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Glosar tehnic

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

NOXx: Oxid de azot

PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine

PPP: Parteneriat Public Privat

VAB / PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor

VAC / PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru
analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul sau de
piatd.in analiza economicd, acest cost de oportunitate al unui articol cumpérat este valoarea sa
sociald marginala in alternativa celei mai bune utilizari fara proiect a bunurilor si serviciilor
intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care
acesta este un bun sau serviciu final.

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg
TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods

Vehicles HGV: Heavy

Goods Vehicles PUG:

Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

APM: Agentia de Protectie a Mediului

Inter-peak: Intervalele orare situate in afara orelor de varf AM si PM

Inter-peak: Intervalele orare situate in afara orelor de varf AM si PM
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1 INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Ce este un plan de mobilitate urbana durabila?

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si operational
al autoritatii publice locale pus in slujba comunitatii si prin care se va atinge dezideratul stabilitprin
viziunea de dezvoltare.

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie
un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza 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 si mai ales de interconectivitate TEN"T.

n ceea ce priveste legislatia national3 (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in martie 2016), Planul de Mobilitate Urbana
reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriald urbana si a planului
urbanisticgeneral (P.U.G.), darsiinstrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata
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 Regionala), este
necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate,
sustinuta de catre Comisia Europeana.

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

Tn cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate ih mod coerent si fezabil
interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in vederea asigurarii unei mai bune
mobilitati 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.

Tn mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru accesarea finantarilor
nerambursabile prin Programul Operational Regional, in perioada 2014-2023 pentru investitii ce
vizeaza:
v Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere
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 Tn comun
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v Amenajarea de terminale intermodale

v Lucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a participantilor la trafic.
PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri operationale, in directa
subordonare a aparatului executiv al orasului Rupea, 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.

fn mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativd care va asigura
indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continua cu alte documente
programatice si legislative, astfel incat PMUD sa nu ramana la nivelul de “o alta strategie elaborata 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, sanatos si prietenos cu mediul.

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

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa
le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectivinclude atat conectivitatea, care se referd la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati
de oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita starefizica) saua unor
factori sociali (inclusivcategoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitatein general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere Th mod specific tintele nationale si ale Comunitatii

Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privindtransportul de calatori si de marfa;

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

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

I : B
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Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala si stimulata
de dinamica accentuata a asimildrii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a modificat
deopotrivanevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de satisfacere a
acestora.

n prezent, sub aspectul mobilititii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi tendinte:

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

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

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

v' evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta

v" loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptdmanii 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 mobilitatii durabile, cercetarile privind identificarea
sipunerea 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 :
> ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu
scopul dea le spori atractivitatea,
» orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

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

Nevoia de mobilitate satisfacuta, ,ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare) este
rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport poarta
amprentaspatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor
omului orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si
mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate incercarile
de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de
activitati,adica 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 spatiala, cotidiana cu precadere, care sunt menite sa contribuie la
calitatea vietii in orase.Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea
atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale,
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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 si 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 solutiile 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 deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al
corelatiilorcu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea
catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, Tn special) trebuie sa ii fie dedicate
preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

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

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbanesi furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si Tn zona urbana
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 iTmbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste
scopul si obiectivele specifice declarate.

Tnvederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei bugetare
disponibile pentru perioada 2019 — 2030, pentru a analiza masura in care investitiile propuse sunt plan
sunt durabile si sustenabile.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este Orasul Rupea.

Figura 1-1 Aria de
acoperire a Planului de
Mobilitate Urbana
Durabila Rupea
Sursa:
\ http.//geoportal.ancpi.ro
\\“\ \" Homorod “
S, " \ In contextul dezvoltarii marii
{ Rupea 7 infrastructuri rutiere la nivel
national, orasul Rupea ar
putea deveni un important
centru turistic, devenind o
zona accesibila pentru mai
multa populatie si maimulti
agenti economici.
Orasul Rupea este conectat
la una dintre cele mai
importante magistrale
feroviare ale tarii (Bucuresti
— Brasov — Sighisoara —
Arad — Nadlac);
leaga capitala de vestul Europei, gara Rupea fiind la jumatatea distantei dintre Brasov si Sighisoara. O
problema este reprezentata de faptul ca gara este la o distanta de aproximativ 7 km fata de centrul
orasului — CetateaRupea, iar mijloacele de transport pe aceasta ruta nu exista. Initiativa U.A.T. Rupea
se orienteaza catre infiintarea unui SIEG?.

Ny

.

3

‘s
Bunesti \
PN

\\

NG
Jibert LN
\

'\ //"’—/ /,J/ / B RupeaGari/) ‘

o

Valorificarea acestei oportunitatisi a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza doar printr-
o dezvoltare integrata a sistemului de transport la nivelul zonei urbane, care sa asigure in mod eficient
mobilitatea locuitorilor si turistilor catre Rupea.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de catre Comisia
Europeana in documentul ,,Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana
durabild?”. 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 siin imprejurimile

acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

Tn martie 2011, Comisia Europeand a emis Carta Alb3 a Transporturilor ,Foaie de Parcurs pentru un
Spatiu European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct
de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor propune spre examinare

! Societate de interes economic general
2 ¢/o Rupprecht Consult — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany, www.mobilityplans.eu
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URBANA DURABILA

posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild Tntr-un proces de elaborare obligatoriu
pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile
directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionala 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, de implementat panain 2020,
care ar fi contribuit la cresterea mobilitatii, la inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, la
reducerea consumului de combustibil si la cresterea numarului de locuri de munca. Tn acelasi timp,
propunerile erau pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce
emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050.

Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:

> disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in

orase;
> utilizarea Tn pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in

domeniulaviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;
> transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai

rutiere.

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

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

Etap3 intermediara:
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Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile e baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila sunt:

v" 0 viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;
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O abordare participativa;

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

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodica;

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

Planul de mobilitate urbana pentru orasul Rupea va include urmatoarele componente:

<\
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Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si

fluxurilor de trafic;

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionala, 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, atatin 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:

>

>

>

>

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

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabilda va incorpora un plan de
cresterea atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuieevaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui
gandita nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere
o infrastructura care sa fiededicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat
si menita a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care vizeaza
infrastructura ar trebui completate de altemasuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.
Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitateasi transportul multimodal coerent.

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

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

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

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

» Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor de transport
si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea
uneistrategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul
planului de mobilitate urbana durabila

Fisa CARTA ALBA

Consideratii generale

disparitia progresiva din orase, a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional
reducerea cu 40% a emisiilor de carbon in transport

calatoriile la distanta sa fie efectuate cu precadere de transportul feroviar si/sau naval- 50%
astfel reducerea, per total , a emisiilor de carbon va fi de 60%

AN

Structura documentului

congestionarea traficului, accesibilitate redusa

competitivitate continua in domeniul transporturilor

incalzirea globala

transformarea mobilitatii urbane pentru orasele cu mari dimensiuni
planul de transport va deveni plan de mobilitate

NENENENAN

Target 2020-2030

injumatatirea autovehiculelor cu combustibil conventional

aviatia va utiliza combustibil cu continut scazut de carbon?

30 din transportul rutier transferat catre alte moduri de transport
finalizarea unei retele primare feroviare de mare viteza pana in 2030
retea multimodala TEN’T — 2030

conectarea tuturor aeroporturilor din reteaua primara la cea intermodaa
implementarea infrastructurii modernizate ref. trafic aerian sesar

sistem de informare, gestionare si plata pentru transportul intermodal
zero decese in transportul rutier

obtinerea de rezultate in aplicarea principiilor ,utilizator-platitor” si ,poluator-platitor”

ANENENEN

ASENENENRN

Aspecte critice - Carta Alba a fost o provocare si un inventar de probleme:
v’ solutiile propuse nu erau viabile la momentul respectiv
v' propunerea unei schimbari structurale este doar la nivel incipient; un exemplu relevant este
orasul Berlin, foarte aglomerat si traficat a renuntat la pistele de biciclisti, din cauza multiplelor
accidente;
v' propunerea implementdrii cerintelor din Cartea Albd este subsidiard decongestiondarii
metropolelor;

3 Se doreste reducerea pani la eliminarea amprentei de carbon

~
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v" mutarea alomerdarilor urbane in zonele limitrofe ar facilita si impunerea principiilor promovate
de Cartea Albd a Transporturilor

n ceea ce priveste orasul Rupea, acesta nu poate implementa nici pe departe principiile din Carta Alba
pentru ca nu dispune de cai de comunicatie intermodale.

Fisa CARTA VERDE

Consideratii generale

noua cultura a mobilitatii urbane

orase mai verzi —implementarea coridoarelor verzi

trafic mai fluid — de la trafic la mobilitate

transport accesibil pentru toti cetatenii europeni

elaborarea unei baza de date a transportulrilor, mobilitatii - la nivel European
mbunatatirea serviciilor de transport

DN NI NI N NN

Structura documentului

politici publice alternative

utilizarea tehnologiilor ecologice

transport cu consum scazut de emisii poluante

promovarea zonelor pietonale sia deplasarii pedestre

noi responsabilitati pentru autoritatile locale

atragerea societatii civile in dezbateri

25 de probleme privind mobilitatea care au fost puse in dezbatere

atragerea unor orase care doresc sa dezvolte politici publice de mobilitate si care urmau sa
devina orase etalon

AN N N NN

Target 2020-2030

orate mai putin aglomerate

orate mai putin poluate

transport urban inteligent GPS de Tnlocuit cu Galileo

orase accesibile - amenajarea teritoriului conform principiilor design for all pentru evitarea
obstacolelor din mediul fizic , astfel mediul fizic va deveni accesibil si pentru persoane cu
dizabilitati

v’ transport urban mai sigur- diminuarea incidentei accidentelor

ANENENEN

Aspecte critice - desi Carta Verde mentioneaza clar un transport urban mai curat, nu sunt inventariate
solutiile tehnice, practice pentru pastrarea curateniei, cu exceptia intentiei de a educa participantul la
trafic cat si cdlatorii. Tn acest capitol se poate face referire si la materialele de producere-fabricare a
mijloacelor de transport, materiale care sa nu se degradeze usor, care pot fi curatate cu rapiditate, sau
care pot fi inlocuite cu costuri minore. S-a propus ca un model, o faza pilot cu replici in diverse orase, cu
intensitate de trafic, ar grabi implementarea conceptului.
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1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

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

lagi
Chisinde

tSDIR. = O EPATN,

s P Figura 1-3 Documentele de planificare
spatiala sicorelarea teritoriala dintre ele
Neyoligsions! Sursa: Analiza Consultantului
g P %
{ Planificare teritoriala la nivel european
PATZ | PATJ P
» Schema de dezvoltare a spatiului comunitar
Nivel judetean A\ G, A al Uniunii Europene (SDSC)

\
\

Este un document de politici publice bazat pe
obiectivul Uniunii Europene de a realiza o

PUS PUZ dezvoltareechilibrata si durabild, in special prin
1 consolidarea coeziunii economice si sociale, la
7l care se adauga coeziunea teritoriala.
Nivel local © Openstreethap (and) contributors. CC-BY-SAy

Nu are caracter mandatoriu darreprezinta o politica-cadru care vizeaza o mai buna 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:
» Dezvoltarea unui sistem urban policentric si echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele
urbane sicele rurale.
» Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al dezvoltarii
policentricea teritoriului european si ca pre-conditie semnificativa pentru a sprijini orasele si
> regiunile europenesa acceada la Spatiul Monetar European.Dezvoltarea si conservarea
patrimoniului natural si cultural printr-o gestiune inteligenta.

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

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in martie 2016, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila in
profilteritorial 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.

~
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Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt
stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara regionald, interregionald si
nationald precum si directiile de implementare pentru o perioada de peste 20 de ani integrand-se aici si
aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

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

A\

Legenda

I: Frontiera de stat

D Regiune de dezvoltare

[ sudet

Propuneri de modernizare

=== Drum national

= Drum judetean

D = y Aro 7
TEN-T \ e ] J
v
Retea de transport de bazi si extins3 R Ly »
=== Relea de baza - existent
I Retea de baza - propus pentru reabilitare

w—— Relea exlinsa - existent

seazse: Retea extinsa - propus pentru reabilitare

wami Retea extinsa - propus

Figura 1-4 Reteaua de transport de baza si extinsa - Propunerile de modernizare - Sursa: SDTR

SDTR propune:

Sustinerea dezvoltarii 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
serviciide interes general;

intdrirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asiguradriiunei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

YV V V

Y

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN*

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,
reprezintddocumentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe
termen mediusi lung pentru intreg teritoriul tarii.

4 http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului in-context-national/-4697
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Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

v

v

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

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

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

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

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

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

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

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

Clasificare conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Rupea este o localitate de rang
Il — oras de importanta judeteana.

Conform Planului de amenajare a teritoriului national, orasul Rupea este localizat pe coridorul strategic
Bucuresti-Brasov-Targu Mures-Cluj Napoca.

P
S

DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
IUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

LAN
ECT

RETEA TEN-R

DRUM EUROPEAN

MUNICIP RESEDINTA DE JUDET
MUMCPE

ORASE

LIMITA TERITORIU JUDETEAR

FRONTIERA DE STAT

PRINCIPALE PUNCTE DE
TRECERE A FRONTIERE]

Figura 1-5 PATN - Sectiunea cdi de comunicatii; Sursa: Legea 363/2006 de aprobare a Planului
deAmenajare a Teritoriului National, Sectiunea I, Retele de transport

PLANUL DE MOBILITATE
URBANA DURABILA ORAJS RUPEA
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La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este
elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa elaborarea Strategiei de dezvoltare
teritoriala a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste sectiunea de
cai de comunicatii se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei, darsi
cu prima generatie de planuri de mobilitate aflate la acest moment in diverse stadii de elaborare.

Planificare teritoriala la nivel local si regional

Planul Urbanistic General

La momentul prezent, PUG Rupea se afla in faza de revizuire.

Strategia de Dezvoltare Durabila a orasului Rupea

Rupea 2030 este o viziune pentru dezvoltarea economica, sociald, culturala si structurala a a orasului si
comunitatii pana in anul 2030 si ulterior. Rupea 2030 abordeaza cinci domenii (social, economic,
infrastructura, mediu, capacitate administrativa).

v Dezvoltarea turismului prin conservarea si promovarea obiectivelor si prin dezvoltarea
serviciilor turistice;

v" Dezvoltare economicd prin atragerea investitorilor si dezvoltarea afacerilor locale;

v" Promovarea principiului ,,Mai aproape de cetdtenii nostri ” cu scopul cresterii nivelului de
integrare a persoanelor care apartin grupurilorvulnerabile, imbunatatirea calitatii educatiei si a
dialogului interetnic.

v' Regenerarea urband si extinderea echipamentului edilitar

v' Dezvoltarea si imbunatatirea capacitatii administrative

Directiile prioritare ofera cadrul general de actiune pentru indeplinirea viziunii de dezvoltare. Fiecare
dintre directiile propuse implica stabilirea de obiective si planificarea in timp a masurilor concrete de
lucru.

Obiectivele de dezvoltare a orasului propuse pentru perioada 2017 —2030 au fost stabilite prin corelarea
propunerilor administratiei publice locale si analiza situatiei actuale. Orientarea de baza o constituie:
accentuarea punctelor tari in vederea valorificarii oportunitatilor si minimizarea efectelor punctelor
slabe prin eliminarea factorilor care blocheazd dezvoltarea pentru fiecare dintre cele 3 directii
prioritare identificate.

Obiectivele de dezvoltare propuse urmaresc impulsionarea si coordonarea dezvoltarii generale prin
valorificarea potentialului existent.

N
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Nivel european

Cartea Alba: impreuna pentru sanitate. 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
provocarile demografice precum Tmbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice asupra
sanatatii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD Rupea a acestui document este legata de urmarile benefice pe care
implementarea PMUD le va avea pentru sandtatea populatiei din orasul Rupea, atat din punct de vedere

al reducerii poluarii cat 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 sd obtina o imbunatatire continud a calitatii vietii, atat pentru
generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati durabile capabile sa-si
administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social si
ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale.”

Obiectivele principale ale strategiei sunt:
> Protectia mediului
> Echitate si coeziune sociala
> Prosperitate economica
> Respectarea angajamentelor internationale

Relevante pentru PMUD Rupea sunt primele trei obiective, planul de mobilitate avand obiective si
proiecte care vor duce la indeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare durabila a UE.

Carta Alba 2011 - Traseul catre o zona unica a Transportului European

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

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:
v" Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului
si amobilitatii persoanelor si marfurilor.
v' Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si calatoriile intre orase, pe
bazadezvoltarii de noduri intermodale.
v' Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului

0
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internationalde marfuri
v" Navetism si transport urban eficient si sustenabil

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

PMUD Rupea 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 Tmbunatatirea

mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componenta a Cartei Albe a Transportului—2011, a cdror tinte nu pot fi indeplinite fara utilizarea
tehnologiilor actuale. Planul isi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru nevoile de cercetare si
inovare in domeniul transportului si sa 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 cercetarii domeniul transportului.

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

fmbunatatirea mobilitatii.

Tnspre o noua culturd privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2007, COM/2007/0551)°

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea mobilitatii
urbane. Scopul sdu a fost sa stabileasca 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 urmatoarele cinci
dimensiuni:

Orase fara congestie legata de transporturi

Orase mai verzi

Transport urban mai inteligent

Transport urban mai accesibil

Transport urban sigur.

SRV NN

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.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009, COM/2009/0490)°®

n baza consultérilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeand 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 afincuraja si asista autoritatile

5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DC0551&from=EN
5 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
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locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana durabila:

Tema 1 - Promovarea unei politici integrate
» Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urbana sustenabila
» Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica regionala
» Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Tema 2 — Centrarea pe cetateni

» Actiunea 4 — O platforma privind drepturile calatorilor din reteaua de transport public urban
Actiunea 5 — Imbunatitirea accesibilitdtii pentru persoanele cu mobilitate redusa
Actiunea 6 — Imbunétatirea informatiilor privind cilatoriile
Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi
Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeaza mobilitatea sustenabila
Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere energetic, ca parte a formarii
conducatorilorauto

YV VV VYV

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice
> Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse
sau cuemisii zero
» Actiunea 11 — Un ghid internet privind vehiculele nepoluante si eficiente din punct de
vedereenergetic
» Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale internalizarii costurilor externe
» Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele tarifare urbane
Tema 4 — Consolidarea finantarii
» Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare existente
» Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare viitoare

Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte
» Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor
» Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii urbane
» Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la schimbul de informatii

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane
» Actiunea 19 — Transportul urban de marfa
» Actiunea 20 — Sistemele inteligente de transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem detransport
competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeana, 2011,
COM/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 sa fie atinse urmatoarele obiective principale:

» Eliminarea autovehiculelor ,,alimentate in mod conventional” din transportul urban
» Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii Tn aviatie a combustibililor sustenabili cu
continut scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE generate

7 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
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de combustibilii pentru transportul maritim.

» Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferatcatre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe caile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului.

Tmpreun3 pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeazd eficient resursele (Comisia
Europeani, 2013, COM/2013/0913)%

» Aceastd comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila si construieste
bazapentru Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila, urmarind
sa coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului
PMUD si ainstrumentelor aferente.

Evaluare a impactului acompaniind documentul ,,impreund pentru o mobilitate urbanicompetitiva
care utilizeaza eficient resursele” (Comisia Europeand, 2013, SWD/2013/528)°

» Evaluare detaliata a impactului aferenta comunicarii.

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

» Aceastd 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 (ComisiaEuropeana, 2013,
SWD/2013/524)1!

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 ca o atentie deosebita trebuie
acordata urmatoarelor patru dimensiuni:

v' Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban

v Tranzitia inspre alte moduri de transport

v Imbunétatirea eficientei

v Tmbunétatirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD Rupea analizeaza situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune masuri pentru
reducerea traficuluirutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluariisonore
si a aglomerarilor din trafic.

8 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
° http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
10 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
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O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiulurban
(Comisia Europeani, 2013, SWD/2013/526)*?

» Acest document de lucru subliniaza faptul ca ,desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuieluate la nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata si
mai coordonata la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile
vehiculelor, metodologiile de control, informare si comunicare precum si evaluare” si de
asemenea ca ,implementarea in mod corect a reglementarilor de acces, dezvoltate impreuna
cu si acceptate de catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi un
instrument eficace pentruoptimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

PMUD Rupea intentioneaza sa devina un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si
transportului de marfuri din si in orasul Rupea,iar implementarea listei de proiecte este in stransa
legaturaa cu programele nationale - regionale si locale care pe baza prezentului document pot optimiza
mobilitatea si accesibilitatea atat a orasului catre localitatile exterioare cat si in interiorul orasului.

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/527)3

uuuuu

Sistemelelnteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie importanta
pentru unsistemde transport urban mai propice mediului inconjurator, mai sigur si mai eficient.

» Prezentul plan identifica ca fiind necesara implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului din orasul Rupea, documentul mentionat fiind unul de baza in
fundamentarea identificariiacestei necesitati de investitii.

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

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politica CE privind siguranta transportului rutier,
scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:
v Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere
Aplicarea regulilor de circulatie
Infrastructura rutiera mai sigura
Vehicule mai sigure
Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera
Tmbunatitirea serviciilor de urgenta si post-accident
Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

AN N NN

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

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
3 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
14 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf
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Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (Ghid Comisia Europeana, 2014)*°

» Acesta afost cel maiimportant document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor. Documentul
este destinat specialistilor din domeniul transportului si mobilitatii 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,
sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si Tntre autoritatile fnvecinate.”
Ghidul a fost tradus si in limba romana.

Planificare traditionala a transportului Planificarea mobilitatii urbane durabile

Axat3 pe trafic =) Centrati pe oameni

Obiective primare: Accesibilitate si calitatea vietii
Obiective primare: Capacitatea si viteza 9 precum si durabilitate, viabilitate economicd, echitate
fluxului de trafic sociald sanatate si calitatea mediului

and environmental quality

Dezvoltare echilibratd a tuturor modalitatilor de
Axat modal => transport relevante i schimbare spre modalititi de
transport mai curate si mai durabile

Set integrat de actiuni pentru obtinerea unor solutii

Axare pe infrastructura rentabile

R

Document de planificare sectoriala care este conform si

complementar cu domeniile de politici asociate (precum
S utilizarea terenurilor si planificare spatiala) servicii

sociale; sandtate; aplicare si control etc.)

planning; social services; health; enforcement and

policing; etc.)

Document de planificare sectoriald

Plan de livrare pe teren scurt §i mediu ca parte a unei

Plan de livrare pe termen scurt 5i mediu L .
viziuni si strategii pe termen lung

Referitor la o zond functionala bazata pe tipare de

Referitor la 0 zond administrativa transport la locul de muncs

—— i
RROTRRN Igmsisor -l Echipe de planificare interdisciplinare

Planificare cu implicarea partilor interesate prin

Planificare realizats de citre expert| utilizarea unei aborddri transparente §i participative

Monitorizare §i evaluare regulata a impacturilor pentru a

Evaluare de impact limitat informa un proces structurat de invatare si imbunatatire

AR 2R 2R 2R

Figura 1-6 Diferentele principale dintre procesul de planificare a unui PMUD si procesul

utilizatpana recent
Sursa: Orientdri — Dezvoltare si implementarea unui plan de mobilitate urband durabild, pag. 6

15 http://mobilityplans.eu/docs/file/quidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
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Nivel national

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

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

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

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

Tabel 1-1 Obiective tematice incluse in Acordul de Parteneriat Romania-UE si corelarea cu
PMUDRupea
Provocare in materie Obiectiv tematic
de dezvoltare
Competitivitate si

Corelare cu PMUD Rupea

2. Imbunatatirea accesului la |Tn ceea ce priveste Tmbunétatirea

munca

dezvoltare locald tehnologia  informatiei  si | accesuluila tehnologia informatiei PMUD
comunicatiilor, a utilizarii si a | Rupea propune utilizarea ultimelor
Populatie si aspecte calitatii acesteia tehnologii pentru informatizarea
sociale sistemului de transport in comun si
pentru sistemul de management
Infrastructura inteligent al traficului
8. Promovarea ocuparii | Prevederile din PMUD contribuie masiv la
Resurse durabile si de calitate a fortei | inlesnirea mobilitatii fortei de munca din
de munca si orasul Rupea
Guvernare sprijinirea mobilitatii fortei de

4. Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii reduse de
carbon in toate sectoarele

Proiectele din PMUD Rupea
contribuie la reducerea emisiilor de
carbon

7. Promovarea transportului
durabil si eliminarea blocajelor

Lista de proiecte din PMUD Rupea
contribuie la eliminarea blocajelor

din infrastructurile retelelor
importante

prin masurile propuse 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 Urband Sustenabile
avandinvedere 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

16 http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/ghid-2014-2020.htm|
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favorizareaunei cresteri economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator,
prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

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

Axa prioritara 3.2 Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazatd pe planurile de mobilitate
urband durabild se adreseaza oraselor si municipiilor (inclusiv localitatilor din zona functionala urbana,
dupa caz) din ,regiunile mai putin dezvoltate” ale Romaniei.

Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitii sunt:
» Reducerea emisiilor de carbon in municipii in special prin investitii in transportul public urban; si
» Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii si mici, in special prin investitii
in infrastructura destinata deplasarilor nemotorizate si traficului de tranzit.

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv sunt, in cazul
P13.2:

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

> Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat

» Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decat cele pentru

transport public si nemotorizat).

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

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

» Investitii destinate imbunatatirii 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
aferenta, 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
eficienta Tn circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)

» Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructuranecesara
transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice); construirea/
modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice
aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee
pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, etc.)

> Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de sistemede
monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului;

)
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realizarea sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere - aliniamente de
arbori (cu capacitate mare de retentie a CO2).

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulatd 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:

v diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si demografice,
precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural, dezvoltare spatiala, de
mediu,locuinte, transport, facilitatile publice si serviciile de echipamente;
strategia de dezvoltare spatiala a orasului;
regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;
plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si
un plan de mobilitate urbana?’.

AN NI NERN

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare strategica
teritoriala care coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii/zone metropolitane,
mobilitateasi 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 urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

Cresterea calitatii vietii cetatenilor;

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

fncurajarea formelor de transport non-motorizate;

Reducerea poluarii cauzate de mobilitate;

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

AN NI NN Y

Strategia de Dezvoltare Regionald a Romaniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)*°

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

71n Romania, Legea nr. 190 din data de 26/06/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgents a Guvernului nr. 7/2011 pentru modificarea si 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 localitatilor din zona
periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si mérfurilor”.

18 http://www.mdrap.ro/userfiles/Ordin_Legea350_2001.pdf

9 http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20- %20iulie%202013.pdf
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Tabel 1-2 Prioritati de dezvoltare incluse in SDR si corelarea cu PMUD Rupea

Prioritati de dezvoltare a SDR 2014-2020 Relationare PMUD Rupea

Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urbana Prin propunerile din PMUD Rupea, orasul va

durabila integrata beneficia de investitii care sa atinga
Cresterea rolului si functiilor oraselor si prioritati precum cresterea economica,
municipiilor Tn dezvoltarea regiunilor prin protejarea mediului, imbunatatirea
investitii care sa sprijine cresterea economica, infrastructurii edilitare urbane si coeziunea
protejarea mediului, imbunatatireainfrastructurii sociala

edilitare urbane si coeziunea sociala.

Acestui obiectiv i se subordoneaza o serie de
domenii deinterventie.

Domeniul de interventie 1: Sprijinirea dezvoltarii
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: iTmbunatatirea calitatii
mediului in zonele urbane

Domeniul de interventie 3: Sprijinirea dezvoltarii
de bazapentru orasele Romaniei

Domeniul de interventie 4: Promovarea
incluziunii socialein orasele Romaniei

Prioritatea de dezvoltare 3: Dezvoltare | Propunerile din PMUD Rupea cuprind si
infrastructurii deimportanta regionala si locala elemente de crestere a accesibilitatii
Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor orasuluila zona rurala din aria de polarizare.
prin Tmbunatatirea mobilitatii regionale si
asigurarea serviciilor esentiale pentru o
dezvoltare economica sustenabild si inclusiva.

Domeniul de interventie 1: Reabilitarea
infrastructuri iregionale de transport rutier

Acest domeniu are urmatoarele activitati cu
influentdasupra PMUD:

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

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

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

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

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

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

Strategia nationala pentru competitivitate economica 2014-2020

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

Strategia este operationalizata prin definirea directiilor de actiune si a rezultatelor asteptate, care vor
fimasurate 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 sa
puna accent pe incredere, eficienta si excelenta si sa plaseze Romania in primele 10 economii la nivel
european”.

Strategia nationala a locuirii

Tn prezent aceasta strategie este la nivel de proiect de hotirare de guvern, urmand s3 fie aprobatd in
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 ca fondurile pentru
locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene, catre autoritatile locale (articolul 15).

Problema identificata este reprezentatd de extinderea urbana necontrolata caracterizeaza multe
orasedin Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se transforma rapid in
zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut costul transportului si al
altor investitii in infrastructura publica. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea necontrolata
este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine la periferia urbana pentru a lua n
considerare ogama mai larga de bugete de gospodarii.

Directii de actiune:
a) Imbunatatirea si modificarea mediului de locuire Tn privinta planificarii si proiectarii urbane,
b) planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana

Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesara imbunatatirea planificarii si a
coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea n legatura cu masurile de
urbanism ar trebui sa fie mai proactiva, astfel incat livrarea planificata a infrastructurii de baza de catre
autoritdtile locale s3 orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers. Tn acelasi timp, legislatia nationald nu ar

Dhttp://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker users/cd25a597fd-62/2014-
2020/Dezbateri%20parteneriale/poim/PO_Infrastructura_Mare.2014-2020_V1_iunie2014.pdf
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trebui sa permita dezvoltatorilor imobiliari si speculatorilor sasubdivizeze sau sa dezvolte proprietati
in zone n care infrastructura nu a fost dezvoltata.

Toate marile orase au sateliti de tip dormitor, sateliti care au condus la izocrone foarte mari ale
deplasarilor catre locul de munca, cultura, educatie, aprovizionare; astfel, aici intdmpinam doua
situatii:

v" Unele zone care tind sa devind unitati teritoriale dezvoltate cu toate facilititile unui oras
functional cu management de sine statator, asigurand locuitorilor: scoala, cresa gradinite,
farmacii, clinica, sucursale banci, agrement

v' Alte zone rurale adiacente oraselor si transformate in sateliti dormitor, chiar daca, din punct
de vedere administrativ apartin de UAT-ul teritorial, tind sa se contopeasca cu marile
metropole.

v Nici obiectivele strategice si nici bugetele nu mai corespund cu deplasérile si nevoia de consum
de trafic (mijloace de transport, rute, artere, interconectari costisitoare) intre rezidential si
locurile de munca in oglinda unei schimbari majore si rapide cand rezidentialul a devenit si
propriul loc de munca — telemunca. Suficient de multe companii, dar si angajati s-au orientat
catre acest tip nou de munca de acasa, care era practicat pe scara foarte mica, in trecut, mai
ales de cei din domeniul IT, consultanta.

Cateva grafice realizate cu date de la nivel national au aratat ca: prin hotararea de guvern, care a limitat
periodic si zonal sau national deplasarea cetatenilor, in contextul pandemic SARSCov2 deplasdrile din
zona rezidentiald catre locul de muncd si sau educatie au fost reduse la aproape 50% fatd de standardul
obisnuit; astfel, graficul a demonstrat ca tot ceea se prevedea atat in Carta Alba cat si in Carta Verde,
dar mai ales planificarile si principiile promovate de diversele strategii europene, nationale , dar si
regionale ar trebui revizuite:

izocronole s-au modificat in totalitate

rutele de destinatie si modalitatea transportului au alte coordonate de necesitate

frecventa de transport este diferita

statiile sunt modificate

modalitatea de transport nu mai corespunde nici ca mijloc si nici ca ruta accesibila

NANENENAN

Modalitatea de Interpretare a datelor din graficele de mai jos - Datele reprezinta modificarea
procentuala zilnica a cererilor de rutare fata de media cererilor (zero). Aceasta modificare poate fi
pozitiva, atunci cand mobilitatea creste si persoanele se deplaseaza mai mult. De asemenea, aceasta
modificare poate fi negativa in momentul in care mobilitatea scade, iar oamenii petrec mai mult timp in
locuinte; se observa ca mobilitatea creste Thapoi de la jumatatea lunii mai, odata cu relaxarea restrictiilor

de circulatie siincetarea starii de urgenta. (datele sunt furnizate de catre Google. Datele au o interziere de aproximativ
8-9 zile si sunt ultima data actualizate pe 29 Noiembrie 2021.Google LLC "Google COVID-19 Community Mobility Reports".)

[~}
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Strategia Nationala a Romaniei privind Schimbarile 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 si 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 sera 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 Rupea

Corelare cu PMUD Rupea

Obiective strategice in domeniul

transporturilor

A. Dezvoltarea unei strategii

sectoriale privind reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera

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

B. Reducerea transportului rutier

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

C. Utilizarea autovehiculelor | N/A

prietenoase mediului

D. Sisteme de transport inteligent | N/A

(STI)

E. Eficientizarea transportului | N/A

feroviar

G. Dezvoltarea Transportului | N/A

Intermodal

J.  Incurajarea si promovarea | PMUD Rupea propune construirea de piste pentru biciclete

transportului nemotorizat

si modernizarea si extinderea circulatiilor pietonale.

L. Tmbunatitirea performantelor in
domeniul transportului urban

PMUD Rupea propune diversificare si Tmbunatatirea
modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
sistemelor de management al traficului.

M. Informare si constientizare

n etapele de consultare publici aferente PMUD Rupea, s- au
realiza materiale de promovare si de informare a cetatenilor

cu privire la prevederile PMUD Rupea.
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Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030

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

Tn domeniul schimbdrilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeazdpe
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 serd; 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 ,Schimbari
climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international in urma adoptarii unui nou acord
global in domeniu; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice
si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

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

in domeniul transporturilor obiectivele sunt urméatoarele:

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

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

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

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

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si alte
provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul orasului Rupea si prin implementarea
Planului de Mobilitate Urbana Durabila. Acestea sunt axate pe urmatoarele domenii:
v' Productie si consum durabile
Conservarea si gestionarea resurselor naturale
Sanatatea publica
Incluziunea sociald, demografia si migratia
Saracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile

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

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

Obiectivul general al strategiei sectorului energeticil 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, siguranta in alimentare, cu respectarea

principiilor dezvoltarii durabile.

Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Rupea este masura
6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de energie care la
subcapitolul Eficienta energetica Tn domeniul transporturilor are urmatoarele prevederi:

Tabel 1-4 Masuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Rupea

Corelarea cu PMUD Rupea

Masuri — sub-domeniul Transporturi

Reducerea consumului  de energie | N/A
prin proiecte de modernizare a transportului
feroviar de calatori si marfa;

Cresterea calitatii transportului in comun in | N/A

vederea utilizarii acestuia in detrimentul
transportului cu masini particulare;

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD Rupea contine in lista de proiecte, masuri
pentru eficientizarea traficului motorizat si pentru
cresterea numarului

de parcari.

Mijloace de transport in comun pentru
salariati, asigurate  de catre
societatile economice beneficiare;

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

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

Pentru orasul Rupea, PMUD nu propune astfel de
interventii

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

PMUD Rupea nu propune astfel de investitii

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

PMUD Rupea nu poate propune astfel de normative,
ele putand fi reglementate la nivelul administratiei
centrale a Romaniei, dar

aceasta prevedere din SER
contribuie la indeplinirea
obiectivelor de dezvoltare durabila din PMUD Rupea.
Utilizarea combustibililor gazosi si a| PMUD Rupea nu contine propuneri care sa

biocarburantilor in transporturi.

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
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Rupea reprezintad un instrument de baza pentru administratia locald a orasului Rupea in ceea ce privesc
deciziile legate de dezvoltarea urbana si de infrastructura locald de transport prin problemele si nevoile
pe care le identifica si prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de investitii si de masuri care
saduca la imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor orasului.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei

Strategie a Guvernului Romaniei prin care fsi propune reducerea numarului de persoane expuse riscului
de sardcie sau excluziune sociala. PMUD Rupea identifica zonele cu comunitati marginalizate siraspunde
acestui deziderat prin proiectele de imbunatatire a accesului la transportul public si la infrastructura
velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de persoane la educatie si la locuri de munca, precum
si la alte servicii de interes general.

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)
» Prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate modurile.

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

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritate pe moduri de transport si orizonturi
detimp. 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, utilizdnd o analiza multicriteriala

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

DN N N N NN

in final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport din
Romania, tinand cont de:
v Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transport (rutier, feroviar, naval, multimodal si
aerian)
v Restrictiile bugetare existente
v' Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la obtinerea
defonduri UE.

Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane
fnorasul Rupea, si anume:
v' Constructie Drum Trans Regio Brasov-Sighisoara-Tg. Mures (perioada de implementare
2026-2031).

L : B
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Figura 1-7 Proiecte de infrastructura rutiera incluse in Master Plan (sursa: MT)

Master Planul identifica cinci coridoare-cheie de transport regional, orasul Rupea fiind localizat pe
Coridorul 5 —Regiunea NE — Regiunea V (OR5).

Figura 1-8 Coridoare cheie
de transport identificate in
MasterPlan (sursa: MT)

Coridorul 5 constituie
legatura Moldovei cu
Transilvania si Europa peste
Carpatii Orientali.

Reprezinta conexiunea est-
vest a Romaniei si se
racordeaza la sectoare de
autostrada construite deja
sau aflate in diverse faze de
implementare.  Conecteaza
centreeconomice importante
din Moldova (lasi, Pascani,
Bacdu, Suceava) cu cele din
Transilvania (Targu Mures,
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Cluj-Napoca, Zalau, Oradea) si mai departe, prin vama Bors, cu reteaua de autostrazi europeana.

Conform Master Plan, drumul Trans — Regio Brasov-Sighisoara-Tg. Mures, detine locul 1 in ceea ce
priveste prioritizarea, urmand a fi realizat in intervalul 2020-2025.

Tabel 1-5 Prioritizarea interventiilor de realizare a retelei de drumuri Trans — Regio

Valoare Lungime
crt Denumire proiect eshmati k) IR TEN-T
teasna g e
(™1 Torosov-Sighisoara T Mures | 10220] 161 | 342 | Comprehensve |

W Ul = d |l d d w b M1 i 0 L HE L= Ve
3 | Constanta - Vama Veche 36.70 49 3.02 Alte retele
4 | Braila - Slobozia - Cilarasi - Chiciu 71.00 142 3.46 Alte retele
5 Botosani - Tg.Frumos 36.50 73 3.09 Alte retele
6 | lasi - Vaslui - Bacau 99.50 151 3.09 Alte retele
7 | Piatra Neamt - Tg. Neamt 19.10 35 2.88 Alte retele
8 5f. Gherghe - Miercurea Ciuc - Ditrau 79.10 147 3.16 Alte retele
9 | Oradea - Satu Mare 68.50 137 2.74 Alte retele
10 | Focsani - Tg. Secuiesc 80.30 114 2.949 Alte retele
11 | Arad - Oradea 60.50 122 237 Comprehensive
12 | Saratel - Tg. Mures 44.00 78 2.20 Alte retele
13 | Corabia - Rm. Valcea - Al 112.40 199 241 Alte retele
14 | Zaldu - Satu Mare 40.50 21 192 Comprehensive
15 | Caransebes - Resita - Voiteg 62.60 104 1.62 Alte retele
16 | Dr.Tr.5everin - Tg.Jiu - Rm.Valcea - Pitesti 134.80 246 1.75 Alte retele
17 | lacobeni - Borsa - Negresti Oas 159.10 235 171 Alte retele
18 | Suceava - Bistrita 124.90 178 1.82 Alte retele
19 | Deva - Oradea 124.30 197 1.50 Alte retele
20 | Filiasi - Tg.Jiu - Petrosani - Hateg - Deva - Al 136.50 226 1.54 Comprehensive

Total Trans-Regio 1691.90 2874
Sursa: MPGT

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de

cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia de Dezvoltare Durabila a orasului Rupea 2017-2030

Strategiei de dezvoltare durabila a Orasului Rupea:
» inventariaza resursele de care dispune localitatea si problemele cu care se confrunta aceasta;
» propune gestionarea eficienta a resurselor maximizand oportunitatile pentru a rezolva nevoile
in cel mai scurt timp posibil;

» propune solutii ca raspuns la problemele identificate;

» transforma in idei de proiecte solutiile identificate;

» stabileste prioritatile si ierarhizeaza proiectele in functie de acestea;

» promoveaza atragerea de finantari nerambursabile — inclusiv UE - pentru proiectele
prioritareeligibile;

» reprezintda fundamentul viitoarelor investitii sau solicitari de finantare (buget, finantare
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nerambursabila, credite etc.);
» atrage investitori privati, incurajati de cunoasterea resurselor si a tendintelor locale pe o
perioadaclar delimitata in timp.

Strategia de dezvoltare durabila a orasului Rupea reflecta proiectele prioritare ale autoritatii publice
locale, dar este cunoscuta si asumata de catre locuitorii orasului si de catre terti actori sociali a caror
activitate se reflecta in demersurile de dezvoltare pe termen mediu si lung.

Prin participarea la dezbaterile organizate in vederea definitivarii vizunii de dezvoltare si a prioritizarii
obiectivelor, principalii actori ai localitatii (autoritati publice locale, operatori economici, locuitori) si-
auputut expune opiniile privind realizarea proiectelor in oras pentru perioada 2017 — 2020 — 2030.

Strategia, prin obiectivele propuse, respecta directiile de dezvoltare a judetului Brasov si se incadreaza
in documentele programatice nationale.

Conform Strategiei de Dezvoltare Durabild a orasului Rupea 2017-2030, viziunea de dezvoltare include
urmatoarele directii strategice:

e Directia strategica 1 - DEZVOLTAREA TURISMULUI

e Directia strategica 2 - INFRASTRUCTURA SI ECONOMIA SUSTENABILA CA PREMISE ALE UNUI
STANDARD DE CALITATE A VIETII

e Directia strategici 3 - CAPITALUL UMAN SI CAPITALUL SOCIAL — RAMURI ALE DEZVOLTARII
SUSTENABILE

e Directia strategici 4 - IMBUNATATIREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE

e Directia strategica 5 - REGLEMENTAREA ZONEI AGRICOLE ADIACENTA ORASULUI RUPEA

Din masurile actualizate propuse in cadrul SDD — oras Rupea 2017-2030, se poate concluziona ca
U.A.T.- ul local urmareste aplicarea unui pachet urban integrat:

PACHET URBAN conformat la protocolul de dezvoltare a traficului urban fata de reglementarile
EU 2014-2020
» dezvoltarea infrastructurii urbane si cresterea mobilitatii atat in interiorul cat si in exteriorul
localitatii: drumuri, strazi, intersectii, pasaje, poduri, zone pietonale
» sisteme de management integrat al traficului
» reducerea poluarii fonice si chimice prin decongestionarea traficului — devierea traficului greu din
centrul orasului pe linia de centura catre DN13, realizat
» infrastructura publica urbana adecvatad si optima pentru un trafic fluid — marcaje rutiere si
signalistica specifica
» politici care privesc masuri pentru sustenabilitatea traficului urban corelate cu politicile de trafic
regional conform cu Master Planul judetului Brasov si a Regiunii Centru
» reducerea mijloacelor de transport depadsite, utilizarea celor mai putin poluante
» zonificare: zone pietonale, zone cu acces auto limitat, shared space in centrul orasului cu
limitatoare de viteza
» modificarea trotuare in zona centrald cu buzunare practicate la intervale pentru a da posibilitatea
de manevra celor aflati in fotoliu rulant,si acces facil pentru cei cu mobilitate redusa;
» implementarea conceptului de proiectare universald Design 4 All : modificarea mediului fizic
pentru a deveni accesibil tuturor
» zone fara obstacol pentru persoane cu dizabillitati
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» supraveghere video la trecerea de pietoni pentru a preveni accidentele
» travel smarter, live better: un mediu urban mai sanatos - organizarea traficului sa fie in stransa
legatura cu pastrarea sanatatii locuitorilor din mediul urban

Strategia domeniilor prioritare de dezvoltare Regiunea Centru 2014-2020

» Domeniul Strategic 1 Dezvoltare urbana, dezvoltarea infrastructurii tehnice si sociale regionale
Obiectivul strategic: Dezvoltarea urbana durabild, cresterea coeziunii teritoriale prin incurajarea
dezvoltarii policentrice, dezvoltarea infrastructurii de transport, tehnico-edilitara, de educatie, sanatate,
sociala si situatii de urgentd, precum si cresterea accesului populatiei la serviciile aferente la nivelul
Regiunii Centru.

» Domeniul strategic 2. Cresterea competitivitatii economice, stimularea cercetarii si inovarii
Obiectivul strategic: Dezvoltarea economiei regionale bazate pe cunoastere prin modernizarea si
eficientizarea intreprinderilor, intensificarea cooperarii economice si prin cresterea rolului cercetarii —
dezvoltarii - inovarii la nivelul economiei Regiunii Centru

» Domeniul Strategic 3. Protectia mediului inconjurator, cresterea eficientei energetice,

stimularea utilizarii surselor alternative de energie
Obiectivul strategic: Protectia mediului inconjurator, dezvoltarea infrastructurii tehnice, conservarea
biodiversitatii, diminuarea efectelor schimbarilor climatice si prevenirea riscurilor naturale, utilizarea
resurselor regenerabile de energie, precum si imbunatatirea eficientei energetice Tn sectorul public,
casnic si economic la nivelul Regiunii Centru

» Domeniul Strategic 4. Dezvoltarea zonelor rurale, sprijinirea agriculturii si silviculturii
Obiectivul strategic: Dezvoltarea durabila a zonelor rurale din Regiunea Centru prin valorificarea
potentialului natural si uman al acestora

> Domeniul Strategic 5 Cresterea atractivitatii turistice regionale, sprijinirea activitatilor culturale

si recreative
Obiectivul strategic: Dezvoltarea sectorului turistic si a sectoarelor economice conexe prin valorificarea
potentialului natural si antropic al Regiunii Centru si sustinerea activitatilor culturale si recreative.

» Domeniul Strategic 6 Dezvoltarea resurselor umane, cresterea incluziunii sociale
Obiectivul strategic: Dezvoltarea resurselor umane in special prin imbunatatirea accesului la formare
profesionala si educatie, cresterea ocuparii si calitatii fortei de munca, cresterea incluziunii sociale si a
calitatii vietii, precum si contracararea efectelor declinului demografic
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

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

Judetul Brasov este situat in partea centrala a tarii, pe cursul mijlociu al raului Olt, in interiorul arcului
Carpatic si detine 2,2% din suprafata tarii si se invecineaza cu opt judete. La est se margineste cu
Judetul Covasna (144 km), in sud-est cu Judetul Buzau (2 km), in sud cu Judetul Prahova (73 km) si
Judetul Dambovita (15 km), in sud-vest cu Judetul Arges (72 km), la vest cu Judetul Sibiu (88 km), la
nord-vest cu Judetul Mures (28 km) si in nord cu Judetul Harghita (35 km)

Judetul Brasov se intinde pe

o suprafata de 5.363 kmz,
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Caracteristici Demografice

n interiorul judetului existd 3 regiuni — zona Figaras, zona Rupea si zona Brasov cu niveluri diferite de
dezvoltare — economic, social si de infrastructura. Caracteristicile specifice fiecarei zone influenteaza
deopotriva si dinamica demografica.

Harghita

Regiuni dezvoltare Brasov
zona Fagaras

Sibiu
Covasna

Dragus

Sambata de Sus liea Recea  aicani $inca Noud .

Buzdu

Prahova

0 10 20 Démbovita

B ) Km

Figura 2-2 Regiunile de dezvoltare ale judetului Brasov

Tabel 2-1 Date sintetice pe regiuni

Populatie prafat3 Densitate
- Locuitori % kmp % Locuitori/kmp
Brasov 474.315 80% 2.343 44% 202
Fagaras 85.892 14% 1.841 34% 47
Rupea 37.232 6% 1.177 22% 32

Sursa datelor: INS, 2018
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Zona Rupea

Cele 13 localitati din nord-estul judetului — grupate in jurul orasului Rupea ocupa 22% din intreg
teritoriul judetului si o populatie de 6% din total judet. Densitatea inregistrata este de 32 de
locuitori/kmp, mult sub media de la nivel judetean.

Aceasta zona este una dintre cele mai sarace zone ale judetului cu infrastructura slab dezvoltata in
ciuda resurselor naturale si culturale pe care le cuprinde.

Zona Fagaras

Situata Tn partea estica a judetului, zona are in componentd 19 localitati ce insumeaza 14% din
populatia totald a judetului. Comunitatile rurale impreuna cu municipiul Fagaras si orasul Victoria ocupa
34% din suprafata. Densitatea medie este de 47 de locuitori/kmp. Pozitionatd la poalele muntilor, zona
dispune de potential turistic de dezvoltare.

Zona Brasov

Cuointindere de 44% din teritoriu, cele 26 de localitati componente, inclusiv municipiul Brasov si zona
sa metropolitand, insumeaza 80% din populatia judetului, din care 47% reprezinta populatia
municipiului Brasov. Densitatea mare — 202 locuitori/kmp — favorizeaza dezvoltarea infrastructurii de
baza cu costuri de investitii mai mici fasa de celelalte zone.

Conform datelor furnizate de Institutului National de Statistica, an 2018, populatia totala a orasului
Rupea numara 6.077 locuitori, ceea ce semnifica aproximativ 1% din populatia stabila a judetului
Brasov, 634.236 locuitori.

M5i Brasov
'7000a|erU§ . ‘312888
Bunestgggg Jicusu Victoria 30000 ~__Codlea
Augustin 4000 Apata 25000~
S0 2Q000
, 15Q00 )
2000 ~ ) 10000 \\ v v
Racos 1008 > Hoghiz Rupea 5000 _» Fagaras
Cata \ / Ungra _
/ . Rasnov | Sacele
Homorod Y Ormenis
Oras Rupea Jibert
Predeal Ghimbav

Figura 2-3 Distributia populatiei. Zona Rupea si orasele/municipiile judetului Brasov

Sursa datelor: INS, 2018

Unitatile rurale cele mai populate din zona Rupea, sunt: Hoghiz (5.224 locuitori), Apata (3.623 locuitori),
Racos (3.608 locuitori), etc. Dintre asezarile urbane ale judetului Brasov (10 orase si municipii), orasul
Rupea este situat pe locul 9 (6.077 locuitori) urmat de Predeal (5.007 locuitori).
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Structura pe sexe de la nivelul orasului Rupea, este foarte apropiata de structura reprezentativa la
nivel de judet, 49.32% din populatia stabila fiind alcatuita din barbati, iar 50.68% din populatie din
femei.

Raportul de masculinitate in valoare de 0.97, la nivelul orasului Rupea, indica faptul ca la 100 de
persoane de sex feminin valoarea corespunzatoare este de 97 de persoane de sex masculin. Raportul
indica o impartire echilibrata a populatiei intre cele doua sexe.

Harghita

Regiuni dezvoltare Brasov

Covasna

Soars
Comana

Distributia populatiei pe sexe
zona Rupea

Parau

Figura 2-6 Structura populatiei pe sexe la nivelul zonei Rupea
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Tabel 2-2 Distributia populatiei pe sexe

Persoane Pondere Pondere Raport.
de sex Persoane populatie | populatie SEUIEHG
Mediu Localitati Populatie . de sex . . . . » | masculina
masculin . . masculind | feminina . .
feminin /feminina
Judet Total judet 634236 307191 327045 48.43 51.57 0.94
Total urban 461594 219956 241638 47.65 52.35 0.91
Rupea 5269 2530 2739 48.01 51.98 0.92
Brasov 289646 136431 153215 47.10 52.90 0.89
Codlea 25912 12654 13258 48.83 51.17 0.95
Fagaras 38836 18358 20478 47.27 52.73 0.90
Urban Sacele 36518 17983 18535 49.24 50.76 0.97
Ghimbav 6469 3121 3348 48.25 51.75 0.93
Predeal 5007 2410 2597 48.13 51.87 0.93
Rasnov 18132 8817 9315 48.63 51.37 0.95
Victoria 8533 4140 4393 48.52 51.48 0.94
Zarnesti 26464 13045 13419 49.29 50.71 0.97
Total rural 172642 87235 85407 50.53 49.47 1.02
Apata 3623 1810 1813 49.96 50.04 1.00
Augustin 2092 1095 997 52.34 47.66 1.10
Bunesti 2760 1412 1348 51.16 48.84 1.05
Cata 2745 1391 1354 50.67 49.33 1.03
Hoghiz 5224 2605 2619 49.87 50.13 0.99
Rural Homorod 2598 1325 1273 51.00 49.00 1.04
Jibert 2755 1411 1344 51.22 48.78 1.05
Maierus 3276 1693 1583 51.68 48.32 1.07
Ormenis 2094 1066 1028 50.91 49.09 1.04
Racos 3608 1806 1802 50.06 49.94 1.00
Ticusu 1114 578 536 51.89 48.11 1.08
Ungra 2302 1179 1123 51.22 48.78 1.05

Sursa datelor: INS, 2018

Structura pe grupe de varste. Din datele furnizate de Institutul National de Statistica - 2018, ponderea
persoanelor tinere din judetul Brasov era de 15%, iar ponderea populatiei varstnice era de 23%,
accentuand astfel procesul de imbatranire al populatiei. Acest lucru se observa comparand cifrele
inregistrate Tn 2009, cu ponderea de 17% a persoanelor varstnice si ponderea de 14% a persoanelor
tinere inregistrate in anul 2009. Acesta semnifica faptul ca, la nivelul judetului Brasov, in 10 ani
ponderea persoanelor tinere a crescut cu 1 punct procentual, iar ponderea persoanelor varstnice a
crescut cu 6 puncte procentuale.
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Tabel 2-3 Distributia populatiei pe grupe de varste

Pe grupe de varsta

Judetul

Total

Brasov 0-14 [%] 15-59 [%] 60 ani si peste [%]
2009 625988 | 90227 14.41 427573 68.30 108188 17.28
2010 627049 | 91735 14.63 423299 67.51 112015 17.86
2011 627957 93033 14.82 419012 66.73 115912 18.46
2012 628598 | 93960 14.95 414699 65.97 119939 19.08
2013 629159 94463 15.01 410170 65.19 124526 19.79
2014 629814 | 94947 15.08 406026 64.47 128841 20.46
2015 631311 | 96587 15.30 400740 63.48 133984 21.22
2016 631796 | 96883 15.33 395762 62.64 139151 22.02
2017 633357 | 98426 15.54 391320 61.79 143611 22.67
2018 634236 | 98527 15.53 387617 61.12 148092 23.35

Sursa datelor: INS, 2018
Tabel 2-4 Distributia populatiei pe grupe de varste

- - - Sex masculin [%] Sex feminin [%]
<5 301 168 55.81 133 44.19
5-9 332 166 50.00 166 50.00
10-14 386 191 49.48 195 50.52
15-19 366 190 51.91 176 48.09
20-24 346 176 50.87 170 49.13
25-29 382 207 54.19 175 45.81
30-34 425 214 50.35 211 49.65
35-39 449 237 52.78 212 47.22
40-44 521 259 49.71 262 50.29
45-49 499 264 52.91 235 47.09
50-54 354 178 50.28 176 49.72
55-59 309 148 47.90 161 52.10
60-64 406 178 43.84 228 56.16
65-69 414 191 46.14 223 53.86
70-74 221 98 44.34 123 55.66
75-79 165 61 36.97 104 63.03
80-84 113 49 43.36 64 56.64

>84 88 22 25.00 66 75.00

Sursa datelor: INS, 2018
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Localitate

Repartitia pe sex si grupe de varsta a populatiei

Total M F 0- 1'4 15- ?4 25- ?4 35- 1.14 45- ?4 55- ?4 peste.
ani ani ani ani ani ani 65 ani
5269 | 2530 | 2739 | 1040 636 664 792 568 810 759

Fig. 7A - tabel Sursa: SDD — Rupea, 2021

Din graficul distributiilor grupelor de varste se observa ca piramida populatiei orasului Rupea cunoaste
o Tngustare la baza, ceea ce indica un numar relativ scazut al populatiei foarte tinere. Continuand in
acest ritm se va ajunge ca in 15-20 de ani, populatia sa fie preponderent imbatranita avand o baza a
populatiei tinere, foarte Tngusta.
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Figura 2-7 Diagrama distributie populatie pe grupe de varste si sex

Sursa datelor: INS, 2018;
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Comparativ cu anul 2009, populatia judetului Brasov din anul 2018, s-a marit cu circa 1.3%, ceea ce
semnifica o crestere cu 8.248 locuitori. Cresterea populatiei la nivel de judet nu s-a reflectat si in
populatia de la nivelul orasului Rupea, intrucat aici s-a inregistrat o scadere de 299 locuitori.

634236
633357

631311 031796

629159 629814
628598
627957

627049
625988

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figura 2-8 Bilantul demografic al populatiei judetului Brasov, Sursa datelor: INS, 2018
Miscarea naturala a populatiei este un fenomen biologic - social aflat sub influenta unor evenimente
demografice pure, nasterea sidecesul. Miscarea naturala exprima procesul de reinnoire al unei populatii
de tip inchis, nesupuse fluxurilor migratorii. Indicatorul care sintetizeaza miscarea naturala a populatiei

este sporul natural (An = N-M, unde N este numarul nascutilor vii, iar M numarul deceselor).

Tabel 2-5 Miscarea naturala a populatiei

Persoane
Anul 2017 o . .. Sporul natural
Nascuti vii Decese
N M An
Judetul Brasov 6496 6352 144
Orasul Rupea 59 70 -11

Sursa datelor: INS, 2018

Numar de nasteri

2014 2015 2016 2017 2018
61 73 44 64 64
-mm_

2014

2015 134 101 58

2016 117 123 56

2017 108 114 53

2018 128 134 60

Fig.8A tabel Sursa date : SDD- Rupea, 2021
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Miscarea migratorie interna reprezinta totalitatea deplasarilor insotite de schimbarea definitiva a
domiciliului intre unitati teritorial —administrative ale tarii. Aceasta miscare este corelata cu procesele
de dezvoltare si schimbarile economice, de structura sociala sau de calitatea a vietii. Alaturi de miscarea
naturala a populatiei contribuie la cresterea sau scaderea populatiei, data de soldul migrator.

Tabel 2-6 Miscarea migratorie interna

Anul 2017 ” Persoane . Sold
Sositi Plecati

Judetul Brasov 7651 4411 3240

Orasul Rupea 57 72 -15

Sursa datelor: INS, 2018

Economia locala - Profilul economic al orasului Rupea

Activitatile economice din orasul Rupea se bazeaza in principal pe comert, constructii si exploatari
forestiere. Din totalul de 432 agenti economici inregistrati, 132 au desfasurat activitate in cursul anului
2014, iar, dinacestia, 104 au avut angajati. Cifra de afaceri totald a agentilor economici din Rupea a
ajuns la 77.825.062 lei in anul 2014, iar numarul angajatilor la 740.

O sinteza a firmelor care desfasoara activitati economice in orasul Rupea, inclusiv cifra de afaceri si
numarul de angajati din anul 2014 este prezentata in tabelul de mai jos:

Tabel 2-7 Cifra de afaceri si numarul angajatilor pe domenii de activitate — 2014

Pondere Raport

Domeniu de = Nr. Pondere  Cifra de cifra Nr. Pondere | cifra de
activitate ag ag. ec. afaceri de afaceri  angajati = angajati | afaceri/

ec. angajat

1. | Productie 17 13% 13.049.603 | 17% 144 19% 90.622
2. | Comert 55 42% 33.274.777 | 43% 244 33% 136.372
3. | Constructii | 14 11% 9.102.178 12% 65 9% 140.033
4. | HORECA 11 8% 4.921.200 6% 103 14% 47.778
5. | Silvicultura, |5 4% 9.202.259 12% 54 7% 170.412

exploatare
6. | Altele 30 23% 8.275.045 11% 130 18% 63.654

Sursa datelor: Ministerul Finantelor publice
Conform datelor furnizate de Ministerul Finantelor Publice, domeniul de activitate cu cele mai multe
firme active, cea mai mare cifra de afaceri si cel mai mare numar de angajati este comertul, iar locul
al doilea este ocupat de productie. Orasul Rupea are o comunitate bazata pe consum, majoritatea
activitatilor de comert fiind desfasurate in mici magazine locale.

n celelalte domenii de activitate, pozitia domeniului conform numarului de agenti economici activi,
numai este corelata cu cea a cifrei de afaceri sau a numarului de angajati. Domeniul de activitate de
tip HORECA, desi reprezinta doar 8% din totalul firmelor active si are o pondere a cifrei de afaceri de
6%, ocupa al treilea loc in privinta numdarului de angajati — 14%. In ceea ce priveste domeniul
constructiilor, acesta absoarbe doar 9% din totalul numarului de angajati, desi numarul firmelor are o
pondere de 11%, iar cifra de afaceri ajunge la 12%. Silvicultura este domeniul cu cea mai mare
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diferenta intre ponderea agentilor economici si cea a cifrei de afaceri. Firma cu cel mai mare numar
de angajati este S.C. TODEX S.R.L., care se ocupa cu fabricarea produselor de morarit si a avut un
numar de 49 de angajati in anul 2015.

Reprezentantii primariei considera ca multi dintre agentii economici locali functioneaza fara sa aiba
avizele necesare. Pe de alta parte, populatia din Rupea este dispusa sa platesca servicii si produse
care nu au toate certificarile si avizele, dar au un pret mai mic.

Comunitatea din Rupea reclama o lipsa de interes a investitorilor pentru orasul Rupea. Investitorii
prezenti la dezbaterile pe tema strategiei au evidentiat punctele slabe care fac localitatea neatractiva:
dificultatea de a gdsi spatii de inchiriat cu utilitati deoarece orasul se confrunta cu probleme de fond
funciar si de proprietate si nu exista utilitati in zona industriald a orasului; nu exista forta de munca
calificata, cei mai multi dintre cei calificati fiind recrutati de companiile din Brasov; nu exista facilitati
pentru investitori de tipul taxe si impozite reduse.

Ambele parti, atat reprezentantii primariei, cat si cei ai mediului de afaceri din localitate, admit
ocomunicarea deficitara si isi propun Tmbunatatirea relatiilor si intensificarea dialogului.

Infrastructura educationala

Orasul Rupea este, si din punct de vedere al educatiei, punctul de atractiei al zonei de nord a judetului
Brasov, aici fiind singura unitate de Tnvatamant liceal si profesional. Populatia din localitatile invecinate
este atrasa de unitatile de invatamant din Rupea incepand cu cele prescolare, atat pentru dotarile
superioare ale acestora, cat si pentru gradul de calificare a resursele umane. Conform Institutului
National de Statistica, populatia scolara include toti copiii, elevii si studentii cuprinsi in procesul de
instruire si educare la inceputul anului scolar, indiferent de varsta si de forma de invatamant urmata.

in Rupea, populatia scolard a scdzut in anul scolar 2016 - 2017 fatd de 2010 - 2011 cu 13%, de la
1.457 la 1.266. Scaderea a avut loc in cadrul tuturor nivelurilor — prescolar, primar, gimnazial, liceal.

n prezent, in Orasul Rupea functioneaza 3 gradinite publice si o cresa:
v" Gradinita cu Program Prelungit Rupea, care are trei corpuri de cladiri cu 6 sali de clasg;
v' Gradinita Rupea Gara - o sald de clas§;
v Gradinita Fiser - o sal3 de clasa.

Numar cadre didactice

Anii scolari . . Suplinitori Suplinitori Personal auxiliar
Titulari P P
calificati necalificati
2010 - 2011 189 3 3 3 1,5
2011 - 2012 179 3 1 2,5
2012 - 2013 164 4 3 1 2,5
2013 - 2014 168 4 3 1 2,5
2014 - 2015 165 5 2 1 2,5
2015 - 2016 155 5 2 1 2,5
2016 - 2017 172 7 1 1 3

Fig.9A tabel SDD, 2021
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Infrastructura de sanatate

Ca infrastructura medicald, pe raza orasului Rupea functioneaza urmatoarele unitati, apartinand atat
domeniului public, cat si domeniului privat:

2014 2015 2016 2017

Categorii de unitati sanitare Forme de proprietate

UM: Numar
Spitale Proprietate publica 1 1 1 1
Ambulatorii integrate spitalului Proprietate publica 1 1 1 1
Policlinici Proprietate privata : 2 2 2
Cabinete medicale de familie Proprietate publica 4 : :
Cabinete stomatologice Proprietate privata 2 2 4 4
Cabinete medicale de specialitate Proprietate privata 1 1 1
Farmacii Proprietate publica 1 1 1 1
Laboratoare medicale Proprietate publica 2 2 2 2

PERSONAL MEDICO SANITAR - RUPEA

10)

2010 B ——05____— N 2021

Legenda

® Stomatologi

Fig.10 A - grafic Sursa date: SDD — Rupea, 2021

Structura spitalului orasenesc Rupea numar paturi
spitalizare continua
compartiment chirurgie generala 11 paturi
compartiment obstetrica ginecologie 10 paturi
compartiment neo natologie 2 paturi
compartiment pediatrie 15 paturi

. C Acuti 17 paturi
sectia medicina interna — 5

cronici 10 paturi
compartiment boli infectioase 13 paturi
compartiment ATI 2 paturi
itel=|l 80 paturi spitalizare continua

spitalizare de zi 5 paturi
camera de garda laborator analize medicale- externalizat
farmacie laborator radiologie si imagistica medicala
bloc operator cabinet boli infectioase
sterilizare morga
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ambulator integrat cu cabinet in
specialitatile

medicina interna boli infectioase
pediatrie ORL
chirurgie generala oftalmologie

obstetrica ginecologie

aparat functional

unitate de transfuzie sanguina

compartiment de evaluare si statistica medicala

compartiment de prevenire a infectiilor asociate asistentei medicale
Fig. 11A —tabel, SDD oras Rupea, 2021

Infrastructura turistica

Sudul Transilvaniei, in ansamblu, are un potential turistic mare datorat amprentei culturale specifice
sipastrarii unui peisaj natural nealterat. n aceastd microregiune se afld destinatii turistice cu cea mai
mare notorietate din Romania — Brasov, Bran, Sighisoara, Sibiu etc.

n zona Rupea se afl§ satul, poate, cu cea mai mare notorietate din tard — Viscri. Acesta este unul dintre
locurile in care se opreste adesea Printul Charles al Marii Britanii cand viziteaza Romania si beneficiaza
in acest fel de o promovare eficienta.

Tncepand cu anul 2013, Cetatea Rupea atrage mare parte din turistii zonei, in anul 2014 — 65.744 de
vizitatori, Tn anul 2015 — 71.226. Pana la inceputul lunii mai din anul 2017, numarul persoanelor care
au vizitat cetatea a ajuns la aproximativ 285.000. Cei mai multi Tnsa raman doar vizitatori ai cetatii si,
eventual ai bisericilor fortificare din aceasta zona. Cetatea in sine reprezinta un punct de reper, dar
lipsesc atratiile conexe care sa mentina turistii in localitate.
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Figura 2-9 Sosiri ale turistilor in structuri de primire turistica din Rupea intre anii 2008-2017
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actualizare minister de resort 11.11.2021

Tip cazare Nume Nr. camere | Locuri Localizare Locatie
HOTEL DUMBRAVA 43 90 DN - 13, Km. 68 Oras Rupea
MOTEL LILIANA 24 47 DN 13, Km 64+900 Oras Rupea

PENSIUNE , -

TURISTICA MICHAEL'S HOUSE 4 8 Str. Republicii, Nr 251 | Oras Rupea
MOTEL RUPEA 12 24 Str. Parchetarilor, Nr 8 | Oras Rupea

Fig.12A — tabel Situatie actualizata SDD- Rupea, 2021
Contextul microregional si local - Mobilitatea in urbanul mic, caracteristica a orasului Rupea

Mobilitatea este sistemul de miscare in teritoriu, rezultat al unui comportament de deplasare
(modelabil) care satisface nevoi/cereri de deplasare , prin optiuni in cadrul unor oferte (de deplasare)
fizico-spatiale si de transporturi ,economice si socio-culturale.

Mobilitatea a facut trecerea de la abordarea sectoriala, strict morfologica, a miscarii in teritoriul urban —
ca simpla deplasare — la o abordare sistemica, a acesteia — ca sistem de miscare in interactiune, in
raporturi complexe de cauzalitate / determinare, cu sistemele fizico-spatiale , sociale si economice.

Abordarea miscarii in teritoriul numit urbanul mic a ajunsla o complexitate care cere gestionare pentru
ca se formeaza noi bazine de mobilitate, astfel :

» Mobilitatea cotidiana s-a ,teritorializat” in bazine de viata, in bazine de mobilitate cu geometria
variabila - in situatia orasului Rupea, putem defini ca bazine de mobilitate : piata- targul de
weekend, zona scolilor, zona spitalului orasenesc (perioada contextului pandemic)

» Modurile de deplasare, de transport, interactioneaza diferit cu tesutul si spatiul urban traversat;
unele ntr-un mod conflictual (automobilitatea), altele in mod armonios (deplasarile blande-
bicicleta si deplasarea pedestra) — in orasul Rupea deplasarile sunt pedestre, avand izocronele cu
timp de minute, 10 minute- 20 minute, calculate din zonele rezidentiale panain centru sauintrare
si iesire din oras. Mai putin zona Cetate care este la distanta de oras si cere o deplasare
motorizata, la fel si deplasarea catre teritoriile administrative care apartin de UAT Rupea,
respectiv Fiser si Rupea Gara.

Mobilitatea in spatiile mici are perspective sociale, economice, sociologice :
v" mobilitatea este o functiune urbana principala, cu rol si impact major asupra mediului si
calitatii vietii urbane
v" mobilitatea este un subsistem al sistemului urban, in relatii de conditionare reciproca cu
alte subsisteme urbane, cum ar fi subsistemul localizarii activitatilor
v' perspectiva economicdmobilitatea ca optiune intr-o logicad de piata, intr-un mecanism de
reglarere cerere-oferta
v" mobilitatea un rezultat al comportamentului de deplasare , cu tipologiile urmatoare :
=  MOTIVUL DEPLASARII: locuinta - loc de munca- serviciu- scoala- destinatii comerciale-
locuri de recreere - suita de deplasari
= DUPA MIJLOCUL SI MODUL DE DEPLASARE:motorizate, nemotorizare (nemecanizate-
jos,role; mecanizate-bicicletd), transport individual sau colectiv, monomodale,
multimodale, intermodale
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= DUPA DIRECTIA DEPLASARII: radial (periferie-centru), interne, centrale, periferice
(tangetiale)

= DUPA DISTANTA DE DEPLASARE: distante scurte, medii, foarte lungi

=  DUPATIMP- scurta si lunga durata

= DUPA FRECVENTA SI RITMICITATE- cotidiene, saptamanale, anuale, sezoniere,
ocazionale

= DUPA POZITIA GEOGRAFICA A ORIGINII SI A DESTINATIEI: locale, regionale, nationale,
internationale, transfrontaliere

Mobilitatea influenteaza si este influentata (la randul ei) de un complex de factori, ca:

v Factori de natura spatial (forma urband — morfologie si structurd): marimea localitatii, structura
si densitatea urbana, conectivitatea retelei rutiere)

v" Factori de natura economica: nivelul de trai, nivelul de motorizare, costurile modurilor de
deplasare

v' Factori de naturd sociald: varsta, sex, pozitie in cadrul familiei, exercitarea unei activitati
profesionale

v’ Alti factori: organizarea sistemului de transport in comun, nivelul de deservire a teritoriului urban
cu servicii de transport

Tn situatia orasului Rupea — mobilitatea este influentata de:

Motiv deplasare Locuinta Loc de munca Scoala Comercial

Mijloc deplasare Nemotorizat Motorizat Tn mica
pedestru masura

Directia Radial periferie centru
Timp Scurta durata
Frecventa Cotidian
Pozitia geografica Regionala ca frecventa
Lipsa transport comun | Transport individual (exceptie transport elevi — auto primarie)
Mediul construit Exista cdi de acces
Mediul natural Drum de exploatare
Economie Nu exista zona comerciala concentrata
Sociologie Deplasare pedestra — obiceiul comunitatii

Fig. 13 A — tabel mobilitate caracteristicd Rupea- procesare autori

Tipurile de accesibilitate utilizate Tn mobilitate :
v accesibiltatea geografica (accesul la teritoriu si la diversele activitati localizate pe care le contine
— circulatie neingradita a persoanelor si a bunurilor)
» Acest concept se aplica in cazul orasului Rupea ca acces neingradit in toate zonele, zona
amenajata pentru comercial (piata liberd) cu acces auto.
NB - limitarea accesului Tn zilele de targ pentru clienti este doar pentru a da posibilitatea
comerciantilor sa detina mai mult spatiu de expunere si transport marfa

v’ accesibilitate fizica a spatiilor publice - deplasarea libera dintr-un punct in altul, accesul fizic la
spatiul public, cladiri si transport al persoanelor cu mobilitate redusa

» Acest concept se referad, pe langa dotarea oraselor cu echipamente de transport, si la modul de
amenajare a spatiului public, astfel incat sa poata fi utilizat si de persoanele cu mobilitate redus3;
in privinta orasului Rupea, nu regasim amenajari speciale, adica modificarea mediului fizic pana
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a nu mai presupune niciun obstacol pentru persoanele cu lipsa de motricitate sau persoane cu
dizabilitti. Tn mod asemé&n&tor nu regésim nici signalistica specificd, cu exceptia unui indicator
aflat pe un zid exterior al liceului St.O.losif.

Fig. 14A — imagine liceu St.O.losif - signaliticé
Izocronele deplasarilor pedestre si ale deplasarilor cu bicicleta:

v" Bugetul de timp zilnic este de 24 ore/zi, fiind o resursa limitatd si distribuitd intre toate
activitatile codiene, bugetul de timp maxim pentru deplasare pe zi fiind de 60-70 min, in conditii
normale; astfel se ajunge la noi tipuri de reprezentari spatiale numite izocrone, limite de
accesibiliate diferentiate in functie de timpul de acces.

Se considera o buna accesibilitate cea care permite accesul la un serviciu de utilizare cotidiana intr-un
interval de timp de 20 de minute si la un serviciu de utilizare saptamanala intr-un interval mai mic de 1
ora.

= mersul pe jos pentru 400m — 5 minute

= cu bicicleta pentru 1,2 km — 5 min
in aceste conditii Rupea se incadreaza perfect, ca timpi si ca modalitate de deplasare.

Dar, privind aspectul deplasarii comunitatii din Rupea Gara si din Fiser catre :

= liceu
= entitati publice
" vizite

= agrement culturd (muzeu, Cetate) atunci, relatia deplasare —teritoriu se modifica, siintervine
nevoia de deplasare motorizatd sau nevoia unui transport in comun. Relatia intre
automobilitate si ,teritorializarea” urbanului este cea care poate declansa schimbari
importante in marimea, structura si organizarea oraselor.

Marimea asezarilor din urbanul mic este redusa din cauza sistemelor fortificate, iar expansiunea
teritoriala era limitata atat de posibilitatea parcurgerii pedestre, cotidiene a distanelor intre casa si locul
de munca, de costurile ridicate ale reconstruirii unor noi ziduri cat si de dificultatea asigurarii pazei pe o
zona mai mare. Acesta situatie a fost intampinata si de asezarea Rupea.
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Astfel, in arealul Rupea distantele posibil de parcurs prin deplasari pedestre, intr-un buget de timp
limitat, au impus o desfasurare teritoriala restransa a asezarilor umane si relatii de proximitate in
localizarea activitatilor. Ulterior, vechile fortificatii, care au devenit un impediment al cresterii teritoriale
a localitatilor, au fost Tnlaturate ca raspuns la noile modalitati de transport.

NB — de multe ori localitatile s-au densificat odata cu aparitia statiilor de cale ferata pana la degradarea
inacceptabila a conditiilor de locuire, acesta fost inceputul procesului de diferentiere spatiala intre
centru si periferie — ca atare, Rupea Gara risca sa intre in categoria periferie fata de Rupea, care ramane
structurata ca centru.

Tnc3, nu se poate discuta in rupea despre o retea de transport, doar despre o retea de cai de acces, strazi,
poteci, circulatii, dar care nu fac parte din nicio retea de transport. Urbanizarea reticulata — ca degetele
unei manusi este potrivita numai accesului catre centru, ca mobilitate pedestra, auto personal, bicicleta.

Calculand principiile de organizare a formei urbane, in plan morfologic, descoperim ca :
v o densitate ridicatd minimum 30-40 locuitori/ha poate solicita o modalitate de transport
public, aceasta devenind rentabila
v strada este spatiu public comunitar, dar si arterd de circulatie si peisaj urban deopotrivd -
armonizarea celor trei ipostaze depinde de : adecvarea amenajarilor, limitarea numarului si
vitezei deplasarilor motorizate
> zone cu trafic calm, zone , car-free”.

Tn urbanul mic a ramas de baza scara mersului pe jos.

Organizarea stationarii — este tot o forma a mobilitatii —

» Consumul de spatiu urban pentru statii transport in comun este un aspect economic important
al mobilitatii, avand in vedere ca suprafetele necesare trebuie sa se inscrie Intr-un spatiu
adecvat, suficient, cu aflux de calatori,

» La fel spatiul organizat pentru parcari se inscrie intr-un teritoriu, care atinge valori funciare foarte
ridicate — indiferent de dimensiunea oraselor — cei 12.5 mp necesari pentru stationarea unui
automobil reprezintd o suprafata comparabilda cu media de suprafatd locuibild/locuitor
inregistrata in majoritatea tarilor (cuprinsa intre 12,5-15 mp/loc). La un indice de motorizare
ridicat (ex: 0,5 masini/loc la Paris) acesta conduce la necesitatea unei ,jumatati de oras pentru
automobile”; suprafata ocupata de stationarea masinilor este sensibil apropiata de jumatatea
suprafetei locuibile totale din orase.

Daca partial traficul a fost cumva, ajustat de conceptul car-share, suprafata de stationare nu a gasit
rezolvare, parcarile helicoidale nefiind structuri foarte des intalnite in Romania.

Parcarea de la Cetate are o suprafata de 1400mp, amenajata pentru 44 locuri/masini. Drumul de acces
dinspre oras catre Cetate, este lat de 7 m, cu trotuar pe partea dreapta.
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Hartile functionale — mobilitate- deplasare sanatate, educatie, cultura — oras
Harta acces educatie Fig.15A- harta procesare autori
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Harta acces cultura Fig.16A- harta procesare autori
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Harta acces sanatate Fig 17A- procesare autori
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2.2 Reteaua stradala

Orasul Rupea este strabatut de DN13 si DJ132. Centrul orasului este ocolit de DN13/E60 (Brasov —
Rupea — Sighisoara), care intersecteaza localitatea pe o lungime de 14 km de la intrarea dinspre
Padurea Bogatii pana in apropiere de centrul orasului si apoi de Cetatea Rupea pana la iesirea din Fiser.

Reteaua rutiera la nivel regional

Legatura cu celelalte localitati din zona se efectueaza pe urmatoarele artere de circulatie:
v DJ132 - comuna Homorod;
DN13/E60 — comuna Hoghiz, comuna Bunesti;

v
v' DJ131F —spre Ungra;
v' DJ105A —spre lilbert;
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Figurd 2-10 Incadrarea in reteaua de transport national3
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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 & Core Network:
Roads, ports, rall-road terminals and alrports

BEBGLZDKDEEEIEELESFRITCY LVLT LUHUMYNLAT PLPT-ROSISK FISE |

& Compr,  Cove Compr. _Core Compe.__Core =
e — R0/ Compieid L 9 Forss Apovts
=== mam RoodlTobeupgaded O O
www mum Nod/Mened L TENex )

Figura 2-11 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru drumuri, porturi, terminal intermodale si

aeroporturi
Sursa:http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm
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PLANUL DE MOBILITATE ()13 AS SPEA

URBANA DURABILA

Nodul Rupea beneficiaza de conectivitate rutiera primara la reteaua TEN-T Comprehensive (secundara)
prin intermediul coridorului Bucuresti-Brasov-Tg. Mures.

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive Network: Railways and airports

Core Network: Rallways {passengers) and sirports
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Figura 2-12 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru cai ferate si porturi
Sursa:http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t en.htm

]


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

onsani puRaBIA  AS HUPEA

in ceea ce priveste conexiunea la reteaua de transport TEN-T feroviard, orasul Rupeaa are, de
asemenea, conectivitate directd catre reteaua Core prin intermediul coridorului feroviar Bucuresti-
Brasov-Sighisoara.

A

 European | TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
= Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS

x

-

[
i

Figura 2-13 Coridoarele principale TEN-T
Sursa:http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:
= Coridorul nr. 5, Orient-East Med
= Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare

Rupea nu beneficiaza de conectivitate primara la cele doua coridoare majore de transport.
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Reteaua rutiera la nivelul orasului Rupea

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare
retelelor infrastructurii de transport. in tabelul urmé&tor sunt prezentate diferite niveluri de integrare
a retelei de transport local (careia 1i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri -
exemplificatpentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport
national (careia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care
leaga nodurile 0 - 6 in graful pentru prima categorie).

Figura 2-14 Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu Descriere

Hiperintegrat Un graf este hiperintegrat
atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune peste
un arc al retelei locale (in
exemplu, reteaua nationald
este reprezentata de nodurile
0-1-3

- 6 se suprapune peste reteaua
locala alcatuita din nodurile 1 -

2-3-4-5).
Hipointegrat E
2
ﬂ 1 3 Un graf este hipointegrat
\ atunci cand reteaua orasului
este legata fintr-un nod
/ 4 periferic de reteaua nationala.

Integrat

rational 2
/ Un graf este integrat rational

atunci cand cele doua retele,
3 nationala si locald, sunt

/ "tangente”; Tn exemplu, nodul
1 este nod de conexiune a doua

arce ale retelei nationale si nod
> deconexiune cu reteaua locala.
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Sistemul de cai de circulatie Tn care se inscrie orasul Rupea este compus din drumuri care se desfasoara
de-a lungul viilor largi care leagd reteaua de asezdri. Intregul sistem este guvernat de axa DN 13,
orientata S-E si N-V, si corespunzatoare si coridorului european E60.

Drumurile care strabat orasul Rupea sunt:
= DN 13 - Brasov — Rupea — Sighisoara (transformat in drum expres cu 4 benzi)
= DJ 132 - Rupea -Homorod, spre Odorheiul Secuiesc
= DJ 105 - Rupea-Dacia, spre Fagaras
= DC31-GaraRupea—Homorod

Gara din Rupea Gara este strabatuta de artere feroviare de categorie europeana : magistrala feroviara
Bucuresti-Brasov-Teius, cu derivatii catre Arad - Curtici-Budapesta — Viena — Paris si spre Oradea —
Episcopia Bihorului- Budapesta-Praga-Berlin; astfel este asigurata si o parte din intermodalitate rutier-
feroviar, dar si aero-portuar Arad, Oradea, etc.

Reteaua stradala din orasul Rupea a fost evaluata din perspectiva:
v cererii de transport: consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii orare
a traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin intermediul recensamintelor de
circulatie clasificate
starii tehnice si a clasificarii functionale
vitezelor medii de circulatie
sigurantei circulatiei
facilitatilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal)
ofertei de locuri de parcare
desfasurarii transportului de marfuri.

D N N NI N NN

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997, OG 49/1998, STAS 10144-3-91 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile
urbane se clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale, care asigurd preluarea fluxurilor majore ale orasului pe
directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de legatura cu acest
drum; Acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

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

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

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

Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste
alegerea rutei.

n vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat inspectii
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tehnice vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor
Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor
moderne”, Anexa 6.

Tabel 2-9 Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice

Clasa Calificativul caracteristicilor . .
Stare Stirii ~ Lucrari obligatorii de
tehnica tehnice Capacitate | Stare de intretinere si reparatii
portanta | degradare | Planeitate | Rugozitate
Foarte 5 foarte foarte foarte foarte
buna buna buna buna buna
cel putin cel putin cel putin Tratamente
. buna buna mediocra | bituminoase
cel putin - =
M . . . Straturi 3
. buna cel putin cel putin buna la . . =
Buna 4 i . bituminoase o
mediocra buna rea o 5
foarte subtiri S
o
cel putin cel putin cel putin foarte Covoare g
Mediocra 3 p - p - p . buna la . . °
mediocra | mediocra | mediocra bituminoase 3
rea S
Reciclarea in 8
. . . foarte situ a
cel putin cel putin cel putin o N o v .
. buna la imbracaminti
Rea 2 mediocra rea rea
rea lor
bituminoase
foarte foarte foarte Ranforsarea ..
. . - .. Reparatii
Foarte rea 1 rea buna la buna la buna la structurii
. curente
rea rea rea rutiere

Sursa: CD 155-2001, Anexa 6
Consultantul a efectuat inspectii conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea tehnica
aretelei rutiere a orasului Rupea se afla, in mare parte, intr-o conditie acceptabild, mare parte din
aceastafiind intr-o stare medie-buna-foarte buna, insa lipsa interventiilor din ultimii ani au dus la
degradarea anumitor strazi si trotuare.
Circa 23% din lungimea totala a arterelor situate in reteaua orasului se afla intr-o stare tehnica rea sau

foarte rea.
Tabel 2-10 Starea tehnica a retelei stradale
Stare tehnica Lungime (km) Procent
foarte buna 6.53 24.25%
buna 2.39 8.87%
medie 9.17 34.04%
rea 3.72 13.82%
foarte rea / drumuri nemodernizate 5.13 19.03%
Total retea 26.94 100.00%

Sursa: Modelul de Transport al orasului Rupea, calibrat pe baza datelor furnizate de Beneficiar si
pe baza inspectiilor vizuale efectuate de Consultant
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Figura 2-16 Tipuri de imbracaminti rutiere
Sursa: Analiza Consultantului
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Starea tehnicda a infrastructurii stradale (elementele geometrice, calitatea suprafetei de rulare,
regulamentul de circulatie / parcare local) are ca efect direct / indirect cresterea timpilor de parcurs,
cresterea consumului de carburanti, cresterea uzurii vehiculelor si contribuie la disconfortul cauzat
riveranilor.

Datorita intensitatii ridicate a traficului, deficientele existente cu privire la starea tehnica a
imbracamintiirutiere dar si lipsa dotarilor retelei stradale au un impact direct asupra timpilor de
deplasare.

Imbunitatirea parametrilor de viabilitate tehnicd a strazilor constituie un obiect major pentru
imbunatatirea mobilitatii urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si
biciclisti. Strategia de dezvoltare a transportului urban in orasul Rupea va include recomandari de
investitii Tn acest sens.

Dezafectarea cea mai mare din punct de vedere circulatii, traversari - atinge zona podetelor si
podurilor — traversarea paraului Cozd, unde sistemul de prindere de mal este erodat in prportie de

75%, drumul de halaj este neintretinut, taluzul este invadat de vegetatie spontana si reziduuri.

Aspecte de baza privind mobilitatea populatiei utilizind autoturismul

Deplasarea cu autoturismul este a doua modalitate de deplasare a populatiei orasului Rupea, in prezent,
conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii sociologice efectuate in etapa
de Culegere a Datelor. 25% dintre locuitorii orasului Rupea folosesc autoturismul in mod frecvent pentru
efectuarea deplasarilor zilnice.

cota modala auto 2 5“/(]

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

30% dintre respondentii interviurilor au declarat ca principala problema cu care se confrunta in timpul
deplasarilor acestora, este generata de lipsa un sistem de transport public, in timp ce 16.7% reclama
probleme legate de calitatea necorespunzatoare a trotuarelor si aleilor, traficul auto ridicat (15%) si
circulatia pietonilor si biciclistilor pe partea carosabilad (13.3%).
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[6] Lipsa/ insuficienta [7] Strazi
[5] Calitate locurilor de parcare degradate
necorespunzatoare 8% / 5% [1] Transport in
pentru trotuare si alei — comun inexistent

17% 30%

\ [2] Traficul auto

[3] Pietoni/ biciclisti care ridicat
circula pe carosabil 15%
13%

Figura 2-17 Diagrama problemelor de transport identificate la nivelul orasului Rupea

Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii orasului Rupea

Durata medie a calatoriilor efectuate la nivelul orasului Rupea se situeaza in jurul valorii de 13 de
minute, conform raspunsurilor date de participantii la interviuri. Viteza medie de deplasare a
pietoniloreste aproximativ 5 km/h. Abaterea standard a setului de valori inregistrate este de 3,9
minute.

Cotele modale in orasul Rupea

Cel mai frecvent mijloc de transport folosit, este reprezentat de mersul pe jos, 66.7% din populatia
participanta la sondajului de opinie declarand ca utilizeaza acest mijloc. Doar 25% dintre respondenti
au declarat ca se deplaseaza folosind autoturismul personal, iar 8.3% bicicleta.
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[3] bicicleta [1] mers pe

8.3% jos
66.7%

Figura 2-18 Repartitia pe moduri de transport in orasul Rupea

Tabelele urmatoare ilustreaza o analizd comparativa a cotelor modale pentru diferite aglomerari
urbanedin Romania si din Uniunea Europeana.

Tabel 2-11 Comparatie distributie modala a deplasarilor pentru diverse orase din Romania

Modalitatea
de deplasare
cea mai
frecventa

Bucuresti

o
(9]
=]
Q.
@

2

=

=

()

Timisoara
Piatra Neamt
Moinesti
Slobozia

[1] mers pe jos | 66.7% | 17.0% | 36.4% 29.1% | 12.8% | 33.1% |353% | 46.9% | 32.4% | 30.3%
[2] transport | 0% 35.0% | 32.2% 25.9% | 27.4% | 9.0% 19.5% | 16.5% | 12.6% | 19.4%

public
[3] bicicleta 8.3% 1.0% 0.5% 1.1% 9.6% 19.7% | 3.5% 3.9% 18.1% | 9.3%

[4] autoturism | 25.0% | 47.0% | 30.9% 43.9% | 50.1% | 38.2% |41.8% |32.7% | 36.9% | 41.0%
Sursa: PMUD pentru polii de crestere din Romdnia si baza de date a Consultantului

Cotele modale pentru deplasarile utilizand transportul public si autoturismul personal se situeaza sub
media oraselor considerate, in timp ce deplasarile velo si pietonale detin ponderea majora din totalul
modurilor de deplasare.
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Tabel 2-12 Comparatie distributie modala a deplasarilor pentru diverse orase din Europa si
pentruorasul Rupea

Modul de
transport

Copenhagen
Munster
Victoria-Gasteiz
Freiburg
Groningen

(1] mers pe jos | 667 | 25 | 60 |16 55 24 [ 19 [15 29 |51 (19 |12 [44 |29 76 23
PEIOST e | % % %l % % % % % | % | % | % | % | % | % | %

[2] transport 0 15 | 28 | 10 o | 18 126 | 10 | 28 | 16 0 o o 0 0 o
oublic 0% % % % 8% % | % | % | % | % 6% | 5% | 3% | 8% | 5% | 2%
31 38 28 | 27 | 31 | 20 21 | 27 | 29 | 29 44
ici 0, 0, 0, 0, 0,
[3] bicicleta 8.3% % 1% % 7% % | % | % | % 2% % | % | % | % 3% %

29 | 11 |36 |30 | 30 | 28 | 44 | 23 | 31 | 54 | 56 | 24 |34 |16 | 31
% % % | % | % | % | % | % | B | % | % || % | B | K

[4] autoturism | 25%

80%

40%

70%
60%
50%
30%
20%
- WIS AL
I .| I II I ] I I | I II (]

0

X

Alexandria
Copenhagen
Bilbao
Munster
Victoria-Gasteiz
Freiburg
Odense
Groningen
Basel
Sibiu
Oulu
Ferrara
Shkoder
Bolzano
Peja
Houten

m [1] mers pe jos ® [2] transport public m [3] bicicleta m [4] autoturism

Sursa: www.epomm.eu/tems
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Siguranta

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

v Numar decese la un milion de locuitori;
v" Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si
v" Numar decese la un milion de autoturisme.

n aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

v' Pe locul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

v' Pe locul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si

v" Pe locul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.
Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale
din Europa. In perioada 2007-2015 s-a nregistrat 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
accidentelorinregistrate 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. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe
reteaua nationala la totalul general.

Tabel 2-13 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie drum 2010 2011 = 2012 2014 2015 Medz'; 125007'
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 | 0.48%
National 7,092 8,628 | 8195 | 7,483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6,746 | 7,630 | 7,419 270}61
0
14.31
Judetean 3,262 4318 | 4295 | 3,841 | 3,924 | 3,929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 "
(]
57.61
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15,479 o
(]
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25355 | 28,944 | 26,870 -

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

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

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a
accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru
autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ
mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de
peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in

=
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calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. in prezent, un procent de aproximativ 90% din
reteaua nationala 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 Rupea au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica in general descrescdtoare a numarului de
accidente Tnregistrate pe reteaua stradald a orasului intre anii 2011 — 2014, numarul de victime
marindu-se de la 10 Th anul 2011 la 29 in anul 2014. Dupa anul 2014, numarul total de victime s-a redus
cu aproximativ 50%, de la 29 (2014) la 15 (2015) respectiv 17 (2016).

Tabel 2-14 Dinamica numarului de victime din accidente rutiere in perioada 2011-2016

Accidente Morti Raniti grav Raniti usor Total victime
2011 7 0 4 6 10
2012 17 3 8 12 23
2013 13 1 10 10 21
2014 18 3 10 16 29
2015 10 0 5 10 15
2016 12 1 6 10 17
16
16
14
12
12
10 10 10 10 10
10
8
8
6 6
6 5
4
4 3 3
2 1 1
0 0
0
2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Morti M Raniti grav Raniti usor

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor
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O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 77 accidente aferente perioadei
2011-2016 aproape 14% din toate accidentele au implicat pietonii si biciclistii. Cauza principala a
producerii accidentelor este viteza neadaptata la conditiile de drum (45%).

Tabel 2-15 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului
Rupea in intervalul 2011-2016

Cauza principala Contor Pondere (%)
abateri biciclisti 3 3.90
abateri pasageri/calatori/insotitori 1 1.30
adormire la volan 1 1.30
alte abateri savarsite de conducatorii auto 3 3.90
alte preocupari de natura a distrage atentia 1 1.30
circulatie pe sens opus 5 6.49
depasire neregulamentara 7 9.09
neacordare prioritate vehicule 10 12.99
neasigurare mers inapoi 1 1.30
nerespectare distanta intre vehicule 2 2.60
pietoni pe partea carosabila 2 2.60
traversare neregulamentara pietoni 6 7.79
viteza neadaptata la conditiile de drum 35 45.45
Total 77 100.00

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

Tabel 2-16 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Rupea in
intervalul 2011-2016

Mod producere Contor Pondere (%)
acrosare 2 2.60
altele 1 1.30
cadere din vehicul 1 1.30
cadere in afara drumului 1 1.30
coliziune fata-spate 2 2.60
coliziune frontala 15 19.48
coliziune laterala 11 14.29
coliziune urmata de rasturnare 2 2.60
coliziune vehicul in stationare 1 1.30
derapare 1 1.30
lovire animal 1 1.30
lovire obstacol in afara carosabilului 6 7.79
lovire pieton 9 11.69
rasturnare 24 31.17
Total 77 100.00

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

- TTTE
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Conform evidentelor statistice, zona cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere este
reprezentata de DN13, artera care deserveste fluxuri importante de trafic.

PMUD vainclude masuri de reorganizare sireconfigurare a tramei stradale pentru aceste rute, cu scopul
reducerii riscului de producere a accidentelor rutiere dar si pentru segregarea mobilitatii velo si
pietonalede traficul rutier.

Masuri pentru impiedicarea traversarii neregulamentare a pietonilor: amplasarea de garduri si sisteme
de protectie la limita trotuarelor cu carosabilul, in zonele cu fluxuri ridicate de trafic, realizand-se astfel
trasee pietonale separate de traficul auto; amplasarea de treceri de pietoni in cazul unor trasee
pietonale identificate, asigurandu-se astfel o accesibilitate pietonala ridicata catre punctele de interes.

Masuri pentru eliminarea neacordarii de prioritate pietonilor sau altor vehicule: amenajarea si
semnalizarea intersectiilor.
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Figura 2-19 Cauzele principale ale producerii accidentelor grave (intervalul 2011-2016)
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Figura 2-20 Modul de producere a accidentelor grave (intervalul 2011-2016)
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Figura 2-21 Localizarea accidentelor soldate cu decese si/sau raniti grav (intervalul 2011-2016)
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Zone de aglomerari, blocaje si timpi medii de traversare

n scenariul de referintd, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in orasul Rupea este de intensitate
medie/scdzuta iar prognoza acestuia arata ca pe termen scurt nu vor fi probleme semnificative in ceea
ce priveste nivelul de serviciu asigurat, acesta Tncadrandu-se in cazurile cele mai defavorabile la nivelul
“B-C” ceea ce va presupune desfasurarea circulatiei in conditii bune.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2017 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor de
circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta
parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

Tabel 2-17 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2018

Raport viteza
actualad/ viteza Il el
Nivel de Debit-

maxima Caracterizare

Fluenta

circulatiei L Serviciu Capacitate
permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza
este data de comportamentului
conducatorilor auto, de limita legala de
viteza, reglementata prin indicatoare
precum si de conditiile fizice ale drumurilor
Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constranse; exista constrangeri

B 0,35-0,50 reduse (sau deloc) din partea celorlalte
vehicule care afecteaza manevrabilitatea
Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o
masura mai mare; se pot forma ocazional
cozi de asteptare de catre vehiculele care
asteapta sa efectueze virajul de stanga
Conditii care se apropie de flux instabil; pot
fi atinse viteze acceptabile dar restrictiile
temporare pot cauze cozi de asteptare si
intarzieri semnificative; spatiu de manevra
limitat; grad redus de confort
Conditii care se apropie de atingerea
capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
limitate; manevrabilitatea este serios

E 0,90-1,00 limitata

A 0-0,35

Foarte buna > 0,90

Buna 0,75-0,90 C 0,50-0,75

Redusa 0,60-0,75 D 0,75-0,90

Foarte
redusa <0,60

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru
perioade lungi de timp; viteze de operare
foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate

F >1,00

in anul de bazi 2017, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strizi principale este acceptabil.
Analiza nu arata prezenta unor deficiente semnificative pe reteaua orasului Rupea.

D :
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Figura 2-22 Intensitatea traficului pentru anul de baza 2017
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2.3 Transport public

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Transportul de persoane pe calea ferata

Rupea este conectata la una dintre cele mai importante magistrale feroviale ale tarii (Bucuresti— Brasov
- Sighisoara — Arad — Nadlac); leaga capitala de vestul Europei, gara Rupea fiind la jumatatea distantei
intre Brasov si Sighisoara. O problema o reprezinta faptul ca gara este la distanta de mai mult de 6 km
de centrul orasului si de Cetatea Rupea, iar mijloacele de transport pe acesta distanta sunt foarte rare,
nesincronizate cu sosirile si plecarile trenurilor.

Transportul aerian

Din punct de vedere al transportului aerian, orasul Rupea nu beneficiaza de un aeroport propriu.Datorita
pozitiei sale strategice, orasul are in prezent acces la 3 aeroporturi (Tg. Mures, Sibiu, Cluj) cesunt dispuse
radial, in judete apropiate. Tncepand cu anul 2020, cand va fi finalizat aeroportul din Brasov, orasul o s3
beneficieze de acces la aeroport intr-un timp de cca. 1 ora.

Aeroport International
Aeroport International
nefunctional

Aeroport in constructie
sau planificat t

N s ‘Bucuresti N
. // { o) “"Henri Coanda™ { ( P
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Figura 2-23 Accesibilitatea orasului Rupea catre cele mai apropiate aeroporturi
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Transportul de persoane pe caile rutiere

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datorita pozitiei geografice, orasul Rupea este tranzitat in special de traficul de scurtd sau medie
distanta si mai putin de cel de lunga distanta.
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Figura 2-24 Harta conexiunilor la nivel regional, national si international a orasului Rupea.
Sursa: www.autogari.ro

Conexiunile la nivel national leaga Rupea de orase mari precum Brasov, Sibiu, Tg. Mures, Sighisoara.
Destinatiile internationale cele mai multe sunt catre centre urbane din Austria, Germania, Marea
Britanie si Belgia.
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2.4 Transport de marfa

Conform datelor culese cu ocazia efectudrii numaratorilor de circulatie si analizdnd rezultatele
modeluluide transport, fluxurile de vehicule grele de transport marfuri care tranziteaza orasul
(utilizand traseul de traversare DN13) sunt intre 2.500 si 3.000 vehicule pe zi (medii zilnice anuale,
vehicule la 24 ore).

TMICTOSOTC

Figura 2-25 Fluxul de camioane (trafic la nivelul MZA)

)
300 600 900 m

Din analiza anchetelor origine-destinatie se poate observa ca cele mai stranse relatii ale traficului greu
se exercitd pe axele Bucuresti — Brasov — Tg. Mures sau Brasov-Sighisoara.

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

Emisii crescute, zgomot;

Accelerarea degradarii carosabilului;

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

AN NI NN

Planul de actiune vizeaza reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si
mediului urban prin creearea de facilitati adecvate deservirii cererii de transport marfa.

5
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

Facilitati existente pentru ciclisti

Din prelucrarea datelor provenite din Recensamintele de circulatie efectuate, cota modala a
deplasarilorcu bicicleta este una ridicata, de aproximativ 8.3%.

Cota modala velo 8 . 3 ﬂ/ 0

Ambasador al vehiculelor nemotorizate si al transportului sustenabil, bicicleta este un mijloc de
transport economic ce incurajeaza intermodalitatea, scade gradul de congestie urbana, imbunatateste
conexiunile intr-un oras, reduce poluarea si incurajeaza activitatea fizica 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, astazi, este o parte integrata a serviciilor de mobilitate.

Bicicleta reprezintd un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costd putin?, nu
polueazd si contribuie semnificativ la ameliorarea conditiilor de sdnitate?? 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 ultimilor 20 de ani o serie ampla de
politici pentru incurajarea deplasarilor velo impreuna cu realizarea infrastructurii aferente.

Statele scandinave, pionierii din acest domeniu, au fost calea de urmat pentru o lunga perioada de timp
pand acum. Cu toate acestea, aceasta pasiune pentru bicicleta nu cunoaste granite si se extinde in
intreaga Europd, precum si in Statele Unite si Japonia.

Orasul are un grad ridicat de accesibilitate, datorita rutei Drumului National DN13 ce traverseaza orasul
prin limita sa sudica Totusi aceste elemente majore de infrastructura 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. legdtura pietonala sau velo).

D NN NI N N NN

in momentul de fatd orasul Rupea nu detine infrastructura velo adecvata.

Deplasarile velo sunt generate de o serie de destinatii tipice pentru utilizatorii de bicicelta care sunt in
cea mai mare masura obiective de interes public, zonele rezidentiale, zone cu locuri de munca si zone
de agrement. Astfel, Tn cazul orasului Rupea principalele destinatii pentru biciclisti sunt:

21 0 bicicletd noud, de o calitate decentd, poate fi achizitionatd cu un pret de pornire de aproximativ 500 ron
22 Mersul regulat cu bicicleta scade riscul la infarct cu 50%, intdreste reflexele, echilibrul si confitia fizicd a utilizatorului (cf.Cavill, N., Davis, A., 2007. Cycling

and Health: what’s the evidence? Cycling England)
I
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v unitati de invatamant

v institutii publice (ex. primaria)

v culte si obiective de cultura

v’ zone comerciale;

v’ concentrari de locuri de munca, cum ar fi companiile mari si parcuri de afaceri, zonele industriale
(ex. zonele industriale)

v  obiective de agrement.

Datorita spatiului limitat pe profilele stradale singurele masurile care fac posibila dezvoltarea
infrastructurii velo se rezuma la: 1. reducerea latimii benzilor destinate transportului rutier de la 3.5m
la 2.7-3m, 2. introducerea unor sensuri unice.

Pornind de la analizele realizate (fluxuri si obiective de interes) pentru realizarea infrastructurii velo
prioritatea va cadrea pe conectarea zonelor rezidentiale de zonele care aglomereaza cele mai multe
locuri de munca (zonele industriale si zona centrald) si principalele zone de agrement. Odata cu
realizarea acestor legaturi esentiale, locuitorii orasului vor avea acces facil la locurile de muncs,
principalele obiective de interes Tmpreuna cu dotarile de agrement.

Problemele intampinate de biciclisti

78.3% dintre raspunsuri au indicat, drept probleme — dificultati in a circula pe strada datorita traficului
auto, in timp ce 18.3% dintre locuitori au afirmat ca lipsa rastelurilor reprezinta o problema pentru ei.
Doar 3.3% dintre locuitori considera ca ar fi necesare centrele pentru inchiriatul acestora.

[3tipsa
centrelor de /
inchiriere
biciclete 3.3%

[1] Dificultatiin a
circula pe strada
datorita traficului
auto 78.3%

Figura 2-26 Problemele semnalate de biciclistii din orasul Rupea
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in ceea ce priveste principala problemd privind infrastructura pentru deplasarile pe bicicletd, 81.7%
dintre persoanele chestionate au raspuns — lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete).

[3] Lipsa
centrelor deinchiriere/
parcare de biciclete
18.3%

[1] Lipsa unei
infrastructuri dedicate
(pistepentru biciclete)

81.7%

Figura 2-27 Principala problema privind infrastructura pentru deplasarile velo din orasul Rupea

Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

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

La nivelul orasului Rupea, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfasurarii interviurilor privind
mobilitatea populatiei, aproape 67%, dintre respondenti au declarat ca se deplaseaza in mod frecvent
pe jos.

cota modala pietonal 6 6 ; 7 0/0

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

Urmatoarele principii de proiectare reprezinta un set de idealuri, care ar trebui sa fie incorporat in
fiecare imbunatatire pietonald. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa.
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1. Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie sa fie proiectate
si construite pentru a fi libere de pericole si pentru a minimiza conflictele cu factorii externi, cum
arfi zgomotul, traficul de vehicule si proeminentele elementelor arhitecturale.

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

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

4. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa fie
proiectateastfel incat oamenii sa poata gasi cu usurinta o cale directa catre o destinatie intarzierile
fiind redusela minimum.

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 fatadele constructiilor care dau forma spatiului pietonal. Dotari cum
arfi mobilier stradal, bannere, arta stradala, plantatii de aliniament si vegetatie si pavajul special,
impreuna cu elemente istorice si culturale de referinta, ar trebui sa promoveze un sentiment de
spatiu consolidat.

6. Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitati. Pietonalul ar trebui sa fie un loc
undeactivitatile publice sunt incurajate. Activitati comerciale, cum ar fi terase, locuri de intalire
pot fi permise atunci cand nu interfereaza cu siguranta si accesibilitatea.

7. imbunatatirile pietoalului ar trebui s fie profitabil economice. imbunatétiri pietonale ar trebui
safie 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 s stimuleze
investitii private cum ar fi noi activitati economice sau restaurarea / renovarea fondului cladit.

Sursa: Portland Pedestrian Design Guide e June, 1998

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipc este definit de trei zone:

»Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate
terase

Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau , latimea efectiva”

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

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile existd 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 — latimea trotuarului, numit si nivel
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de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite nivele de deservire pietonala de la: miscare complet
libera, neincomodata (tortuar lejer), panala miscare complet obstructionata (congestie totald) —trotuar
impracticabil/inaccesibil.

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

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

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

» Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

» Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult
mersulpe jos.

» Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Standarde de proiectare a trotuarelor:

Latime:
» 2 metri - minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul
» 1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si munca in masura pietonal
pentrua trece unul pe altul
» 1 metru - minim absolut, < distanta de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scazuta
si spatiu este grav constrans sau un obstacol este prezent.

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

Borduri:

» 125 mm - marginea de bordura Standard - 140 mm la statiile de autobuz

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

» 25 mm — min de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimitarea spatiului

» Bordura de picaturd nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la
canalulde evacuare a apei.

Tn urma analizei spatiilor pietonale putem constata un numar restrans de strizi care detin amenajari
pentru pietoni.

n concluzie, dat fiind dimensiunea redusd a orasului 2 x 1,4 km, el poate fi stribatut fard mari dificultiti
mergand pe jos. Zona centrald, datorita multitudinii de obiective de interes public si monumente are
cel mai mare potential pentru a fi transformata intr-un spatiu preponderent pietonal. Acest deziderat
este considerat ca fiind o prioritate si la nivelul locuitorilor orasului. in ceea ce priveste zonele
rezidentiale, in procesul de remodelare si modernizare vor trebui prioritizate circulatiile pietonale si
velo.
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Problemele intdmpinate la deplasarea pietonilor

Locuitorii orasului Rupea au evidentiat ca probleme, trotuarele sunt ocupate de masini parcate (65%)
si degradarea acestora (stare tehnica inadecvata) (21.7%). 13.4% dintre acestia considera probleme
importante siguranta scazuta la traversarea strazilor (6.7%) si lipsa trecerilor pentru pietoni (6.7%).

[6] Siguranta
scazuta la
traversarea’
~ strazilor
6.7%

[2] Trecerile de [1] Trotuarele sunt
pietoni sunt rare ocupate de masini
6.7% parcate

65.0%

Figura 2-28 Diagrama problemelor circulatiei pietonale

n ceea ce priveste infrastructura pietonald, 48.3% dintre locuitori au rdspuns c3 principala problem3
o constituie trotuarele existente degradate, in timp ce 31.7% problema problema principala o constituie
lipsa trotuarelor. 20% dintre respondenti sunt de parere ca trotuarele nu au dispozitive pentru
interzicerea parcarilor autovehiculelor (10%) si ca trotuarele sunt inguste (10%).




§ Cimssemenn  (RAS RUPEA

[4] Trotuarele nu
au dispozitivepentru

interzicerea [1] Lipsa

trotuarelor
[3] Trotuarele 31.7%
sunt inguste

10.0%

parcarilor aut
~ 1

[2] Trotuarele /

sunt degradate
48.3%

Figura 2-29 Principala problema privind infrastructura pietonala din orasul Rupea

n opinia cetatenilor orasului Rupea, principala problema a infractructurii privind siguranta pietonilor
este reprezentata de trecerile de pietoni slab marcate si nesemnalizate cu o pondere de 38.3%. Alte
probleme semnalate sunt reprezentate de lipsa refugiilor pentru pietoni la traversarea arterelor
principale (33.3%) si lipsa unui sistem de monitorizare video (28.3%).

[3] Lipsa unor [1] Lipsa unui
refugii pentru sistem de
pietoni la monitorizare
traversarea video
marilor bulevarde 28.3%

33.3%

[2] Trecerile de
pietoni suntslab
marcate si
nesemnalizate
38.3%

Figura 2-30 Principala problema a infrastructurii privind siguranta pietonilor din orasul Rupea
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Accesibilizare — Design 4 All

La momentul prezent, facilitatile oferite pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii, vizuale, etc. sunt
limitate. Este o eroare de interpretare sa se prezinte accesibilizarea ca fiind un aspect al mobilitatii
destinat doar persoanelor cu dizabilitati. Accesibilizarea este un atribut al mobilitatii pentru toti :
persoane supraponderale, persoane cu motricitate slaba - cei in varsta, femeile gravide, persoane cu
dificultati temporare de deplasare ( mana, picior in pansament ghipsat, etc...).

in orasul Rupea, ca si in majoritatea localitatilor, inclusiv in marile orase inc3 lipsesc dotdri de
accesibilizare, fapt care face impracticabile cea mai mare parte a strazilor pentru persoane cu
dizabilitati. Un exemplu foarte simplu fiind faptul ca trotuarele nu au buzunare la interval de 20ml,
spatiu necesar pentru manevra de intoarcere a fotoliului rulant De asemenea, se resimte si nevoia de
a continua procesul de accesibilizare a institutiilor publice.

Noile proiecte de modernizare a circulatiilor rutiere sau pietonale trebuie sa se conformeze la masurile
prevazute in ,Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelorcu handicap — NP 051-2012".

Siguranta cetatenilor, trecatorilor, pietonilor, tuturor participantilor la trafic este asigurata, (pe langa

legislatia care guverneaza traficul rutier, marcajele rutiere, supravegherea agentilor de circulatie,
conducerea prudentiald a unui autovehicul) si de implementarea signalisticii specifice pentru

persoanele cu dizabilitati.

Fig.18A —imagine, manual autori

Tn mod cu totul necorespunzitor, mobilitatea a fost redusa ca sens, ca intelegere, din punct de vedere
conceptual, la ceea ce inseamna doar deplasare la exterior. Mobilitatea priveste si deplasarea la
interior, pentru acest motiv exista harti la parterul, holul — hotelurilor, complexelor de tip office
building, incinte, retele de transport subteran ( tunel, metrou, pasaje). Signalistica este diversa si trebuie
sa fie accesibila ca inteles pentru a fi utilizata, acceptata si sa poata sa-si indeplineasca rolul social.

,» Accesibilitatea este o piatrd de temelie pentru incluziune.

Accesul la infrastructurd, bunuri, servicii si informatie este o preconditie

pentru ca persoanele cu dizabilitdti s isi poatd exercitd pe deplin drepturile

si sa participle in mod activ in cadrul comunitdtii, ( CE, Bruxelle, Parliament, comisar Reding V.
2013)
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Fig.19A- schita autori
Tesutul urban, rerglementat sau nu, trebuie accesibilizat prin mijloace corespunzatoare cu necesitatea
de utilizare a acestuia de catre comunitate.

Flexibilitatea unui oras este data de posibilitatea acestuia de a gazdui moduri diferite de a trai, folosinte
variate, satisfacerea unor nevoi diverse prin conformarea la principiul durabilitatii. Chiar si zonele istorice
suporta interventii de insertie contemporana tocmai pentru redinamizarea functiunilor pierdute.
Urbanismul , in dezvoltarea sa pe orizontald, urmareste inclusiv principiul deschiderii : relatii spatiale
firesti intre cladiri de arhitectura majora (primarii, scoli, zone comerciale — cartiere de locuinte, zone
pietonale si artere destinate fluidizarii traficului). Nu Tn ultimul rand, urbanismul tine seama si de
cerintele unui program integrat de accesibilizarea necesara mobilitatii.

Orice planificare a unui spatiu reclama strategii de echitate sociala, dinamica socio-culturala si viziuni pe
termen lung; un astfel de concept integrat poate fi elaborat de echipe multidisciplinare care sa poata lua
pulsul intereselor imediate si de viitor ale comunitatilor viabile. Eforturile de planificare spatiala eficace
au luat mereu in considerare si  securitatea zonelor, locuirea de calitate, educatia, sanatatea, resursele
disponibile si nivelul de consum al acestora, starea teritoriului.

Chiar daca planificarea economica genereaza si rezultate ca necesitatea planificarii fizice , uneori cu
modificari importante ale mediului fizic, aceasta este conform unui concept unitar : oameni-natura-
resurse-spatiul ocupat, care functioneaza aproape ca intr-un ecosistem; daca oricare dintre elemente
este perturbat, acesta atrage si dezechilibrul celorlate, facand inutild planificarea initiala.

Tnc3 aceste modelele folosite in planificare, nu se adreseaza populatiei si nici revigorarii teritoriului,
ci doar unor interese false, uneori strict localizate. Principiul de Bioeticd urband ar putea readuce
organizarea spatiului la nivelul de prioritate ”0”, atat pentru edili cat si pentru specialisti, acest principiu
ingloband cerintele si nevoile unei comunitati legate de un spatiu dat.
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Fig. 19A, exemplu accesibilizare, scara zig-zag- Leuven

depuis l'articulation de I'épaule

| préhension + + atteinte +_
55a65 35a50 65 a 80

Fig. 20A, manual autori Design4All

I de40a 50+ 70 + de 50 a 65 +_
préhension fauteuil atteinte
depuis le bord du fauteuil

Este stiut faptul ca mediul are impact nemijlocit asupra individului : beton sau caramida, lemn sau sticl3,
pereti cortind, turnuri, zgarie-nori, temple - spatiul ecleziastic, plinul sau golul- toate ne influenteaza
moral, comportamental, psihologic, profesional; astfel, intelegem cum comportamentul uman este
mereu in interdependentda cu mediul in care traieste si lucreaza individul; comportamentul uman in
spatiul natural, in spatiul urban, in spatiul rural este diferit ca atitudine dar si ca reactie.

Spatiul public inteles doar ca entitate topografica cu o geometrie variabila, se caracterizeaza prin
materialitate, prin formele sale determinate de statutul juridic, de modul de utilizare si de tipul
activitatilor desfasurate.

Nevoia, cerinta urgenta de accesibilizare genereaza criterii pe care arhitectul, urbanistul pot dezvolta
demersuri de imblanzire a spatiului public indiferent daca este vorba de cladiri, spatii de tranzit, spatii
foarte traficate. Se oberva cum arhitectura dar si urbanismul contemporan urmaresc o delimitare
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discreta a spatiului privat de cel public, a spatiului carosabil de cel pietonal- desi limita este sensibila si
cele doua functiuni pot concura, toate reprezinta in felul lor, comunitati cu interese si dinamici total
diferite; pentru aceste ratiuni, complementaritatea functiunilor si utilitatilor intr-un spatiu locuit este
intrisecd; integrarea locuirii, a destinderii, a activitatilor de lucru cu fluidizarea circulatiei si toate
conectate la principiile accesibilizarii, inseamna urbanitate de calitate.

Agora — piata publica destinata cetatenilor a avut mereu un rol socio-administrativ, si asta pentru ca
pietele definesc atdt geometria unui oras cat si reperele topografice si toponimice in mentalul
locuitorilor; dimensiunea acestor piete dar si modul de rezolvare si pozitia in oras au fost determinate
de necesitatile circulatiei urbane si de utilizarea ca spatiu public exclusiv ; in dezvoltarea oraselor, pietele
au preluat intersectii importante si valori ale esteticii urbane; pietele au fost primele zone urbane care
au primit reglementarea de exclusivitate pietonald si au aparut ca mediu fizic reglementat urban? ;
pietele au rolul de a semnala, la nivel urban, o ierarhie a intersectiilor si a legaturilor mai vechi cu alte
strazi ale orasului.

O piata ofera un tip de spatiu diferit dar si complementar traseelor de circulatie, astfel, pietele putand
oferi o respiratie ampla tesutului urban.

Astazi, edilii oraselor (localitatilor) trebuie sa stabileasca un indicator de masurare corecta a
microspatiului cat si a macrospatiului — planificarea spatialda adecvata insemnand :

relatii corecte — organice/ierarhice intre spatii

respect pentru ordine si scop

aliniere la estetica: verticalitate, orizontalitate, accente

cerintele specifice ale comunitatii -spiritul locului;

complexitate si diversitate

statistici de predictabilitate privind tendinta demografica

potentialul de dezvoltare si stabilitatea zonei

echilibrarea spatiilor aglomerate cu cele vacante, parasite, ignorate si fara o reglementare
legislativa clara, private sau detinute de stat, dar inactive ca functionalitate si dezafectate ca
utilitati

VVVVVVVYVYY

Planurile corecte de accesibilizare se pot realiza Tn conditiile in care, acestea pot raspunde Ia
urmatoarele intrebari:

care sunt elementele care afecteaza calitatea locuirii ?

care este cel mai important factor ?

care este istoricul comportamental al comunitatii ?

care este reactia urbei la cerintele locuitorilor sdi ?

care este oferta unui cartier pentru a atrage locuitori ?

care este relatia dintre vecintdile spatiale ?

spatiul public este accesibilizat ?

spatiul public este agresiv ?

VVVVVVVYVY

Din perspectiva semnificatiilor politice, spatiul public este o forma de actiune colectiva si de coeziune
politica, care nu a fost intotdeauna reglementata de stat.

231880 pentru prima oara in Bucuresti
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Cel mai important rezultat al planificarii spatiale pentru comunitate a fost elaborarea Strategiei
Europene 2010-2020, pentru persoane cu dizabilitati care prevede urmatoarele obiective ale
accesibilizarii urbane (proiectare universala sau Planning for All) :
> facilitarea accesului persoanelor cu handicap la dispozitive si tehnologii de asistare a
mobilitatii
» modificarea mediului fizic pentru cresterea mobilitatii personaleor cu dizabilitate
temporara sau permanenta
» fincurajarea entitatilor care produc ajutoare, dispozitive si tehnologii de asistare a
mobilitatii,
> solutii de accesibilizare (pavaje dinamice, piste speciale, dispozitive de semnalizare video,
sonora) care sa tina cont de toate aspectele legate de mobilitatea persoanelor cu handicap.
» masuri care includ identificarea si eliminarea obstacolelor si barierelor fizice Tmpotriva
accesibilitatii pentru : cladiri, drumuri, mijloace de transport si alte structuri interioare si
exterioare, inclusiv scoli, locuinte, unitati medicale si spatii de lucru;
» elaborarea, promulgarea si monitorizarea punerii in aplicare a unor standarde minime si
orientari privind accesibilitatea si serviciile deschise sau furnizate publicului;
» garantarea faptului ca entitatile private care ofera structuri si servicii deschise sau furnizate
publiculuitin cont de toate aspectele referitoare la accesibilitatea persoanelor cu handicap;

Tn Romania, conform statisticii Autoritatii Nationale pentru Persoanele cu Handicap, sub 20%
din totalul cladirilor publice sunt adaptate conform nevoilor persoanelor cu handicap:

v' ceea ce determina o foarte slaba participare a acestora la viata societatii;

v’ ceea ce Inseamna ca accesul la educatie, asistentd medicald, incadrarea in munca,
transportul public, conditiile de locuits si de miscare Tn mediul fizic reprezinta domenii
insuficient rezolvate de autoritatile publice locale sau centrale

n intreaga lume exista mai mult de 500 milioane de persoane cu dizabilitdti care sunt indreptatite sd
aiba aceleasi drepturi ca toti ceilalti cetateni conform primului articol al Declaratiei Universale a
Drepturilor Omului care arata ca toate fiintele umane sunt libere si egale, ca demnitate si drepturi.

Abordarile mai vechi, intemeiate in mare masura pe mila si pe perceptia persoanelor cu dizabilitati ca
fiind neajutorate, sunt in prezent considerate inacceptabile. Persoanele cu dizabilitati doresc sanse egale
si acces la toate resursele respectiv: educatie incluziva, tehnologii noi, servicii medicale si sociale, sport
si activitati recreative, bunuri de consum etc.

De multe ori, societdtile, prin modul in care sunt organizate, determina excluderea persoanelor cu
handicap de la viata sociala. Discriminarea cu care aceste persoane se confruntd se bazeazd uneori pe
prejudecdti dar deseori este cauzata de faptul ca sunt aproape complet uitate si ignorate, ceea ce duce
la aparitia si intdrirea barierelor de mediu si de atitudine care le impiedica sa faca parte din societate.
Realizarea adaptarilor mediului fizic, informarii si comunicarii la nevoile persoanelor cu handicap
constituie una dintre cele mai importante masuri.

fn PMUD — nu se regiseste evidentiatd in mod coerent o strategie adecvatd pentru dezvoltarea si
implementarea accesibilizarii, dar nici raportata la [ITS — intelligent transport/ traffic systems ca
siguranta, eficienta ,curatenie, fluiditate.
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n ceea ce priveste tehnologizarea informatiei, conform matricei , universal traffic messages”, cu referire
la schimbul de informatie: vehicul-vehicul, vehicul - infrastructura, infrastructura - infrastructura, nu se
gasesc nici planuri, nici concepte si nici strategii elaborate si gata de pusin practica. Se regasescin schimb
concepte care se refera la Travel smarter, live better - transport pentru un mediu urban mai sanatos :
reglemendrile EU 2014-2020-2030 cer ca organizarea traficului sa fie in stransa legatura cu pastrarea
sanatatii locuitorilor din mediul urban, adica limitari si zonificare :

zone pietonale in fiecare cartier,

zone cu interdictie pentru transportul de marfuri,

zone cu acces auto limitat,

doar pentru riverani,

modificarea tramei stradale in conformitate cu necesitatea de trafic,

implementarea conceptului de proiectare universala: modificarea mediului fizic pentru a deveni
accesibil tuturor, re-design, noi scheme de structura in reteaua de trafic pentru a preveni
accidentele si a oricarui risc provocat de un mediu urban neprietenos.

<

DN NI NI NN

Mobilitatea - intre fluidizare si , traffic jam”: Travell smarter, live better

accesibilizarea mijloacelor de transport

accesibilizarea peroanelor si statiilor de asteptare

recuperarea interuperilor de trafic prin modernizarea cailor de legatura

armonizarea solutiilor tehnice urbane cu cele regionale si continentale

modernizarea drumurilor pentru a asigura : mobilitatea pasagerilor, acces continuu,

interoperabilitate, mediu prietenos de trafic, servicii de siguranta si securitate in contextul

cresterii unui trafic rutier in Europa cu 55%, ceea ce inseamnad impact major asupra mediului si

infrastructurii drumurilor existente nepregatite inca pentru un grad ridicat de exploatare

» SF ( studii de fezabilitate si impact) precum si cereri de integrare in proiectul Euro-regional ITS —
Trans —European Trasport Network Programme

» ESC - electronic stability control pentru reducerea accidentelor prin sisteme care ajuta

conducatorul auto sa controleze mai bine vehiculul

VVVYVY

» sisteme de semnalizare secventiala pe autostrazi: balizare luminoasa cu schimbarea culorii in
functie de distanta dintre vehicule pentru situatii cu slaba vizibilitate

» plan de transport inter-modal

» ,greening transport” si mediul fizic modificat in mod adecvat

» standardizarea categoriilor de drumuri, sosele

» statii tehnice cu informatii de trafic ,,in real-time”-

» implicarea dezvoltatorilor, operatorilor industriali, autoritatilor publice

» cartarea drumurilor in detaliu si planuri de dezvoltare cu SF-uri si inventarul rezultatelor estimate

» implicarea tuturor factorilor edilitari

» sincronizarea retelei de drumuri cu traficul si mijloacele de transport

» operatiuni de management de trafic rutier: public si privat

» dezvoltarea unor noi metodologii: trafic si capacitate retea rutiera

» planograme pentru traficul greu si drumurile rezervate acestuia

» organizarea si participarea High Level Group — ITS pentru schimbul permanent de informatii si
elaborarea unui ghid informativ si de proceduri

» grafic de cerinte urgente si prioritare de modernizare retea de cai de acces traficabile

» identificarea si delimitarea zonelor de interventie propuse modernizarilor prin identificarea

anticipata a efectelor pozitive in urma implementarii ITS
» analiza problemelor sociale create de trafic, congestionarea in trafic
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» continuitatea geografica a traficului pe o ruta conectata in mod fluid
> analiza nivelului de maturizare in dezvoltarea traficului urban

Toate aceste aspecte au fost luate in calcul, alaturi de analiza situatiei existente la nivelul judetului, in
stabilirea masurilor prioritare de interventie cu privire la infrastructura de transport.

v' ACCESIBILITATEA - Asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit accesul la
destinatii si servicii esentiale;

v SIGURANTA S| SECURITATE — imbunatitirea sigurantei si securitatii in circulatie;

v' MEDIU - Reducerea poludrii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie;

v' EFICIENTA ECONOMICA - imbunatitirea eficientei si rentabilitdtii transportului de persoane si
marfuri;

Fig. 21A, 22A — transport accesibilizat — manual autori

Ponderea persoanelor cu handicap in populatia Romaniei este de 1,98%, in comparatie, ponderea medie
la nivelul tarilor din Uniunea Europeana este de 10%.

Accesibilizarea se bazeaza si pe urmatoarele principii :

1. respectarea drepturilor si a demnitdtii persoanelor cu handicap, in baza Declaratiei Universale
a Drepturilor Omului care proclama, in primul articol, ca toate fiintele umane se nasc libere si egale in
demnitate si Tn drepturi, ca sunt Tnzestrate cu ratiune si constiinta si trebuie sa se comporte unele fata
de altele in spiritul fraternitatii. Astfel, comunitatile trebuie sa tina seama de diversitatea membrilor lor
si sa se asigure ca persoanele cu handicap, membri ai comunitatii, isi pot exercita efectiv si se bucura de
toate drepturile omului: civile, politice, sociale, economice si culturale;

2. prevenirea si combaterea discrimindrii, potrivit caruia fiecarei persoane i se asigura folosirea
sau exercitarea, in conditii de egalitate, a drepturilor omului si a libertatilor fundamentale ori a
drepturilor recunoscute de lege, in domeniul politic, economic, social si cultural sau in orice alte domenii
ale vietii publice fara deosebire, excludere, restrictie sau preferinta pe baza de rasa, nationalitate, etnie,
limba, religie, categorie socialda, convingeri, gen, orientare sexuala, varsta, dizabilitate, boald cronica
necontagioasa, infectarea HIV ori apartenenta la o categorie defavorizata.

Discriminarea la care persoanele cu handicap trebuie sa faca fata este cauzata de barierelor de mediu
si de atitudine intre persoanele cu handicap si comunitate;
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3. solidaritatea sociald, potrivit caruia societatea participa la sprijinirea persoanelor care nu fsi
pot asigura nevoile sociale, in vederea mentinerii si intaririi coeziunii sociale;

4. responsabilizarea comunitdtii, potrivit caruia comunitatea intervine activ in promovarea
drepturilor persoanelor cu handicap precum si in crearea, dezvoltarea, diversificarea si garantarea
sustinerii serviciilor necesare persoanelor cu handicap. Aceste servicii trebuie sa fie de calitate, bazate
pe nevoile persoanelor cu handicap, integrate in contextul social si nu o sursa de segregare. Un astfel de
sprijin este in conformitate cu modelul social european de solidaritate, model care recunoaste
solidaritatea noastra, a tuturor, unii fata de ceilalti si, Tn special, fata de cei care au nevoie de sprijin;

5. subsidiaritatea, potrivit caruia comunitatea locala sau asociativa si, complementar acestora
statul, intervin in situatia in care familia sau persoana nu-si poate asigura integral nevoile sociale;

6. "adaptarea" societdtii la persoana cu handicap, potrivit caruia societatea in ansamblul ei
trebuie sa vina in intdmpinarea eforturilor de integrare a persoanelor cu handicap, prin adoptarea si
implementarea masurilor adecvate iar persoana cu handicap trebuie sa-si asume obligatiile de cetatean.
Procesul transfera accentul pus pe reabilitarea persoanei pentru a se "incadra" in societate, pe conceptia
de schimbare a societatii care trebuie sa includa si sa faca fata cerintelor tuturor indivizilor, inclusiv a

celor cu handicap;

II’I\

7. interesul persoanei cu handicap, potrivit caruia orice decizie si masura este luata numai in
interesul acestei persoane, fiind inacceptabile abordarile intemeiate pe mila si pe perceptia persoanelor
cu handicap ca fiind neajutorate;

8. abordarea integratd, potrivit caruia protectia, integrarea si incluziunea sociald a persoanelor
cu handicap sunt cuprinse in toate politicile nationale sociale, educationale, ale ocuparii fortei de munca,
petrecerii timpului liber, accesului la informatie etc. Nevoile persoanelor cu handicap si ale familiilor
acestora sunt diverse si este important sa fie conceput un raspuns al comunitatii cat se poate de
cuprinzator care sa tina seama atat de persoana ca intreg cat si de diversele aspecte ale vietii acesteia;

9. parteneriatul, potrivit caruia organizatiile neguvernamentale ale persoanelor cu handicap,
care reprezinta interesele acestora sau cu activitate in domeniu sunt implicate si consultate in procesul
decizional, la toate nivelurile, privind problematica handicapului, precum si in procesul de protectie a
persoanelor cu handicap.

Strategia nationala "O societate fara bariere pentru persoanele cu dizabilitati" 2015-2020 se inscrie in
contextul mai larg al proiectarii politicilor dezvoltarii durabile a Romaniei. Documentul continua si
dezvoltd demersul initiat de Strategia Nationala pentru protectia, integrarea si incluziunea sociald a
persoanelor cu handicap in perioada 2006 — 2013 ,,Sanse egale pentru persoanele cu handicap — catre o
societate fara discriminari,, aprobata prin H.G. nr.1175/2005 elaborata ca efect al cerintelor exprese ale
Cartei Fundamentale a Uniunii Europenel.

Strategia 2021-2027 are opt domenii prioritare bazate pe drepturi, ancorate profund in Conventia privind
drepturile persoanelor cu dizabilitdti:

1. Accesibilitate si mobilitate

2. Protectia efectiva a drepturilor persoanelor cu dizabilitati

3. Ocupare

4. Protectie social3, inclusiv abilitare/reabilitare
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5. Viata independenta si integrare in comunitate, inclusiv accesul la servicii publice
6. Educatie

7.Sanatate

8. Participare politica si publica

Scopul accesibilizdrii este CRESTEREA CALITATII VIETII persoanelor cu dizabilitti si participarea acestora,
cu drepturi depline si sanse egale, in societate. Realizarea acestui scop este posibild doar prin reformarea
societatii, in toate domeniile, procesele si activitatile sociale care au impact asupra calitatii vietii fiecarui
individ in parte si al progresului comunitatii in ansamblu. Strategia nationald isi propune sa asigure
coerenta si consolidarea politicilor la nivel sectorial, intre diferitele nivele si mecanisme de guvernanta,
precum si concordanta acestora cu obiectivele stabilite in tratatele si conventiile internationale la care
Romania este parte.

Principiile care stau la baza acestei reforme sunt cele afirmate de Conventia ONU privind drepturile
persoanelor cu dizabilitati si anume:
> Respectarea demnitatii inalienabile, a autonomiei individuale, inclusiv a libertatii de a face
propriile alegeri si a autonomiei personale;
> Nediscriminarea;
Participarea si integrarea deplina si efectiva in societate;
Respectul pentru diversitate si acceptarea persoanelor cu dizabilitati ca parte a diversitatii
umane si a umanitatii;
Egalitatea de sanse;
Accesibilitatea;
Egalitatea intre barbati si femei;
Respectul pentru capacitatile de dezvoltare ale copiilor cu dizabilitate si pentru dreptul copiilor
cu dizabilitati de a-si pastra identitatea.

Y VYV

YV VYV

Cadru conceptual si abordare Prezenta Strategie este corelata cu principiile si obligatiile care decurg din
ratificarea Conventiei ONU privind drepturile persoanelor cu dizabilitati. . Conventia ONU ofera un cadru
de elaborare a politicilor publice si de modernizare a practicilor, instrumentelor si modalitatilor de sprijin
in comunitate, care sa conduca la o participare fara bariere a persoanelor cu dizabilitati in societate, la
o viata demna si implinita in comunitate.

Strategia se raliaza cerintelor Cartei Drepturilor Fundamentale a Uniunii Europene,afirmand astfel o
abordare a politicilor publice Tn lumina drepturilor omului. Romania se angajeaza astfel sd mobilizeze
toate resursele necesare pentru ca nici o persoana cu dizabilitati sa nu fie exclusa, marginalizata, abuzata
sau discriminata in Romania, iar alegerile si aspiratiile sale sa fie respectate si sprijinite.

Strategia Europeana 2010-2020 ,,Un angajament reinnoit pentru o Europa fara bariere a constituit un
reper important pentru elaborarea prezentei strategii, obiectivul general al acesteia fiind de a oferi
persoanelor cu dizabilitati capacitatea de se bucura de drepturi depline si de a beneficia complet de
participarea la viata sociala si economica europeana, mai ales prin intermediul pietei unice.

Strategia europeana se axeaza pe eliminarea barierelor, Comisia Europeana identificand opt domenii de
actiune principale. Societatea are obligatia de a raspunde diversitatii umane, prin eliminarea tuturor
barierelor care impiedica sau limiteaza integrarea si participarea efectiva si responsabila a persoanelor
cu dizabilitati la viata sociala, in conditii de respect al drepturilor si libertatilor cetatenesti, in conditii de
egalitate de sanse si nediscriminare in raport cu ceilalti membri ai comunitatii.
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Accesibilizarea resurselor comunitatii (facilitati, servicii si produse — privind locuinta, sanatatea si
recuperarea, cultura, educatia si formarea profesionala, munca, politica, sportul, etc.), in scopul
utilizarii acestora de catre persoanele cu dizabilitati, in conditii de egalitate de sanse cu ceilalti

cetateni, reprezinta axa realizarii unei ,societati deschise” in acord cu principiile design-ului universal si
cu functionarea eficienta a unei societati democratice.

Investitia in accesibilizarea bunurilor si serviciilor va permite persoanelor cu dizabilitati sa isi aleaga locul
si modul de viata, educatia si propria formare, domeniul si locul de munca, modul de petrecere a timpului
liber etc.

Sprijinul, masurile concrete si interventia in comunitate trebuie sa fie centrate pe persoana, inter-
conectate si coerente, pentru buna calitate a vietii persoanelor cu dizabilitati. In prezenta strategie, toate
domeniile strategice sunt abordate din perspectiva continuarii si dezvoltarii parteneriatului activ al
tuturor factorilor sociali (autoritati publice, servicii deconcentrate, autoritati publice locale, organizatii
neguvernamentale, organizatii private, agenti economici, unitati de Tnvatamant superior si de cercetare
etc.) implicati in promovarea si garantarea drepturilor persoanelor cu dizabilitati, astfel incat sa se
asigure valorificarea cat mai eficienta a resurselor disponibile si a modalitatilor de interventie.

Procesul de elaborare a Strategiei nationale a inclus o consultare ampla a ministerelor, organizatiilor
neguvernamentale, a structurilor reprezentative ale persoanelor cu dizabilitati, precum si consultarea
persoanelor cu dizabilitati, a parintilor si profesionistilor.

Analiza situatiei Drepturile fundamentale ale persoanelor cu dizabilitati sunt garantate prin Constitutia
Romaniei si prin tratatele internationale ratificate de Romania. Constitutia Romaniei este legea
fundamentala a statului roman care reglementeaza, printre altele, principiile generale de organizare a
statului, drepturile, libertatile si indatoririle fundamentale ale cetatenilor, precum si ale autoritatilor
publice. La articolul 50 din Constitutie, Protectia persoanelor cu handicap, se precizeaza faptul ca
»persoanele cu handicap se bucura de protectie speciala. Statul asigura realizarea unei politici nationale
de egalitate a sanselor, de prevenire si de tratament ale handicapului, in vederea participarii efective a
persoanelor cu handicap Tn viata comunitatii, respectand drepturile si indatoririle ce revin parintilor si
tutorilor.” Persoanele cu dizabilitati se bucura de un cadru legislativ larg si complex care asigura in
principiu drepturile si libertatile fundamentale.

Tn ceea ce priveste exercitarea dreptului la vot, alegétorii cu dizabilitdti din Romania, au urméatoarele
optiuni:

a) deplasarea personala la sectia de votare de care apartin, iar in cazul in care nu pot vota singuri,
au dreptul sa solicite in cabina de votare un insotitor;

b) solicitarea urnei speciale in cazul persoanelor care nu se pot deplasa din motive de sanatate,
la sediul sectiei de votare pentru a-si exercita dreptul de vot.

Autoritatile publice, furnizorii de servicii sociale, reprezentatii societatii civile, persoane fizice si juridice,
au obligatia sa promoveze, sa respecte si sa garanteze drepturile persoanei cu dizabilitati. Persoanele cu
dizabilitati, familiile acestora precum si persoanele care le au in ingrijire, supraveghere si intretinere au
acces la o gama larga de servicii de suport pentru a le ajuta sa traiasca independent si sa se implice n
mod activ in comunitatile lor.
» Asigurarea si promovarea conditiilor pentru deplina exercitare a drepturilor si libertatilor
cetatenesti de catre persoanele cu dizabilitati, Tn conditii de nediscriminare in raport cu ceilalti
membri ai societatii.
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» Cresterea gradului de constientizare si acceptare a drepturilor persoanelor cu dizabilitati.

» Eliminarea barierelor sociale care impiedica persoanele cu dizabilitati sa participe ca cetateni cu
drepturi egale in societate.

» Asigurarea ca persoanele cu dizabilitati au ocazia de a participa ca membrii activi la viata civica a
comunitatii si ca pot fi membri ai consiliilor de administratie, reprezentanti alesi ai comunitatii
sau membrii Tn jurii si concursuri.

» Cresterea accesului persoanelor cu dizabilitati, a familiilor acestora precum si a persoanelor care
le auin ingrijire, supraveghere siintretinere, la 0 gama larga de servicii de suport pentru a le ajuta
sa trdiasca independent si sa se implice in mod activ in comunitatile

» Diversificarea serviciilor de specialitate care sa conduca la maximizarea sanselor de independenta
si participarea la viata economica, sociala si CULTURALA a comunitatii, in functie de nevoile
individuale si de contextul in care trdiesc persoanele cu dizabilitati.

» Accesibilitatea este strans legata de conceptul de ,, design universal”. Acesta presupune ca toate
constructiile, serviciile, informatiile, programele sau bunurile sa fie astfel realizate incat sa fie cu
usurinta accesibile tuturor, inclusiv persoanelor cu dizabilitati.

» Desi comprehensiv, cadrul legislativ din Romania (articolul 50 din Constitutia Romaniei, Legea nr.
448/2006 si normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale
ale persoanelor cu dizabilitati), nu a fost dublat de o legislatie secundara si de planuri de actiune
sau de strategii locale focusate pe accesibilizare. Din aceste motive spatiul public ramane nca
greu accesibil persoanelor cu dizabilitati.

> n vederea identificarii disfunctionalitatilor in ceea ce priveste asigurarea accesului persoanei cu
handicap la mediul fizic, informational si comunicational, ANPIS verifica anual, incepand cu anul
2008, institutii publice si private de utilitate publica, pentru a constata modul in care acestea
respecta si aplica prevederile actelor normative Tn vigoare. Misiunile de inspectie din cadrul
campaniei cu tema ,,Controlul aplicarii legislatiei referitoare la asigurarea accesului persoanei cu
handicap la mediul fizic”. Campania are ca obiectiv general cresterea participarii efective in
societate si Tn conditii de egalitate cu ceilalti cetateni a persoanei cu dizabilitati si a constat in
verificarea entitatilor publice si private privind existenta elementelor necesare adaptarii mediului
fizic pentru accesul neingradit al persoanelor cu dizabilitati, prevazute de Legea nr. 448/2006. S-
a urmarit conformitatea lucrarilor realizate cu prevederile Normativului pentru adaptarea
cladirilor civile si spatiul urban aferent la exigentele persoanelor cu handicap (indicativ NP-
051/2001) pentru participarea lor deplina si eficienta la viata sociala si culturala in conditii egale
si nediscriminatorii cu ceilalti cetateni.

III

Entitatile din mediul urban, selectate in vederea inspectiilor au fost din urmatoarele domenii de

activitate:
» sanatate spitale, farmacii, cabinete medicale individuale),
» institutii de Tnvatamant (scoli speciale, gimnatzii, licee si colegii),
» unitati ale finantelor publice locale, institutii bancare, unitati de cultura (muzee),
» sectii de politie
» companii de energie electrica/apa,
» primarii,
> tribunale,
» teatre, librarii, cdmine culturale si case de cultura,
» alte institutii publice,
> hoteluri,
» alte institutii private.
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ntre principiile/obligatiile stabilite de Conventie se afl3 si cel privind accesibilitatea la mediul fizic, social,
economic si cultural, la sanatate, educatie si la informare si comunicare, pentru a da posibilitatea
persoanelor cu dizabilitati sa se bucure pe deplin de toate drepturile si libertatile fundamentale ale
omului.

Prin accesibilitate, Conventia intelege eliminarea tuturor obstacolelor si a barierelor in calea participarii
depline a persoanelor cu dizabilitati in toate domeniile, respectiv asigurarea in conditii de egalitate cu
ceilalti a accesului la mediul fizic, la transport, informatie si mijloace de comunicare, inclusiv la tehnologii
si sisteme informatice si la alte facillitati si servicii furnizate publicului larg.

Conform statisticilor europene:

» peste 80 de milioane de persoane, reprezentand aproximativ 16% din totalul populatiei UE, au o
dizabilitate, de la o forma usoara pana la una grava, incluzand aici si persoanele cu probleme de
sandtate mintald

» rata somajuluiin randul persoanelor cu dizabilitati este de doua ori mai mare decat rata somajului
din randul celorlalte persoane

» persoanele cu dizabilitati reprezinta un grup vulnerabil, in randul caruia rata saraciei este cu 7
peste medie, iar nivelul de ocupare a fortei de munca este, de asemenea, foarte scazut

2.6 Managementul traficului

Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

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

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

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

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

n prezent, la nivelul orasului Rupea nu existd implementat un Sistem de Management al Traficului.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Datorita dimensiunii reduse, orasul Rupea prezinta doar o zona de complexitate ridicata, sianume zona
centrala.

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.

n ceea ce priveste zone centrala, problemele identificate au fost:
» Deficit de locuri de parcare (angajati, vizitatori si rezidenti)
» Nu exista infrastructura velo
» Intersectii cu dificultati de traversare
Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatractive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului

Disfunctionalitati care privesc tesutul urban si mobilitatea — la nivelul orasului Rupea

Analiza disfunctionalitatilor PMUD a vizat urmatoarele principii: structura urbana, morfologia urbana,
organizarea functionald, dezvoltarea spatiala, infrastructuri si transporturi.

Principiul structurii urbane se regaseste in mare parte in continutul documentului, atingand cu prioritate
ideile ce tin de structura retelei rutiere cu un grad ridicat de conectivitate si organizarea structurilor
urbane ,de baza”, incurajand deplasarile blande la scara mersului pe jos. Astfel, proiectele care fac
referire la acest principiu sunt:

e infiintarea retelei utilitare pentru biciclete:

e |ocuri de parcare,

e crearea unor noi zone cu prioritate pentru pietoni in centrul orasului (zone pietonale si cu utilizare

mixtd),
e imbundtdtirea conditiilor privind accesibilitatea pentru persoane cu mobilitate redusd,
e realizarea unui coridor de Transport Rapid maxi taxi Rupea Gard — Fiser — Rupea

Accesibilitatea polilor de interes (actuali si viitori) care sunt generatori de deplasari (exemplu: zona
centrald, areale cu concentrari de locuri de munca, zone comerciale, zone administrative, zone de
fnvatamant etc).

La nivelul organizarii structurilor urbane ,de baza”, exista proiecte care sa duca la crearea unui mediu
urban mai sigur si prietenos (exemplu: zone rezidentiale si cele cu complexitate ridicata) prin: asigurarea
unor cai de acces sigure si imbunatatite pentru pietoni si biciclisti, cresterea accesibilitatii si calitatii
retelei de transport public si a facilitatilor Tn statiile de transport, precum si asigurarea unor solutii
eficiente pentru parcarile rezidentiale.

Principiul morfologie urbana se trateaza impreuna cu mobilitatea :
» marcarea diferentelor intre scarile de analiza (nivel regional, nivel local, nivel cartier) este
necesara ca sa nu determine o precizie scazuta pentru analiza si identificarea unor interventii
neuniform distribuite
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» zonele cu reduceri de viteza si metodele de calmare ale traficului nu sunt clar stabilite la nivelul
orasulu

» este necesara si supravegherea video a traficului

» se simte nevoia acestor transformari pentru arterele de categoriile lll si IV din interiorul
cartierelor.

> 1n ceea ce priveste planificarea PA - PMUD — sunt necesare referiri concrete care si vizeze
premisele pentru o mobilitate sustenabila, si anume: mixarea functionala, gruparea functionala
sau modul de utilizare al terenului.

» Principiul dezvoltarii spatiale se face concomitent cu masurile de mobilitate.

» Dezvoltarea de infrastructuri si servicii de transport — adaptarea retelei de transport public la
structura urbanistica existenta

» Nu apar semne vizibile de implementaere ITS — intelligent transport systems ca siguranta,
eficienta ,curatenie, fluiditate si nici tehnologizarea informatiei conform matricei universal
traffic messages “, cu referire la schimbul de informatie : vehicul-vehicul, vehicul-infrastructura,
infrastructura-infrastructura

» Nu apare semnal de implementare nici pentru Travel smarter, live better - transport pentru un
mediu urban mai sanatos

» Desi se practicad, lidpseste ca organizare si document oretea de circulatii blande continue si
asigurarea unei legaturi intre retelele pentru circulatie blanda, sistemele de spatii verzi si de
generatorii de trafic.

» Desi este un mijloc de deplasare utilizat nu exista piste de biciclete

» Este necesard introducerea unei noi zone prioritare pentru pietoni in centrul orasului: trasee
pietonale majore, strazi si areale cu prioritate pentru pietoni in zona centrala si coridoare
dedicate transportului public si deplasarilor nemotorizate.

» Principiul transport trebuie vazut ca transfer de la trafic la_ mobilitate. Transportul nu este
organizat in sistem intermodal, la scara bazinelor de mobilitate cotidianda (este necesara
organizarea unei alternative de transport public colectiv — competitiva cu automobilitatea din
punct de vedere al accesibilitatii, costurilor, confortului, vitezii si al imaginii sociale)

» Este necesar un mijloc de transport exclusiv pentru teritoriul administrat de UAT Rupea : Rupea,
Rupea Gara, Fiser — exista posibilitatea unui mijloc de transport rapid maxi taxi — Rupea Gara-
Fiser- Rupea centru -Cetatea Rupea.

NB - pentru a fi clasificate ca SIEG, serviciile trebuie sa fie destinate cetatenilor sau sa fie furnizate in
interesul societatii, in general (sa fie oferite oricarui cetatean care il solicita);

» incredintarea unei ,,misiuni speciale de serviciu public” implica furnizarea de servicii pe care o
intreprindere, daca ar tine seama de propriile sale interese comerciale, nu si le-ar asuma sau nu
si le-ar asuma in aceeasi masura sau in aceleasi conditii;

» nu este oportun sa se impuna o obligatie specifica de serviciu public unei activitati care este deja
furnizata sau care poate fi furnizata de catre intreprinderi ce isi desfasoara activitatea in conditii
normale de piata, in mod satisfacator si in conditii

» precum pretul, trasaturile obiective privind calitatea, continuitatea si accesul la serviciu —
compatibile cu interesul public, astfel cum este acesta definit de catre stat.

Exemple de SIEG
o Transport public local de calatori;
o Transport feroviar de calatori;
o Alimentare cu apa si canalizare;
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o Servicii postale;

o Servicii sociale (servicii de ingrijire medicald, ingrijirea copilului, locuinte sociale, ingrijirea
siincluziunea sociala a grupurilor vulnerabile etc.);

o Administrarea/operarea infrastructurii sportive si de agrement (terenuri/sali de sport,
facilitati recreative etc.).

Tncredintarea contractelor de serviciu public de transport de cildtori (1) Principiu: contractele de servicii
publice se atribuie pe baza unei proceduri competitive de atribuire. Procedura competitiva de atribuire
trebuie sa fie deschisa tuturor operatorilor, transparenta, echitabila si nediscriminatorie, astfel incat sa
creeze conditiile unei concurente efective. Desi nu este obligatoriu, furnizorii pot aplica, daca doresc,
normele procedurale mai detaliate ale legislatiei Uniunii in domeniul achizitiilor publice, cum ar fi
Directivele 2014/24/UE si 2014/25/UE sau Directiva 2014/23/UE privind concesiunile. Dupa preselectia
ofertelor, furnizorul poate decide sa negocieze cu partile preselectate, cu respectarea acelorasi conditii
de transparenta, nediscriminare etc., in cazul existentei unor cerinte specifice sau complexe. Exemplu:
situatia Tn care operatorii participanti la licitatie trebuie sa propuna solutii de transport inovatoare din
punct de vedere tehnologic, pentru a raspunde cerintelor publicate in documentele de licitatie. Pentru a
oferi potentialilor ofertanti sanse egale si echitabile, intervalul de timp scurs intre momentul lansarii
procedurii competitive de atribuire si momentul depunerii ofertelor, precum si intervalul de timp cuprins
intre lansarea procedurii competitive de atribuire si momentul in care trebuie sa inceapa operarea
serviciilor de transport, trebuie sa aiba o lungime adecvata si rezonabild. Pentru a face procedura
competitiva de atribuire mai transparenta, furnizorii ar trebui sa furnizeze potentialilor ofertanti toate
datele tehnice si financiare relevante, inclusiv informatii privind alocarea costurilor si a veniturilor, daca
acestea sunt disponibile, pentru a-i sprijini Tn pregatirea ofertelor. Acest schimb de informatii nu poate
submina insa protectia legitima a intereselor comerciale ale tertilor.

ACCESIBILITATE - Asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit accesul la destinatii si
servicii esentiale;

SIGURANTA SI SECURITATE — imbunatatirea sigurantei si securitatii in circulatie;

MEDIU - Reducerea poluarii fonice sau cu noxe a aerului, reducerea amprentei de carbon

EFICIENTA ECONOMICA - imbunitétirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane

O crestere a a capacitatii infrastructurii de transport urbane (partea carosabild) va conduce la cresterea
fluxului de transport cu automobilul, consecintd cunoscuta in literatura sub denumirea de ,efecte
generative si distributive ale cresterii capacitatii infrastructurii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila acopera toate modurile si tipurile
de transport daca acestea pot fi gazduite si utilizate de o localitate din intreaga aglomeratie urbana,
publice si private, de pasageri si de marfa, motorizate si nemotorizate, in miscare si stationare. Pentru a
atinge Obiectivele Operationale enumerate mai sus, PMUD utilizeaza proiecte din diferite tipuri de
interventii si le ordoneaza in functie de prioritati pentru eficientd maxima. Aceste proiecte/ actiuni au
fost enuntate in Planul de actiuni PMUD — oras Rupea, palnul initial coroborat cu cel actualizat.

Aspecte care trebuie remediate prin PA al PMUD - problemele se manifesta la nivelul zonelor care
prezinta disfunctionalitati :

e Nomenclatorul stradal ( drumul spre Cetate) — modificare, denumiri redundante

e Treceri dintr-o zona in alta prin evolutie spontana — ascces practicat de locuitori

e Refacere trotuare

e Refacere consolidare poduri
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e Nu sunt locuri de parcare pentru stationare rapida

e Parcare tranzit pentru vizitatori, turisti

e Trecerile de pietoni nu sunt accesibilizate — pavaj tactil

e Signalistica deficitara si insuficienta

e Nivelul teritorial nu este suficient valorificat — exista spatii destructurate, care pot fi modulate si
introduse intr-un circuit urban si/sau de mobilitate

e Deplasarea cu taxiul este operata de un singur autovehicul

e Desi tesutul- morfologia urbana din orasul Rupea permite marcarea unei zone shared space
aceasta nu a fost aplicata

3. MODELUL DE TRANSPORT
3.1 Prezentare general3 si definirea domeniului |

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

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

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

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

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 15, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de
transporturi. VISUM contine o interfata GIS utila Tn modelarea spatiala 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 utilizatin modelare respecta 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 asociata 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):

» noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

» puncte de oprire pentru transportul public;

» legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat,

B



http://www.jaspersnetwork.org/

QO namsmme  ORAS FUPEA

respectivtimp pentru transportul public;

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

» zone: originea si destinatia cererii de transport;

» linii: specifice sistemelor de transport public.

a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag
cerere detransport
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 masurare 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:

» diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei
existente sau proiectate;

» calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub
formade 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

dedestinatie, noduri intermediare, etc.)

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

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

Aplicatii pentru transportul public:

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
detransport, legaturi, puncte de oprire, etc;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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Aplicatii pentru transportul privat:

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 masuratorilor de trafic;

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

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

YVVVVY

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

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

«Distributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

*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, ludndu-se
in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul
si trenul

Figura 3-2 Etapele modelului de transport

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

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

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de
muncasi 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
transportpentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al orasului
Rupea sunt:
» Este un model clasic in 4-pasi, incluzdnd modulele: generare si atragere a deplasarilor,
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distributieintre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea

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

» Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componentade 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 disponibile 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, detinerea de vehicule);

(2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea
rezidentiala, rata de urbanizare);

(3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

n ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza mai simplu,
intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare 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 analiza. 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, 0 pentru orice alt nod
2 Tipul de control al | Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor
3 Timp specific de | Utilizat pentru modelarea transportului public
imbarcare  pentru
nod
4 intarziere Intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei
5 Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
6 Lungime segment Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa
reprezinte linia de mijloc reala a distantei de-a lungul
segmentului
Defineste modurile de calatorie care pot utiliza
7 Moduri transport segmentul in timpul executdrii modelului si este
utilizat pentru a codifica restrictiile vehiculelor grele
in cadrul modelului
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de
8 Tip segment segment, adecvat clasei functionale a segmentului,
limitei de viteza si mediului fizic al segmentului. Este
folosit si pentru analiza retelei rutiere in functie de
tipuri de segmente
9 Graful retea | Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
al Modelului Numérul de benzi ale segmentului care este folosit
10 de Benzi pentru a determina capacitatea acestuia in legatura
Transport cu valorile curbei debit viteza alocate
11 Viteza libera Viteza unui segment in conditii de circulatie libera
12 Capacitate Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
autoturisme pe ora
Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corecta
13 VDF (curba debit - | care sa fie alocata segmentului. Curbele debit-viteza
viteza) care sunt descrise mai tarziu contin informatii cu
privire la viteza de circulatie in functie de nivelul de
incarcare al segmentelor
cu trafic.
14 Functia de | "Rezistenta la inaintare" a deplasarilor efectuate
impedanta
Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi,
15 Fluxul de saturatie ce pot trece printr-o intersectie in timpul unei ore de
verde continuu
16 Viteza medie Rezultatele masuratorilor pentru determinarea
vitezelor medii de circulatie pe reteaua modelata
17 Restrictii viteza In functie de conditiile locale
Variabila ce defineste starea drumului pe segment si
18 Starea tehnica care acopera starea carosabilului si identificarea
curbelor 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
19 Gradient/ depasesc 1%. Acestia sunt folositi in curba debit viteza
Declivitate pentru a ajusta 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
24 Parcari publice / Amplasarea parcarilor
private, cu taxa /
fara
25 POI Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
alimentatie, shopping, etc)
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Indicator

Descriere

26 Sistem geografic de | WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.
referinta
27 Modele matematice | Distributia calatoriilor pe retea
de afectare a
traficului
Modele matematice
28 de calibrare si Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
ajustare a
matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
30 Intensitatea Intensitatea orara a traficului determinata din
traficului numaratori
de circulatie clasificate
Recensamant 2010, | Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii
31 2015 2010 si
2015 pentru reteaua de drumuri publice interurbane
(autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene)
32 Date contorizari Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
33 Cantariri vehicule Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si
grele gradul de incarcare pentru de transport marfa 2010-
2015
34 0D 20105i 2015 Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN
2010 si 2015
35 0D 2019 Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie
desfasurate de Consultant prin chestionar mobilitate
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe
Cererea de ora)
37 transport Numar biciclisti Intensitatea mobilititii velo (numar biciclisti pe ora si
segment)
38 Interviuri pietoni si Rezultatele interviurilor cu gospodariile
biciclisti
Dimensiunea Exista o corelare stransa fintre dimensiunea
39 gospodariei (nr. | gospodariei si rata de generare a calatoriilor
persoane)
40 Cota modala Modal split 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
44 Gradul mediu de | incircitura medie a camioanelor
incarcare
45 Scopul calatoriei Conform rezultatelor chestionarului de mobilitate
(afaceri, turism, cumparaturi, alte scopuri)

ORAS RUPEA




Nr. Domeniu

PLANUL DE MOBILITATE
URBANA DURABILA

Indicator

Descriere

46 Mersul trenurilor de | Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
calatori
47 Serviciile feroviare | Orar, costuri, tip marfa transportata
de marfa
48 Valoarea timpului Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
calatorie
Costul generalizat al | Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al
49 calatoriei retelei (include costul cu valoarea timpului si
cheltuielile de operare a vehiculelor)
50 Generatori majoride | Parcuri logistice, zone industriale, complexe
trafic comerciale, etc
51 Sistemul de | Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
52 zonificare Populatie Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la
nivel elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de
trafic
54 Motorizare Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona
elementara de trafic
55 Populatia activa Numarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
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
transportul in | transport tin comun
comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 | Transport in | Lungimi trasee
64 comun Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport
public
65 Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare | Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 Transbordare Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii,
exemplu C.F.)
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente | Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
72 Caracteristicile flotei | Caracteristicile parcului auto utilizat in Transportul
Public
73 Localizare Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
74 Accidente Cauze Cauzele accidentelor
75 rutiere Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
76 Numar victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti
usor)
77 Frecventa
accidentelor
78 Prognoza PIB la nivel | Avand ca sursa CNP si INS
regional si national
79 Angajati pe categorii | Avand ca sursa INS
Si activitate
economica
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
82 Locuintele pe tip si | Avand ca sursa INS
proprietate
83 | Date socio- | Gospodiriile private | Avand c3 sursa INS
economice | pe tip
84 Unitati educationale | Avand ca sursa INS
pe tip de educatie
Numar de elevi,
85 studenti Tnrolati pe | Avand ca sursa INS
unitate de
fnvatamant
si institutii
86 Angajati pe categorii | Avand ca sursa INS
Si activitate
economica
87 Forta de munca pe | Avand ca sursa INS
gen, regiune si an
88 Populatie pe varsta | Avand ca sursa INS
si sex
89 Salariul lunar brut pe | Avand ca sursa INS
activitate economica
90 Tnmatriculari Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite
vehicule
91 Transport calatori pe | Avand ca sursa INS
mod de transport
Transport de marfa
92 pe Avand ca sursa INS
tip de marfa si mod
de transport
93 Proiectele aflate in | Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-
implementare Minimum)
94 Reteaua de | Proiecte cu | Vor fi incluse in Scenariul de Referinta
referinta finantarea asigurata
95 Reglementari Pentru definirea parametrilor grafului-retea
urbanistice
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
existente

96 Politica de taxare a | Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si
utilizatorilor tarif fix pe calatorie
Politica de

97 management a La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii
parcarilor cererii

Politici  de | Taxe speciale

98 transport asociate Pentru utilizarea retelei stradale
camioanelor de
transport marfa
Programe de | Programe derulate in unitatile educationale, car-

929 mobilitate derulate | sharing / car-pooling
in institutiile
publice sau private
(firme)

100 Zone de expansiune | Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de

cumparaturi

101 Potentiale de | La nivel de zona elementara

productie
Scenariul de | a cererii

102 | prognoza Potentiale de | La nivel de zona elementara
generare a cererii

103 Rata de generare a | Casi numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
calatoriilor

104 Parametri de intrare | Atribute privind potentialele de generare a
in calatoriilor
modelul
gravitational

Sursa: Analiza Consultantului
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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 in functie de entitatile
componente

3 Numarul 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 Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
modelate (varful de dimineata)

6 Total vehicule*km PM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
dupa- amiaza)

7 Total vehicule*ore PM Peak Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
modelate (varful de dupa-amiaza)

8 Total vehicule*km Interpeak | Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele
doua varfuri ale zilei)

9 Total vehicule*ore Interpeak | Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
modelate (intre cele doua varfuri ale zilei)

10 Total vehicule*km Off-Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii
(calatoriile efectuate noaptea)

11 Total vehicule*ore Off-Peak Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
modelate (calatoriile efectuate noaptea)

12 Total pasageri*km AM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de
dimineata)

13 Total pasageri*ore AM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de
dimineata)

14 Total pasageri*km PM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dupa-
amiaza)

15 Total pasageri*ore PM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de
dupa-amiaza)

16 Total pasageri*km Interpeak | Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua
varfuri ale zilei)

17 Total pasageri*ore Interpeak | Durata totala petrecuta de calatoriin trafic (intre cele doua
varfuri ale zilei)

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)

20 Timpii curentii de calatorie la

nivel de coridor

21 Izocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul

22 Timpul mediu de transfer Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex.
tren - autobuz)

23 Numarul mediu de | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport

transbordari (ex. tramvai - autobuz)
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Nr. | Indicator Descriere
24 Numarul mediu de transferuri | Numarul 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
transport circulatia in conditii de retea libera
27 Viteza curenta Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment,
functie de 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 asteptare | formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile
de servire (ex. statii de taxare)
31 Matricea distantelor pentru | Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
principalele relatii de trafic
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
accidentelor vehicule*km, pe categorii de severitate
35 Cantitatea de emisii poluante Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
vehicule*km)
36 Cantitatea de emisii de gaze cu | Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
efect de sera vehicule*km)
37 Cerereaindusa Cererea indusa de noile proiecte
38 Numar de calatorii generate
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 Cantitatea totala de marfuri | La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de
transportate marfuri
43 Transferul cererii de la un ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
mod la altul
44 Schimbarea destinatiilor ca urmare aparitiei unor facilitati mai aproape de zonele
favorite de origine
45 Economii ale costurilor de
exploatare ale vehiculelor
46 Economii din reducerea
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

ORAS RUPEA
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Nr. Indicator Descriere

Efectele calitatii serviciilor:
50 Factorii de timp asupra

cererii de transport public
Efectele calitatii altor factori

51 asupra cererii de transport

public

52 Statistica calibrare model Comparatii statistice asupra datelor observate si a
transport datelor modelate

53 Statistica validare model | Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor
transport observate si a datelor modelate

Sursa: Analiza Consultantului

Aria de cuprindere

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

La nord-est de localitatea Oraseni

La nord-vest de localitatea Bunesti / DN13

La sud-vest de DN1S, localitatea Comanda de Jos
La sud-est de DN13, localitatea Maierus

Y VYV

]

Legenda

Retea transport

[ m— |
0 2 4 km

Figura 3-3 Aria de cuprindere a modelului
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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
cadruletapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date de
iesire).

Tabel 3-3 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Informatie/date Sursa ‘ Explicatie
] . . Populatia electorale
Recensamantul De:a rz at pesaula
1 Populatie, la nivel dezagregat Populatiei INS 2011 . & g. p . .
circumscriptii orice nivel
Numar locuri de munca, T
. . A Distributia principalilor
la nivel dezagregat Recensamantul aneaiatori. cu numarul
2 inclusiv estimarea fluxurilor Populatiei INS 2011 & j, !
. locurilor de munca
de navetisti
3 Numar gospodarii, la nivel Recensamantul La nivel de circumscriptii
dezagregat Populatiei INS 2011 | electorale, daca exista
Numarul de vehicule inmatriculate, Politia Romana/
4 pe categorii — parcul auto la nivelul Directia Taxe si Pentru perioada 2007-2017
UAT Impozite
e S Orice fel de informatii care sa
Distributia principalelor activitati ce .
. . ne permita estimarea
economice din oras - zonele cu . .
. . . . potentialelor economice la
aglomerari industriale (parcuri o e, .
5 . . . Primarie nivel de zone elementare de
industriale, centre de afaceri, zone .
. . generare-atractie de
industriale) Crsa e
calatorii
Tip strada, lungimi, latimi, nr
Primaria, Directia de benzi, configuratie
6 Lista cu reteaua rutiera a orasului— | Urbanism intersectii, restrictii de tonaj,
in format GIS, daca exista viteze maxime,
stare tehnica, parcari
Societatea de
transport public Trasee, orar Licent (daca e
) local Operatori cazul), amplasarea statiilor
7 Reteaua de transport in comun .
privati (daca este (daca este cazul)
cazul)
Societate de R N
Nr bilete vandute,
transport . .
. . abonamente si gratuitati
] . public/Operatori - .
8 Pasageri transport in comun .. pentru ultimii 5 ani, 2012-
privati (daca este
2017 (daca este cazul)
cazul)

B
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Informatie/date Sursa ‘ Explicatie
Societate de
transport dotari, sisteme de taxare,
9 Amenajarea statiilor de transport public/Operatori de informare, capacitate,
public privati (daca este propuneri
cazul)
. L y . e operatori, curse, zona
10 | Deservirea rutiera interurbana Primarie P oy ’
acoperita, interconectare
Statistica accidentelor rutiere in oras
si in zona metropolitan + Lista Baza de date a accidentelor
11 | punctelor Politia Rutiera rutiere, perioada 2012-2017
negre
Intentii ferme din partea
Primaria, Directia Primariei cu privire la
12 Proiecte de infrastructura in Urbanism modernizarea retelei stradale,
derulare sau de perspectiva constructia de pasaje,
piste velo, etc
Probleme actuale in transporturile L
13 Crva e N . Primarie
de calatori si de marfuri
Propuneri entru imbunatatirea s
14 | . P . p . Primarie
intermodalitatii (de ex in gara)
Echipamente actuale pentru o e, Descriere, amplasare, daca
15 P P Primarie » amp !
semafoare este cazul
Autoritatile locale au in )
! . . o e, Daca da, ce tip de
16 vedere echipamente noi Primarie .
echipamente
pentru semafoare?
. L o Sistem existent, sistem
17 | Sistemul de sensuri unice Primarie !
propus
18 | Retele pietonale si de biciclisti Primarie Existent si propus
tipuri, numar de locuri pe
19 | Situatia parcarilor din orag Primarie cartiere, amplasare,
capacitate, sistem de plata

Sursa: Analiza Consultantului

Consultantul a efectuat activitatile de colectare a datelor in luna ianuarie 2019.
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:

» Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale;
» Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate

' B
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care se manifesta in cadrul orasului Rupea si a localitatilor imediat invecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc.

Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmatoarele:

» Un studiu primar (sondaje/interviuri) in rdandul locuitorilor
» Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului
primar

Studiu primar — metodologie

Tipul studiului: primar cantitativ

Procedura de culegere a datelor: ancheta directa, la domiciliul respondentilor
Instrumentul de culegere a datelor: chestionar structurat (figura urmatoare)
Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 18 ani si peste din cadrul orasului Rupea
Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

Criterii de stratificare:

Mediul de rezidenta — urban si rural

Mediul rural — au fost selectate localitatile apartinatoare

Mediul urban — zona central3;Esantionare primara:

selectie probabilistica a punctelor de esantionare (strazi/localitati si scari de bloc).
selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare

YV V VYV

Volumul esantionului: 60 persoane
Culegerea datelor: 1 saptamana

Observatii: s-a realizat o ponderare a datelor culese, astfel Tncat sa fie respectata structura populatiei
de la nivelul orasului Rupea.

B



(4) PLANUL DE MOBILITATE
URBANA DURABILA

ORAS RUPEA

Nr. chestionar Cod op# Strada
Bund ziua. Efectudm un studiu privind mobilitatea persoanelor din orasul Rupea si va rugdm
sd aveti amabilitatea de a ne rdspunde la cédteva intrebadri. Mentiondm cd nu vor fi colectate
nici un fel de date cu caracter personal.

1.In ce zona a orasului locuiti? (strada/zona/cartier).... cereeenaeennes
2. Care este modul de transport pe care il folositi ceI mai des, pentru deplasarlle in interiorul

orasului?
[1] [2] [3] [4] [5] autoturismul | [6] Taxi [7] Altul
mers [transport| bicicleta | autoturism | unor cunostinte/ (Specificati):
pe jos| public personal prieteni

Primadvara

Vara

Toamna

larna

3.Pentru cea mai frecventa calatorie efectuata / cédlatoria de azi, va rugam sid ne indicati

urmatoarele:

Originea calatoriei dvs. (punctul de plecare, zona/strada aproximativa)

Destinatia calatoriei dvs. (zona/ trada aprox. spre care va indreptati)

Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta (minute)
4. In opinia dvs, care este principala problema intdmpinatd in timpul deplasarilor efectuate in
interiorul orasului?

[1] [3] [5] Calitate [6] Lipsa/ | [7] Strazi
Transportin| [2] Pietoni/ | [4] Trafic | necorespunzatoare [insuficienta|degradate [9] Treceri de
comun | Traficul | biciclisti | greuin pentru locurilor de pietoni/intersectii
ineficient /| auto care oras trotuare si alei parcare nesigure
inexistent | ridicat |circula pe
carosabil
Doar pe b 5. Care este principala problema privind deplasarile pe bicicleta?

[1] Dificultatiin a [2] Dificultatiin a [3] Lipsa | [4] Lipsa [5] Lipsa corelare [6] Alta
circula pe strada circula pe strada centrelor | rasteluri | rasteluri — statii de
datorita datorita traficului de transport in comun Specificati...............
traficului auto greu inchiriere
biciclete
Doar pentru biciclisti 6. Care este principala problema privind infrastructura pentru deplasari pe
bicicleta?
[1] Lipsa unei [2] Pistele existente |[3] Lipsa centrelor de| [4] Lipsa [[5] Pistele existente| [6] Alta
infrastructuri sunt ocupate de [inchiriere/ parcare de| rasteluri nu asigura o Specificati
dedicate (piste pentru masini sau biciclete circulatiein | ...
biciclete) pietoni siguranta
7. Care este principala problema privind deplasarile pietonale?
[1] Trotuarele sunt [2] [3] Timpii [4] Trotuare [5] Lipsa spatiilor [6] [7] Alta
ocupate de masini | Trecerile de degradate (stare pietonale in zona |Sigurant
parcate de pietoni| asteptare | tehnica inadecvata) centrala a scazuta| Specificati:
sunt rare |la semafor la |
sunt traversar
prea mari ea
strazilor

I
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8. Care este principala problema privind infrastructura pietonala?

[1] Lipsa [2] Trotuarele | [3] Trotuarele sunt |[4] Trotuarele nu au [5] Alta
trotuarelor| sunt degradate inguste dispozitive pentru
interzicerea Specificati
parcarilor | e
auto

9. Care este principala problema a infrastructurii privind siguranta pietonilor?
[1] Lipsa unui sistem|[2]  Trecerile  de|[3] Lipsa wunor refugii pentru|[4] Lipsa unor pasaje pietonale

de monitorizare video|pietoni  sunt  slablpietoni la traversarea marilorjsubterane/ supraterane in
marcate sibulevarde intersectiile cele mai aglomerate
nesemnalizate
[5] Lipsa limitatoarelor de viteza in apropierea [6] Alta.
trecerilor de pietoni Specificativ.eeeieer e,
10. Ati utiliza bicicleta daca?
[1] Ar exista piste [2] Ar exista facilitati de [3] Alt motiv. [4] Nu as utiliza niciodata
de biciclete inchiriere/parcare biciclete Specificati: bicicleta

Varsta respondent [[1] 14-20|[2] 20-25| [3] 25-30 |[4] 30-40| [5] 40-50 |[6] 50-60| [7] >60 M
(ani)
Categorie [1] [2] somer| [3] elev [4] pensionar [5] alta categorie F
profesionala angajat

Va multumim pt. timpul acordat!
Figura 3-4 Formular de interviuri cu rezidentii orasului Rupea

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant in anul 2018

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului, se
vor analiza datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de Consultant, in
luna noiembrie 2017.

A fost utilizata urmatoarea clasificare a vehiculelor:
1) biciclete
2) autoturisme
3) microbuze
4) autocamionete
5) autocamioane si derivate cu 2 osii
6) autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
7) autovehicule articulate
8) autobuze
9) tractoare cu sau fara remorca
10) autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere)
11) transport public
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*** FORMULAR pentru RECENSAMANT de CIRCULATIE ***
Codificare post: Data:

Strada: Sensul de mers: Nume recenzor: Pag.

Oslet] & mo @8 |z S[=n|== o

Interval orar Aimocanioass: | Aiscanicans | Avivehiculs Tractoare cu/ | Autocamioane | Vehicule
Motociclete. articulate (cu 5 Autocare. fara remorca, [cu2, 3sau4 osii| Transport

Biciclete Autoturisme, microbuze Furgonete siderivatecu | siderivate cu

dela a scutere, mopede sau mai multe autobuze vehicule cu remorca Public

208l 3saud ol osil) speciale (trenuri rutiere) | (Autobuze)

Pietoni

Figura 3-5 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuata 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 Fagaras, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, sianume:

> Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;

» Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22

(4),
» Tabelul 1b
» 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 recensaminte, intensitatea medie zilnica anuala a traficuluise poate

determina prin efectuarea unui recensamant de scurta durata si ajustarea datelor la nivel de MZA folosind
relatia:

n
1
MZA, = ;Z Qr;CrzCriCka
i=1

n = numarul de zile de recensamant;

qii = intensitatea traficului pentru grupa ,K“ de vehicule pe durata recensamantului efectuat in
ziua i

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

B
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cu = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

Cra = coeficient de ajustare la nivel anual.

Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrarilor automate sau inregistrarilor manuale
(recensamant) din posturle de pe drumuri similare.

Durata zilnica a recensamantului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore
(8-12 si 14-18), care sa includa varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.

Prin urmare, datele colectate au fost prelucrate dupa cum urmeaza:
» 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 baza variatiilor zilnice caracteristice;
» Etapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2017.

Figura urmatoare prezinta amplasarea posturilor de recensamant la nivelul ariei de analiza.

Casa del Gusto
1 Ul 5 ©
;’ '4 Strada Rgp\,\\j\m\‘ . [132]
Judecdtoria Rupea @ o Profi @ R T-S:A o Figer
u 6
Muzeul Etnografic | El
Cetatea Rupea @ o @ . G
: [132) e X o cozd i
g 2 oY Cozd 60 |
B 2 g
<8 L] m-
. Rupea @)
SIr,:d
9 Repypici B
R i chetts MariaS:
3  E60 | listone Decor Srl
c.-"“'V
Ea

Petrom O

®

Figura 3-6 Amplasarea posturilor de recensamant de circulatie pentru ariei de analiza

Intensitatea traficului, determinata conform datelor colectate pentru anul de referinta 2017 pentru
ariade analiza, este prezentata in tabelul urmator.
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Tabel 3-4 Valorile de trafic la nivel de MZA, anul de analiza 2017

% @ [} Q= :E‘ s‘ o m. g o

e | g8 ES g 8- 8§38F o2 e wss® | 315 2

£ 8 5§ & | £3%F  £3f 3fg| 3 | fsi|zi:f 5

S g9 58 % ST s 88g £8F| &€ ®s2 83IS8% =

= 38| 3T & | g3%  gmi >3 | 2 Fsglg@gc g

g < I T 3T % R -

1 14 p 971 59 11 2 0 37 10 0 259 1106
2 25 5 2060 144 10 5 4 20 8 0 1020 2281
3 25 5 3097 180 17 13 0 30 0 0 2028 3367
4 56 16 3016 304 59 16 0 34 11 0 577 3512
5 14 19 2919 144 42 7 5 8 7 2 107 3167
6 25 7 2487 280 37 11 0 27 4 0 1019 2878
7 42 7 1119 130 22 19 0 10 13 0 214 1362
8 5 0 783 23 18 8 0 8 3 0 128 848

Sursa: Analiza Consultantului

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:
» volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat in anul
2015;
» volume de trafic inregistrate de CNADNR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasati Tn arealul de studiu;
» parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2017
» parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri
deparcurgere a segmentelor etc.);
» anchetele O/D efectuate de cdtre 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 baza 2017, s-a elaborat un model clasic de traficin 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.

YVVVYYVY




orgaNa pumagic JAD HUPEA

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2017.
; Figura 3-7  Statistici ale
Bass pek T bk modelului anului de baza 2017

Number: 19 Filter Total Filtered Selected Active Passive
Nodes Not specified 48 48 48 48 0
Links Not specified 112 112 112 112 0 .
e i u = . Sursa: Modelul de Transport
Zones Not specified 22 22 2 22 0
Connectors  Not specified 46 46 46 46 0
Main nodes Mot specified 0 0 0 0 0
Mainturns  Notspecified 0 0 0 0 0
Main zones  Not specified 1 1 1 1 0 .
Terrtories ot apeified o 0 0 0 0 Astfel, modelul de transport contine,
0D pairs Not specified 484 484 484 484 0 ~ o
Main OD pairs_[Notspeaiied " 1 1 1 1 0 nanul de baza 2017:
Paths Not specified 0 0 0 0 0
Sharing Stations Not specified 0 0 0 0 0
Points of interest Not specified 0 0 0 0 0
GIS objects ot specified 0 0 0 0 0 v i
Screenlines  Not specified 0 0 0 0 0 48 nOd uri
Count locations Not specified 12 12 12 12 0 ‘/ ( H )
Detecors _ Notspectied: o 0 0 o : 112 segmente (linkuri
Toll systems  [Not specified 0 (] 0 0 0 \/ 2 2 d
e zone

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

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

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

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:

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

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

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

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectivd) este introdusa in modelul de trafic sub forma a
aproximativ 112 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 debit-viteza, Capacitatea
specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute
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conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutiera / stradala 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 Rupea si in afara acestuia.

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

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

13 | DN2B-7/9 1 21000 90
13 1 19600 80
13 1 18200 70
13 1 16800 60
14 DJ 1 19800 90
14 1 18200 75
15 | DC 1 18200 70
41 | Str. 4B cu mediana 2 28000 40
41 2 25200 30
42 | Str. 4B 2 26600 40
42 2 25200 30
43 | Str. 2B cu mediana 1 12600 40
43 1 11200 30
44 | Str. 2B (sens unic) 2 23800 30
45 | Str. 2B 1 9800 30
46 | Str. 1B (sens unic) 1 12600 30
90 | cale pietonala - 99999 5

91 | drum de exploatare 1 1600 10
92 | cale ferata - 99999 50

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

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

» Highway Capacity Manual (HCM)

» STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor
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Figura 3-8 Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru zona Rupea

Rupea
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Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie se
defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii
de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:
» Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)
» Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de
circulatie,compozitia traficului)
» Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si
treceriintermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)
» Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)
» Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si
echiparetehnica)
» Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

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

> | = 1000-v-e [m]
3600

Tn care

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

Tnterspatiul minim de succesiune ,,inin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

> imin=26gf+m+5[ ]

n 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

YV V VY

1000 [nr.vehivule
> D= [ ]

i km

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N€

v 1000 - v nr.vehicule
= 1000 A v ora ]
" 26 g F t3etS

n cazul fluxului discontinu, N
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N=N°¢-K
4 T,
K = v =_C<1
T

in care
» A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel,
exprimatain metri;
v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;
T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue,
exprimata in secunde;
» Tr-durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv timpul
de rosu + galben, exprimat in secunde;

Y V VYV

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei Rupea 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 recensamantul national anterior, cum
sunt:
» in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de
sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;
» numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

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

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

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

- T
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Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. in cadrul acestei zonificari judetele

8 M PCTF RN

7 e P RO

e

Zonificarea

alaturata.

Figura 3-9 Zonificarea teritoriului in anul 2010

CESTRIN

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

folosita  Tn desfasurarea

recensamantului din 2000 a considerat 216 zone, din care
190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de
trecerea frontierei).
Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa

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 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2. PCTF Abbita | 3. PCTF Co... | 4. PCTFVa... | 5 PCTF Ne... | 6. PCTF Ost... | 7. PCTF Giu... | 8. CalafatP... | 9. PCTF Por... | 10.PF1PC... | 11. Naidas ... | 12 Moravi
2866939.892 Sums 4896.218 1301.685 0.000 6376.679 1928.082 3869.210 3220817 3453502 0,000 1811.156 0.000 143019
100100 1. PCTF Siret | 4653.721 0.000 4.866 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 9.917
100200 | 2 PCTF Albita | 1270.617 5.051 0.000 0.000 2388 0.000 0.000 2427 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 | 4 PCTFVa. | 6049.284 3.360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
100500 | 5. PCTFNe.. | 1823269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 | 6.PCTFOst.. | 3639.738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
100700 | 7. PCTF Giu.. | 3138.937 2528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 | 8. CalafatP.. 3253947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 | 9. PCTF Por.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
101000 10.PF1PC.. | 1738870 0.000 0.000 0.000 0.000 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 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 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 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 | 13. Jimbolia .. 744,233 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, Nadlac .. 6995.222 7.642 9744 0.000 0.000 0.000 0.000 7.341 0.000 0,000 29.023 0.000 2482
101500 |15 Véarsand ... |  3294.876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4,964
101600 16. Bors PC... | 10731.991 106.546 4853 0.000 0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17. Petea P 10333526 220.005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 | 18 Halmeu.. | 4588.669 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
101300 19.PCTFS.. | 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 | 20.PCTFO.. | 722036 0.000 0.000 0.000 23% 7.184 1177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 | 21.PCTF Gi 3016.852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.894 22.353 10683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 | 22 PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 | 23 PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 | 24. PCTFB.. 1769.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 | 25. TumuP.. | 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.PCTFSt. | 925937 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456

102800 Abrud 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 3-10 Extras din matricea anului de baza 2017 — 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 2017, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de
drum national).

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

Legenda
Clasificare retea drumuri
Type number
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Figura 3-11 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017
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Pentru necesitatile de modelare a studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: Orasul Rupea a
fost divizat 12 zone interioare, la care se adaugd zonele penetratii (localitatile invecinate). in total,
modelul de trafic cuprinde un numar de 22 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al orasului Rupea, se suprapun peste zonele folosite

in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondenta: model
national <> model local.

3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Rupea, a fost considerat un numar total de 22 de zone de
generare si atractie a calatoriilor. Suprafata municipiului a fost divizatd in 12 de zone interne, iar limitele
exterioare ale retelei au fost conectate la 10 zone exterioare si adiacente.

Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al
Modelului de Transport.
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Figura 3-12 Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru orasul Rupea
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Modurile de transport utilizate

n cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
» C-—Car—autoturisme (Tip — PrT, private transport)

» HGV — Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)

» B—Bus—autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

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

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

Fiecare raspuns obtinut Tn 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, obtindndu-se astfel tabelul
anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei ,Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou
bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etapa, matricea contine valorile brute, obtinute direct,
fn urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 85 x 85 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de

zone aferent modelului (81 zone interioare si 4 zone exterioare). Capetele de linii semnifica calatoriile
generate, iar capetele de coloane reprezinta caldtoriile atrase. Astfel cd matricele urmatoare,

simplificate reprezinta:
Zone interioare Zone exterioare

Zone interioare Calatorii interioare Calatorii interne - externe
Zone exterioare Calatorii externe - Tranzit
interne

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita ,Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si
este descrisda Tn Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul Tnvatarii al
utilizatorilor care solicitd o retea rutierda. Bazat pe afectarea ,totul sau nimic”, conducatorii de
autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

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

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la

I
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fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

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

VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere
a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd ca aceasta stare stabila a

Datele de intrare

Cautarea rutei

Volumele rutelor

Determinarea
impedantei

Interogare

Marginea superioara si inferioara a lui A: Asyp $i Aint
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

h 4

n =0, Imp,-, = Impedanta in reteaua neincarcata

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 ruta. Contor, = Contor + 1

Y

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol; = (Fjj/ n) x Contor;

v

Imp, = impedanta la volumul curent n
TT, = |Imp, — Impy_q|/Impy 4
F(TT,) = V1/(1 + eV27V3xTTn)
sup — Binf

(1 +TT,)f(TTn)

Impy, = Impyy_y + By X (Impy, — Impj,_1)

An: ﬂ]nf +

y

n = N sau pentru fiecare legatura se aplica:
|Imp,, — Imp;,_,| < E = E1 x Imp,,_, /53

lda

Sfarsit

retelei de trafic sa corespunda
comportamentului utilizatorilor de
alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de
parcurgere pentru fiecare legatura
din urmatorul pas, n+1, al iteratiei,
timpul estimat dedeplasare pentrun
este adaugatdiferentei 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), undeA reprezintd un
factor de invatare.

Procedura se termina in momentul
in care este indeplinita 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 3-13 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 —
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»Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Twpacnont

Legenda

Vehicule fizice MZA

Volume PrT [veh] (AP)
26915

0 6729 13458 s

Volume PrT [veh] (AP)

W Flux

T — )
0 30 60 60 120 150 wm

Jura

Figura 3-14 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2017 (total vehicule fizice — MZA)

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

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,
numarul de benzi, Iatimea 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 in cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza
sa redea structura curentilor de trafic din reteaua anului 2017 cat mai apropiat de realitate posibil.

Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D,
care reprezintd 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. Tn cadrul acestuia au fost
efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la
cinci ani. Anul 2015 este an de recensamant si anchete O-D.
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Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata
de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor
intrebari adresate de citre anchetatori. in timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei,
numarului de calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi.

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

Legenda

~|Link bars
Volume PrT [veh] (AP)
0 1250, 2500-5°°°
Volume PrT [veh] (AP)

I - o0
<=2000
| | <=3000
B <= 4000
I --s00
I - o000
I - 500

. . / C )
EEpTInted with perImESIon from MictosoftCoTporaton ) / ’ 0 100 200 300 m

Figura 3-15 Traficul afectat pe reteaua rutiera — Valori MZA, vehicule etalon, anul 2017
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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 201724,

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

Sectiunile de recensamant (6 posturi interioare + 2 exterioare) considerate pentru calibrarea matricelor
O-D detaliate - aria de studiu Rupea, sunt cele evidentiate in figura urmatoare.

Legenda

Posturi recensamant
v

C— )
0 200 400 600 m

Figura 3-16 Amplasarea pe harta a sectoarelor de recensamant folosite in procesul de calibrare

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat
valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.

Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate
sunt considerate ca ,valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare
asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor inregistrate.
Aceasta metoda permite estimarea ,celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca
aceasta metoda furnizeazd rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. n cadrul programului
utilizat aceasta procedura este denumita ,, TFlowFuzzy”.

242017 reprezintd Anul de Bazd al Modelului
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Figura 3-17 Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

n vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmétoarele:

» compararea valorilor fluxurilor de trafic mdsurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru
ora devdrf. 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:

GEH =

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, modelulse
valideaza.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de baza 2017. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru cele trei
categorii modelate (autoturisme, vehicule de transport marfuri si autobuze) se plaseaza, in cel putin
90% din cazuri, sub pragul 5. Prin urmare, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al
traficului recenzat.

De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de circulatie,
simulate in cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si dotat cu dispozitv
GPS. Rezultatele comparative intre vitezele masurate pe traseu si cele simulate au aratat diferente
foarte mici, ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de conditiile reale de circulatie.
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3.6 Prognoze

n cadrul acestui capitol sunt prezentate estimdrile si structura modelului ce au fost utilizate pentru
obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendinteloraparute de-alungul timpuluiin ceea ce priveste efectuarea calatoriilor, prezentarea evolutiei
relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, 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-alungultimpuluiin ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prinintermediul diverselor moduri
de transport.

Tntre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scidere a numarului de cildtorii, cu toate c§ situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:
> Tntre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scddere a numarului total de cal3torii efectuate, indusd de
un declin semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de calatorii realizate prin
mijloace de transport private.
> Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul cl3toriilor prin mijloace
de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private.
> Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de cilitorii
efectuate, prin cresterea mai puternicd mai mare a numarului calatoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport public
(3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor modurilor
de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul
marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu 45%. Volumele de
marfa transportate feroviar au scizut cu 9%, frd modificdri in parcursul vehicul/km. In ceea ce priveste
marfa transportata naval, aceasta inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de 3%. Scdderea
inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice.Exista, pe
de alta parte, exista semne de revenire indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate
intre 2010 si 2011.

n cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculats la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2017, sub forma unor matrice
de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentata de modificarile de la nivelul
variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbarile
demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile
disponibile in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere pentru
urmatorii parametrii socio-economici:

> PIB real si PIB Tn preturi curente

> Populatia si populatia activa )

I



¥ ureani pumaaia A0 HUPEA

» Numarul de angajati (locuri de munca); si

> Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Tabel 3-6 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romania 2012| 2013| 2014| 2015 2017 | 2018 2030-
2030 2045

Scenariul 1.76 0.16 . 2.24 2.40 2.80 2.80
pesimist
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
optimist
Sursa:AECOM
Valori obtinute prin extrapolare
Sursa: MPGT
E sx
3 A
E 4.00 ////:”,f e
5 3.00 ”/.—’——’ ——‘—_-‘ —
0.00 ‘
EEEREEEES s 8388 Rzgzazzg
s—Vatianta pesimista Anii
w—\arionts optimista
—\larianta maedie

Figura 3-18 Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045
Sursa: MPGT

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

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul orasului Rupea, din categoriile:
» cresterea cantitatii de marfuri transportate

> cresterea veniturilor locuitorilor

» cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor
detransport public
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Prognoza populatiei la nivel national
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Figura 3-19 Prognoza populatiei panain 2030
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Figura 3-20 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip naveta, iar schimbarile
gradului de activitate economica, indicata de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in
scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor efectuate, majorand si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.
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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 Tn anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu
UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1
lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor
important Tn cresterea PIB Tn ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi
ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul economic
national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul 2009
a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul
anterior, 2008 (+7.3%).

Tncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2016 incluzand o
crestere in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.

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

anul (1111111111111 112|2|2]2(2 (2222222222222 2|2
99999999999 0000000000 00|000000 0|0
89999999999 0000000000 |112/21271/11 12|12
90112345 6|78901/234|5/6(7|8 901|213 4/5/6(7 8|9
pB |0.]- |- |F [1.]3.]7. 3. ]- | 2.]5.[5.]5. 8. [4. |6. [6. 7. |- 2.]0.3.]3.]3]a. |a. ] ala.
(%) |0 [5-[12/8.|5 (91 |9 6.4 L. (1|7 |1/2 |4 |1 |7 |4 |3 6|13 |6]4(0|7]23 |57
51098 1|8 2 6|6
PIB (%)

\ /2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
1.6

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

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

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

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

n ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat cd economia Romania sa
creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master Planului

General de Transport al Romaniei?>.

Transporturile la nivel national

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

26.73%

48.32%

74:36% 23.10%
B prymuri 0 Caiferate
M Drumuri m Caiferate  Cainavigabile interne Cainavigabileinterne g Conducte

Figura 3-21 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2010)
Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2014)

Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din
Romania.

% http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Tabel 3-8 Date statistice privind evolutia transporturilor

2009 2010 2011 2013 2014

Transportul feroviar

Locomotive numar 1907 | 1845 | 18341823 |1796 | 1795| 1779

Vagoane pentru trenuri de| miivagoane 47 | 46 43 43 144 40 35

marfa

Vagoane pentru trenuri de| numar 5105 | 5137 | 4904 4483 | 4232 | 4025| 4001

pasageri

Marfuri transportate mil. tone 67 |51 53 61 |56 50 51

Parcursul marfurilor mld. tone-km | 15 |11 12 15 |13 13 12

Transportul de pasageri mil. pasageri 78 |70 64 61 |58 57 65

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-{6958 | 6128 | 5437 5073 | 4571 | 4411| 4976
km

Transportul pe cai navigabile interioare

Nave fara propulsie numar 1221 | 1232 | 1208|1097 |1131 | 1152 1137

Nave pentru transportul numar 75 |65 67 127 |94 55 62

pasagerilor

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{ 21 |20 15 18 |17 17 14
km

Transportul prin conducte petroliere magistrale

Marfuri transportate mil. tone 12 9 7 6 6 6 6

Parcursul marfurilor mld. tone-km |2 1 1 1 1 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul numar 27 |24 26 23 |20 22 26

marfurilor

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 mld. tone-km | 56 |34 26 26 |30 34 35

Transportul de pasageri* mil. pasageri 297 | 262 245 | 243 | 262 274 | 282

Parcursul pasagerilor mil. pasageri-20194 | 17108 | 1581215529 | 16901 | 17082 (18339
km

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Romdnia 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
Transportal Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibrata a modurilor de transport, cu
promovarea prioritara a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele
strategice si politicilede transport la nivelul Uniunii Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 3-9 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2017

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 \2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Motociclete, scutere,56,333 71,685 (79,856 (85,043 (89,956 (95,326 [101,500(107,218(112,746[119,415(127,135

mopede

Autoturisme 3,616,673/4,087,1 4,302,2 4,376,2 14,389,0 4,548,9 |4,755,0 14,964,6 [5,209,8 5,524,9 6,048,3
80 68 61 70 38 88 06 66 26 98

Autorulote 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315

Autoutilitare 391,720 [452,485(474,396/486,373|521,327/569,288|616,205(666,186(720,311|781,196(847,701

Microbuze 16,204 20,004 20,390 20,467 (20,509 [21,735 (22,205 [23,040 25,065 [25,726 [26,282

Autobuze 17,125 (19,079 |18,732 (18,673 (18,691 |18,989 (19,391 [20,055 [21,123 21,946 [22,928

Remorci, semiremorci 202,994 [225,752|239,437(252,293[269,005(286,393|304,108324,859[348,090(375,710{401,586
Tractoare agricole, utilaje 60,655 |57,085 [53,907 |51,108 49,358 48,272 47,019 46,584 146,055 {45,311 44,656

Autotractoare 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 (27,523 26,721 (26,013 |25,373
Autospecializate 76,856 73,436 |69,890 |66,006 [62,561 |60,210 |58,072 56,334 |54,969 [53,624 |52,430
Altele 27,933 31,634 32,691 31,255 31,545 31,927 32,710 (33,873 [35,047 36,417 38,971

Autoturisme (tip 2007 2008 2009 2010 (2011 2012 2013 2014 2015 2016

combustibil)

Diesel 878,778 |1,121,6 (1,230,2 {1,321,9 |1,374,7 1,479,4 (1,605,7 |1,741,0 |1,905,5 [2,119,5 [2,515,7
19 06 56 48 73 02 99 92 55 90

Benzina 2,662,7762,891,5 [2,999,6 2,984,3 2,946,8 [3,003,7 [3,084,9 3,159,7 3,240,4 3,339,6 _3,463,8
72 72 27 36 90 21 17 72 65 08

Populatie 21,413,81121,413, 21,413, 21,413, 21,413, [21,355, |21,305, 22,346, (22,279, 22,241, |22,241,
5 815 815 815 815 849 097 178 183 718 718

Autoturisme 3,616,6734,087,1 4,302,2 4,376,2 4,389,0 {4,548,9 4,755,0 {4,964,6 |5,209,8 5,524,9 16,048,3
80 68 61 70 38 88 06 66 26 98
Grad de  motorizare[169 191 201 204 205 213 223 222 234 248 272

(veh//1.000 loc)

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

fn anul 2009, numarul de vehicule Tnmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul
2001 cand se inregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ
mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.

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

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste

26 Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri este un

vehicul rutier, altul decdt motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul); termenul de “autovehicul
pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu conditia cd acestea sa aibd mai putin
de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia
a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si
folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2017 (valoare publicata de DRPCIV) si
populatia totald recenzata in anul 2011 (valoare publicatd de INS si considerata cvasi-constantad pe
aceasta perioada de timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2016:

» 272 autoturisme / 1.000 locuitori
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Figura 3-22 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) - turisme
/ 1.000 locuitori
Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000
de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere
a numarului de autoturisme Tn urmatorii ani.

n ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteapta 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 ca
rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in
numeroase tdri: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in
Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt
de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite
in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de transport si decizii fiscale
ale guvernului.
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Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, Tn majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar
parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. n raport cu populatia,
existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este
comparabild cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de
crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:
» 1n tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori
cuprinse intre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;
» multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioard Romaniei, au atins deja
un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

n prezent, in tara noastra, regdsim un nivel mediu de cca. 272 turisme/1.000 locuitori, dar se ating
niveluri ale gradului de motorizare de peste 300 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate, iar
tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2017 a fost
de 5% pe an.
Tabel 3-10 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) si statele
vecine (vehicule / 1.000 locuitori)

199(19 19 (19 (19919 |19 (199|199 20 [200
1 [92193(9%4|5 969718 |9 (001
EU (27|1334| 34| 36| 36375| 38| 38{401/412( 42/437
state) 8018 4|8 3
Bulgaria |158| 16| 17| 18[197| 20| 20[220(233| 24{264[277|296(314(329(233(277|317337|353(368/385
68|38 59 5
Ungaria [194| 19| 20| 21]218| 22| 22[216221| 23|244[259(274|280[287(319325[305[301|299[299(301
9121 0|4 2
Romania |63 | 7| 7| 897 | 10| 11(125(133| 13|148(137({142|151|156|152(172(197]209|214|216(224
0| 9| 9 6|6 9

Sursadatelor:EUROSTAT

estimare EUROSTA _ interpolare Proiectant

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Brasov

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

n valori absolute (luand in consideratie si vehiculele radiate din circulatie ca urmare a programului
“Rabla”) un numar de aproximativ 97.000 vehicule erau inregistate in plus, la sfarsitul anului 2017, fata
de anul de referinta — 2007. Prin urmare, fata de momentul de referinta - anul 2007, parcul de vehicule
a crescut cu 70% si este de asteptat ca acesta sd creasca In continuare cu rate de aproximativ 3-5% pe
an.
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Tabel 3-11 Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2017

Categorii 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
autovehicule

Motociclete, scutere, 6,992 8,312 8,479 (8,534 8,740 18,908 9,173 9,440 19,662 9,913 (10,252
mopede

Autoturisme 108,235(122,154(129,240(132,295 (133,876 (139,694 (147,355 [154,048(161,584 (170,482 184,473
Autorulote 27 25 24 25 22 23 23 21 21 21 22
Autoutilitare 10,318 (11,447 (12,070 (12,500 (13,536 (14,982 (16,522 (18,012 [19,513 [20,995 (22,527
Microbuze 278 343 352 360 374 422 454 482 536 550 569
Autobuze 427 501 530 573 627 659 686 714 764 807 879

Remorci, semiremorci 7,455 8,165 8,660 [9,089 9,657 10,221 (10,892 (11,610 (12,302 (13,228 (14,058
Tractoare agricole, utilaje {3,920 [3,751 3,535 (3,316 [3,150 [3,037 (2,922 2,849 2,777 (2,701 [2,658

Autotractoare 1,037 971 949 918 862 829 792 751 715 675 656
Autospecializate 1,953 [1,858 [1,722 1,598 1,463 |1,401 |1,345 (1,289 [1,250 |1,206 [1,194
Altele 904 1,022 1,077 1,084 (1,103 (1,093 (1,075 1,119 1,161 |1,208 |1,294

Autoturisme (tip2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 |2017
combustibil)

Diesel 28,004 35,429 [39,190 (42,415 (44,579 148,134 [52,601 [56,553 61,364 (67,137 (77,222
Benzina 78,196 (84,752 |88,165 (88,123 |87,628 |89,952 [93,191 [95,951 (98,637 (101,669(105,411
BV 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 ‘2016 ‘2017
Populatie 598,813|598,813(598,813(598,813|598,813(599,706 (600,352 |629,816630,151 (630,807 630,807
Autoturisme 108,235(122,154(129,240(132,295|133,876|139,694 (147,355 (154,048 |161,584|170,482 (184,473
Grad de motorizare|181 204 216 221 224 233 245 245 256 270 292
(veh//1.000 loc)
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Figura 3-23 Reprezentare grafica a evolutiei gradului de motorizare in perioada 2007 - 2017

I



=
=]
-
F

ITATE

URBANA DURABILA ORAS RUPEA

120,000

100,000

Autoturisme

80,000

60,000

40,000 _—

20,000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Dieset Benzina

Figura 3-24 Evolutia numarului de autoturisme inregistrate la nivelul judetului Brasov, in functie
de combustibilul utilizat

Daca la nivelul anului 2007, raportul de autoturisme era de 2.8 autoturisme pe benzina la 1 autoturism
diesel, in prezent acest raport s-a redus la 1.4:1, demonstrand faptul ca mobilitatea persoanelor a
crescut semnificativ in ultimii ani, autoturismele diesel fiind considerate mai ‘economice’ decat cele care
folosesc benzina.

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul orasului Rupea

Conform datelor statistice furnizate de catre Beneficiar, la nivelul orasului Rupea exista 2.028
autovehicule inregistrate, dintre care 1.399 sunt autoturisme Prin urmare, s-a calculat gradul de
motorizare ca fiind numarul de vehicule destinate transportului de persoane (cu maxim 8+1 locuri si
exclusiv vehiculele pe 2/3 roti) raportat la 1.000 locuitori, adicd 230 autoturisme / 1.000 locuitori.

Grad de motorizare
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Figura 3-25 Comparatie grad de motorizare, diverse orase din Romania
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n tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de asteptat
ca acesta sa creasca in urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule inmatriculate la
1.000 locuitori.

Car ownership per caplta
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Figura 3-26 Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15
Sursd: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends

Definirea scenariului de crestere

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

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zond) 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 municipiului;
» prognoza PIB real la nivel national si regional; si
» prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
» prognoza parcului national de vehicule comerciale;
» prognoza PIB real; si
» prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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Tabel 3-12 Scenariul de crestere in cadrul Modelului de Prognoza (an de baza 2017)

Autoturisme si autobuze ‘ Vehicule de transport marfa
Coeficient de Rata medie Coeficient de Rata medie
Anul de crestere baza fixa anuala de crestere baza fixa anuala de
perspectiva 2017 crestere 2017 crestere
2017 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 datele existente

Utilizand scenariul de crestere definit anterior, Modelul de Transport a fost rulat pentru orizonturile
deprognoza 2020 (termen scurt) si 2030 (termen lung) pentru Scenariul de Referinta Do-Minimum.

Figurile urmatoare prezinta afectarea traficului (total vehicule) pentru anii de prognoza 2020 si 2030.
Afectarea traficului pentru anii de prognoza utilizeaza matricele OD de calatorii prognozate conform
scenariului de crestere adoptat.
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Figura 3-27 Afectarea traficului in scenariul de referinta, total vehicule, anul 2020, MZA
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Figura 3-28 Afectarea traficului in scenariul de referinta, total vehicule, anul 2030, MZA
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Figura 3-29 Nivelul de serviciu in scenariul de referinta, anul 2020, MZA
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Figura 3-30 Nivelul de serviciu in scenariul de referinta, anul 2030, MZA
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

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

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

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

»Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;

»Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.

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 infrastructura noua sau schimbari in operarea existenta a
transportului), dar care include o crestere preconizatd in cererea de transport. Cei mai importanti
indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

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

Indicatori 2017 2022 ‘ 2026 ‘
Distanta parcursa de vehicule 9.826 12.285 16.73
(totalvehicule-km) 7
Timpul total alocat deplasarii 0.197 0.268 0.440
vehiculelor(total vehicule-ore)
Viteza medie de parcurs a 30.2 29.6 28.4
autoturismelor in ora de varf PM
(km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor in 1.66 1.79 2.24
orade varf PM (km)
Durata medie de calatorie in ora de 3.30 3.63 4,72
varfPM (minute)

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza
medie de circulatie se va reduce de la 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 1,5 minute.
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL

MOBILITATII

4.1 Eficienta economica

Scenariul ,,Do Minimum” reprezinta 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 in cadrul modelului de
transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:
» Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor
»Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport
si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport

Tn anul de baz§ 2017, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este una destul de
buna, in conditiile in care:
» Fluxul de vehicule grele este unul redus
»Reteaua stradala are o capacitate de circulatie suficienta 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 Rupea, sub forma urmatorilor
indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;

Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO2; si

YVVVVYVVVYVY

Cantitatea de emisii poluante.

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

» 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 analizata (care defineste aria de
influenta 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 in 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.
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intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente.
intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cilitorie efectuats, este de aproximativ 0,7 minute.
Lungimea cozilor de asteptare variaza functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a
calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 5 vehicule, in
special in zona intersectiei DN2M-DJ205B.

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

n 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 sia numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare
a circulatiei in orasul Rupea 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 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 cca. 0,5
minute (aproximativ 15%).

Calculul emisiilor echivalente de CO2 a fost efectuat utilizdnd metoda agregata propusa de Anexa 3.2.4.a -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Potrivit rezultatelor, cantitatea totalda 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
orasului poluare fonica pentru 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 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
infunctie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in
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urma analizei situatiei existente.

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

Problema Obiective operationale

G .= - -~ - . wow .
& 2 Trafic greu in zona centrald, ceea ce determina impacturi
£% negative asupra zonelor construite (poluare),precum si - . <
g = ) 9 P (P )P " |Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa
g e viteze reduse de deplasare pentru
== 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:
» Rata Interna de Rentabilitate Economicad — EIRR (%)

4.2 Impactul asupra mediului

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii
si-au Tmpartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii
trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si Tnapoi (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 urband sa ramana pe agenda politica a Comisiei
Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent
deosebit pe implicarea cetadtenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare
(transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politicisociale, sanatate, siguranta etc.),
intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile sustenabile de mobilitate
urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru o zona urbana si care sa tina cont de
costurile si beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a “internaliza costurile” si a subliniaimportanta
evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca, Comisia
Europeana a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze
dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabila 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 sustenabild pentru orase si arii metropolitane [...] si incurajeaza
dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea
unor asemenea planuri”.
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Acest document de orientari asupra “Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana
sustenabild” prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni
clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane.
Procesul dorese sa asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si colaborarea
dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

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

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

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

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu:
aer, schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana, zgomot, peisaj
natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energeticd, 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
side precursori ai ozonului sub valorile de 918 mii tone/an pentru dioxid de sulf, 437 mii tone/an pentru
oxizi de azot, 523 mii tone /an pentru compusi organici volatile nonmetanici si 210 mii tone/an pentru
amoniac, valorice reprezinta plafoanele nationale de emisie prevazute in Protocolul Conventieidin 1979
asupra poluarii 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 atmosfer3, la nivel
national, n decursul unui an calendaristic.

Evaluarea calitatii aerului inconjurator este reglementata prin Legea 104/2011 privind calitatea aerului
fnconjurator care transpune Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind
calitatea aeruluiinconjurator 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
policiclicein 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 (C6H6);

monoxid de carbon (CO);

ozon (03);

arsen (As);

cadmiu (Cd);
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> nichel (Ni);
> hidrocarburi aromatice policiclice - (HAP)/Benzo(a)piren (BaP);
> mercur (Hg).

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

Punctele de prelevare destinate protejarii sanatatii umane se amplaseaza in asa fel incat sa furnizeze
date referitoare la urmatoarele aspecte:
> 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 valorii/valorilor limita/tint3;
> nivelurile din alte perimetre (arii) din zonele si aglomerarile reprezentative pentru nivelul de
expunere a populatiei;
> depunerile care reprezinta expunerea indirecta 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 rezidentiala.

Atunci cand concentratia de fond nu este cunoscuta, se amplaseaza un punct de prelevare suplimentar
Tnaintea 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 in care populatia nu are acces si unde nu exista locuinte permanente;
b) in incinta obiectivelor industriale in cazul cdrora se aplica prevederile referitoare la sandtate
si siguranta la locul de munca, in conformitate art. 3 lit. a) al Legii nr. 104/2011;
C) pe partea carosabila a soselelor si drumurilor, precum si pe spatiile care separa sensurile de mers
ale acestora, cu exceptia cazurilor in care pietonii au in mod normal acces la spatiile respective.

Punctele de prelevare destinate protectiei vegetatiei si ecosistemelor naturale se amplaseaza 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 depaseste 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
fnconjuratoare de cel putin 1.000 km2. Un punct de prelevare poate sa fie amplasat la o distanta mai
mica sau sa 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
(tCO2e)

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic

pentru anul 2017
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECT
RIC
Clasa Autoturi LGV oGVl O0GV2 PSV | Troleib Autobuz Tramv
sme uz electric ai

Emisii GES (tcO2e) 15361 ] T008 o oo o e

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasa de vehicule pentru care sunt
furnizate date mai jos pentru anul 2017

Date de intrare

|Anul evaluirii -

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 ELECT
RIC
Tipul vehiculelor Autoturi LGV OGV1l O0GV2 PSV | Troleib Autobuz Tramv
sme uz electric ai

Kilometri parcursi de
vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care
vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

Categoria|Descrierea




¥ uraani puragia U140 HUPEA

Utilizarea

categoriilor de

drumuri

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

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECT
RIC
Autoturi LGV oGVl O0GV2 PSV | Troleib Autobuz Tramv
sme uz electric ai
Urb
ana
Subur
bana
Rurala
Autostrada

100% 100% 100%  100% 100%  100%  100% 100%
Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Rupea (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 CO2, pentru ansamblul retelei de strazi modelate.

Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea acestor
disfunctionalitati, sunt prezentate in tabelul urmator.

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

Cauza Efect Masuri de atenuare \
viteza scazuta de
deplasare

Trafic greu in zona centrala urbana | poluare cu emisii Dezvoltare cai alternative
poluare cu GES pentru transportul de marfa

poluare fonica
intarzieri in transportul de

marfa
Lipsa facilitatilor pentru incarcare poluare cu emisii Amenajarea punctelor de
vehicule electrice poluare cu GES incarcare pentru
poluare fonica autovehiculeelectrice
Depasiri ale concentratiei maxime Reorganizarea sistemului de
de pulberi sedimentabile si de transport public

pulberi in suspensie
Depadsiri ale limitei de poluare fonica | Mediul  urban  putin | Construirea

atractiv pentru recreere si | infrastructurii pentru
promenada traficul velo
Pietonizarea unor artere in zona
Poluare fonica semnificativa in zona centrala si reconfigurare spatii
central3, datorata traficului intens urbane

Dezvoltare cai alternative
pentru transportul de marfa
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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
infunctie 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
Trafic greu in zona centrald, ceea ce determina impacturi
negative asupra zonelor construite (poluare),precum si

viteze reduse de deplasare pentru
autoturisme

Obiective operationale

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.)

Lipsa facilitatilor pentru incarcarea vehiculelor electrice |Amenajarea punctelor de incarcare

Poluare fonica semnificativa in zona centralda, datorata
traficului intens

Intensitatea
impactului negativ

Indicatori utilizati pentru evaluarea impactului asupra mediului:

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

L Valoare Do Valoare Do
Obiective . . Valoare an L L
enerale Indicatori UM bazs 2017 Minimum Minimum
9 z 2023 2030
Poluarea atmosferica tone-an 6.4 5.1 56

Impactul asupra |(pulberi)
mediului Emisiile GES tone-an 2,544.2 2,040.8 2,215.6

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea (accesul)

Se referd la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care impreuna
sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb (Hansen 1959;
Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigurda accesul catre alimente.
Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul catre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile,
garile, asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea
poate fi definita in termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de
activitate (oportunitati care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma
particulara de acces, ar putea sa aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor,
denumita valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea
serviciilor de transport public, in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.
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Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte
a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu sporturile /
alergare, calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

Factoriicare afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din orasul Rupea efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4 calatorii
n afara gospodariilor lor. Tn aceste ciltorii efectuate, o frecventa mai ridicatd se manifestd pentru
ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in
special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport slatenta, ei si-ar dori sa efectueze mai
multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificata in moduri
variate:

> Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).

> Scop (naveta, probleme personale, recreatie, etc.).

> Destinatie (scoal3, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot
fi Tmpartite Tn destinatii comune (bunuri si servicii disponibile Tn mai multe locuri) sau in
destinatii unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa unei rude).

» Timpul (ora, ziua, sezonul).

> Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia
pe moduri de transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este afectata de acesti
factori,precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea
locala.

> Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul pe
jos pana la statia de transport public).

Tabel 4-7 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva accesibilitatii — cauze, efecte si
masuri de atenuare propuse
Masuri de atenuare

Cauza Efect \

Starea tehnica deficitara a
infrastructurii rutiere = 24%
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

Reabilitarea/modernizare
ainfrastructurii rutiere

intarzieri pentru sistemul de
transport public

Trafic greu in zona centrala
urbana

viteza scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

Dezvoltare cai alternative

poluare fonica

pentru transportul de marfa

intarzieri in transportul de
marfa

Intersectii cu capacitate redusa
de circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor
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Parcari dezordonate sau
parcarea  autovehiculelor
peprima banda de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor
neregulamentare

Proflul ingust al strazilor

viteza scazuta de deplasare

Introducerea de sensuri unice
sau crearea de "Shared spaces"

Amplasarea
necorespunzatoarea trecerilor

viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizata a
trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgere a

Reconfigurarea trecerilor de

de pietoni principalelor axe rutiere pietoni
Volume mari trafic auto Construirea

Lipsa infrastructurii velo Gradul de siguranta in trafic infrastructurii pentru
scazut traficul velo
Volume mari trafic auto Implementare  sistem

Bike&Ride - Bike sharing

economice derulate pe trotuar

Lipsa  facilitatilor ~ pentru Amenajare de rasteluri pentru
traficulvelo Gradul de siguranta in trafic biciclete, mai ales in statiile de
scazut transport public, care sa

permita transferul
intermodal bicicleta-
transport public

Lipsa facilitatilor pentru poluare cu emisii Amenajarea punctelor de

incarcare vehicule poluare cu GES incarcare pentru

electrice poluare fonica autovehiculeelectrice

Parcari neregulamentare pe Modernizarea aleilor

trotuar, mobilier urban deservire obstructionata a pietonale si  introducerea

amplasat deficitar, activitati pietonilor 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
inzonele de interes

Starea tehnica deficitara a
trotuarelor

accesibilitate redusa catre alte
zone de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

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
infunctie 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 urmeaza sa 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 statile de transport public, care s3
permita transferul intermodal bicicleta-transport public

Lipsa facilitati pentru deplasarile pietonale

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

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

Parcari dezordonate sau parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie, cu impact negativ asupra

capacitatii 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:
» Scaderea duratei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate)
» 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

L Valoare Do Valoare Do
Obiective . . Valoare an L p
enerale Indicatori UM bazs 2017 Minimum Minimum
9 z 2023 2030
Scaderea duratei medii de [minute, pe intreaga retea modelata 33 33 34
A ibili deplasare (2030) : : :
ccesibilitate Cresterea vitezei mediide |km/h, pe intreaga retea modelata 302 299 204
deplasare (2030) : ’ :

4.4 Siguranta

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Rupea 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 rdmane un obiectiv strategic fundamental pentru Planul de
Mobilitate Urbana al Orasului Rupea. Strategia de dezvoltare a transportului urban va include
recomandari 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 aleasa dupa criterii bine stabilite, sa isi indeplineasca functiunea dar sa
dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari putand crea spatii urbane repulsive.
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Tabel 4-10 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva sigurantei — cauze, efecte si

masuri de atenuare propuse

Cauza

Intersectii cu capacitate redusa

Efect
viteza scazuta de deplasare

| Masuri de atenuare

necorespunzatoarea trecerilor
de pietoni

de circulatie timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea intersectiilor
principalelor axe rutiere
viteza scazuta de deplasare Semaforizare temporizata a
Amplasarea trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de
pietoni

Echiparea necorespunzatoare a
strazilor

Gradul de siguranta in trafic a
scazut

reabilitarea/modernizare
ainfrastructurii rutiere

Statiile de autobuz nu sunt
dotate corespunzator

Sistem de transport public
neatractiv

Amenajarea corespunzatoare a
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
infunctie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in
urma analizei situatiei existente.

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

Problema

Traficul de tranzit si de trecere de pe cele doua axe de
traversare (nord-sud si est-vest) contribuie semnificativ
la reducerea sigurantei rutiere

Obiective operationale

Adoptarea de masuri de calmare a traficului

Utilizatorii vulnerabili sunt expusi traficului auto Amenajarea de piste velo si trotuare protejate

corespunzator
Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de pietoni si [Modernizarea retelei stradale si dotarea cu echipamente de
echiparea necorespunzatoare a strazilor siguranta

Intersectii amenajare necorespunzator

Amplasarea necorespunzatoare a trecerilor de pietoni si
echiparea necorespunzatoare a strazilor

Reconfigurarea intersectiilor

Modernizarea retelei stradale si dotarea cu echipamente de
siguranta

Intensitatea impactului
negativ asupra mobilitatii

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:
» numarul de tamponéri/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

Valorile indicatorilor de rezultat in scenariul Do-Minimum sunt prezentate Tn 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. ..
| Indicatori UM bazs 2017 Minimum Minimum
generale aza 2023 2030
. " Reducerea numarului de <
Siguranta accidente numar, pe an 12 15 21

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane?’. Impactul urbanizérii se extinde insa dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum servicii
culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si generatoarele
bunastarii Europei, ele depind in mare masura 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 urban3. Intr-un context in care
dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre
urban si rural este din ce in ce mai estompati. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid
decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun eforturi
uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma presiunilor
precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si traficul. Pe de alta parte,
proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de creare a unei Europe mai eficiente
din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din orase inseamna deja trasee mai
scurte intre casa, locul de munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos,
cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp ce apartamentele organizate in case
multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesitd mai putina incalzire si mai putin spatiu la sol pe
persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in medie mai putina energie si ocupa mai
putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este 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 intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in aplicare
Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza orasele in
mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si apele urbane
uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici urbane ale
UE Tn alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urbana in
politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

27 Sursa: http://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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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 coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

n evaludrile sale, AEM se afl3 in prezent intr-o fazd de tranzitie de la evaluarea de componente urbane
unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai cuprinzator, si
anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea functionalitatilor zonelor
urbanesi 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.

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

mbunatati prin:

»Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
»Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de

catrevehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
» Reducerea congestiei in puncte cheie.

Tabel 4-13 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva calitatii vietii — cauze, efectesi

masuri de atenuare propuse

Cauza
Parcari dezordonate sau
parcarea  autovehiculelor

peprima banda de circulatie

Efect
viteza scazuta de deplasare

Masuri de atenuare
Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor
neregulamentare

Volume mari trafic auto

Implementare  sistem
Bike&Ride - Bike sharing

amplasat deficitar, activitati
economice derulate pe
trotuar

Lipsa facilitatilor pentru Amenajare de rasteluri pentru
traficulvelo Gradul de siguranta n trafic biciclete, mai ales in statiile de
scazut transport public, care sa
permita transferul intermodal
bicicleta-transport public
Lipsa facilitatilor pentru poluare cu emisii Amenajarea punctelor de
incarcare vehicule poluare cu GES incarcare pentru
electrice poluare fonica autovehiculeelectrice
Parcari neregulamentare pe Modernizarea aleilor
trotuar, mobilier urban deservire obstructionata a pietonale si  introducerea

pietonilor

elementelor de
siguranta (spatiu verde, gard,
stalpisori, etc)
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Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelor
inzonele 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

Implementare unui sistem de
informatizare pentru parcari

Parcari neregulamentare

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
infunctie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in
urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-14 Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate:
Calitatea vietii

Problema
Grad de siguranta redus pentru utilizatorii vulnerabili

Obiective operationale

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

Poluare fonica semnificativa in zona centralda, datorata
traficului intens

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

autoturisme

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

mobilitatii

Dezvoltare de cai alternative pentru transportul de marfa

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

Intensitatea impactului negativ asupra

Pietonizarea unor artere in zona centrala si reconfigurare
spatii urbane

Mediul urban putin atractiv pentru recreere si promenada

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

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

Tabel 4-15 Valoarea indicatorilor de impact in Scenariul Do-Minimum: Calitatea vietii

L Valoare Do Valoare Do
Obiective . . Valoare an .. ..
| Indicatori UM bazi 2017 Minimum Minimum
generale aza 2023 2030
. " Reducerea numarului de «
Siguranta accidente numar, pe an 12 15 21
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII

URBANE

5.1 Viziunea prezentata pentru cele trei niveluri teritoriale

Viziunea regionala - Planul de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021-2027 (PDR Centru) reprezinta
principalul document de planificare si programare elaborat la nivel regional si asumat de catre factorii
de decizie din Regiunea Centru. PDRisi propune sa raspunda nevoii de a avea la dispozitie un document
- cadru la nivel regional prin care se stabileste viziunea de dezvoltare, obiectivul global si obiectivele
specifice de atins la finalul perioadei de programare, propunand directiile de actiune si masurile
necesare pentru atingerea obiectivelor.

Planul de Dezvoltare a Regiunii Centru a fost realizat in conformitate cu metodologia orientativa
elaborata de catre Ministerul Lucrarilor Publice, Dezvoltarii si Administratiei ce vizeaza atat continutul
Planurilor de Dezvoltare Regionala cat si cadrul partenerial de elaborare, consultare si aprobare al
acestora. Totodata, au fost respectate deciziile stabilite la nivel regional cu privire la constituirea si
functionarea structurilor parteneriale si calendarul orientativ pentru elaborarea documentelor de
planificare a dezvoltarii regionale.

Fiind fundamentat pe o diagnoza detaliata, concretizata prin Analiza socioeconomica regionala si prin
Analiza SWOT a Regiunii Centru, Planul de Dezvoltare ia in considerare nevoile majore ale regiunii si
are in vedere valorificarea potentialul sau real de dezvoltare. Pentru o evaluare cat mai corecta a
nevoilor si a potentialului regiunii, cele doua analize mentionate integreaza rezultatele celor 3 studii
sectoriale elaborate la nivel regional in perioada 2016-2018 (Situatia fortei de munca in Regiunea
Centru si nevoile de dezvoltare ale sistemului de formare profesionald, Studiu privind potentialul de
dezvoltare si perspectivele economice ale Regiunii Centru, Analiza disparitatilor intraregionale si
dezvoltarea urbana la nivelul Regiunii Centru) precum si elemente-cheie din Strategia de Specializare
Inteligenta a Regiunii Centru.

Analiza socioeconomica, analiza SWOT si Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru au parcurs un amplu
proces consultativ desfasurat in cadrul structurilor parteneriale regionale, incepand de la identificarea
si cuantificarea problemelor si nevoilor pana la stabilirea prioritatilor si masurilor. Prin activitatea
desfasurata in cadrul Comitetului Regional de Planificare ,,Centru”, in cadrul celor sapte grupuri
tematice (infrastructura si dezvoltare teritoriala; dezvoltare urbana durabild; CDI si competitivitate
economica; mediu, energie schimbari climatice; resurse umane si incluziune sociala; turism si
patrimoniu cultural, agricultura, silvicultura si dezvoltare rurald) si in cele sase grupuri judetene de
lucru s-a urmarit implicarea actorilor relevanti pentru dezvoltarea regionala in toate etapele procesului
de planificare si programare.

Au fost avute in vedere de asemenea si strategiile de dezvoltare ale judetelor, urmarindu-se
armonizarea cat mai buna a obiectivelor si actiunilor judetelor si comunitatilor din Regiunea Centru.
PDR Centru 2021-2027 se raporteaza, in acelasi timp, la obiectivele stabilite la nivel national si
european, sintetizate in documentele de programare ale Comisiei Europene pentru perioada 2021-
2027, in angajamentele internationale ale Romaniei si in strategiile nationale pentru perioada
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urmatoare. PDR Centru urmareste pe tot parcursul sau firul rosu Planul de Dezvoltare Regionala al
Regiunii Centru 2021-2027 2 reprezentat de cele cinci prioritati definite prin Noua Politica de Coeziune
a Uniunii Europene pentru perioada 2021-2027: inovare, digitalizare, transformare economica,
reducerea emisiilor de carbon si combaterea schimbarilor climatice, cresterea gradului de conectare
prin dezvoltarea retelelor de transport si de internet, incluziune sociala prin cresterea accesului la
educatie, ocupare si la servicii de sanatate de calitate si, nu in ultimul rand apropierea de nevoile
concrete ale comunitatilor.

Regiunea Centru va fi astfel permanent cuplata la procesele in desfasurare la nivel european.

n procesul de elaborare al PDR Centru s-au avut in vedere cateva principii fundamentale, si anume:
» parteneriatul activ la nivel regional asigurat prin activitatile desfasurate in cadrul structurilor
consultative si 0 abordare mixta a procesului: bottom-up (nevoi, solutii, proiecte) si top-down
(integrare, corelare, prioritizare);
» concentrarea si prioritizarea obiectivelor, marindu-se in acest fel eficacitatea utilizarii
resurselor alocate;
» coordonarea si corelarea diferitelor actiuni propuse, tinandu-se cont de complementaritatea
cu alte strategii nationale sau regionale;
» cuantificarea realizarii obiectivelor propuse prin utilizarea unor indicatori SMART de
monitorizare ai PDR Centru;
» implicarea beneficiarilor inca din faza de elaborare a Planului prin crearea unui portofoliului
regional de proiecte
Conform reglementarilor legale in vigoare, cuprinse in cadrul Legii 315/2004 privind dezvoltarea
Regionald in Romania sia H.G. 1115/ 2004, dupa avizarea sa de cdtre Comitetul Regional de Planificare
,,Centru”, PDR Centru 2021-2027 va fi aprobat de catre Consiliul de Dezvoltare Regionalad - forul
decizional al Regiunii Centru.

Implementarea Planului de Dezvoltare a Regiunii Centru se va intinde de-a lungul perioadei 2021-2029
si va avea la baza atat finantari nerambursabile din fonduri europene disponibile dupa aprobarea
Programelor Operationale aferente perioadei 2021-2027, oportunitatile de finantare oferite in cadrul
PAC 2021-2027 (prin Planul National Strategic si sistemul de plati directe), noile pachete financiare si
programe europene adoptate ca raspuns la criza generata de pandemia COVID 19 (ex. PNRR, Next
Generation EU, EU4Health etc) cat si alocarile disponibile prin programele nationale (ex. PNDL,
Programul de stimulare a Tnnoirii Parcului national auto, Casa Verde, PNCDI etc), toate aceste surse
putand acoperi doar in parte nevoile de finantare ale Strategiei, fiind astfel nevoie si de mobilizarea
unor resurse financiare proprii sau atrase de catre autoritati locale, companii si universitati.

Planul de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021-2027 este insotit de portofoliul regional de proiecte, care
include proiectele majore, cu un impact larg, semnificativ, care vor fi sustinute pentru a se asigura o
mai eficienta implementare a PDR.

Extras partial din: Cadrul programatic organizational 2021-2027 ACCESIBILITATE SI MOBILITATE
Obiectiv general:

Persoanele cu dizabilitati sa aiba acces fizic, informational si comunicational la produsele, serviciile si
programele pe care societatea le pune la dispozitia membrilor sadi. Accesibilitatea reprezinta baza
participarii depline a persoanelor cu dizabilitati la viata sociala. Dincolo de importanta in sine a asigurarii
dreptului de acces, realizarea lui in practica reprezinta in acelasi timp si poarta spre facilitarea drepturilor
pe toate dimensiunile vietii persoanelor cu dizabilitati: educatie, sanatate, protectia juridica a
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drepturilor, ocupare, protectie sociala, viata independenta (dimensiuni abordate in capitolele dedicate
acestora n cadrul acestui raport de diagnoza). Asigurarea accesibilitatii face in mod direct obiectul art. 9
dar se reflecta,de asemenea, in mod sistematic in celelalte articole ale Conventiei.

Obiectiv specific 1: Imbunatatirea accesului la mediul fizic

Pentru o proportie semnificativa a persoanelor cu dizabilitati, accesul la cladirile de locuit, spatiile de
munca, cladirile disponibile pentru public, infrastructura de transport si alte facilitati, ramane o bariera
semnificativa. Accesul la mediul fizic reprezinta unul dintre aspectele centrale ale Conventiei si o conditie
care inhiba sau faciliteaza abilitatea de a utiliza serviciile sociale, educationale si de sanatate, de a ocupa
un loc de munca, de a se implica Tn forme de participare publica, si de a trdi independent si autonom.

Barierele fizice pot aparea ca urmare a unei proiectari neincluzive a spatiului construit si a deficientelor
deadaptare, rezultatul fiind mobilitatea si utilizarea precare sau blocate in spatiile de interes pentru
persoanele cu dizabilitati. Blocajele fizice pot aparea in oricare dintre punctele navigarii mediului fizic si
sunt diferite in functie de tipul dizabilitatii: utilizarea propriei locuinte, accesul la si dinspre propria
locuinta, utilizarea spatiilor pietonale, utilizarea trotuarelor si a trecerilor de pietoni, intrarea si iesirea in
sidin cladirile deschise publicului, utilizarea dotarilor acestor cladiri si a serviciilor furnizate, accesul la
alte spatii publice.

Accesul persoanelor cu dizabilitati la institutiile deschise publicului’ este dificil . Doar 33% din
persoanele cu limitari severe declara ca nu au avut dificultati la accesarea institutiilor destinate publicului
in luna anterioara anchetei, in timp ce 35% declara ca nu s-au deplasat pentru a accesa aceste institutii,®
iar32% au intampinat bariere: au experimentat mici dificultati (15%), mari dificultati (14%) sau chiar nu
au putut accesa cladirile (3%). Procentul persoanelor cu unele limitdri care declara ca nu au avut niciun
fel de dificultate este, la randul sau, semnificativ mai mic decat al persoanelor fara limitdri: 68% fata de
91%. Acestea sunt institutii deschise pentru acces public si nu ,institutii publice” in sensul ca sunt
gestionate 1n sectorul public. Restrictiile si avertismentele la nivel national ca raspuns la pandemia de
COVID-19 este posibil sa fi influentat comportamentul respondentilor in luna anterioara anchetei, in
conditiile Tn care este posibil ca unele dintre persoanele cu dizabilitati sa fie considerate ca fiind mai
vulnerabile la efectele acestui virus; totusi, este putin probabil ca acest context saexplice diferentele mari
de procente intre grupele de populatie in functie de limitarea activitatii.

Persoanele cu dizabilitati au dificultati semnificative in accesarea propriilor locuinte. Doar 80% dintre
persoanele cu unele limitari si doar 44% dintre persoanele cu limitari severe estimeaza ca nu au avut
in ultima luna probleme de acces la propria locuinta, fata de 96% in cazul persoanelor fara limitari. Aceste
procente sunt si mai mici in mediul rural: 76% pentru populatia cu unele limitari si 38% pentru populatia
culimitari severe.

Exista mai multi factori care trebuie abordati pentru a asigura accesibilitatea fizica.

- nu exista o strategie cuprinzatoare de accesibilizare la nivel national.

- exista o lipsa de continuitate a traseelor accesibile pentru persoanele cu dizabilitati in interiorul
localitatilor siintre acestea,cauzata de lipsa coordonarii intre institutii si implicarea lor inegala in
vederea realizarii drepturilor persoanelor cu dizabilitati de acces la mediul fizic.

- ANPIS si Inspectoratul de Stat in Constructii (ISC), principalele institutii cu rol de verificare a
accesibilitatii mediului fizic, nu au instrumente pentru a verifica continuitatea traseelor
accesibile.

- prevederile legislative cu privire la implicarea sectorului neguvernamental (ONG) in controlul
accesibilitatii constructiilor nu sunt coerente.

- B’



oRgani pukagia A0 RUPEA

- regulile privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap nu sunt respectate.

- atributiile de avizare, control si sanctiune aneconformitatii cu criteriile de accesibilitate nu sunt
exercitate in mod adecvat.

- ANPIS are o capacitate limitata de a propune remedierea unor deficite de accesibilitate a
constructiilor.

- cele mai multe institutii publice nu au un plan de accesibilizare etapizat, care sa includa o
bugetare din timp a interventiilor, pe baza consultarilor cu persoanele cu dizabilitati beneficiare.

- autoritatile care coordoneaza politicile sociale la nivel central si local, cu expertiza privind nevoile
persoanelor cu dizabilitati, nu au responsabilitati clare in ceea ce priveste sectorul edilitar si
amenajarea teritoriului.

- abordarea ad hoc pentru eliminarea barierelor fizice care impiedica accesul persoanelor cu
dizabilitati sugereaza ca drepturile persoanelor cu dizabilitati nu sunt internalizate sau intelese
de factorii de decizie si de publicul larg.

Obiectiv specific 2: imbunatatirea accesului la mediul informational si comunicational

Mediul informational si comunicational trebuie sa fie adaptat la nevoile persoanelor cu dizabilitati care
acceseaza (i) produse disponibile si in format fizic, si (ii) produse si servicii disponibile doar ca parte a
sferei tehnologiei informatiei si comunicatiilor.

Obiectiv specific 3: imbunétatirea accesului la mijloacele de transport

Asigurarea accesului persoanelor cu dizabilitati la mijloace de transport accesibile este parte integranta
din asigurarea accesului la spatiul public si la mobilitate spatiald. Dreptul la mobilitate neingradita este
prevazut de Conventie prin art. 9 (Accesibilitate) si 20 (Mobilitate). Statele membre trebuie sa ia masuri
pentru realizarea celui mai inalt grad posibil de mobilitate, cu Tncurajarea autonomiei alegerii modului
de mobilitate si asigurarea unui cost accesibil. Obiectivul 11 al Agendei de Dezvoltare Durabila 2030
propune

,0rase si comunitati durabile — dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane pentru ca ele sa fie deschise
tuturor, sigure, reziliente si durabile” si face parte, impreuna cu obiectivele 4,8,10 si 17, din componenta
incluziva cu dizabilitatea a acestei Agende.

Persoanele cu limitari acceseaza mijloacele de transport in proportie mult mai scazuta decat cele fara
limitari si declara in procente mult mai ridicate ca se confrunta cu probleme in utilizarea acestora. Doar
23% dintre persoanele cu unele limitari si 18% dintre persoanele cu limitari severe utilizasera un mijloc
de transport in saptamana anterioara interviului, fatd de 30% in cazul persoanelor fara limitari.
Aproximativ 1% din totalul persoanele cu unele limitari si 3% dintre cele cu limitari severe au mentionat
faptul ca nu potfolosi mijloacele de transport pentru ca nu sunt adaptate pentru tipul lor de limitare.

Trei factori cu implicatii la nivel de politici ar putea explica situatia. Lipsesc prevederile legale cu privire
lastandardele minime de accesibilitate, implementarea acestora si sanctionarea operatorilor care nu le
respecta. Decontarea transportului este posibila pentru o listd de companii cu care DGASPC are
contracte, dar aceasta lista nu este alcatuita pe baza planificarii necesitatilor de deplasare a persoanelor
cu dizabilitati,astfel incat sa fie acoperitoare. Lipsesc informatii sistematice atat cu privire la oferta de
rute accesibilizate,cat si cu privire la cererea de servicii de transport accesibilizate, ceea ce face dificila
planificarea mobilitatiipersoanelor cu dizabilitati.
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Viziune locala - Logistica premergatoare implementarii Planului de actiuni - PMUD

e informatii si politici care privesc masuri pentru sustenabilitatea traficului urban corelate cu
politicile de trafic regional

e w/shop interdisciplinar : operatorii de transport, antreprenori, constructori de drumuri,
urbanisti, experti mobilitate - care sa prezinte planograme de drumuri, retele si trafic

e protectia mediului si studiu de impact

e tehnologia informatiei : daca exista date cu privire la cai de acces si mijloace de transport
oferite calatorilor in mod continuu si in timp real

e audit pentru aflarea capacitatii reale a retelei urbane de trafic — modularea procentului de
crestere anuala ( calcul medie ponderata pe ultimii 3 ani)

e inventarul pe categorii gabarit, declivaj adecvat, poduri, pasaje

e afluenta traficului pe zone ale orasului

e afluenta de trafic in diverse perioade ale anului, in timpul saptamanii, si w/end — mai ales
pentru zona turistica Cetate

e rutele cele mai traficate - nivelul de dezvoltare fizica a infrastructurii cailor de circulatie

e diferenta dintre capacitatea rutiera prezenta si cea real necesara

Tinta 2030 -

e moduri de transport si continuitatea geografica la nivel European

e retele de drumuri interconectabile

e modernizarea tehnologiei informative

e recuperarea interuperilor de trafic prin modernizarea cailor de legatura- integrare in proiectul
Euro-regional ITS Trans —European Trasport Network Programme

e principalele rute de transport sunt caracterizate de timpi mari de parcurs - acest fapt conduce
la o slaba interconectare - remedierea interconectivitatii cu principalele centre economice si
urbane si cu alte noduri de transport intermodal, cum ar fi porturile si aeroporturile.

e tehnologizarea informatiei conform matricei universal traffic messages “, cu referire la
schimbul de informatie : vehicul-vehicul, vehicul-infrastructura, infrastructura-infrastructura

e ESC — electronic stability control pentru reducerea accidentelor prin sisteme care ajuta
conducatorul auto sa controleze mai bine vehiculul

e sisteme de semnalizare secventiala pe autostrazi : balizare luminoasa cu schimbarea culorii in
functie de distanta dintre vehicule pentru situatii de slaba vizibilitate

e plan de transport inter-modal

e “greening transport” si mediul fizic modificat in mod adecvat

e standardizarea categoriilor de drumuri, sosele

e statii tehnice cu informatii de trafic “in real-time”-

Tn anul 2030 Orasul Rupea reprezintd un important pol turistic si economic al regiunii mizand pe o
conectivitate ridicata datoratad unui grad bun de accesibilitate. Orasului Rupea va fi, la nivelul anului
2030, o destinatie turistica importanta a Judetului Brasov, o comunitate urbana modernd, dinamica si
durabila, care sa 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 orientata catre cetatean
si o viata civica intensa.
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Dezvoltarea transportului urban in orasul Rupea se va baza pe urmatoarele directii:
»Rupea — un oras verde, fard poluare, cu mobilitate crescuta pietonala si velo - accesibilitate
ridicata in toate zonele;
»In zona centrala — asigurarea conexiunilor intre principalele obiective publice si spatiile verzi;
> Reducerea emisiilor de CO2 prin infiintarea serviciului de transport public local.

Orasul Rupea este in continuare o locatie atractiva pentru turisti si investitori datorita legaturii directe
catre municipiul Brasov. Un sistem de transport public atractiv, accesibil si ecologic ofera o mobilitate
ridicata a fortei de munca reusind sa satisfaca astfel cererea angajatorilor.

Accesibilitatea interna este asigurata de circulatii "verzi" care leaga principalele zone rezidentiale cu
majoritatea functiunilor de interes public. Circulatiile "verzi" reprezinta strazi care pe langa suprafata
carosabila includ piste pentru biciclisti, vegetatie de aliniament si spatii generoase si sigure pentru
deplasari pietonale.

n concluzie, in anul 2030 un locuitor obisnuit din orasul Rupea se deplaseaz3 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:
» Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile adiacente;
» Cresterea gradului de securitatea si siguranta;
>Imbunétitirea calititii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul
rutier.

La nivelul aglomerarii urbane Rupea, Planului de Mobilitate Urbana Durabilda are ca obiective
strategice:
» Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
»buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
» Restrictionarea accesului auto Tn anumite zone ale orasului;
»Promovarea transportului in comun;
»Promovarea unor mijloace de transport alternative;
>inlocuirea masinii personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului
cubicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;
» Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.
Astfel, principiile aplicate vor tine
» Accesibilitate
» Sustenabilitate
» Siguranta.

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul de actiuni 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 de actiuni sunt:
»imagine Tmbunatatita a orasului;
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» Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
»mai buna calitate a vietii;
» Beneficii pentru mediu si sanatate.

Shared space - “Spatiul la comun” este o abordare a designului urban care cauta sa minimalizeze
separarea participantilorla activitati si actiuni care au loc intr-un spatiu public dat; astfel separatia
vehicule - pietoni este minimalizataprin renuntarea la signalistica specifica traficului, renuntarea la
trotuare sau marcaje in pavaj, semafoare etc astfel se creaza un sentiment de incertitudine si
nesiguranta , iar soferii devin mult mai atenti, reduc viteza iar pietonii devin si ei mai vigilenti- se
constientizeaza faptul ca spatiul nu apartine , in mod exclusiv nimanui, iar mijloacele auto nu mai sunt
dominante in fata pietonilor — se obtine reducerea vitezei, scaderearatei accidentelor.

Spatiul public se deosebeste de spatiul privat prin faptul ca apartine si este supus conventiilor® sociale,
mentalitatilor si obiceiurilor comunitatilor care-I utilizeaza. Spatiul public e un spatiu al confruntarilor
culturale, al comunicarii, al participarii, Tnsa intre cei care-l folosesc se pot exprima atitudini si
comportamente foarte variate.

»Accesibilitatea” este definita ca fiind posibilitatea oferita persoanelor cu

handicap de a avea acces, in conditii de egalitate cu ceilalti, la mediul fizic, la
transporturi, la informatii precum si la alte infrastructuri si servicii .

» Spatiul urban trebuie sa fie accesibil si utilizabil de catre toate persoanele indiferent de
capacitatile lorfizice, senzoriale si cognitive.

» Traseele pentru deplasare trebuie conformate pentru a permite accesul persoanelor
cu diferite

» dizabilitati, utilizarea spatiului de catre acestia imbunatatind participarea lor la viata socialad a
orasului.

» Traseele pentru deplasare trebuie sa fie astfel conformate incat, pe parcursul lor, sa nu existe
niciun obstacol, intrerupere care ar compromite total utilitatea lor.

> in spatii urbane complexe este necesard prevederea informatiilor vizuale, tactile si auditive
pentru a asigura orientarea.

» Orientarea poate fi facilitata prin diferentieri acustice, de materiale , de intensitate a luminii, de
culoare.

> n spatii deschise persoanele nevizitoare au nevoie de o cale de deplasare tactild sau o linie de
ghidare tactila pentru a se putea deplasa.

» Suprafetele indicatoare tactilo-vizuale sunt elemente pentru pavaj sau pentru pardoseli, profilate
conform prevederilor standardelor internationale, care permit persoanelor cu deficiente vizuale
saobtina informatii despre un anumit traseu sau despre prezenta unui eventual pericol folosind
bastonul alb, sensibilitatea la calcare sau identificarea vizuala.

Zona de suprapunere intre spatiul public si cel privat este flexibila si se negociaza permanent; atunci
cand aceasta este identificata, configurata si modelata in formele specifice spatiului intermediar si
insotita de praguri consecutive, garanteaza, prin spatiile de tranzitie necesitatea unei bioetici urbane
atat la nivelul spatiilor publice, cat si a celor private pentru a ridica , spori s diversifica functiunile si
calitatile. Spatiile de tranzitie se caracterizeaza prin accesibilitate controlatd pentru ca ele genereaza
relatii de sociabilitate comunitara si un mod de folosire mixt care sa intruneasca mentalitati, obiceiuri,
cerinte.
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(4) PLANUL DE MOBILITATE
URBANA DURABILA

ORAS RUPEA

n Tntreaga lume exista mai mult de 500 milioane de persoane cu dizabilitdti care sunt indreptétite sa
aiba aceleasi drepturi ca toti ceilalti cetateni conform primului articol al Declaratiei Universale a
Drepturilor Omului care arata ca toate fiintele umane sunt libere si egale, ca demnitate si drepturi.
Abordarile mai vechi, intemeiate Tn mare masura pe mila si pe perceptia persoanelor cu dizabilitati ca
fiindneajutorate, suntin prezent considerate inacceptabile. Persoanele cu dizabilitati doresc sanse egale
siacces la toate resursele respectiv: educatie incluziva, tehnologii noi, servicii medicale si sociale, sport
si activitati recreative, bunuri de consum etc.

De multe ori, societatile, prin modul in care sunt organizate, determina excluderea persoanelor cu
handicapde la viata sociald. Discriminarea cu care aceste persoane se confruntd se bazeazd uneori pe
prejudecdti dardeseori este cauzata de faptul ca sunt aproape complet uitate si ignorate, ceea ce duce la
aparitia si intarirea barierelor de mediu si de atitudine care le impiedica sa faca parte din societate.
Realizarea adaptarilor mediului fizic, informarii si comunicarii la nevoile persoanelor cu handicap
constituie una dintre cele mai importante masuri.

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 aglomerarilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului
public si a retelei stradale
Nivel 3

Nivel 1 Nivel 2

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 moderata de servicii de
transport public care pot
includemai multe moduri de
transport si

unele oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de
transportpublic 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
apare in perioadele tipice din
zi.

Trama stradala

Centru urban Compact
alimentat de un numar definit
de drumuri, sicu diferite optiuni
de rutare pentru traficul in /
prin zona urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpl3,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec
prin zona, si cu posibilitati
limitate de a alege «cai
alternative
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Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3

Screening, listarea scurta

siEvaluare preliminara Screening Si evaluare| Screening Si evaluare
preliminara preliminara

In mod curent se asteapta 3 In mod curent se asteapta un | In mod curent se asteapta un

scenarii finale diferite singur scenariu agregat pentru | singur  scenariu  agregat

agregate pentru a fi evaluate a fi evaluat in momentul | pentru a fi evaluat in

in momentulfinalizarii PMUD. finalizarii PMUD. momentul finalizarii PMUD.

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

Orasul Rupea se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 3, conform topologiei sistemului de
transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala rezidenta.

Asadar, se va elabora un singur scenariu de dezvoltare Do-Something, ce va fi constituit din proiectele
selectate urmare a analizei problemelor existente.

6.DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE
DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Interventiile propuse sunt:

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

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

» Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbanerespective;

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

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

» Gestionarea corecta a mobilitatii: facilitarea tranzitiei catre tipare de mobilitate durabile, cu
implicarea cetatenilor, angajatorilor, scolilor si a altor actori relevanti in domeniul
transporturilor;

» Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transportsi servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin spijinirea
formularii unei strategii, prin implementarea politicilor si prin monitorizarea fiecarei masuri
concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.
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URBANA DURABILA ORAS RUPEA

Figura 6-1 Localizarea interventiilor propuse
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6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii
serviciilorde transport in comun la nivel intrajudetean, dar si o reorganizare a intermodalitatii intre
transportul de persoane interjudetean si cel local prin amenajarea de rasteluri si centre de inchiriere a
bicicletelorin zona statiilor de transport in comun.

Prin urmare, se propune:
»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 Th comun

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este
necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista reprezentantii
Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in confomitate cu
prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul de a analiza si
verifica proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de hotarari locale, astfel
incat sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest document strategic sunt
corelate cu proiectele investitionale propuse de legislativul local. Cateva exemple:

» Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de
solicitare a Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati
economice, daca proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in
propriile spatii de parcare si seva solicita 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,
nivelulpropus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura,
dotari, active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si
astfel incat sa permitarealizarea investitiilor din surse proprii planificate in Scenariul de
dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

La scara periurbanid/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:
»Asigurarea mobilitatii populatiei, Tn legaturd cu localitatile adiacente, atat prin mijloace
motorizatecat si nemotorizate;
» Cresterea gradului de securitatea si siguranta;
>Imbunatitirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul rutier.

La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerarii urbane Rupea, Planului de Mobilitate Urbana Durabild are ca obiective strategice:
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» Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;

»buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

» Restrictionarea accesului auto Tn anumite zone ale orasului;

»Promovarea transportului in comun;

»Promovarea unor mijloace de transport alternative;

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

»Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de
biciclisti.Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

» Accesibilitate

»Sustenabilitate

»Siguranta.

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

»Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public

»Incheierea unui nou Contract de servicii publice.

»Reforma in managementul parcarilor

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

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

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:
»imagine imbunatatita a orasului;
» Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
»mai buna calitate a vietii;
» Beneficii pentru mediu si sanatate.
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7.EVALUAREA IMPACTULUI  MOBILITATII

PENTRU CELE TREI NIVELURITERITORIALE

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

Rezultatele de impact, pentru indicatorii definiti in cadrul Sectiunii 4, sunt prezentate in continuare.

Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementarii strategiei

Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
| Indicatori umMm baza 2017 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
generale aza 2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Eficienta Rata Interna de
Economica Rentabilitate Economica % 3 3 - - 11.04%
Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
enerale Indicatori um bazi 2017 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
9 2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Poluarea atmosferica o o
impactul asupra |(pulberi) tone-an 6.4 5.1 56 4.7 5.0 W -8.9% W -11.1%
mediului Emisile GES tone-an 25442 20408 22156 1,767.1 19266 W -155% W -15.0%
Obiecti val Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
1ec "I’e Indicatori UM ba o_ar2e01a7n Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
generale aza 2023 2030 2023 2030 Ds2023 Ds2030
Scaderea duratei medii de | minute, pe intreaga retea modelata -14.9% -13.8%
_— deplasore 030, 33 33 34 29 3.0 W -149% W -13.8%
ccesibilitate —— - - -
dC;zlsalesbzz vitezei medii de t(zrrtl)/;é)pe intreaga retea modelata 302 29.9 204 245 336 A 13.2% M 12.5%
Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
enerale Indicatori um baza 2017 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
g 2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Sigurants Reducerea numaruluide | mar, pe an 12 15 21 14 19 b -7.8% ¥ -153%
Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
! Indicatori um baza 2017 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
generale aza 2023 2030 2023 2030 DS2023 Ds2030
Calitatea vietii | Reducerea traficuluiin zoa |y ehicyje-km 9.8 125 17.6 1.7 16.4 ¥ 72% V74

7.1 Eficienta economica

Din punctul de vedere al eficientei economice, indicatorii sunt pozitivi, respectiv Rata Interna de
Rentabilitate este de 11,04%, 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 sera (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013 se
constata ca se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului energetic -
69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria energetica
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 poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de transport este
in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta crestere
depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport.

n ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
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hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere 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:
»Reducerea congestiei in puncte cheie
»Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizariibicicletei si a mersului pe jos
» Cresterea cotei modale a transportului in comun.

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de sera si emisiile poluante generate de
transport se reduc cu 11% pe perioada de perspectiva 2017-2030, conform datelor prezentate anterior
(Tabelul 7-1).

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 conditiile de viata
in orasul Rupea prin:
» Reducerea poluarii fonice si chimice
» Cresterea gradului de siguranta al pietonilor si biciclistilor
» Cresterea fluentei circulatiei
» Diminuarea semnificativa a socurilor mecanice induse de vehicule asupra imobilelor
» Din punctul de vedere al acesibilitatii, implementarea pachetului de interventii va avea
urmatoareleefecte, la nivelul anului 2030:
»Durata medie de parcurs se va reduce cu 14,9%, in conditiile cresterii vitezelor medii de circulatie
cu13,2%

7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor
rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere,
de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt abordate
in PMUD. La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei
rutiere este numarul de kilometri-vehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul.

Din aceste tabele reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de kilometri-
vehicul. Prin urmare, concluzionam 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.
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7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate,
prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Rupea calitatea vietii si a mediului urban se va
mbunatati prin:
»Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
»Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
»Reducerea congestiei in puncte cheie.

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

»Reducerea traficului auto in zona urbana cu 5%

»Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrald cu 4%

»Reducerea raportului cerere/oferta locuri de parcare cu 12%.
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA

PROIECTELOR PE TERMEN SCURT, MEDIU SI
LUNG

8.1 Cadrul de prioritizare

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

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (oras, regiune sau tara), nu numai punctul de
vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-economice.
in vederea determindrii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustdri pentru
variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta cu:

» ,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;

» HEATCO -, Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” —
proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea
unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene.
Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T,
dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale;

» ,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.

» 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 Tnh anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera la urmatoarele
elemente:

» Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a
surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

» 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);
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> 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 Rupea se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile si
prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

» Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdnd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii
cetatenilor;

» Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective;

» Transportul rutier: 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.

>

9. PLANUL DE ACTIUNE DESCRIERE

9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

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

Investitiile identificate pornesc de la problemele de mobilitate, accesibilitate si siguranta identificate
inprezent, precum si de la previziunile de dezvoltare a retelei in perioada 2020-2030 si sunt structurate
dupa cum urmeaza:

Interventii pentru dezvoltarea de rute alternative pentru devierea traficului de traversare;
Cresterea sigurantei rutiere prin reconfigurari de intersectii ;

Constructia de noi locuri de parcare;

Reabilitarea strazilor nemodernizate care asigura accesibilitatea zonelor periferice catre zona
centrala.
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9.2 Transport public

Nu este cazul.

9.3 Transport de marfa

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

» Emisii crescute, zgomot;

» Accelerarea degradarii carosabilului;

» Reducerea fluentei circulatiei si a capacitatii de circulatie;

» Cresterea riscului de aparitie a accidentelor.

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

9.4 Mijloace alternative de mobilitate

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

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

Infrastructura velo propusa pentru orasul Rupea porneste de la nevoia de a conecta principalele puncte
de interes prin trasee care sa fie:

a) Sigure:sigurantain trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo.
Ea asigura garantia participantilor la traficul nemotorizat ca pot parcuge traseele, fara ca acestia
sdintre Tn coliziune cu alti participanti la trafic. Utilizitatorii bicicletelor nu prezinta un pericol
pentru autovehicolele motorizate, insa diferenta de viteza si masa a acestora reprezinta un factor
de risc.

b) Directe: directionarea traseelor pentru biciclete catre punctele importante ale orasului este o
altacaracteristica importanta, intrucat, principalul motiv al utilizarii unui obiect de deplasare este
scopuldeplasarii si destinatia finala. Cu cat traseul este mai bine structurat si eficient, cu atat
participantiila trafic vor dori sa utilizeze traseul creat, intrucat legatura dintre puncte este
esential sa fie raportata la timpul de parcurgere al acestora.

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

d) Atractive si comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea
unui numar cat mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul

28 fn momentul de fatd Romdnia nu detine un normativ sau standard actualizat pentru realizarea infrstructurii pentru biciclete. Singuruldocument oficial
care prevede informatii legate de proiectarea infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91
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traseelor ca acestea sa se incadreze in mediul Tnconjurator si sa sustina caracterul local al zonei.
Deasemenea, prin utilizarea unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si
gradul deconfort al acestora, intrucat se doreste eliminarea eforturilor iregulare in parcurgerea
unor rute. Atractivitatea unui traseu este importanta in special pentru rutele amenajate pentru
actvitatile de recreere si agrement, ele avand rol estetic®.

Tn timp ce toti biciclistii trebuie s3 aib3 trasee sigure, accesibile, nu toti biciclistii sunt la fel. Prin
identificarea unor tipuri de biciclisti care necesita diferite consideratii de planificare bazate pe
capacitatea, experienta si nivelul de confort, vom sti cum sa raspundem fiecarei nevoi in parte, prin
propunerea unor legaturi coerente cu destinatiile majore din oras.

» Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si doresc conexiuni directe, rapide
si convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicei prefera pe benzile amenajate pe
carosabil.

» Utilizatorii de baza sunt mai putin increzatori decat biciclistii avansati. De obicei, selecteaza rutele
unde biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru biciclete, trasee utilizate
in comun cu autovehiculele (sharedspaces®?), sau strazile de cartier cu volume redus de trafic si
viteza.

» Utilizatorii Tncepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului nemotorizat,
beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti
incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cdi de utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe
care se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse.

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

O pista ciclabila este o facilitate dedicata pentru ciclisti separati fizic de traficul motorizat, fie printr-un
spatiu, fie prin inaltarea fata de carosabil cu min 0.4 cm. Legal, o pista este o parte a drumului public
rezervat exclusiv pentru biciclisti fiind evidentiata cu un semn rutier corespunzator.

Pistele pentru biciclisti sunt prevazute de-a lungul drumurilor de legatura aglomerate unde viteza de
deplasare a traficului motorizat este prea mare (peste 50KM / h) pentru a se amesteca in conditii de
siguranta cu biciclistii. Pistele sunt cea mai sigura solutie (mai sigura decat benzile pentru biciclisti),
datorita separarii fizice. Pista pentru biciclete poate fi amplasata atat pe carosabil cat si pe spatiul
pietonal. Daca pista este amplasata pe carsabil, aceasta are nevoie de elemente de protectie / delimitare
cum ar fi bolarzi, parapeti sau chiar dupa posibilitate, vegetatie de aliniament.

Desi latimea minima este de 1.00 m (fara marcaje), este preferabil ca aceasta sa fie maritd la 1.75m,in
special cand biciclistii se deplaseaza cu viteze mai mari astfel incat sa fie posibila depasirea in conditiide
siguranta.

Principii de urmat in intersectiile care au benzi si piste pentru biciclete:
»Reducerea vitezei traficului motorizat;
»>imbunatatirea lizibilititii intersectiei;

29 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO Cycling Policy Guide-Cycling

Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode).
30 sharedspaces — spatii partajate intre vehiculele destinate transportului public si biciclete
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»>Imbunatatirea vizibilitatii intersectiei;Pentru intersectiile nesemaforizate:

»Mentinerea pistei la acelasi nivel ( cu trecerea de pietoni si cu trotuarul) de-a lungul intregii
intersectii;

»Transformarea pistei in banda de preferinta cu 20 de metri inaintea intersectiei.

» Distantarea sau separarea pistei de carosabil;

O banda ciclabila este un spatiu rezervat pentru biciclisti Tn spatiul carosabil, indicat prin marcaje rutiere
si eventual de culoare sau cu simboluri corespunzatoare. Legal, un culoar ciclabil este o parte a drumului
public rezervat exclusiv pentru biciclisti.

Benzile pentru ciclisti sunt folosite de-a lungul drumurilor de legdtura in cazul in care intensitatea
traficului motorizat este destul de scazuta, dar viteza este inca prea mare pentru amestecarea biciclisti
si masini. Pistele sunt, de asemenea, utilizate si pe drumurile aglomerate urbane, unde spatiul lipseste
pentru a construi benzi pentru biciclisti, desi acest lucru este mai putin sigur. Benzile sunt intotdeauna
marcate cu o banda dubla pe sens, intrerupta sau continua in conformitate cureglementarile nationale.
Pentru a face banda sa iasa in evidenta mai puternic, suprafata benzii este de multe ori intr-o nuanta
de culoare usor de vizualizat, cum ar fi rosu , albastru sau verde. Dezavantajele benzilor de biciclete se
raporteaza la faptul ca trebuie sa fie ocrotite de obstacole, cum ar fi parcarea masinilor in dreptul
benzilor, gratare de canalizare, gropi.

Benzile comune (“shared lanes”), biciclistii impart fizic un
culoar de trafic cu autovehiculelesau pietoni. Sunt doua
tipuri de spatii partajate: unul care este mai mare decéat o
banda de trafic normald, Tn cazul in care spatiul pentru
biciclete si autovehicule nu este separat prin marcaje
longitudinale si utilizatorii pot opera ,cot la cot”; al doi-lea
consta dintr-o banda normala latime de calatorie, in cazul in
care autovehicule si bicicletele circuld concomitent.

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

Realizarea unei infrastructuri viabile pentru biciclete este un factor determinant pentru incurajarea
utilizarii cotidiene a bicicletei.

Infrastructura pentru biciclete trebuie sa fie sigura, directa, coeziva, confortabila si atractiva.

Siguranta este incontestabil cerinta de baza si trebuie sa —

. . . o N . . Lafimi necesare pentry

fie preocuparea primordiald in planificarea  §i s depasin de cive ( -1\
. . . .. .. wn autoturism / camion

materializarea infrastructurii pentru biciclete. 1a viteze de 30 kmvh,

respoctiv 50 km/h

Existd cel putin trei modalitati in care se poate oferi
siguranta si perceptia sigurantei :
» Reducerea volumului si a vitezei traficului (sub 30
km/h) ofera siguranta deplasarilorcu bicicleta;

-1
» Separarea biciclistilor, in spatiu si in timp, de ——— o —
. i . 3 o 0 DSin 1?'_" 2.5m 43m S.1m
traficul motorizat rapid si greu reduce numarul de 0 D&m A5mo 3w s SEm

puncte de conflict;
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» Semnalizarea cat mai clar posibil a punctelor de conflict (care nu pot fi evitate), astfel incat
participantii la trafic safie constienti de riscuri si sa isi poata adapta comportamentul.

Criteriul de directivitate al unui traseu utilitar pentru biciclete se calculeaza prin raportarea distantei
traseului la distanta in linie dreapta formata de capetele traseului. Acest raport trebuiesa fie maxim 1,2,
sau, Tn mod exceptional, maxim 1,4. in cazul rutelor de agrement, unde atractivitatea are un rol
important in alegerea traseului, nu se va tine cont de acest raport. Dinamica deplasarilor cu caracter de
agrement, caracterizata de viteza scazuta si sinuozitateacrescuta, impune ca, in zona urbana, realizarea
traseelor utilitare sa fie prioritara.

Coeziunea se refera la masura in care rutele pot fi parcurse pe bicicleta de la orice punct de plecare,
catre orice destinatie, fara intrerupere. De asemenea, este obligatorie asigurarea legaturii cu alte retele,
statii de transport public si noduri intermodale.

Confortul rutelor utilitare este despre a face din mersul pe bicicletda o experienta placuta, calma si
relaxata. Drenarea rapida a apei de pe suprafata de rulare a bicicletelor si a traficului motorizat este o
conditie obligatorie pentru asigurarea viabilitatii infrastructurii. Designul prost sau intretinerea deficitara
cauzeaza vibratii neplacute, socuri si obstacole. Proiectarea traseelor trebuie sa prevada abordarea
curbelor la o viteza de 30km/h. Finisarea suprafetei de rulare nu trebuie sa se faca din dale sau materiale
rugoase. De asemenea, nu se vor utiliza marcaje in relief pe suprafata de rulare.

Atractivitatea traseelor pentru biciclete este data de integrarea in imprejurimi placute (zoneinverzite,
strazi comerciale etc). lluminarea pe timpul noptii este obligatorie pentru dezvoltareafactorului de

"securitate personald", real si perceput.

Nevoile biciclistului

Siguranta participantilor la trafic trebuie sa fie o prioritate. Planificarea infrastructurii trebuie sa tina cont
de spatiul de siguranta raportat la nevoile biciclistului.

b g
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(daca banda este prea ingusta pentru circulatia (daca latimea benzii permite mentinerea unui
in paralel cu un autovehicul, pentru siguranta lui, spatiu de siguranta de minim 1m fata de fluxul
biciclistul trebuie sa se pozitioneze pe centrul benzii) motorizat si minim 0.5m fata de bordura)
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Este interzisa amplasarea de obstacole la mai putin de 0,5 metri de caile de rulare deschise circulatiei cu
bicicleta (garduri, stalpi, indicatoare, bolarzi etc). Gabaritul traseelor pentru biciclete trebuie sa asigure
o inaltime libera de trecere de 2,40 metri.

Latime Lungime Cercul minim pentru intoarceri )
(mm) (mm) (a) Raza (b) Raza :
exterioara interioara ¥y
Bicicleta uzuala 700 1800 1650 850 9%
Tandem 700 2400 3150 2250 b
Bicicleta cu 800 2700 2650 1500 '
remorca
Cargo-tricicleta 1200 2600 2300 100

Parametrii principali ai pistelor vor depinde de viteza proiectata cu care se preconizeaza ca vorcircula
biciclistii. O viteza proiectata de 20 km/h este potrivita pentru o ruta de acces localad sau pentru o ruta
principala unde este foarte probabil sa fie interactiuni cu pietonii. Pentru celelalte trasee principale,
proiectantii trebuie sa urmareasca o viteza proiectata mai mare de30 km/h.

Viteza proiectatd (km/h) 20 25 30 40 45 50 60 70 85 100 120
DistantaY (m) pesosea 14 18 23 33 39 45 59 120 160 215 295

Panta 3% - maximum preferat Panta 7% - panta limita —pana la 30 m
Pantad 5% - maximum acceptat — pand la 100 m | Panta >7% - pe distante scurte

Realizarea de piste pentru biciclete pe trotuare a demonstrat cd nu s-au gasit solutii viabile pentru
rezolvarea conflictelor intre participantii la trafic in zona intersectiilor. Studiile internationale au ajuns la
concluzii similare, expertii sustindnd necesitatea realocarii de spatiu din suprafata carosabila pentru
realizarea infrastructurii pentru biciclete.

Pentru actualul nivel de dezvoltare a infrastructurii urbane din Romania, sunt potrivite urmatoarele
tipuri de infrastructuri pentru biciclete: trasee sugerate pentru biciclete, benzipentru biciclete, benzi
pentru transport public si biciclete, contrasens deschis bicicletelor si piste pentru biciclete.

Traseele sugerate pentru biciclete nu creaza obligatii pentru
participantii la trafic. Aplicarea de marcaje cu simbolul "bicicleta”
sporeste impactul vizual, ofera un sentiment de siguranta biciclistilor
si contribuie la crestereasigurantei rutiere prin cresterea gradului de
constientizare aprezentei legitime a bicicletelor in trafic. Distanta
recomandata intre simboluri este de 25 metri. Dimensiunea
marcajelor ajuta conducatorii auto sa aprecieze corect distanta pe
care trebuie s-o pastreze fata de biclisti.
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Banda pentru biciclete ofera biciclistilor un sentiment de siguranta
mai mare decat marcajul tip “traseu sugerat pentru biciclete”. Tn
functie de tipul marcajului folosit, autovehiculele pot avea dreptul
de aincaleca banda atunci cand e libera (linie discontinud) sau le este
interzisa circulatia pe banda pentru biciclete (marcaj longitudinal
format dintr-o linie continua si una discontinua alaturate, cea
discontinua fiind spre banda pentru biciclete). Nu se va utiliza marcaj
de delimitare cu linie continua pentru ca bicicletele sa poata efectua
manevra de depasire, cu exceptia zonei de preselectie din intersectii.

———

Latimea ideald a benzii pentru biciclete este de 1,5 metri, in cazuri
exceptionale, minim 1,0 metri. Se interzice utilizarea unei latimi mai
mici de 1,5 metri daca pe suprafata de rulare exista denivelari ce pot
obliga biciclistul sa le ocoleasca (ridicari de asfalt, guri de canalizare
etc)

Contrasensul deschis bicicletelor este o masura aplicata extensiv in
orasele care fincurajeaza utilizarea cotidiana a bicicletei, prin
permiterea circulatiei bicicletelor Tn ambele sensuri pe strazile cu sens unic. Pe sensul opus circulatiei
autovehiculelor, este obligatorie utilizarea marcajului tip “traseu sugerat pentru biciclete” sau, daca
spatiul permite, banda pentru biciclete.

Banda pentru transport public si biciclete ofera biciclistilor un
sentiment de siguranta reducand traficul motorizat din imediata
apropiere a biciclistilor. Latimea recomandata este de 4,5 metri. Pe
tronsoanele unde transportul public Tnregistreaza valori ridicate de
trafic se poate delimita o banda pentru biciclete in interiorul benzii
pentru transport public. Este obligatoriu sa se permita accesul
bicicletelor pe benzile pentru transport public realizate pe prima
banda de circulatie, daca pe directia de mers nu exista o pista pentru
biciclete.

Pista pentru biciclete este un tip de infrastructura pe carebiciclistii,
indiferent de tipul de bicicleta pe care-l conduc, sunt obligati s-o
foloseascd, daca se afla pe directia lor de deplasare. Aceasta
obligativitate presupune ca toate manevrele prevazute de legislatia
privind circulatia pe drumurile publice sa se poata realiza in siguranta
pe suprafata pistei. Pentru efectuarea in sigurantda a manevrei de
depasire, o pista pentru biciclete trebuie sa aiba o latime de 2,5 metri,
in cazuri exceptionale 2,2 metri.
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Standardul danez prevede ca, in functie de tinta volumul de trafic,
trebuie utilizate urmatoarelelatimi:

» 2,5 m pentru un flux estimat de 2000 de biciclete/or3;

» 3 m pentru un flux estimat de 3500 de biciclete/or3;

» m pentru un flux estimat de 5000 de biciclete/or3;
Tn mod uzual, se vor realiza piste cu un singur sens de circulatie. Se pot
realiza piste pentru biciclete cu dublu sensdoar pe strazile unde
circulatia auto se desfdsoara intr-un singur sens.

Intersectii Pentru cresterea sigurantei si Tncurajarea utilizarii bicicletei, trebuie respectateurmatoarele

reguli:
» asigurarea vizibilitatii pentru conducatorii vehiculelor care ies de pe strazile laterale pentru a nu

bloca fluxul bicicletelor;

» realizarea de benzi pentru biciclete in zona depreselectie a intersectiilor pentru a evita punctele
de conflict prin separarea fluxurilor infunctie de directia de deplasare;
-

Bandd biciclete

Zond de acumulare
N
3

» marcarea de zone avansate de acumularepentru biciclete in intersectiilesemaforizate, in fata
traficului motorizat. Distanta dintre aceste zone si limita de oprire a autovehiculelor este de
minim 2 metri, pentru a asigura un unghi de vizibilitate pentru conducatorii autovehiculelor cu

cabina inalta.
.

Banda biciclete

Dﬁ‘.>

Nu se creeaza zone avansate de acumularein cazul in care s-a aplicat masura deseparare a

fluxurilor in functie de directia de deplasare;
e realizarea de insule de protectie in exteriorulvirajelor. Forma acestor insule nu trebuie sa puna in

pericol participantii la trafic, daca lovesc accidental o astfel de amenajare;

E
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e pentru asigurarea fluiditatii pe pistele pentrubiciclete, fluxurile vor fi separate in functie de directiile
de deplasare;

e pentru pozitionarea corecta a biciclistilor, se vor marca trasee sugerate pentru biciclete in
intersectiile unde axul central ori liniile de separare a benzii de circulatie nu sunt coliniare,inclusiv in
sensurile giratorii. Distanta recomandata intre simboluri: 1,0 metri.

e pentru cresterea impactului vizual,traversarile din zona intersectiilor vor ficolorate Tn
albastru (azur);

e pentru cresterea sigurantei in zona intersectiilor si a trecerilor de pietoni, amenajarea
de parcari pentru biciclete elimind posibilitatea parcarilor parazit ce obtureaza
vizibilitatea;

¢ se va oferi biciclistilor posibilitatea de a vira permanent la dreapta, in toateintersectiile,
dupa ce cedeaza trecerea pietonilor. Dupa intersectii, spatiul dedicatbiciclistilor trebuie
protejat cu insule de protectie.

Parcarile trebuie sa deserveasca toate destinatiile si sa fie localizate

aproape de intrarile in cladiri, unde pot fi observate usor atat de catre

trecatori cat si de ocupantii cladirii. Este obligatoriu ca modelulde parcare sa
permita asigurarea principalelor componente: cadrul si rotile. Nivelul de

rezistenta la vandalizare a parcarilor trebuie sa fie mai mare decat cel

oferit de sistemele antifurt individuale.

Pe trotuar: atunci cand se alege locatia parcarii, trebuie avut grija sa nu se creeze obstacole

pentru pietoni, incluzand pietonii cu deficiente de vedere.
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n afara soselei: pentru obiectivele importante, parcarile pentru biciclete trebuie s& fie create
in locuri usor de observat, aproape de intrari. Standarde adecvate pentru parcari de biciclete
ar trebui impuse pentru constructiile noi.

Pe carosabil: se poate aloca spatiu pe carosabil pentru parcarile pentru biciclete, de exemplu
prin suprimarea unor locuri de parcare auto. Rastelurile trebuie protejate de vehiculele
motorizate.
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Dezvoltarea parcarilor de resedintd, care sa protejeze bicicletele de intemperii, furt si
vandalism, trebuie sa fie o prioritate a administratiilor locale, daca se doreste incurajarea
cetatenilor de a utiliza cotidian acest mod de deplasare.

Intretinerea retelei

¢ planificarea imbunatatirii retelei de piste pentru biciclete, ca parte integrata aprogramului de
management al retelei;

prioritizarea remedierii problemelor situate la mai putin de 1,5 - 2 m de bordura;

e reparararea capacelor canalelor si gropilor;

curatarea canalelor de scurgere;

curatarea resturilor de materiale de constructii;

e repararea marcajelelor sterse si suprafetele decolorate;

oferirea de rute alternative (sigure), atunci cand se efectueaza lucrari;

planificarea intretinerii rutei pe timp ploios si pe timp de iarnad, inclusiv curatarea zapezii;

e repararea / inlocuirea indicatoarelor deteriorate / pierdute;

intretinerea iluminatului stradal, mobilierului si a altor structuri;

folosirea ajutorului voluntarilor locali;

e dezvoltarea unui plan de semnalizare si management pentru a incuraja comportamentul politicos
pe rutele comune cu traficul rutier;

e dezvoltarea unui plan pentru managementul habitatelor, pentru a creste valoarea rutei din punctul
de vedere al biodiversitatii.

Politici recomandate:

e prioritizarea rutelor pentru biciclete;

e controale frecvente;

¢ inspectarea rutelor mergand pe bicicleta;

e folosirea ajutorului voluntarilor locali pentru inspectii si
reparatii minore;

e promovarea unui numar de telefon si a unui site pentru
raportarea problemelor;

e reactii rapide cand apar probleme;

e programarea lucrarilor de intretinere;

e amenajarea de rute alternative pe unde biciclistii sa se deplaseze usor si in siguranta atunci cand se
efectueaza lucrari;

e folosirea indicatoarelor temporare ca masura provizorie atunci cand este nevoie de indicatoare noi.

- EH'’
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Deoarece profilele stradale din orasul Rupea variaza ca si latime este dificila adoptarea unor
dimensiuni standardizate pentru toate pistele si benzile de bicicleta. Astfel pentru a defini
dimensiunile specifice pentru fiecare pista sau banda de biciclete a fost utilizat tabelul de mai jos,
parte esentiald din manualulnational al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete3!.
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Figura 9-1 Schema pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete

Sursa: prelucrarea Consultantului dupd manualul national al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii

pentru biciclete

31 Manualul este disponibil la: https.//www.cyclemanual.ie/manual/legislation-and-policy/irish-cycling-policy/
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9.5 Managementul traficului

Nu este cazul.

9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

Nu este cazul.

9.7 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Intermodalitatea transport public — transport velo este recomandata si pentru principalele statii de
transportin comun existente, aflate in zone cu potential comercial si pietonal deosebit, precum centrele
de cartier sau arealul institutiilor de larg interes public. Aceste puncte trebuie identificare si analizate,
urmand a fi propuse noduri modale in care sa se intersecteze mai multe moduri de transport, intr-un
maniera eficienta si care sa faciliteze o trecere comoda de la unul la altul, in functie de necesitati.

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

Se vor lua in considerare probleme generate de siguranta in trafic, asigurarea unei accesibilitati rapide
si directe din toate partile, mai ales in contextul relatiei cu vehiculele de transport in comun. Atunci
cand spatiul strazilor este modernizat, insulele de trafic si trecerile de pietoni vor fi analizate cu atentie:
o orientare usoara in zona statiilor este un factor esential care defineste utilizabilitatea acestora. Statia
si functiunile asociate trebuie si fie usor de identificat si inconjurata de un mediu placut. Un aranjament
urban clar si un acces fara praguri si bariere fizice sunt principii de design cruciale Tn acest sens. Ar
trebuiluata in considerare o abordare multisenzoriala in vederea facilitarii accesului fara bariere pentru
utilizatorii cu deficiente de vedere, de auz sau de deplasare. O intelegere intuitiva a spatiului trebuie sa
fie dublata de un sistem de orientare, acest lucru fiind important in punctele intermodale majore, locuri
in care se sugereaza utilizarea diferitelor metode de semnalizare a directiilor. Pe termen lung, statiile
de transport public se vor echipa cu panouri digitale de informare care sa indice timpul de asteptare
pana la urmatoarea deplasare sau alte posibile informatii suplimentare, in functie de context.

Pentru asigurarea terenului necesar implementarii masurilor infrastructurale (artere noi, largiri de
artereexistente, intersectii, etc.) este absolut necesara studierea posibilitatilor tehnice in cadrul unor
planuriurbanistice zonale PUZ prin intermediul cdrora se pot aduce modificari in tipul utilizarii
terenului, a delimitarilor exacte si pregatirea studiilor de fezabilitate ulterioare.

9.8 Aspecte institutionale

Nu este cazul.
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10.MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI

DE MOBILITATE URBANA

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

Monitorizarea si evaluarea se refera 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 Rupea.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca instrumente de gestionare esentiale pentru
a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sa se poata
invata din experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru
a construi un plan de lucru imbunatatit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la
identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de mobilitate urbana
durabila si, daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient siin limitele
bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii spre dezbatere
publicd, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si efectueze corecturile necesare (de
exemplu, Tn 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:

» Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

» Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate evalua urmarind urmatorul
tabel:
Tabel 10-1 Evaluarea masurii in care PMUD respecta obiectivele strategice

Obiective Strategice Indicatori de evaluare Sursa datelor

Asigurarea accesului tuturor | Modalitatea in care gradul de
cetatenilor catre optiuni de | accesibilitate a populatiei catre
transport care faciliteaza | oportunitatile de a calatori creste, urmare | Modelul de Transport
accesul la destinatii si servicii | a Tmbunatatirii calitatii si parametrilor
esentiale tehnici ai retelei de transport, darsi a
cresterii cotei de piata a transportului
public si nemotorizat

Baza de date a

Tmbunétatirea sigurantei si | Variatia numarului de accidente accidentelor
securitatii transporturilor dupaimplementarea Planului administrata de
Politia

Rutiera, alte

. —
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evidentestatistice
Reducerea poluarii sonore si | Variatia cantitatii de emisii poluante Echipamente de
a aerului, a emisiilor de gaze | Variatia cantitatii de gaze cu efect de monitorizare a
cu efect de sera si a seraReducerea nivelui de zgomot calitatiiaerului
consumului de energie
Tmbunatitirea eficientei si Masura in care strategia de dezvoltare a Modelul de
rentabilitatii transportului de | transportului urban este sustenabild din | Transport Analiza
persoane si bunuri punctde vedere al eficientei economice. Cost-Beneficiu
Cresterea atractivitatii si
calitatii mediului urban in Masura in care implementarea strategiei Consultari publice
beneficiul cetatenilor, areefecte pozitive semnificative asupra
economiei si societatii in mediului antropic si natural din zona
general urbana

Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatori standard oferiti

delNS, prezentati sumar siin POR 2014-2020:

Pasageri transportati in transportul public urban;

Emisii GES provenite din transportul rutier;

Operatiuni implementate destinate transportului public si nemotorizat;

Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decat cele pentru transport

public si nemotorizat).

Alti indicator importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:

» Repartitia modald — mdsura in care cota de piata a transportului public, pietonal sau velo variaza
dupa implementarea SUMP

» Indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1.000 locuitori).

YV VYV

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

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

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

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

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

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

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

cadrul modelului
| |
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» Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului de
transport

» Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

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

» Actualizarea Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
functie de evolutiile existente in oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc)

» Cooperare cu institutii la nivel regional si national.

» Pregatirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare

N



