxizi de azot (NOx);

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

benzen (C6HB);

monoxid de carbon (CO);

ozon (O3);

arsen (As);

cadmiu (Cd);

nichel (Ni);

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

O © 0O O

(@]

O © 00O O ©& 0 o0

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

Punctele de prelevare destinate protejarii sanatati umane se amplaseaza in asa fel incat s& furnizeze date
referitoare la urmatoarele aspecte:
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o ariile din interiorul zonelor si aglomerarilor in care apar cele mai mari concentratii la care populatia este
susceptibild a fi expusa in mod direct sau indirect pentru o perioada de timp semnificativa in raport cu
perioadele de mediere ale valoriifvalorilor limitaAint;

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

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

Statiile de fond urban sunt amplasate astfel incat nivelul de poluare sa fie influentat de contributiile integrate ale
tuturor surselor din directia opusa vantului,

Statiile de fond rural se amplaseaza astfel incat nivelul de poluare caracteristic sa nu fie influentat de
aglomerarile sau de zonele industriale din vecinatatea sa.

Atunci cand se evalueaza aportul surselor industriale, cel putin unul dintre punctele de prelevare este pozitionat
pe directia dominanta a vantului dinspre sursa, in cea mai apropiata zona rezidentiald. Atunci cand concentratia
de fond nu este cunoscutd, se amplaseaza un punct de prelevare suplimentar fnaintea sursei de poluare, pe
directia dominanta a vantului.

Respectarea valorilor limita stabilite in scopul protectiei sanatatii umane nu se evalueaza in urmatoarele situatii:
a) in amplasamentele din zonele n care populatia nu are acces si unde nu exista locuinte permanente;

b) Tn incinta obiectivelor industriale n cazul cérora se aplicd prevederile referitoare la sanatate si siguranta la
locul de munca, in conformitate art. 3 lit. a) al Legii nr. 104/2011;

¢) pe partea carosabild a soselelor si drumurilor, precum si pe spatiile care separa sensurile de mers ale
acestora, cu exceptia cazurilor Tn care pietonii au in mod normal acces la spatiile respective.

Functele de prelevare destinate protectiei vegelaliei si ecosistemelor naturale se amplaseazi la peste 20 km
distanta de aglomerari sau la peste 5 km distanta de alte arii construite, instalatii industriale, autostrazi sau
sosele cu un trafic care depéseste 50.000 vehicule pe zi. Punctul de prelevare trebuie sa fie amplasat in asa fel
incat probele prelevate sa fie reprezentative pentru calitatea aerului dintr-o zona inconjuratoare de cel putin
1.000 km2. Un punct de prelevare poate sa fie amplasat la o distantd mai mici sau s fie reprezentativ pentru
calitatea aerului dintr-o arie mai putin extinsa, din motive care tin de conditiile geografice sau de necesitatea de
a proteja unele arii vulnerabile.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2017 a fost utilizat Instrument JASPERS de
calculare a emisiilor GES.
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Tabel 4-3 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de sera - anul de baza 2017

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GEs (tcoze) | 3,732
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2017

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2,253 0 1,478] of 0 of 0| 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2017

Date de intrare

|Anu1 evaludrii

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule ) I

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcurgi de vehicule
Categoriade |Descrierea
viteza km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Tmpéirtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

LGV 0oGV1 0oG\V2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai

Autoturisme

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Odobesti (PM peak)

La nivelul anului de baza 2017, cantitatea totala de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza transportul
este de 3,732 tone echivalent CO,, pentru ansamblul retelei de strazi modelate.
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Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea acestor
disfunctionalitati, sunt prezentate in tabelul urméator.

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

Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Trafic greu in zona centrala
urbana

viteza scazuta de
deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in
transportul de marfa

Dezvoltare cai alternative pentru transportul
de marfa

Starea tehnica proasta a
mijloacelor de transport public

Sistem de transport
ublic neatractiv

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Reinnoirea parcului auto a operatorului
propriu

Gradul de siguranta
in trafic scazut

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

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de incarcare pentru
autovehicule electrice

Depasiri ale concentratiei
maxime de pulberi
sedimentabile si de pulberi In
suspensie

Depasiri ale limitei de poluare
fonica

Poluare fonica semnificativa in
zona centrala, datoratd
traficului intens

Mediul urban putin
atractiv pentru
recreere si
promenada

Reorganizarea sistemului de transport
public

Construirea infrastructurii pentru traficul velo

Pietonizarea unor artere in zona centrala si
reconfigurare spatii urbane

Dezvoltare cai alternative pentru transportul
de marfa

Tabelul urmétor prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza sa
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-5 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate: Impactul
asupra Mediului

Problema Obiective operationale
Trafic greu in zona centrala, ceea ce determina
impacturi negative asupra zonelor construite {poluare),
precum si viteze reduse de deplasare pentru

autoturisme

Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa

Investitii dedicate facilitatilor dedicate mobilitatii pietonale si
velo (amenajarea de zone pietonale, de piste velo, rasteluri,
centre de inchiriere biciclete, etc.)

Amenajarea punctelor de incarcare

Poluare fonica semnificativa in zona centrala, datorata
traficului intens

Intensitatea
impactului negativ

Lipsa facilitatilor pentru incarcarea vehiculelor electrice
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Indicatori utilizati pentru evaluarea impactului asupra mediului:

Pentru evaluarea impactului asupra mediului a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:
o Poluarea atmosferica (pulberi) (tone-an)

o Emisii GES (tone-an)

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

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

Obiective Valo Valoare Do Valoare Do | Valoare Do
oTale Indicatori UM b ,a;:: Minimum Minimum Something
gen g 2023 2030 2023
Poluarea atmosferica
Impactul asupra |(pulberi) tone-an 8.7 7.0 7.5 59
meitul Emisiile GES tone-an 37315 29932 3,.2495 2534.0

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea (accesul)

Se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care impreuna sunt
denumite oportunitati. Poate fi definitd ca potentialul dintre interactiune si schimb (Hansen 1959; Engwicht
1993). De exemplu magazinele de tip supermarket asigurd accesul cétre alimente. Librariile/bibliotecile si
internetul asiguré accesul catre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile, asigura accesul catre desunatu
si activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi definita in termeni de potential
(oportunltatlle care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitale (oportunitati care sunt atinse). Chiar si
persoanele care nu folosesc ih mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa aprecieze dlsponlbllltatea
accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii, ar putea s&
aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca
in viitor.

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

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in variate
conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care camenii au contact
efectiv. Persoanele din orasul Odobesti efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4 calitorii in afara gospodariilor
lor. Tn aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicata se manifesta pentru ajungerea la serviciu sau la scoal
sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in special cele cu dizabilitati, tind s& aiba o cerere
de transport latentd, ei si-ar dori s& efectueze mai multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea
de transport poate fi clasificatd in moduri variate:

o Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).
Scop (navetd, probleme perscnale, recreatie, etc.).

o Destinatie (scoala, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi impartite n
destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe locuri) sau in destinatii unice (activitati in locuri
particulare, precum intalnirile la casa unei rude).

o Timpul (ora, ziua, sezonul).

o Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia pe moduri de

transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este afectatd de acesti factori, precum

disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea locala.

Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul pe jos pana la

statia de transport public).

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

masuri de atenuare propuse

Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Starea tehnica deficitara a

infrastructurii rutiere = 38% din
lungimea totala a strazilor au o
stare tehnica rea sau foarte rea

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

intarzieri pentru sistemul de
transport public

reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Trafic greu in zona centrala
urbana

vitezad scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de marfa

dezvoltare cai alternative pentru
transportul de marfa

Intersectii cu capacitate redusa
de circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor

Parcari dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Profilul ingust al strazilor

viteza scazuta de deplasare

Introducerea de sensuri unice
sau crearea de "Shared spaces"

Amplasarea necorespunzatoare
a trecerilor de pietoni

viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizata a
trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de
pietoni

Lipsa infrastructurii velo

Volume mari trafic auto

Gradul de siguranta in trafic
scazut

Construirea infrastructurii pentru
traficul velo

Lipsa facilitatilor pentru traficul
velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride
- Bike sharing

Gradul de siguranta in trafic
scazut

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

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de
incarcare pentru autovehicule
electrice

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

deservire obstructionata a
pietonilor

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

Treceri de pietoni neamenajate
sau la mare distanta

permeabilitate scazuta a
arterelor rutiere

Amenajarea intersectiilor si a
trecerilor de pietoni

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes

Starea tehnica deficitara a
trotuarelor

accesibilitate redusa catre alte
zone de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Tabelul urmétor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeazé sa
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.
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Tabel 4-8 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeazi si fie dezvoltate:

Accesibilitate

Intensitatea impactului negativ asupra
mobilitatii

Problema

Obiective operationale

Fluenta redusa a traficului, urmare a restrictiilor de
capacitate si a starii tehnice deficitare

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

Lipsa infrastructurii dedicate mobilitatii velo

Amenajare piste velo, amenajare de rasteluri pentru
biciclete, mai ales in statiile de transport public, care s&
permita transferul intermodal bicicleta-transport public

Lipsa facilititi pentru deplasarile pietonale

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

Trafic greu in zona central3, ceea ce determina
impacturi negative asupra zonelor construite (poluare),
precum si viteze reduse de deplasare pentru
autoturisme

Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa

Parcari dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie, cu impact negativ asupra
capacitalii de circulatie

Reorganizarea tramei stradale prin amenajarea de parcari

Indicatorii relevanti ce vor fi considerati pentru evaluarea accesibilitatii, atat la nivel de scenariu de dezvoltare
cat si pentru evaluarea si prioritizarea interventiilor punctuale sunt:

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

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

Tabel 4-9 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Accesibilitate

n— Valoare Do Valoare Do
Obiective ; . Valoare an i fgle
Gotale Indicatori um bazi 2017 Minimum Minimum
9 2023 2030
Scaderea duratei medii de  |minute, pe intreaga retea modelata
L 4.0 4.1 41
cw deplasare (2030)
Accesihilitate - i r — ~
Cresterea vitezei medii de  [km/h, pe intreaga retea modelata
: 30.2 29.9 294
deplasare (2030)

93




4.4 Siguranta

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Odobesti este defavorabil,
cu toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu valorile medii corespondente
traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.,

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei rdméane un obiectiv strategic fundamental pentru Planul de
Mobilitate Urbana al Orasului Odobesti. Strategia de dezvoltare a transportului urban va include recomandéri si
interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate pe reteaua stradald, in special privind
reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului nemotorizat si creerea de facilitati pentru pietoni si
biciclisti, amenajarea de stalpi si parapeti care sa separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice
traversarea strazii prin locuri nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasd dupa criterii bine
stabilite, sa Tsi indeplineasca functiunea dar s& dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari putand
crea spatii urbane repulsive.

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

Cauza Efect Masuri de atenuare

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

Intersectii cu capacitate redusa
de circulatie

Semaforizare temporizata a

viteza scazuta de deplasare . . ;
plasa trecerilor de pietoni

Amplasarea necorespunzatoare

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

Echiparea necorespunzatoare a | Gradul de siguranta in trafic a reabilitarea/modernizarea

strazilor scazut infrastructurii rutiere

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

dotate corespunzator neatractiv statiilor de autobuz

Tabelul urmator prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza sa
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate n functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilititii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-11 Prioritizarea problemelor pentru care méasurile propuse urmeaza si fie dezvoltate: Siguranta

Problema Obiective operationale
Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doua axe de

5 B traversare (nord-sud si est-vest) contribuie semnificativ |Adoptarea de masuri de calmare a traficului

= la reducerea sigurantei rutiere

3 5 - - =

g E Utilizatorii vulnerabili sunt expusi traficului auto Amenajare"a despistsevelo sl irathare: protelate

= u _ _ corespL{nzator i . :

232 Amplasarea necorespunzitoare a trecerilor de pietoni si |Modernizarea retelei stradale si dotarea cu echipamente de

s 2 echiparea necorespunzétoare a strazilor siguranta

g 5 Intersectii amenajare necorespunzator Reconfigurarea intersectiilor -

= Amplasarea necorespunzitoare a trecerilor de pietoni si |Modernizarea relelei stradale si dotarea cu echipamente de
echiparea necorespunzétoare a strazilor siguranta

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:

numarul de tamponari/an

numarul de accidente cu implicarea pietonilor/an
numarul de accidente cu raniri usoare/an

numarul de accidente soldate cu decese/an
numarul de accidente cu implicarea biciclistilor/an

o O 0O O O

Valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate in continuare.
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Tabel 4-12 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Siguranta

L Valoare Do Valoare Do
Obiective . . Valoare an L S
—— Indicatori uUm bazs 2017 Minimum Minimum
generale 2023 2030
Siguranta Rec_lucerea AUmaklide numar, pe an 4 5 7
accidente

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde ins3 dincolo de limitele
oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viatd urbane si folosesc facilitdti urbane precum servicii culturale,
educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si generatoarele bunastérii
Europei, ele depind in mare mésurd de resursele regiunilor exterioare pentru a putea face fata cererilor de
energie, apa, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului urban, cat si
din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. intr-un context in care dezvoltarea urbani
adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre urban si rural este din ce in ce
mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun eforturi uriase
pentru a putea face fatd problemelor sociale, economice si de mediu rezultate Tn urma presiunilor precum
suprapopularea sau declinul populatiei, inegalititile sociale, poluarea si traficul. Pe de altd parte, proximitatea
oamenilor, afacerilor si serviciilor oferd oportunitati de creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al
utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din orase inseamné deja trasee mai scurte intre casé, locul de munca
si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport
in comun, in timp ce apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesitd mai
putina Tncalzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in
medie mai putin& energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

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

Integrarea politicilor Tntre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt esentiale pentru
obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale Comisiei Europene precum
premiul ,Capitala europeand verde” sau ,Conventia primarilor’, in care orasele coopereaza in mod voluntar cu
UE, marcheazd noua orientare politica. Acestea pun Tnh aplicare Strategia tematicd pentru mediul urbane si
completeaza acele politici ale UE care vizeaza orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea
aerului, zgomotul ambientale si apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urbana europeani”, care cuprinde si politici urbane ale UE in alte
domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urbana in politica de
coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si NOISE
(Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de informare cu privire la
zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date urbane ale altor organizatii europene in
cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde AEM coopereazé cu alte parti
interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

In evaluarile sale, AEM se afla in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente urbane unice,
precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai cuprinzator, si anume
metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea functionalitatiior zonelor urbane si evaluarea
impactului pe care il au asupra mediului tiparele urbane si procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari
sunt cruciale pentru factorii de decizie care isi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il
reprezinta utilizarea eficienta a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

* Sursa: http:/fwww.eea.europa.eufro/themesfurban/intro
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Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Odobesti calitatea vietii si a mediului urban se vor imbunatati

prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
o Reducerea semnificativd a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele

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

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

masuri de atenuare propuse

Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Parcéri dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima bandé de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Lipsa facilitatilor pentru traficul
velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride
- Bike sharing

Gradul de siguranta in trafic
scazut

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

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de
incarcare pentru autovehicule
electrice

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

deservire obstructionata a
pietonilor

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

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes

Starea tehnica deficitara a
trotuarelor

accesibilitate redusa catre alte
zone de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Lipsa unui spatiu pietonal
central

Mediul urban putin atractiv
pentru recreere si promenada

Pietonizarea unor artere in zona
centrala si reconfigurare spatii
urbane

Lipsa informatiilor referitoare la
disponibilitatea locurilor de
parcare

Trafic auto crescut

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Parcéri neregulamentare

Implementare unui sistem de
informatizare pentru parcari

Tabelul urmator prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza s3
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.
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Tabel 4-14 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeazi sa fie dezvoltate: Calitatea

vietii

Intensitatea impactului negativ asupra
mobilitatii

Problema

Obiective operationale

Grad de siguranta redus pentru utilizatorii vulnerabili

Medernizare trotuare si amenajarea de piste velo dedicate

Poluare fonica semnificativd in zona centrala, datorata
traficului intens

Investitii dedicate facilititilor dedicate mobilitatii pietonale si
velo (amenajarea de zone pietonale, de piste velo, rasteluri,
cenire de inchiriere biciclete, etc.)

Trafic greu Tn zona centrald, ceea ce determina
impacturi negative asupra zonelor construite (poluare),
precum si viteze reduse de deplasare pentru
autoturisme

Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa

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

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

Mediul urban putin atractiv pentru recreere si promenada

Pietonizarea unor artere in zona centrala si reconfigurare
spatii urbane

Indicatorii relevanti pentru evaluarea calitatii vietii vor fi:

o Reducerea traficului Tn zona urbana (vehicule-km)

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

Tabel 4-15 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Calitatea vietii

Py Valoare Do Valoare Do
Obiective . . Valoare an o S
enerale Indicatori Uum baza 2017 Minimum Minimum
g 2023 2030
Calitatea vietii Eii%;erea traficulul 12008 o Ganiule-kin 14.4 18.4 25.8
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea prezentata pentru cele trei niveluri teritoriale

in anul 2030 Orasul Odobesti reprezintd un important pol turistic si economic al regiunii mizand pe o
conectivitate ridicatad datoratd unui grad bun de accesibilitate. Orasului Odobesti va fi, la nivelul anului 2030, o
destinatie turistica importanta a Judetului Vrancea, o comunitate urbana modern3, dinamica si durabil3, care s3
ofere locuitorilor sai un nivel ridicat al calitatii vietii, cu o economie competitiva si cu emisii reduse de carbon,
deschisa catre investitori, cu o administratie publica orientaté catre cetatean si o viata civica intensa.

Dezvoltarea transportului urban in orasul Odobesti se va baza pe urméatoarele directii:

o Odobesti — un oras verde, fard poluare, cu mobilitate crescuta pietonala si velo si accesibilitate ridicata a
tuturor zonelor urbane;

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

o Reducerea emisiilor de CO, prin infiintarea serviciului de transport public local.

Orasul Odobesti este in continuare o locatie atractivd pentru turisti si investitori datorita legaturii directe catre
municipiul Focsani. Un sistem de transport public atractiv, accesibil si ecologic oferd o mobilitate ridicata a fortei
de muncé reusind sa satisfaca astfel cererea angajatorilor.

Accesibilitatea interna este asiguraté de circulatii "verzi" care leaga principalele zone rezidentiale cu majoritatea
functiunilor de interes public. Circulatiile "verzi" reprezinta strazi care pe lang3a suprafata carosabila includ piste
pentru biciclisti, vegetatie de aliniament si spatii generoase si sigure pentru deplasari pietonale.

In concluzie, in anul 2030 un locuitor obignuit din orasul Odobesti se deplaseaza zilnic cu bicicleta sau pe jos,
folosind transportul in comun pentru distante mai lungi si rareori autovehiculul personal. Distributia modala a
deplasarilor va fi echilibrata intre deplasarile motorizate si cele efectuate cu bicicleta si pietonal, accentul fiind
pus pe modurile de transport durabile.

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

o Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile adiacente;
o Cresterea gradului de securitatea si sigurants;
o Imbunatatirea calititii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La nivelul aglomerarii urbane Odobesti, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective strategice:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatji;

O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

Restrictionarea accesului auto Th anumite zone ale orasului;

Promovarea transportului Tn comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

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

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

O 0 0 0 0 0

Astfel, principiile aplicate vor tine de:

o Accesibilitate
o Sustenabilitate
o Siguranta.

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

Beneficii asteptate ale implementarii Planului sunt:

o O imagine imbunatatita a orasului;

o Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
o O maibuna calitate a vietii;

o Beneficii pentru mediu si sanatate.
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5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Ghidul de realizare a SUMP, produs de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative de
dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

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

retelei stradale

Populatie

>100,000 locuitori

Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

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

Transport Public

Retea moderaté de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o
zona urbana mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe calatorii, precum si
congestionarea traficului care

Trama stradala

Centru urban Compact alimentat
de un numar definit de drumuri,
si cu diferite optiuni de rutare
pentru traficul in / prin zona
urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec
prin zona, si cu posibilitati
limitate de a alege cai

apare in perioadele tipice din alternative
zi.
Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Screening si evaluare
preliminara

Screening si evaluare
preliminara

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

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

in mod curent se asteaptd un
singur scenariu agregat pentru
a fi evaluat in momentul
finalizarii PMUD,

Sursa: Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urban Durabila - Ghid orientativ pentru Autoritétile Contractante din Romdnia

Orasul Odobesti se incadreaza in aglomerérile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de transport
urban, a configuratiei retelei stradale precum si In functie de populatia totala rezidenta.

Asadar, se va elabora un singur scenariu de dezvoltare Do-Something, ce va fi constituit din proiectele selectate
urmare a analizei problemelor existente.
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6

6.1

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Interventiile propuse sunt:

(o]
(o]

C O

O O 0 O

Modernizarea drumurilor comunale in satul Unirea;

Modernizarea drumurilor pietruite si reabilitarea celor aflate Tn stare tehnicd mai putin buna din orasul
Odobesti;

Amenajare drum de acces cétre amplasamentele locuintelor persoanelor sinistrate in satul Unirea;
Constructie/ reabilitare poduri si podete;

Conectarea directd a orasului la drumul european E85 si implicit cu cel de al IX-lea Coridor Rutier
European;

Realizarea unei semaforizari tip ,linie verde”;

Amenajarea parcarilor auto n oras;

Achizitionarea unor mijloace de transport in comun ecologice;

Modernizarea statiilor de autobuze si microbuze printr-un sistem tip de semnalizare si amenajare unitara.

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii serviciilor de
transport in comun, dar si o reorganizare a intermodalitatii intre transportul de persoane interjudetean si cel
local prin amenajarea de rasteluri si centre de inchiriere a bicicletelor in zona statiilor de transport in comun.

Prin urmare, se propune:

(e]

Din

Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea accesibilitatii
populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este cazul;

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;

Informatizarea sistemului de transport in comun in orasul Odobesti, cu scopul cresterii atractivitatii
sistemului de transport public.

punctul de vedere al imbunatatirii operabilitati companiei de transport public local, sunt necesare adoptarea

mésurilor privind alinierea cu prevederile si mecanismele stipulate in Regulamentul CE 1370/2007. Tn urma
analizei efectuate asupra corelarii contractului existent cu prevederile acestui Regulament, au fost emise o serie
de recomandari:

o

o

o

Realizarea unui audit financiar si economic la operator, pentru stabilirea nivelului competitivitatii si eficientei
operarii acestuia, Tn conditiile indeplinirii criteriului nr. 4 din Hotararea Altmark. Tn urma realizarii acestui
audit, recomandam notificarea Consiliului Concurentei pentru stabilirea compatibilitatii / incompatibilitatii
ajutorului de stat.

Publicarea in JOUE a unui anunt privind intentia de delegare a serviciului de transport public local Tncepand
cu 2018

Incheierea unui nou contract de servicii publice privind transportul local in conformitate cu toate prevederile
Regulamentului 1370/2007 privind atribuirea, transparenta, continutul cadru si modul de calcul al
compensaliei. Acesta poate fi incheiat dupad expirarea prezentului CSP (2019), insa pregatirea pentru
incheierea acestui contract trebuie realizata din timp. in acelasi timp, sunt necesare luarea unor decizii
strategice si operationale privind aria deservita — daca se va mentine acoperirea teritoriala a UAT Odobesti
sau se va dori dezvoltarea unui sistem de transport public local la nivelul zonei urbane functionale/zonei
metropolitane Odobesti, asupra modalitatii de acordare a contractului — delegare directad sau achizitie prin
procedura competitiv, caz in care operatorul este liber sa participe si la alte proceduri de obtinere a
licentelor de transport pe trasee interjudetene sau judetene, insd n cazul in care se opteaza pentru
delegarea directa, operatorul va trebui sa renunte la traseele ce exced limitele UAT Odobesti, pe care
opereaza in momentul de fata.

In cadrul noului CSP, este necesara stabilirea unor indicatori de performanté care sa poata fi auditati si
corelati cu nivelul de compensare.
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o In cadrul noului CSP este necesara detalierea si stabilirea unor indicatori de masurare privind standardele
de calitate pentru prestarea serviciilor de transport public local.

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Pe langé structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este necesar3
crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista reprezentantii Consiliului Local
in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitile publice, in confomitate cu prevederile si indicatorii din
PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul de a analiza si verifica proiectele de hotarare, rapoartele
de fundamentare pentru proiectele de hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederiie PMUD si
prescriptiile introduse de acest document strategic sunt corelate cu proiectele investitionale propuse de
legislativul local. Cateva exemple:

Pentru transportul public local — se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si metodologiilor stipulate in
Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in vederea incheierii unui nou Contract de
Servicii Publice — caietul de sarcini, modelul de contract, formulele propuse pentru calculul compensatiei din
partea Primariei

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de solicitare a Certificatului
de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice, dac proiectele prevad statii de
incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se va salicita acest aspect in cazul in
care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui an, nivelul propus din
Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura, dotéri, active, etc.), astfel incat, acest nivel
sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat s& permita realizarea investitiilor din surse proprii
planificate Tn Scenariul de dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scara periurbana/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

o Asigurarea mobilitatii populatiei, in legétura cu localitatile adiacente, atat prin mijloace motorizate cat si
nemotorizate;
Cresterea gradului de securitatea si siguranta;
Tmbunété@irea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerérii urbane Odobesti, Planului de Mobilitate Urbana Durabil are ca obiective strategice:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al maobilitatii;

O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;

Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

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

o Asigurarea unor spatii de parcare suficiente sia unor piste de biciclisti.

O O o0 0 0O o

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

o Accesibilitate
o Sustenabilitate
o Siguranta.

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

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

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

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

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:
O imagine Tmbunatatitd a orasului;
Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;

O mai buna calitate a vietii;
Beneficii pentru mediu si sanatate.

O O C O
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7 Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri
teritoriale

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

Rezultatele de impact, pentru indicatorii definiti in cadrul Sectiunii 4, sunt prezentate in continuare.

Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementarii strategiei

Obiecti —— Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
efe‘r;‘,’: Indicatori uM g Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
2 i 2023 2030 2023 2030 DS2023 052030
Eficienta Rata Interna de ;s .
Economica Rentablitate Economics | - - - - 12408
Obiective i Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Sl Indicatori um b Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
a9netag 2023 2030 2023 2030 D52023 052030
Poluarea atmasfenca 3
impactul asupra |ipulber) tone-an 87 7.0 75 59 63 W -181% b -19.9%
medlutul Emisile GES tone-an 37315 2,9932 32405 2,534.0 27100 b 8% & -19.9%
Oblective val i Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
! . Indicatori umM b" “_”;m i Mini Something Something DM2023 - DM2030 -
generdle A 2023 2030 2023 2030 DS2023 052030
Scaderea duratei medii de minute, pe Intreaga retea modelati N
¥ E -18.6%
oo leplasere e, 40 41 41 34 35 & -181% ¥ %
24 .
Cresterea vitezei medii da  |[ke/ ‘.pe intreaga retea madelata 202 259 294 5.4 340 # 154% b 157%
deplasare (2030}
Obiective VRS Valoare Do Valcare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
sy Indicatori uM gty Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
gensrate, 2023 2030 2023 2030 DS2023 Ds2030
Reducerea numarului de
s ta : -11.9% 19.4%
iguranta S eiania numar, pe an 4 5 7 5 6 b -119% ]
Obiecti TRT— Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
. °:a‘l‘: Indicatori uM o) Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
HEet = 2023 2030 2023 2030 DS2023 052030
Calitatea vieti ?;”a':“:"e"’ traficululin 20na |- e hicule-km 144 184 258 175 244 ¢ 4% ¥ 5%

7.1 Eficienta economica

Din punctul de vedere al eficientei economice, indicatorii sunt pozitivi, respectiv Rata Interna de Rentabilitate
este de 12,40%, ceea ce arata sustenabilitatea pachetului de interventii propuse.

7.2 Impactul asupra mediului

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

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre UE si mai mult
de o cincime din emisiile de gaze cu efect desera. De asemenea, acesta este responsabil de o mare parte a
poludrii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de transport este in crestere: anual cu
1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceastd crestere depaseste imbunatatirile
realizate in eficien{a energetica a diverselor mijloace de transport.

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

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe trama stradala majora prin:

o Reducerea congestiei In puncte cheie

o Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a utilizarii bicicletei
si a mersului pe jos

o Cresterea cotei modale a transportului in comun.

Pentru toate interventiile considerate, emisile de gaze cu efect de serd si emisiile poluante generate de
transport se reduc cu 18% pe perioada de perspectiva 2017-2030, conform datelor prezentate anterior (Tabelul
7-1).
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7.3 Accesibilitate

Implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata a fluxurilor de trafic. Pe langa reducerea
costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor de parcurs pentru anumite relatii de
trafic.

Se poate concluziona ca infiintarea serviciului de transport publoc local va imbunatati conditile de viata in
orasul Odobesti prin:

Reducerea poludrii fonice si chimice

Cresterea gradului de siguranta al pietonilor si biciclistilor

Cresterea fluentei circulatiei

Diminuarea semnificativa a socurilor mecanice induse de vehicule asupra imobilelor

o ¢ O O

Din punctul de vedere al acesibilitatii, implementarea pachetului de interventii va avea urmatoarele efecte, la
nivelul anului 2030:

o Durata medie de parcurs se va reduce cu 8,2%, Tn conditiile cresterii vitezelor medii de circulatie cu 8,4%

7.4 Siguranta

Siguranta rutierd depinde intr-o mare masurd de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor privind
accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor rutiere, de
calitatea cooperdrii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere, de cét de bine isi
organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt abordate in PMUD. La nivelul
performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere este numarul de
kilometri-vehicul produsi Tn retea. Accidentele rutiere sunt, in general, proportionale cu numarul de kilometri-
vehicul.

Din aceste tabele reiese clar ¢3 fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de kilometri-vehicul,
Prin urmare, concluziondm ca reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce la cresterea sigurantei
retelei.

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

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementérii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate, prin
promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

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

prin:

o Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

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

o Reducerea congestiei in puncte cheie.

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

o Reducerea traficului auto Tn zona urbana cu 5%
o Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrala cu 4%
o Reducerea raportului cerere/oferta locuri de parcare cu 12%.
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ll. P.M.U. — componenta de nivel operational

8 Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu Si
lung

8.1 Cadrul de prioritizare

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

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societdti (municipiu, regiune sau tara), nu numai punctul de
vedere al proprietarului infrastructurii.

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

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt Tn concordanta cu:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy
2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana, pentru perioada de programare 2014-2020:

o HEATCO - Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” — proiect
finantat de Comisia Europeana in vederea armonizérii analizei cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul
transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu
pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea
metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si
pentru analiza proiectelor nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural Instruments” —
ACIS, 2009;

.Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in Sectorul
de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C:
Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc’, elaborat de
AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014,

Principalele recomandari privind analiza armonizatd a proiectelor de transport se refera la urmatoarele
elemente:

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

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

Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

Costuri de mediu;

Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru implementarea
proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea reziduala).

Rata de actualizare sociala (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in timp este
de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise In "Guide to Cost-benefit Analysis for
Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020' (pag. 44), editat de “Evaluation
Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru tarile de
coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD Odobesti se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile Si
prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand c tinta urmatoarele obiective:
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Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport nemotorizate prin
crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separatd de traficul greu motorizat, menita sa
reduca timpii de deplasare si sa creascé calitatea vietii cetatenilor;

Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate Tmbunatétirii
sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele urbane respective;
Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor poluante si
pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de transport si
servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin sprijinirea formularii unei strategii.
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9 Planul de actiune

9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

Activitatea 1

Coordonarea politicilor de mobilitate in dezvoltarea
urbana a orasului Odobesti si asigurarea nevoilor de
mobilitate a populatiei, promovand in acelasi timp solutii
alternative la utilizarea mijloacelor de transport, atentia
autoritatilor fiind indreptata catre:
¢ Realizarea unor proiecte in zonele cu densitate
mare i operatiuni de reinnoire;
» Echilibrarea intensitatii urbane cu cea a locurilor de
munca;
» Mixitate a functiunilor urbane;
o infiintarea de transport in comun local;
¢ Retea dimensionata si dezvoltata adecvat pentru
practicarea transportului nepoluant.

Obiect/efect

¢ Reducerea timpilor petrecuti in trafic;

e Dezvoltarea si incurajarea calatoriilor pe distante scurte cu
moduri de transport alternative (bicicleta sau pe jos de
exemplu);

e Reducerea utilizarii automobilelor personale;

Criteriu de evaluare

Localizarea noilor proiecte dezvoltate

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti — Directia tehnica si Arhitect Sef,
operatori de transport, investitori

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — 2020 Avand in vedere importanta acestei actiuni, ea
trebuie pusa in aplicare imediat dupa aprobarea P.M.U.D.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Legatura cu celelalte documentatii de urbanism si amenajarea
teritoriului, etc.
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Activitatea 2

Mentinerea controlului cu privire la transportul in comun,
deplasarile pietonale, cu bicicleta, transportul de marfa sau
stationarea automobilelor implicate in noile proiecte de
dezvoltare urband cu impact major pentru orasul
Odobesti;

Este recomandat ca fiecare proiect sa fie implementat in
baza concluziilor si solutiilor desprinse dintr-o analiza
asupra mobilitatii din teritoriu;

Obiect/efect

e Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

e Dezvoltarea si incurajarea calatoriilor pe distante scurte cu
moduri de transport alternative (bicicleta sau pe jos de
exemplu);

¢ Reducerea utilizarii automobilelor personale;

Criteriu de evaluare

Numarul de proiecte analizate

Actori implicati

Dezvoltatori, investitori, Regiile de transport, Primaria orasului
Odobesti — Directia tehnica si Arhitect Sef

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — Aceasta actiune poate fi pusa in aplicare imediat dupa
aprobarea P.M.U.D.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Implicarea regiilor/asociatiilor de transport, asociatiilor de biciclisti,
pietoni etc.

Trimiterea spre consultare catre serviciul responsabil din teritoriu
a documentatiei ce face obiectul investitiei.
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Activitatea 3

Valorificarea transportului public prin:

 incurajarea noilor investitii si structurarea lor in jurul
axelor de transport in comun;

» amenajarea circuitelor pietonale, a pistelor pentru
biciclisti si transformarea acestora in trasee
confortabile si sigure;

 reinfiintarea transportului feroviar;

o valorificarea potentialului de dezvoltare urbana pe

baza resurselor feroviare pe care le detine orasul
Odobesti;

Obiect/efect

o Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

» Dezvoltarea si incurajarea calatoriilor pe distante scurte cu
moduri de transport alternative (bicicleta sau pe jos de
exemplu);

» Reducerea utilizarii automobilelor personale;

Criteriu de evaluare

Analizare prin documentatii de urbanism.

Actori implicati

Dezvoltatori, investitori, Operatori de transport, Primaria orasului
Odobesti — Directia tehnicéa si Arhitect Sef, CFR

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — 2020
Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 5: Imbunatatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatirii mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Legatura cu celelalte documentatii de urbanism si amenajarea
teritoriului, etc.
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9.2 Transport public

Obiectivul planului de mobilitate urbana durabilid este de a favoriza accesibilitatea locald si de a promova
multimodalitatea. Planul de mobilitate urbana durabild are ca scop cresterea eficientei transportului in comun
prin realizarea unor fluxuri care s3 satisfaca nevoile prezente si viitoare ale utilizatorilor. Obiectivul este de a
realiza o crestere de 80% a utilizarii mijloacelor de transport In comun pana in anul 2020. Acest lucru este
strAns legat si de preturile carburantilor, o crestere a prefurilor va contribui semnificativ la atractivitatea

transportului public.

Activitatea 4

Atingerea obiectivelor propuse prin Planul de Mobilitate
Urbana Durabila prin crearea unei oferte calitative de
transport public in zonele unde exista cerere — in special
zone de locuit gi de activitati economice.

Obiect/efect

Dezvoltarea retelei de transport public si a utilizarii acesteia.

Criteriu de evaluare

Monitorizara numarului de km parcursi pe an a mijloacelor de
transport in comun;

Numarul de pasageri transportati;

Actori implicati

Operatorii de transport, investitori.

Termen realizare / linie
de finantare

2016-2020 — Primele masuri de imbunatatire pot fi luate imediat
dupa aprobarea P.M.U.D.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Feedback prin informatiile colectate de la calatori.
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Activitatea 5

infiintarea retelei de transport in comun prin linii simplificate,
bucle si trase pentru imbunatitirea serviciilor oferite
utilizatorilor si prin conectarea zonelor de locuit cu cele de
activitati pentru facilitarea calatoriilor de acasa la munca si
invers.

Obiect/efect

incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Criteriu de evaluare

Structura retelei de transport;

Frecventa si densitatea liniilor de transport in comun.

Actori implicati

Dezvoltatori, investitori, operatori de transport, Primaria
orasului Odobesti - Directia tehnica si Arhitect Sef

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — Aceasta actiune ar putea fi pusa in aplicare pe termen
mediu, concomitent cu realizarea unui terminal de transport (nod
intermodal).

Studiile prealabile cu privire la restructurarea si realizarea nodului
intermodal ar putea fi lansate imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 6: Imbunatitirea infrastructurii rutiere de
importanta regionala

Prioritate de investitii 6.1 Stimularea mobilitatii regionale prin
conectarea nodurilor secundare si tertiare la infrastructura TEN-T,
inclusiv a nodurilor multimodale

Masuri suplimentare

Feedback prin informatiile colectate de la calatori;
imbunatatirea relatiilor cu utilizatorii;

Initierea unor campanii de comunicare/dezbateri;
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Activitatea 6

Realizarea retelei de transport in comun si optimizarea
timpilor de parcurgere a traseelor prin identificarea zonelor
de hazard din punct de vedere al desfasurarii traficului si
eliminarea cauzelor ce produc intarzieri repetate.

Lucrari de reabilitare a drumurilor care vor contribui in mod
pozitiv la reducerea timpilor de parcurgere a traseelor.

Obiect/efect

incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Viteza medie de deplasare a mijloacelor de transport in comun;

Numarul de km parcursi de catre mijloacele de transport in
comun;

Reabilitarea drumurilor aflate in stare de degradare sau
finalizarea lucrarilor de reabilitare a drumurilor incepute.

Actori implicati

Dezvoltatori, investitori, operatori de transport, Primaria orasului
Odobesti

Termen realizare / linie
de finantare

2016-2020

Studiile pentru coodonarea si imbunatatirea retelelor de transport
fn comun se pot lansa imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Este o actiune continua, care trebuie sa insoteasca fiecare proiect
de drum care face parte dintr-un traseu al unei linii de transport in
comun.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritard 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Feedback prin informatiile colectate de la calatori;
Imbunatétirea relatiilor cu utilizatorii;

Initierea unor campanii de comunicare/dezbateri;
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Activitatea 7

Utilizarea potentialului turistic si valorificarea acestuia prin
infiintarea unei linii de transport in comun in scop turistic —
tip City Tour;

Achizitionarea unor autocare pentru City Bus

Obiect/efect

Promovare turistica;

Criteriu de evaluare

Viteza medie de deplasare a mijloacelor de transport in comun;

Numarul de km parcursi de catre mijloacele de transport in
comun;

Reabilitarea drumurilor aflate in stare de degradare sau
finalizarea lucrarilor de reabilitare a drumurilor incepute.

Actori implicati

Cresterea numarului de vizitatori.

Termen realizare / linie
de finantare

2016-2020

Aceasta actiune poate fi pusa in aplicare imediat dupa aprobarea
P.M.U.D. 4

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 7: Diversificarea economiilor locale prin
dezvoltarea durabila a turismului

Prioritate de investitii 7.1: Sprijinirea unei cresteri favorabile
ocuparii fortei de munca, prin dezvoltarea potentialului endogen
ca parte a unei strategii teritoriale pentru anumite zone, care sa
includa reconversia regiunilor industriale aflate in declin, precum
si sporirea accesibilitati si dezvoltarea resurselor naturale si
culturale specifice

Masuri suplimentare

Stabilirea traseului/traseelor de vizitare.
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Activitatea 8

imbunétégirea accesibilitatii cu mijloace de transport in
comun in orasul Odobesti din localitatile invecinate, prin
realizarea unor oferte destinate in special navetistilor.

Obiect/efect

Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Numarul abonatilor navetisti,
Numarul ofertelor;

Numarul liniilor de transport in comun. Reabilitarea drumurilor
aflate in stare de degradare sau finalizarea lucrarilor de reabilitare
a drumurilor incepute.

Actori implicati

operatori de transport, Primaria

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — Aceasta actiune poate fi pusa in aplicare imediat dupa
aprobarea P.M.U.D.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Eficientizarea retelei de transport si realizarea unor bune
conexiuni intre diferite tipuri de transport in comun sau la
schimbarea liniilor.
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9.3 Transport de marfa

Traficul de camioane de marfad are un impact negativ asupra comunitatii, precum si asupra infrastructurii

urbane, prin:

o Emisii crescute, zgomot;

o Accelerarea degradarii carosabilului;

o Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;
o]

Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

Planul de actiune vizeaza reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si mediului
urban prin crearea de facilititi adecvate deservirii cererii de transport marfa.

Activitatea 9

Realizarea unor noduri intermodale care sa reuneasca mai
multe tipuri de transport in comun, facilitindu-se conexiunile
dintre diferite moduri de transport in comun.

Aceste noduri vor reuni tipuri de transport precum
autobuzele, autobuzele/microbuzele din zona cu mijloacele
de transport pe cale ferata, taxi, biciclete s.a. Nodurile
intermodale vor deveni in timp noi nuclee in dezvoltarea
locala a orasului Odobesti, din punct de vedere economic si
social.

Obiect/efect

Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Realizarea studiilor necesare si a lucrarilor.

Actori implicati

Operatori de transport locali, Priméaria orasului Odobesti, MT, CFR

Termen realizare / linie
de finantare

Avand in vedere importanta acestor proiecte, studiile ar trebui
demarate imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 6: Imbunatatirea infrastructurii rutiere de
importanta regionala

Prioritate de investitii 6.1 Stimularea mobilitatii regionale prin
conectarea nodurilor secundare si tertiare la infrastructura TEN-T,
inclusiv a nodurilor multimodale
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Masuri suplimentare

Reorganizarea retelelor de transport pentru imbunatatirea
accesibilitatii;

Realizarea unui sistem de colectare a datelor de la calatori pentru
optimizarea in permanenta a transportului Tn comun.

Realizarea unui sistem de parcari tip PARK & RIDE in zonele
periferice ale orasului Odobesti in care utilizatorii isi pot

Activitateal0 plasa automobilele personale, motociclete sau bicicletele in
siguranta pentru a calatori mai departe cu mijloacele de
transport in comun.

_ Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Obiect/efect

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Realizarea si utilizarii P & R;

Reducerea traficului in zona central;

Actori implicati

Operatori de transport locali, Primaria orasului Odobesti

Termen realizare / linie
de finantare

2016 — 2020

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritard 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Adaptarea retelei de transport in comun si conectarea la P & R;
Obtinere feedback din partea utilizatorilor;

Urmarirea in permanenta a evolutiei actiunii.
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9.4 Mijloace alternative de mobilitate

Activitatea13

Reconfigurarea profilelor retelei stradale pentru favorizarea
deplasarilor pietonale, pentru desfasurarea circulatiei fin
siguranta si intr-un mod placut, in special in apropierea
scolilor, a institutiilor publice si de servicii, existente si
viitoare. Dotarea acestora cu mobilier urban adecvat si
implementarea unor restrictii de viteza de 30 km/h pentru
zonele cele mai aglomerate si zonele de locuit.

Obiect/efect

Incurajarea utilizérii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Cresterea procentului de deplasare pe jos;

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2014

Axa prioritara 5: Imbunatatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatirii mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poludrii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Feedback utilizatori.

117




Activitatea 14

Identificarea, modernizarea traseelor pietonale si punerea in
valoare a acestora prin mobilare adecvata, vegetatie de
aliniament care sa vina in sprijinul circulatiei pietonale.

Obiect/efect

Cresterea atractivitatii si a imaginii urbane.

Incurajarea si sustinerea circulatiei pietonale prin functiuni
comerciale la parterul cladirilor.

Criteriu de evaluare

Cresterea procentului de deplasare pe jos;

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2014

Axa prioritard 5: imbun&titirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatiric mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Feedback utilizatori.
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Realizarea unor campanii de educare si respectare a
circulatiei pietonale precum si de crestere a confortului si

Activitatea15 : . e : z
sigurantei persoanelor cu dizabilitati in circulatia urbana.
Reducerea numarului de parcari neregulamentare.
) Incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta;
Obiect/efect

Reducerea utilizarii automobilului personal.

Criteriu de evaluare

Reducerea amenzilor pentru parcarile neregulamentare.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Bugetul local
Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 5. imbunétatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatirii mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Angajarea unui observator pentru parcarile neregulamentare.
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Activitatea 16

Initierea unui studiu, a unui plan VELO al orasului Odobesti
pentru a crea si pentru a defini o retea completa de piste
pentru biciclisti, in vederea cresterii numarului de utilizatori.
Realizarea unei piste pentru biciclisti pe toata lungimea strazii

Obiect/efect

Incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta;

Reducerea utilizarii automobilului personal.

Criteriu de evaluare

Lansarea studiului:

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritard 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, Tn
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 9. Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Angajarea unui observator pentru evaluarea pistelor pentru
biciclisti.
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Incurajarea dezvoltatorilor privati in realizarea unor locuri

Activitatea17 de parcare pentru biciclete care sa ofere siguranta
utilizatorilor.
_ Incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta;
Obiect/efect

Reducerea utilizarii automobilului personal.

Criteriu de evaluare

Numarul locurilor de parcare amenajate pe domeniu public si
pe proprietatile private.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local, investitori

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locala plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Identificarea unei persoane responsabile cu dezvoltarea
parcarilor pentru biciclete.

Coordonarea retelelor cu noile proiecte de drumuri si integrarea
acestora in reteaua VELO.
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Activitatea 18

Cresterea sigurantei pietonilor si combaterea infractiunilor
prin amplasarea camerelor video pe raza orasului Odobesti,
in special in zonele aglomerate.

Obiect/efect

Cresterea sigurantei locuitorilor orasului Odobesti.

Criteriu de evaluare

Numarul de infractiuni.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local, investitori

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate realiza dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila.

2016 — 2020 — Amplasarea camerelor video de supraveghere
Programul Operational Regional 2014-2014

Axa prioritara 5: Tmbunété’girea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatirii mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerérii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Tnfiintarea unui departament responsabil cu supravegherea
populatiei.
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9.5 Managementul traficului

Activitatea 11

Realizarea unor parcari pentru biciclete sigure aflate in
proximitatea statiilor principale, aferente mijloacelor de
transport in comun si a garilor (actiune necesara dupa
reinfiintarea garii si a transportului in comun)

Obiect/efect

Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Cererea de locuri de parcare pentru biciclete;

Actori implicati

Operatori de transport locali, Primaria orasului Odobesti, CFR

Termen realizare / linie
de finantare

Aceasta actiune poate fi pusa in aplicare impreuna cu crearea
statiilor de transport si a garilor.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Obtinere feedback din partea utilizatorilor;
Realizarea nodurilor intermodale;

Modernizarea garilor si autogarilor.
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Activitatea 12

infiintare campanie de informare a cetatenilor asupra
avantajelor  utilizarii transportului in comun si asupra
intermodalitatii.

Obiect/efect

Incurajarea utilizarii mijloacelor de transport in comun;

Reducerea utilizarii automobilelor personale.

Criteriu de evaluare

Implementarea.

Actori implicati

Operatori de transport locali, Primaria orasului Odobesti

Termen realizare / linie
de finantare

Studiile se pot realiza imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Bugetul local
Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Feedback utilizatori.
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Dintre toate modurile de transport, masina personala este cea mai utilizata, ceea ce aduce o
contributie semnificativa a emisiilor de CO2, principalul factor in cresterea efectului de sera.

Activitatea 19

Cresterea sigurantei in trafic prin amenajarea intersectiilor
cu probleme, implementarea sensurilor unice de circulatie
si realizarea unui sistem de supraveghere video a
traficului.

Obiect/efect

Cresterea sigurantei in trafic si descongestionarea traficului si
a intersectiilor aglomerate.

Criteriu de evaluare

Numarul de accidente.

Timpul petrecut in trafic.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutierd, populatia local3,
administratorul drumului

Termen realizare / linie
de finantare

Studiile pot incepe imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, n
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritard 5: Imbunatatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatiric mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Consultare reprezentanti ai transportatorilor, studii de specialitate;

Parteneriat cu politia rutiera.
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Activitatea 20

Implementarea unor zone de taxare diferentiata pentru
locurile de parcare amenajate la sol, in functie de zonele
stabilite de taxare.

Cresterea tarifului de parcare pe ora exponential cu timpul de
parcare;

Prima ora poate fi gratuitd pentru masinile electrice, pentru
persoanele cu dizabilitati sau masini ale vizitatorilor din afara
judetului (dupa caz - se va stabili prin Regulamentul de
parcare);

Instalarea unor mijloace de control eficiente pentru aplicarea
politicilor de parcare si respectarea acestora de catre
utilizatori;

Marirea gradului de siguranta prin sprijinul politiei si
sanctionarea severa a parcarilor neregulamentare,
obsructionarii circulatiei pietonale sau a persoanelor cu
dizabilitati;

Se recomanda consultarea cu locuitorii pentru stabilirea
conditiilor de parcare a riveranilor din zona centrala;

Se recomanda evitarea investitiilor in parcaje cu capacitate
foarte mare in zona centrala a orasului.

Obiect/efect

Reducerea traficului auto;

Cresterea ciclurilor de schimb a automobilelor pe locurile de
parcare,

Reducerea stationarii autovehiculelor pe termen lung.

Criteriu de evaluare

Scaderea numarului de parcaje realizate neregulamentar.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutiera, populatia locala,
administratorul drumului

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate realiza imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabila;

Programul Operational Regional 2014-2020
Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Realizarea infrastructurii de monitorizare;

Stabilirea si aprobarea unui regulament de parcare;
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Definirea zonelor de taxare, prin HCL;
Definirea tarifelor de taxare, prin HCL;

Initierea  unui masterplan in vederea gestionarii locurilor de
parcare din zona centrala a orasului.

Activitatea 21

Realizarea unor parcari supraterane mecanizate si
amplasarea acestora in zonele de locuit.

Obiect/efect

Imbunatatirea imaginii  urbane si  reducerea  parcarilor
neregulamentare.

Criteriu de evaluare

Cresterea numarului locurilor de parcare.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutiera, Administratia
Domeniului Public, Administratorul Drumului

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate realiza imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabil3;

Programul Operational Regional 2014-2020
Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Identificarea terenurilor libere de constructii cu potential de
amenajare a parcarilor supraterane mecanizate.
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Activitatea 22

Dezvoltarea unei politici globale cu scopul de reducere a
vitezei de deplasare atat pe strazile principale cat si pe
celelalte categorii de strazi, pentru reducerea emisiilor de
CO2 si pentru imbunatatirea sigurantei in trafic. Aceasti
politica are ca obiectiv principal reducerea vitezei pe arterele
sau axele principale (din periurban) de penetratie a orasului
Odobesti.

Obiect/efect

Optimizarea cailor rutiere de comunicare;

imbunatatirea sigurantei in trafic;

Criteriu de evaluare

Scaderea nivelul de zgomot (db) si CO2;

Numarul de km cu nivel scazut de zgomot si CO2.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutiera, Administratia
Domeniului Public, Agentia pentru Protectia Mediului

Termen realizare

Se poate realiza imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabila;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritara 5. imbunatatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatiri mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poludrii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare

Constituirea unei comisii de evaluare si monitorizare a traficului in
parteneriat cu Politia rutiera;
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Activitatea 23

Realizarea unui sistem de observare si monitorizare a
traficului in vederea cresterii sigurantei rutiere.

Stabilirea si punerea in practica a unui obiectiv ambitios,
precum ,Zero persoane accidentate/ucise in accidente rutiere
in anul 2020” prin actiuni emblematice:

Realizarea unor campanii de responsabilizare a tuturor
participantilor la trafic;

Realizare unor campanii de educare si informare a populatiei;

Realizarea unor campanii de crestere a constiintei si
respectului in trafic;

Asigurarea trecerilor la nivel cu calea ferata;

imbunatatirea semnalisticii rutiere.

Obiect/efect

Imbunatatirea sigurantei in trafic;

Criteriu de evaluare

Scaderea evenimentelor Rutiere;

In 2014 au fost inregistrate 536 evenimente rutiere din care au
rezultat vatamari de persoane.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutierd, Administratia
Domeniului Public

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate realiza imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabila;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile
de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Axa prioritard 5: Imbunatatirea mediului urban si conservarea,
protectia si valorificarea durabila a patrimoniului cultural

Prioritate de investitii 5.2 Realizarea de actiuni destinate
imbunatatiri mediului urban, revitalizarii oraselor, regenerarii si
decontaminarii terenurilor industriale dezafectate (inclusiv a
zonelor de reconversie), reducerii poluarii aerului si promovarii
masurilor de reducere a zgomotului

Masuri suplimentare
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9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

Activitatea 24

Realizarea unui studiu privind fluxul de marfuri la nivel zonal si
infiintarea unui departament care sa analizeze si sa amelioreze in
permanent logistica si transportul de marfuri din oras.

Obiect/efect

Reducerea distantelor de parcurgere pentru livrarea bunurilor;

Criteriu de evaluare

Lansarea studiului si infintarea departamentului responsabil cu
logistica de transport a marfurilor;

Reducerea numarului de km parcursi pentru livrarea marfurilor.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Transportatori, CNADNR

Termen realizare / linie de
finantare

Se poate realiza imediat dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de
mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Constituirea unui grup de lucru responsabil cu transportul de marfa.
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Activitatea 25

Studierea si realizarea unui parteneriat intre entitatile
comerciale private (transportatori, comercianti cu amanuntul) si
autoritatea publica cu privire la distribuirea marfurilor in oras;

Realizarea unui regulament de aprovizionare care sa
raspunda nevoilor comerciantilor, mai ales in zonele aglomerate,
fara a perturba linistea si confortul locuitorilor prin:

Identificarea unei scheme optime de aprovizionare;

Facilitarea achizitiondrii unor autovehicule de aprovizionare
electrice (cu zero emisii CO2);

Obiect/efect

Reducerea disconfortului locuitorilor cauzat de transportatorii de marfuri;

Criteriu de evaluare

Lansarea studiilor;

Feedback dupa lansarea experimentelor.

Actori implicati

Primaria  orasului  Odobesti, Transportatori/firme  aprovizionare,
comercianti.

Termen realizare / linie de
finantare

Studile se pot realiza imediat dupd aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila;

Proiect pe termen mediu si lung 2016-2020

Bugetul local

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasata sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Constituirea unui grup de lucru responsabil cu transportul de marfa.

131




Activitatea 26

Dezvoltarea si sustinerea unor programe de sensibilizare,
responsabilizare si constientizare a locuitorilor cu privire
respectarea planului de mobilitate si la importanta acestuia in
dezvoltarea socio-economica a orasului Odobesti. in special prin
activitati educative destinate publicului tanar.

Obiect/efect

Reducerea utilizarii automobilului personal;

Incurajarea utilizarii transportului in comun si promovarea acestuia.

Criteriu de evaluare

Numarul de campanii efectuate in acest sens;

Numarul de actiuni si activitati educative,

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutiera, Operatori locali de transport,
CNADNR, Transportatori/firme aprovizionare, comercianti.

Termen de realizare / linie
de finantare

Aceastad actiune poate incepe imediat dupd aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila;

Bugetul local
Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 9: Sprijinirea regenerarii economice si sociale a
comunitatilor defavorizate din mediul urban

Prioritate de investitii 9.1 Dezvoltare locald plasatd sub
responsabilitatea comunitatii

Masuri suplimentare

Constituirea unui grup de lucru responsabil cu transportul de marfa.
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Activitatea 27

imbunatitirea semnalisticii si cresterea gradului de promovare a
orasului in scop turistic, prin:

Promovare in media;
infiintare retea info-pointuri;
Brosuri;

Video-prezentari.

Obiect/efect

Promovare turistica si imbunatatirea imaginii orasului.

Criteriu de evaluare

Numarul anual de vizitatori;

Impresii vizitatori.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Politia Rutiera, Investitori privati, Operatori
locali de transport, comercianti.

Termen de realizare / linie
de finantare

Aceastd actiune poate incepe imediat dup@ aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabil3;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 7: Diversificarea economiilor locale prin dezvoltarea
durabilad a turismului

Prioritate de investitii 7.1: Sprijinirea unei cresteri favorabile ocuparii
fortei de munca, prin dezvoltarea potentialului endogen ca parte a unei
strategii teritoriale pentru anumite zone, care sd includa reconversia
regiunilor industriale aflate in declin, precum si sporirea accesibilitatii si
dezvoltarea resurselor naturale si culturale specifice

Masuri suplimentare

Colectarea impresiilor vizitatorilor.

133




Activitatea 28

incurajarea achizitionarii mijloacelor de transport electrice si
instalarea statiilor de incarcare a automobilelor electrice.

Pentru incurajarea innoirii parcului taximetrelor cu unele electrice,
se recomanda sustinerea din partea autoritatilor prin incarcarea
gratuita a acestora.

Obiect/efect

Reducerea poluarii cu noxe;

Criteriu de evaluare

Numarul de automobile electrice inmatriculate in orasul Odobesti;

Numarul statiilor de incarcare a automobilelor electrice.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Investitori privati, Operatori locali de
transport

Termen realizare / linie de
finantare

Aceastd actiune poate incepe imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabil;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de
mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare
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Activitatea 29

Reabilitare si dotare cladire priméarie. Monument istoric.

Obiect/efect

Promovare turistica si Tmbunatatirea imaginii orasului. Punerea in
valoare a patrimoniului isteric si cultural.

Criteriu de evaluare

Numarul anual de vizitatori;

Impresii vizitatori.

Actori implicati

Primaria oragului Odobesti.

Termen realizare / linie de
finantare

Aceastd actiune poate incepe imediat dupd aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabil;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 7: Diversificarea economiilor locale prin dezvoltarea
durabila a turismului

Prioritate de investitii 7.1: Sprijinirea unei cresteri favorabile ocuparii
fortei de munca, prin dezvoltarea potentialului endogen ca parte a unei
strategii teritoriale pentru anumite zone, care s& includa reconversia
regiunilor industriale aflate in declin, precum si sporirea accesibilitatii si
dezvoltarea resurselor naturale si culturale specifice

Masuri suplimentare

Colectarea impresiilor vizitatorilor,
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Activitatea 30

infiintare Muzeul Vinului.

Obiect/efect

Promovare turisticd si imbunatatirea imaginii orasului. Punerea in
valoare a patrimoniului istoric, culinary si a mestesugurilor traditionale.

Criteriu de evaluare

Numarul anual de vizitatori;

Impresii vizitatori.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, investitori privati, comercianti, institutii de
educatie.

Termen realizare / linie de
finantare

Aceasta actiune poate incepe imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 7: Diversificarea economiilor locale prin dezvoltarea
durabila a turismului

Prioritate de investitii 7.1: Sprijinirea unei cresteri favorabile ocuparii
fortei de munca, prin dezvoltarea potentialului endogen ca parte a unei
strategii teritoriale pentru anumite zone, care s& includa reconversia
regiunilor industriale aflate in declin, precum si sporirea accesibilitatii si
dezvoltarea resurselor naturale si culturale specifice

Masuri suplimentare

Colectarea impresiilor vizitatorilor.

Activitatea 31

Reabilitare si dotare cladire Casa de Culturd oras Odobesti.
Monument istoric.

Obiect/efect

Promovare turisticd si imbunatatirea imaginii orasului. Punerea in
valoare a patrimoniului istoric si cultural.

Criteriu de evaluare

Numarul anual de vizitatori;

Impresii vizitatori.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti.

Termen realizare [/ linie de
finantare

Aceasta actiune poate incepe imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabil3;

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 7: Diversificarea economiilor locale prin dezvoltarea
durabila a turismului

Prioritate de investitii 7.1: Sprijinirea unei cresteri favorabile ocuparii
fortei de munca, prin dezvoltarea potentialului endogen ca parte a unei
strategii teritoriale pentru anumite zone, care sa includa reconversia
regiunilor industriale aflate in declin, precum si sporirea accesibilitatii si
dezvoltarea resurselor naturale si culturale specifice
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Masuri suplimentare

Colectarea impresiilor vizitatorilor.

Activitatea 32

Reabilitare infrastructura rutiera si pietonala str. Stefan cel Mare si
str. Libertatii.

Obiect/efect

Incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta;
Reducerea utilizarii automobilului personal;

Cresterea sigurantei in traficul rutier.

Criteriu de evaluare

Numarul locurilor de parcare amenajate pe domeniu public si pe
proprietatile private.

Reducerea numarului de accidente.

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local,Politia Rutiera, investitori

Termen realizare / linie de
finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupd aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritard 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de
mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare

Coordonarea retelelor cu noile proiecte de drumuri si integrarea
acestora in reteaua existenta si in noua resea VELO.
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Activitatea 33

Modernizare si eficientizare sistem de iluminat public stradal
arhitectural si ambiental in Oras odobesti.

Obiect/efect

Cresterea eficientei energetice;

Cresterea sigurantei in traficul pietonal.

Criteriu de evaluare

Reducerea costurilor generate de consumul de energie electrica;

Cresterea sigurantei traficului pietonal,

Actori implicati

Primaria orasului Odobesti, Consiliul Local,Politia Rutierd, investitori

Termen realizare / linie de
finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupd aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritard 3: Sprijinirea tranzitiei cadtre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritate de investitii 3.2 Promovarea strategiilor de reducere a
emisillor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in
particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de
mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor

Masuri suplimentare
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9.7 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Activitatea 34

intocmire DALI, studii de teren si expetize tehnice pentru
obiectivul de investitii lucrari de reabilitare pentru cresterea
eficientei energetice a cladirilor internat fete si internat baieti
din orasul Odobesti.

Obiect/efect

Cresterea eficientei energetice a cladirilor publice.

Criteriu de evaluare

Reducerea costurilor generate de consumul de energie;

Cresterea nivelului de confort al locuitorilor.

Actori implicati

Primaria orasului Consiliul de

invatamant

Odobesti, Local, institutii

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020

Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de carbon

Prioritatea de investitii 3.1 - Sprijinirea eficientei energetice, a
gestionarii inteligente a energiei si a utilizaérii energiei din surse
regenerabile in infrastructurile publice, inclusiv in cladirile publice,
si in sectorul locuintelor, Operatiunea B-Cladiri Publice

Masuri suplimentare

Avize si acorduri necesare realizarii documentatiilor.

Activitatea 35

intocmire DALI, Modernizare, reabilitare si dotare Liceul
Tehnologic Odobesti.

Obiect/efect

Cresterea eficientei energetice a cladirilor publice;

Cresterea calitatii actului educational.

Criteriu de evaluare

Reducerea costurilor generate de consumul de energie;

Standarde de dotare si functionabilitate.

Actori implicati

Primaria  orasului Consiliul  Local, de

invatamant

Odobesti, institutii

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dup& aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020
Axa prioritard 10 imbunatatirea infrastructurii educationale

Prioritate de investitii 10.1 Investitile in educatie, si formare,
inclusiv in formare profesionald, pentru dobandirea de
competente si invatare pe tot parcursul vietii prin dezvoltarea
infrastructurilor de educatie si formare

Masuri suplimentare

Avize si acorduri necesare realizarii documentatiilor.
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Activitatea 36

intocmire DALI, Modernizare, teren Liceul

Tehnologic Odobesti.

de sport

Obiect/efect

Cresterea calitatii actului educational,

Cresterea nivelului de pregétire sportiva si al conditiei fizice al
elevilor;

Obiective legate de gradul de sanatate al elevilor.

Criteriu de evaluare

Standarde de dotare si functionabilitate.

Actori implicati

Primaria - orasului Consiliul  Local, de

fnvatamant

Odobesti, institutii

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020
Axa prioritard 10 Imbunatatirea infrastructurii educationale

Prioritate de investitii 10.1 Investitile in educatie, si formare,
inclusiv. in formare profesionald, pentru dobandirea de
competente si invatare pe tot parcursul vietii prin dezvoltarea
infrastructurilor de educatie si formare

Masuri suplimentare

Avize si acorduri necesare realizarii documentatiilor.

Activitatea 37

intocmire DALI, Modernizare, teren de sport Liceul Teoretic
Odobesti.

Obiect/efect

Cresterea calitatii actului educational;

Cresterea nivelului de pregatire sportiva si al conditiei fizice al
elevilor,;

Obiective legate de gradul de sanatate al elevilor.

Criteriu de evaluare

Standarde de dotare si functionabilitate.

Actori implicati

Priméaria orasului Consiliul  Local, de

invatamant

Odobesti, institutii

Termen realizare / linie
de finantare

Se poate pune in aplicare imediat dupa aprobarea Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Programul Operational Regional 2014-2020
Axa prioritara 10 imbunatatirea infrastructurii educationale

Prioritate de investitii 10.1 Investitile in educatie, si formare,
inclusiv. in formare profesionald, pentru dobéandirea de
competente si invatare pe tot parcursul vietii prin dezvoltarea
infrastructurilor de educatie si formare

Masuri suplimentare

Avize si acorduri necesare realizarii documentatiilor.
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9.8 Aspecte institutionale

Pentru dezvoltarea sistemului si serviciului de transport public, este necesar si obligatoriu incheierea unui nou
contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor legale aflate in
vigoare si a directivelor europene.

Pentru reglementarea transportului public, acest proiect va viza:
1. Elaborarea si aprobarea strategiei de dezvoltare a transportului public;

2. Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini si regulamentul serviciului de transport public, in conformitate
cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

3. Elaborarea si aprobarea documentatiei pentru contractele de achizitii publice si de delegare, pentru a stabili
conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de transport, cu exceptia atribuirii directe a
contractelor dup& cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din Legea nr. 51/2006;

4. Adaptarea contractului de servicii publice Tn conformitate cu directivele europene privind serviciul public;

5. Monitorizarea executarii contractului de gestiune, pentru a observa respectarea de cétre operator a clauzelor
contractului;

6. Implementarea si monitorizarea implementarii strategiei de dezvoltare a operatorului si serviciului de
transport public, incluzand realizarea investitiilor planificate prin PMUD:

7. Corelarea si realizarea celorlalte actiuni administrative, necesare dezvoltarii transportului public in comun.

Optimizarea retelei si serviciilor de transport public va presupune realizarea unui studiu de oportunitate privind
reconfigurarea orarului de deplasari, pentru facilitarea deplasarilor la locul de munca si viabilizarea
interconectarilor intre rute, atét interne cat si externe, frecventele de deservire, mai ales in orele de varf si
reconfigurarea statiilor de transport public Tn comun, pe intreaga retea urbana, pentru asigurarea unei densitati
mai mari a ariei de captare pe kilometru.

Sunt necesare actiuni ,soft" pentru sustinerea investitilor in transportul public, complementare acestora,
precum:

o Gestionarea eficientd a utilizarii parcului si resurselor consumate (planificarea curselor, planificarea
programului conducatorilor de vehicule, coordonarea activitatilor de mentenanta, urmarirea circulatiei,
constituirea unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si fundamentate riguros etc.)

o Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru cresterea sigurantei
traficului

o Moniterizarea parcérilor si tarifare corecta a stationrii autoturismelor
Monitorizarea utilizarii inadecvate a refelei de piste de biciclete

o Informarea publicului calator: in vehicul si in statii, pe pagina web dedicatd si prin aplicatii specifice asupra
diferitelor optiuni de acces cétre destinatii frecvent utilizate

o Tarifarea automaté a célatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban, si a celor care
utilizeaza scheme park&ride

o Identificarea unei/unor zone pietonale cu acces limitat pentru riverani si vehicule usoare de aprovizionare si
colectare a deseurilor
Localizarea si dimensionarea adecvata a spatiilor de parcare pentru taximetre

o Reducerea si/sau taxarea superioara a parcarii pe strada, corelat cu identificarea si amenajarea unor spatii
adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizate/in afara tramei stradale) si in numar suficient, inclusiv
la periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride)

o Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare pentru biciclete, amenajate si
monitorizate Tn vecinatatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri, banci, scoli si licee etc.

o Reglementarea numarului de taximetre in acord cu legislatia Tn vigoare

o Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale

o Reglementarea sensurilor unice pe strazile colectoare

o Fundamentarea unui sistem de penalitati pentru parcari neregulamentare

o Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirierilor de biciclete, si cu parcarea la
periferia zonei urbane pentru facilitarea transferului modal catre transportul public

o Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice locale si analize ale aplicarii
reglementarilor adoptate.
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10 Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

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

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan c& instrumente de gestionare esentiale pentru a
urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care s se poata invita din
experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru a construi un plan
de lucru Tmbunatatit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la identificarea si anticiparea
dificultatilor n pregatirea si implementarea Planului de mobilitate urban& durabila si, daca este necesar, la
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie
sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor s ia n
considerare si efectueze corecturile necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca
masurile par a fi in conflict unele cu altele).

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

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

o Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;
o Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind urmatorul tabel:

Tabel 10-1 Evaluarea masuriiin care PMUD respect3 obiectivele strategice

Obiective Strategice Indicatori de evaluare Sursa datelor
Asigurarea accesulul tutwror | P800 08, L R o
Setafaniion catis opfiunl de grepste urmare a Tpmbunété'tirii calitatii si
franspartsary fcllitanza arém,etrilor tehnici ai retelei de transport, dar si Modelul de Transport
accesul la destinatii si servicii | P 3 . E POVEC T
: ’ a cresterii cotei de piatd a transportului public si
esentiale e ; 7
J nemotorizat
Baza de date a
imbunatatirea sigurantei si Variatia numarului de accidente dupa accu_je_ntelo[ s
S 13 . : : administrata de Politia
securitatii transporturilor implementarea Planului v ; !
; Rutiera, alte evidente
statistice
Reducerea poluarl sanore sla Variatia cantitatii de emisii poluante Echipamente de
aerului, a emisiilor de gaze cu b oot - b icecs I
g : Variatia cantitatii de gaze cu efect de sera monitorizare a calitatii
efeckdeserdigla consumulul Reducerea nivelui de zgomot aerului '
de energie 9
imbunatatirea eficientei si Masura in care strategia de dezvoltare a
rentabilitatii transportului de transportului urban este sustenabild din punct %ﬁgﬁ;;%g;ﬁgﬁgﬁ;u
persoane si bunuri de vedere al eficientei economice.
Cresterea atractivitatii si
calitatii mediului urban in Masura In care implementarea strategiei are
beneficiul cetatenilor, efecte pozitive semnificative asupra mediului Consultari publice
economiei si societatii in antropic si natural din zona urbana
general
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Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatori standard oferiti de INS,
prezentati sumar si in POR 2014-2020:

o Pasageri transportati Tn transportul public urban;

o Emisii GES provenite din transportul rutier;

o  Operatiuniimplementate destinate transportului public si nemotorizat;
o

Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO; (altele decat cele pentru transport public si
nemotorizat).

Alti indicator importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:

o Repartitia modald — masura in care cota de piatad a transportului public, pietonal sau velo variazd dupa
implementarea SUMP
o Indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1.000 locuitori).

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

La nivelul Orasului Odobesti se va infiinta Comisia de Monitorizare PMUD.
Activitatile principale ale colectivului din cadrul Comisiei de Monitorizare PMUD vor fi:

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

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

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

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

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

o ldentificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

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

o Actualizarea Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD, functie de
evolutiile existente in oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc)

o Cooperare cu institutii la nivel regional si national

o Pregétirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare

/%&@% W 3 S
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ROMANIA
JUDETUL VRANCEA
U.A.T. ORAS ODOBESTI

Str. Libertatii nr.113, 625300, Odobesti, Vrancea, Roménia
Tel. 40.237.675224; 40.237.675522; Fax 40.237.676590

RAPORT DE SPECIALITATE

la proiectul de hotarare privind aprobarea Planului de mobilitate urbana
durabila in orasul Odobesti, judetul Vrancea

Biroul Dezvoltare Urbana din cadrul Primariei orasului Odobesti,
analizand proiectul de hotarare cu titlul mai sus mentionat, constata ca acesta este
conceput in conformitate cu :

-prevederile dispozitiilor art.115, alin (1), lit."b" din Legea
administratiei publice locale nr.215/2001, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare ;

-prevederile art.13, ale art. 46”1, lit. "e" si ale art. 60, din Legea nr.
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismului, cu modificarile si
completarile ulterioare;

-in baza art.36, alin.(2), lit."b", alin. (4), lit."d", a art.45, alin (1) si a
art.126 din Legea nr.215/2001, privind administratia publica locala, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare, drept care Biroul Dezvoltare Urbana este
de acord cu prezentarea proiectului de hotarare mai sus mentionat, in sedinta
ordinara a Consiliului Local din data de 30.05.2018 , in forma conceputa, in
vederea adoptarii acestuia .

Inspector Biroul Dezvoltare Urbana
Ing.Agafitei Victor - Cristian



ROMANIA
JUDETUL VRANCEA
CONSILIUL LOCAL AL ORASULUI ODOBESTI

Str. Libertatii nr.113, 625300, Odobesti, Vrancea, Roménia

Tel. 40.237.675224; 40.237.675522; Fax 40,237.676590
primariaodobesti@gmail.com

Comisia pentru administrarea domeniului public si privat al orasului, urbanism,
sistematizarea teritoriului, conservarea monumentelor istorice si de arhitectura
si agricultura

RAPORT DE AVIZARE
la proiectul de hotarare privind
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Comisia, vazand proiectul de hotarare cu titlul de mai sus, constata ca respecta
prevederile L %S0/ loof
/

precum si pe cele ale Legii nr.215/2001, republicate, cu modificarile si completarile
ulterioare.
Fata de cele de mai sus, comisia il avizeaza favorabil, cu ropunerea de a fi
adoptat de Consiliul Logal in sedinta ordinara / extreyﬂfr?ara din data de
Do, © % ( fo) (5

I. Cristea Florentin - presedinte

2. Chiriac Gabriel - secretap=—==
3. Toma Vasile Ioan - membru —
4. Segarceanu Dumitru - membru
5. Nedelcu Mihai - membru
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