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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnici Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabild

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor

MDRAP: Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice
MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare

POR: Programul Operational Regional

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piatd si tarifele
regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare a
costurilor reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea
folosite c& sinonim pentru preturi umbrd

An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an predefinit.

Scenariul de Referinti: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta la care
se adaugd doar efectele aduse de proiectele aflate fn derulare sau cele care au finantarea asigurata

RBC: Raportul Beneficiu Cost

ACB: Analizé Cost Beneficiu

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizati Netd Economica
UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Internd de Rentabilitate Financiara
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizatd Netd Financiara

Preturi de piatd: Preul real la care un bun sau un serviciu este comercializat fn schimbul altui bun
Jserviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant pentru analiza financiara.

AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnicd 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 capitala
nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategicé 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 Netd Actualizatd: Suma care rezultd atunci cand valoarea actualizatd a costurilor
estimate ale unei investitii se deduc din valoarea actualizatd a veniturilor asteptate.

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimat in termeni de suma nominala

fixa (unitdti monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de preturile
reale, efectele modificérilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate din
preturile curente.

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

VAB / PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor
VAC / PVC: Valoarea Actualizatéd a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru
analiza financiard, costul de oportunitate al unui articol achizifionat este intotdeauna pretul sau de
piatd. In analiza economic3, acest cost de oportunitate al unui articol cumpdrat este valoarea sa
sociald marginald in alternativa celei mai bune utilizri fard proiect a bunurilor si servicillor
intermediare, sau valoarea sa de utilizare (m#suratd prin disponibilitatea de 2 plati) in cazul in care
acesta este un bun sau serviciu final.

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie cé intreg
TVA: Taxa pe Valoare Addugata

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. P.M.U. — componenta de nivel
strategic
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1 INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatieli

Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urband Durabila (PMUD) reprezintd un demers strategic, functional si operational
al comunitétii din orasul Azuga si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit
prin viziunea de dezvoltare.

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate Urban& 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 eficientd energetica i
protectie a mediului.

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

in vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este
necesard elaborarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabil3 (PMUD), urmare a abordarii integrate,
sustinutd de catre Comisia Europeand.

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
strategicd, corelate - Strategia de Dezvoltare Locald (SDL) si Planul de Mobilitate Urband Durabila
(PMUD).

in cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate fn mod coerent si fezabil
interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in vederea asigurdrii unei mai bune
mobilititi a persoanelor si marfurilor, o crestere a accesibilititii, o Tmbunétatire a conditiilor de mediu
si a calitétii mediului urban, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a pietonilor.

ih mod concret, PMUD este un demers functional, necesar i obligatoriu pentru accesarea finantarilor

nerambursabile prin Programul Operational Regional, n perioada 2014-2023 pentru investitii ce
vizeaza:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere

Construirea infrastructurii si facllitatilor necesare pentru biciclisti

Conversia si amenajarea unor zone pietonale

Reabilitarea sau crearea de trotuare §i alei pietonale

Modernizarea, dezvoltarea i cresterea atractivititii transportului public in comun

Amenajarea de terminale intermodale

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

o T = T [ o S o L v B ¥

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri operationale, in directa
subordonare a aparatului executiv al orasului Azuga, 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 n cadrul contractelor de finantare
<ubsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

in mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativd care va asigura
indeplinirea viziunii §i obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continud cu alte documente
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programatice si legislative, astfel incat PMUD s& nu rdmand la nivelul de "o alt3 strategie elaborata si
neimplementatd”.

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbanad Durabila

Planul de mobilitate urbana durabild 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 asteptdrilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cet3tenilor si mérfurilor, Tn cadrul

unui mediu urban atractiv, sanitos si prietenos cu mediul.

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

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permitéd sa aleagd cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care s€ referd la capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
cat si accesul, care garanteaza cd, in misura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunititi de cdlatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, 0 anumita stare fizicd) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea - Cresterea sigurantei si a securitdtii pentru caldtori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar gliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a

consumului energetic. Trebuie avute n vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii
Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbirilor climatice;

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

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

Necesitatea elabordrii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele dou’ secole, determinata de revolutia industriald si stimulata
de dinamica accentuata a asimildrii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a modificat
deopotrivd nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane $i solutille alternative de satisfacere a
acestora.

in prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi tendinfe:

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

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

o congestia traficului, ca 0 consecintd directd a cresterii motoriz3ril si a lungimii deplasdrilor;

o evolutia si diversificarea stilului de viatd prin addugarea la deplasérile alternante zilnice (resedinta
- 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
si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in concordantd cu cerintele
dezvoltérii durabile au capétat un interes tot mai accentuat.

Dous axe de cercetare, intrucétva corelate, se desprind ca prioritare :
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o ameliorarea eficacitatii i atractivitétii sistemelor de transport public urban si periurban cu scopul
de a le spori atractivitatea,
o orientarea utilizatorilor ctre 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 <4 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 satisfacutd, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglinditd de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare) este
rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strézi, al servicilor asigurate de acestea §i al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociall satisfacutd de sistemul de transport poarta amprenta
spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic §i economic, a actiunilor omului
orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si mali
pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate incercarile de
modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viatd, ale sistemului de activitati,
adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice incercare de modelare diferentiaza
repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditiondrilor similare. Cercetarea trebuie s& identifice
solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a nevoilor
de mobilitate spatiala, cotidiani cu precadere, care sunt menite s& contribuie la calitatea vietii in
orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea atractivitati
transportului public sd se diminueze ponderea deplasérilor motorizate individuale, consumatoare de
spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitaii vietii din orage.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care s& porneasca de la recunoscuta conexiune dintre
nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. In acest sens, este
unanim recunoscut cé dac3 pand in anii 1960, preocuparea dominantd consta in adaptarea orasului la
sutomobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar c& solutile pentru asigurarea calitatii vietii n
orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism $i mobilitate a devenit esential.

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

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

Un plan de mobilitate urban4 durabild are ca finta principald fmbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile citre, prin si in zona urbana
respective.

Un plan de mobilitate urband durabils ar trebui sé faciliteze o dezvoltare echilibratd a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea citre moduri mai durabile.

Planul trebuie s& includd un set integrat de mésuri tehnice, de infrastructurd, de politicd si
nelegisiative menite a imbundtiti performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor n
ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

in vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei

bugetare disponibile pentru pericada 2019 — 2028, 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 Urbané Durabila

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urband Durabila este Orasul Azuga.

Figura 1-1 Aria de acoperire a
Planului de Mobilitate Urbana
Durabila Azuga

Sursa: http;//geoportal.ancpl.ro

in contextul dezvoltarii marii
infrastructuri rutiere la  nivel
national, orasul Azuga ar putea
deveni un important centru
turistic, devenind o  Zona
accesibila pentru mai  multa
populatie s mai multi  agenti
economici.

Orasul Azuga este conectat la una
dintre cele mai importante
magistrale feroviare ale tarii
(Bucuresti = Brasov =

Sighisoara — Arad — Nadlac).

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urband sustenabild a fost definitd de catre
Comisia Europeand in documentul “Orientéri — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate
urband durabild!”. Conform acestui document un plan de mobilitate urband durabild este un plan
strategic conceput pentru a catisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase §i in
imprejurimile acestora, pentru a avea o mai bun calitate a vieii.

in martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Albd a Transporturilor “Foaie de Parcurs pentru un
Spatiu European Unic al Transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv gi eficient din punct
de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alb3 a Transporturilor propune spre
examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase de o anumité dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe
liniile directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legéturi intre dezvoltarea regionala
si fondurile de coeziune si orase sl regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei §i
Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezintd o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020,
care vor contribui la cresterea mobilititii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea

~

consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. In acelasi timp, propunerile

sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile

de carbon in transport cu 60% pand in 2050. Astfel, tintele principale de atins pand in 2050 includ,

printre altele:

o dispariia progresiva a utilizérii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in orase;

o utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisi reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon n transporturi;

o transportul feroviar si naval s& preia 50% din ciltorille de distantd medie realizate pe cai rutiere.

sc/o Rupprecht Consult— Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany, wiww. mobilityplans.eu
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sunt:

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

O abordare participativd;

Dezvoltarea echilibratd si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticald;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

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

o 00 0000

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

o Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotérilor si
fluxurilor de trafic;

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionalg, socio-economics si urbanisticé a zonelor urbane;

Infrastructuri, retele de transport, relfatii 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

o Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

(oS o S S B N & QR ¥

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urban# Durabila acoperé toate modurile si formele
de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atit privind transportul
de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nematorizat, deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele sublecte:

o Transportul in comun: planul de mobilitate urban# durabilé va furniza o strategie de crestere a
calitétii, securitdtii, integraril i accesibilitatii servicillor de transport in comun, care sa acopere
infrastructura, materialul rulant si serviciile,

o Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urban# durabild va Tncorpora un plan de crestere
a atractivitatii, sigurantei si securititii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura existenta
trebuie evaluatd si, dupa caz, imbun&tititd, Dezvoltarea noil infrastructuri ar trebui géndita nu
numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avutd in vedere 0
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infrastructurd care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat si
menits a reduce distantele de deplasare in mésura posibilului. Masurile care vizeaza infrastructura
or trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urband durabild trebuie s& contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice msurile menite in mod special sd faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urband: Plan de mobilitate urband durabild trebuie sd prezinte actiuni de
imbunatitire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factoril de
risc din zone urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului motorizat,
planul de mobilitate urband durabild trebuie s& trateze subiectul traficului in miscare si al celui
stationar, Mésurile ar trebui s4 vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunétatirea
situatiel, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va explora potentialul de realocare a
spatiului rutier catre alte moduri de transport sau funcil si utilizéri publice care nu au legatura cu
transportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urband durabild va prezenta masuri de imbunatatire a
eficientei logisticii urbane, inclusiv a servicillor de livrare de marfé in orase, vizand totodatd
reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea fonica.
Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urban# durabila va include mésuri de facilitare a
unhei tranzitii citre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii, angajatorii,
scolile si alti actori relevanti.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport
si servicillor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfd, ele pot sprijini formularea unei
strategii, implementarea politicii si monitorizarea fecirei masuri concepute fn cadrul planului de
mobilitate urband durabild
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Schema de dezvoltare a
spatiului comunitar al
Uniunii Europene (SDSC)

Este un document de politici
. e publice bazat pe obiectivul
PUG/ PUZ Uniunii Europene de a realiza

' 3 o dezvoltare echilibratd si
durabild, in special prin
consolidarea coeziunii
economice si sociale, la care
se adauga coeziunea
teritoriald, Nu are caracter
mandatoriu dar reprezinta o politicé-cadru care vizeazs o mai bun cooperare intre politicile sectoriale
cu impact major asupra teritoriului, intre statele membre sl intre regiunile si orasele din comunitatea
europeand. SDSC propune 3 directii de dezvoltare spatiald:

[ S T R R e B T or-g% s

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

o Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al dezvoltarii policentrice
a teritoriului european si ca pre-condifie semnificativd pentru a sprijini orasele si regiunile
europene sé acceadd la Spatiul Monetar European.

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

Propunerile din PMUD Azuga vor aduce o contributie majora la promovarea orasului Azuga ca nod
major in reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in SDSC.
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Planificare teritoriald la nivel national
Strategia de dezvoltare teritoriald 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
profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei. La acest
moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiei versiunea a 2-a a Strategiel.

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

Strategia de dezvoltare teritoriald a Roméniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt
stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriald a Romaniei la scard regionald, interregionala si
nationald precum si directiile de implementare pentru o perioad3 de peste 20 de ani integrand-se aici

Modernizarea drumurilor nationale 5i judefene, cif preciidere a celor care asiguri conexiunea la
axele priovitare TEN-T centrale 5i globule

A

N

Legenda

r_]- Eronbesa de shal

[ Regwne e dezvatare
Jusol

Propurnrl de modernizate

e D naficrnl

e [ium judiemn

lTENT i
Retea de transport de bazi 5i extinsd
= fejea de bazd - exmien]

o Helea de bagd - propus peniry reanidare
— Fipiea sxinsd - ensient

il Fp|ea eKlinsd - propus peniny feabisiare
taie RBREE pafingd - PrOpUS

si aspectele relevante la nivel transfrontalier §i transnational.
Figurd 1-4 Reteaua de transport de baza si extinsa - Propunerile de modernizare

Sursa: SDTR
SDTR propune:

o Sustinerea dezvoltirii policentrice a teritoriului national;
o Sprijinirea dezvoltaril zonelor economice cu vocatie internationald;
o Asigurarea unei conectivititi crescute a oragelor mici si mijlocii cu orasele mari;

* http:, setr.rofas/Strated
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o Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la servicii
de interes general;

o iIntarirea cooperérii ntre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurérii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completérile ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a teritoriului national — PATN,
reprezintd documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe
termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

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

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

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

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

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

o Infrastructura pentru educafie - 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): Azuga este 0 localitate de
rang III — oras de importanta judeteana.

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

3 mtg:g{www.mdmn.mfdezwl mre-terircrnqia.-'ﬂmenafureﬂ-terr‘{r:nniu!uifamencrr'arecr-terr‘tarfufwr‘n-mntext-nurronm’f-.ﬂ 57
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Figurd 1-5 PATN — Sectiunea cai de comunicatii; Sursa: Legea 363/2006 de aprobare a Planului de
Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I, Retele de transport

La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltérii spatiale la nivel national, este
elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupd elaborarea Strategiei de dezvoltare
teritoriala @ Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste sectiunea
de cai de comunicatil se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei, dar
si cu prima generatie de planuri de mobilitate aflate la acest moment in diverse stadii de elaborare.

Planificare teritoriald la nivel local si regional

Planul Urbanistic General

La momentul prezent, PUG Azuga se aflé in faza de revizuire.
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Strategia de Dezvoltare Durabild a orasului Azuga

Include, ca si viziune:

"Orasul Azuga va fi 0 localitate prosperd din punct de vedere economic, capabild sa ofere locuitorilor
s&i confortul de a tréi la un standard calitativ ridicat, posibilitatea de a studia si oportunitatea de a se

dezvolta profesional, Intr-0 comunitate responsabild, guvernatd de autoritdti publice locale
transparente si oneste.” Obiectivul strategic al orasului Azuga este: "Utilizarea eficientd a tuturor
resurselor fizice si umane, pentru realizarea unei dezvoltéri economice si sociale durabile, care sd
ducs pe termen lung la cresterea standardului de viatd al populatiel. "

Obiectivul strategic al oragului Azuga este: "Ulilizarea eficients a tuturor resurselor fizice si umane,
pentru realizarea unel dezvoltdri economice si sociale durabile, care s ducd pe termen lung la
cresterea standardului de viats al populatiel.”

Obiective specifice:
o Dezvoltarea infrastructurii de baza: apd, electricitate, canalizare, distributie gaze, cai de transport;
o Actiuni de protectie a mediului si reabilitare a zonelor expuse riscurilor naturale;

o Exploatarea potentialului turistic;

o Imbunatatirea infrastructurii de invitsmant, prin reabilitarea, modernizarea

o i dotarea unitatilor scolare;

o Imbunatitirea sistemului sanitar;

o Stimularea dezvoltdrii sectorulul IMM-urilor, prin programe care sa sprijine

o crearea si dezvoltarea acestora;

o mbunstitirea activitétii programului de management al degeurilor

o (colectarea in conditii de securitate sanitard);

o Amenajarea si extinderea spatjilor verzi;

o Programe pentru stimularea antreprenoriatului, programe pentru reorientare

o profesionald, pentru dezvoltarea resurselor umane §i ocuparea fortei

o de munca si programe ce faciliteaza accesul pe piata muncii a persoanelor

o vulnerabile;

o Modemnizarea §i extinderea infrastructurii sportive.
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1.3 iIncadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Nivel european

Cartea Alba: impreund pentru sénatate. O abordare strategicd a Uniunii Europene
(Comisia Europeand, 2007, SEC/2007/ 1374,1375,1376)

Cartea albi pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de catre
Comisia Europeand. Documentul identificd principalele provocari in domeniul sanatétii incluzénd
provocarile demografice precum imbitranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitéti, pandemiile, accidentele biologice $i bioterorismul, influenta schimbérilor climatice asupra
sanatitii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD Azuga @ acestui document este legatd de urmarile benefice pe care
implementarea PMUD le va avea pentru sanatatea populatiei din orasul Azugda, atat din punct de
vedere al reducerii polugrii cat si din punct de vedere al cresteril sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabild a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de citre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de "a identifica si
dezvolta actiunile care permit UE s% obtind o imbunatatire continua a calitatii vietii, atat pentru
generatiile prezente, cit si pentru cele viitoare, prin crearea de comunititi durabile capabile sa-si
administreze si sa-si foloseasca oficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social sl
ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale.”

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

o Protectia mediului

o Echitate si coeziune sociala

o Prosperitate economica

o Respectarea angajamentelor internationale

Relevante pentru PMUD Azuga 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.

Cartea Albd 2011 — Traseul citre o zond unica a Transportului European

Recunoaste ¢ sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor europene in

economia globald, comunitatea european 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:

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

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

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

o Navetism si transport urban eficient si sustenabil

De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul transportului si a
mobilititii, inte concrete care trebuie atinse si o listd de initiative concrete care sd ducd la
indeplinirea obiectivelor acestei Carte Albe.
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PMUD Azuga raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care 0 propune
propunénd realizarea unor facilititi intermodale iar toate celelalte obiective vor duce la imbunatatirea
mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componentd a Cartei Albe a Transportului — 2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite fara
utilizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doreste s& precizeze nevoile specifice pentru nevoile de
cercetare si inovare in domeniul transportului si s@ concentreze aceste activitéti inspre identificarea
solutiilor cele mai bune pentru reducerea poludrii si dezvoltarea economics. Se pune accentul pe
colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de informatii in domeniul cercetarii domeniul
transportului.

PMUD Azuga reprezintd o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe orasul Azuga,

bazat pe date stiintifice prin care S€ identificd cele mai bune solutii pentru sciderea congestiei Si
imbunitatirea mobilitatii.

fnspre o noud cultura privind mobilitatea urbani (Comisia Europeand, 2007, CcoM/2007/
0551)

Aceasta este prima abordare cistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sdu a fost s3 stabileascd o agendd la nivel european privind mobilitatea
urband, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritétilor locale, regionale si
nationale n domeniu, Cartea verde trateaza principalele provocari legate de mobilitate urbana in
urmitoarele cinci dimensiuni:

Orase fara congestie legaté de transporturi
Orase mai verzi

Transport urban mai inteligent

Transport urban mai accesibil

Transport urban sigur.

o ¢ o 0 0

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru 2 asista la crearea unei noi culturi privind
mobilitatea urband, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si a tratat problema
finantarii dezvoltarii si imbunétatiril infrastructurii si serviciilor de transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urband (Comisia Europeand, 2009,
COM/2009/0490)°

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

Tema 1 — Promovarea unei politici integrate
o Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urband sustenabila

o Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabild si politica regionala
o Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Tema 2 — Centrarea pe cetateni

o Actiunea 4 -0 platforma privind drepturile caltorilor din refeaua de transport public urban
o Actiunea 5 — imbunétatirea accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate redusa

o Actiunea 6 — imbunétstirea informatiilor privind calatoriile

o Actiunea 7 — Accesul n zonele verzi

4 hﬁp.—ffeur—.'ex.eumpu.ee.rﬂegar-canrenth N/TXT/PDF{?uri=CELEX 520070005 sa&from=EN

8 hr:p;,r’feumex.eumpa.euﬂegaJ1:onten:fmﬁxmrmf?urf:CELEx:ﬂmsDcmgﬂ&fmmEN
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o Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeaza mobilitatea sustenabila
o Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere energetfic, ca parte a formarii conducatorilor
auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice

o Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse sau cu
emisii zero

o Actiunea 11 — Un ghid internet privind vehiculele nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic

o Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale internalizarii costurilor externe

o Actiunea 13 — Schimburi de informatil privind schemele tarifare urbane

Tema 4 — Consolidarea finantarii

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

Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte

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

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane

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

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

Aceastd Carte albd propune 20 de initiative concrete privind imbunatitirea transporturilor spre a fi
urmate in deceniul 2011 - 2030, astfel incat pand in 2050 sa fie atinse urmatoarele obiective
principale:

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

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

o Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie transferat
citre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferats sau pe céile navigabile, cu
ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente §i ecologice acestea contribuind |a atingerea
obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pani la mijlocul secolului.

fmpreund pentru o mobilitate urbané competitivi care utilizeazé eficient resursele
(Comisia Europeand, 2013, COM/2013/0913)’

o Aceastd comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urband Durabild si construieste
baza pentru Platforma Europeand privind Planurile de Mobilitate Urband Durabild, urmérind sd
coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului PMUD si a
instrumentelor aferente.

& http:ffeur—fex.Eumpu.euﬂegai-cuntenﬁw TXT/POE/ Puri=CELEX:52011 DCo144&from=EN
T http:/iec. eurn;:ra.eu,-"rranspartfthemesfurbunfdar;fumpfmdfzﬂlSjsza-ia.pnf
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Evaluare a impactului acompaniind documentul "impreund pentru o mobilitate urbana
competitiva care utilizeazs eficient resursele” (Comisia Europeand, 2013,
SWD/2013/528)°

o Evaluare detaliata a impactului aferentd comunicarii.

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urband Durabild (Comisia Europeand, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)?

o Aceastd anexd la comunicare, prezintd structura preliminard, scopul i obiectivele Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila.

0 chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia Europeana,
2013, SWP/2013/524)"°

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana fn 2030 un transport de
marfuri fard emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniazé faptul c4 o atentie deosebitd trebuie
acordatd urmatoarelor patru dimensiuni:

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

o Imbunatatirea eficientei

o imbunatitirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD Azuga analizeazd situatia actuals a cererii de transport de marf3 si propune masuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care s& rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a poluarii
sonore si a aglomerarilor din trafic.

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

o Acest document de lucru subliniaza faptul ¢ “desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuie luate la nivel local, existd un potential considerabil pentru o abordare mai integratd si mai
coordonat la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor,
metodologiile de control, informare i comunicare precum Si evaluare” si de asemenea
¢ “implementarea in mod corect 3 reglementdrilor de acces, dezvoltate fmpreund cu si acceptate
de citre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi un instrument eficace
pentru optimizarea mobilit3tii si accesibilitatii urbane”.

PMUD Azuga este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si mérfurilor din orasul Azuga,

iar implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori locali, regionali si

nationali, care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si accesibilitatea atét a orasului

citre localititile exterioare cat i in interiorul oragului.

Mobhilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeand,
2013, SWDIZUIBISI?}“

g R w

o Acest document de lucru prezinta starea actuald si posibilele imbunatatiri in viitor privind
sistemele Inteligente de Transport, care trebuie vizute ca factori cu 0 contributie importantd
pentru un sistem de transport urban mai propice mediului fnconjurétor, mai sigur si mai eficient.

& http :,f’fec.europu.Eufn'.:rnspart.-"themes,ﬂ"urﬁun,.-"doc..-"umpfswdﬂﬂli}ﬁ.?&-m.pdf

8 hnp.-f,."er.eumpu.eu,.-"rmnspo.rt.-"themesfurbunfdadumpfswdfzﬁl3}524-mmmuni-:utiun. pdf
1o http.',a‘,-"ec.eumpu.eu,-"transpurt..-‘memesfurbanfdo;fumpfmdflﬂﬂ)ﬂd-i:arrrm unication.pdf
i http:ffec.eurapa.eu,.-‘tr'ansp{:n;.-"themeﬂurbanfdoqfumpfswdfzﬂls,JEZE-cmnmunr'mrIon,pdf
L hrrp:,-',-’ec.eumpa.eu;’tmnspam‘themes.furbanfda:;fumpfs wd[2013)527-comm ynication.pdf
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o Prezentul plan identificd ca fiind necesars implementarea unui sistem de management inteligent al
traficului din orasul Azuga, documentul mentionat fiind unul de bazd in fundamentarea identificarii
acestei necesitati de investitil.

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

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politicd CE privind siguranta transportului rutier,
scotdnd in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere

Aplicarea regulilor de circulatie

Infrastructurd rutieré mai sigurd

Vehicule mai sigure

Promovarea utilizérii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutierd

fmbunititirea serviciilor de urgentd si post-accident

o Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

o0 00 00

O atentie deosebitd a fost acordats de PMUD Azuga sigurantei rutiere fiind analizatd din punct de
vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte
din plan vor imbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al
imbunititirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizérii tehnologiel.

Ghid — Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (Ghid Comisia Europeana,
2014)*

o Acesta este la ora actuala cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si
<t3 efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul transportului si
mobilititii 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 economicd, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritétile invecinate.” Ghidul a fost tradus si in limba romana.

1 h!’tp:,.-",.-"ec.eumpa,.Eu,z"'tmnspf.lrt.-"'l‘hemear"ur‘bﬂnfﬂ'ﬂqfump,ffwdfl’ﬂl.?]ﬂ}comm unication.pdf
14 h:‘tp;ffmubﬁj"t}fpians.Eufdﬂcsfﬁfafgu.fdeﬁnes-devEIDpingnand-fmpfementing-ﬂ-sump ) final_web_jan2014b.pdf
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Planificare traditional a transportului Planificaraa mobilititli urbane durabile
Aot pis tralic ~» Centratd pe oameni

Obiective primare: Acceslhilitata §i calitatea wietil
Oblective primare: Capacitatea §ivicea _} pracum 5i durabilitate, yiabilitate econamic, echitate
flurului de trafic soriald shnatste §i calitatea mediulul
and enviranmental quality

Dravoltare cehifbratd a wiuror modaiitagiior de
Aoat mdal ~> transport relevante i sthimbare spre modalitdys de
transport mal curale g mas dutabile

Set Integrat de actiuni pentru chtinersa unar sohugil

Axare pe infrastructurd rintabile

Document de planifigare sectotiald cane pute conform gl

complementar co domeriike do palltlel asociate (precum
> wiilizarea terenurlior st planificare spaliaia) servich

sociate; séndtate; aplitare 5 control ¢ie]

planning: soclal services; health; enforcement and

pollcing: eled

Docutnent do planilleare seclorizd

Pian de livrare pe teren scurt 5l mediu 2 parte 2 ungi

Pan de lvrare pe termen scurt 5 mediu = iziuni i strategii pet G

_} Aefetiter 1 o 2ona Tunetlomali pazath pe dpare do

b inkstraty
Referitor [ o 2ond adminkstrativd wransport |a focul de muncd

Domeniul Inginerllor de trafic - Echipe de planificars intardisciplinere

S planificare cu Implicaren parfilor interesate prin

Planificarc realizatd de cltre expersi ulilizarea unei abordiri transparente 4l participative

Wionitorizare 51 evaiuare regulats 3 impacturilar pentru A

Evaluare de impact limitat =2 inform= un proges structurat de invatzre §i imbunatatire

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

Sursa: Orlentdri — Dezvoltare si implementarea unui plan de mobilitate urband durabild, pag. 6
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Nivel national

fn plus fatd de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflecta Ghi
2014) trebuie luate Tn calcul aite documente la nivel national care prezinté relevantd si

pentru proiect.
Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeand

Acest document prevede conditiile generale si stabileste

obiectivele tematice de dezvoltare Si

programele operationale. Prin aprobarea Acordului de Parteneriat, Romania beneficiazd de fonduri
europene nerambursabile in valoare de 43 de miliarde de euro pentru perioada 2014-2020.

Acordul de parteneriat formuleaza programele
fixate in acest document.

Tabel 1-1 Obiective tematice incluse in Acordul de Parteneriat Romania

Azuga

‘Provocare in materie de

- Obi ~tiv te F
dezvoltare : .Pfad.l". m_f-'t";

2. imbunitatirea accesului la
tehnologia informatiei si
comunicatiilor, a utilizarii sl
calititii acestela

Competitivitate si dezvoltare locald

Populatie si aspecte sociale

operationale ca raspunsuri la obiectivele tematice

-UE si corelarea cu PMUD

Corelare cu PMUD Azuga
1n ceea ce priveste imbunatatirea
accesului la tehnologia informatiel
PMUD Azuga propune utilizarea
ultimelor tehnologil pentru
informatizarea sistemului de
transport in comun si pentru
sistemul de management
inteligent al traficului.

8. Promovarea ocupérii durabile i

Prevederile din PMUD contribuie
masiv la inlesnirea mobilitatii fortel
de munca din orasul Azuga

Infrastructurd de calitate a fortei de munca §i
sprijinirea mobilitatii fortei de
Resurse muncd
4, Sprijinirea tranzitiei citre o
Guvernare economie cu emisii reduse de

carbon in toate sectoarele

Proiectele din PMUD Azuga
contribuie la reducerea emisiilor
de carbon

7. Promovarea transportului
durabil si eliminarea blocajelor din
infrastructurile retelelor
importante

Lista de proiecte din PMUD Azuga
contribuie la eliminarea blocajelor
prin masurile propuse pentru
modernizarea infrastructurii rutiere

Relatia cu POR 2014-2020

Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP)
Operational Regional 2014-2020° oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate

avind in vedere necesitatile privind cresterea gradului de

prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

POR 2014-2020 identifica ca i prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor
de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane,
planurilor sustenabile de mobilitate urban3 si a unor masuri relevante pentru a
climatice”, in cadrul Axei Prioritare ,Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile”, Obiectul tematic OT 4

,Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scizute de dioxid de carbon in toate sectoarele”.

Axa prioritard 3.2 Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazati pe planurile de mobilitate
urband durabilé se adreseaza oraselor si municipiilor (inclusiv localitétilor din zona functionald urbana,

dup# caz) din "regiunile mai putin dezvoltate” ale Romaniei.

3 mrp:#fwmv.mforegr'a.ra,-'ro,f'par-za:;;-zozafghid—zou-zozo.htmi
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dul UE din
importanta

a definit in cadrul Programului
Urban& Sustenabile
mobilitate a persoanelor si bunurilor,
sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei de munc de la nivel regional/local precum Si

favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de vedere social §i al mediului inconjurator,

inclusly promovarea
tenuarea adaptarilor



Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitil sunt:

o Reducerea emisiilor de carbon in municipii in special prin investitii In transportul public urban; si
o Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii si mici, in special prin investitil in
infrastructura destinaté deplasérilor nemotorizate si traficului de tranzit.

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

o Lungime totala a liniilor noi sau imbun&titite de tramvai, troleibuz si metrou

o Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat

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

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobilitate urbani durabild 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 urban& durabil’ va avea in vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte:

o Investitii destinate imbunétitirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material
rulant electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de
transport  electric  public; modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/ reabilitarea depourilor aferente transportului public si infrastructura tehnica
aferentd, inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric; realizarea de trasee separate
exclusive pentru vehiculele de transport public; imbun&titirea statilor 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 caldtori; construirea/ modernizarea
(inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea infrastructurii rutiere (pe
coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si eficientd in
circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)

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

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

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizérii planurilor de mobilitate urband 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:

o diagnozé prospectivd, pe baza analizei evolutiei istorice §i prognoze economice si demografice,
precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural, dezvoltare spatiald, de
mediu, locuinte, transport, facilititile publice si serviciile de echipamente;

o strategia de dezvoltare spatiald a orasului;

regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

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

o

30



o un plan de mobilitate urbana®.

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbani ca un instrument de planificare
strategica teritoriala care coreleazd dezvoltarea spatiald a localitatilor din suburbii/zone metropolitane,
mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si mérfurilor. 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 calitatil vietii cetatenilor;

Asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport in comun in comun pentru tofi locuitorii;
fmbunétitirea sigurantei si securitatii circulatiei;

fncurajarea formelor de transport non-motorizate;

Reducerea poludrii cauzate de mobilitate;

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

o0 0 0 0 0

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

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

Tabel 1-2 Priorititi de dezvoltare incluse in SDR si corelarea cu PMUD Azuga

"Prioritati de dezvoltare 3 SDR 2014-2020 |Relationare PMUD Azuga

Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urband | Prin propunerile din PMUD Azuga, orasul va
durabild integrata beneficia de investiti care s& atingd prioritati
Cresterea rolului si functiilor oraselor si municipiilor in | precum cresterea economicd, protejarea mediului,
dezvoltarea regiunilor prin investitii care s§ sprijine lmhunatétlrea_ infrastructurii edilitare urbane si
cresterea economicd, protejarea mediului, imbunatatirea coeziunea sociala

fFrastructurii edilitare urbane si coeziunea sociald.
Acestui obiectiv i se subordoneaza o serie de domenii de
interventie.

Domeniul de interventie 1: Sprijinirea dezvoltaril
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: Imbundtatirea calitafii
mediului in zonele urbane

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

Domeniul de interventie 4: Promovarea incluziunii
sociale in orasele Romaniei

Prioritatea de dezvoltare 3: Dezvoltare infrastructurii de | Propunerile din PMUD Azuga cuprind si elemente
importantd regionala si locala de crestere a accesibilitatii orasului la zona rurald
Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor prin din aria de polarizare.

imbunititirea mobilitdtii  regionale i asigurarea
servicilor esentiale pentru o dezvoltare economica
sustenabild si inclusiva.

Domeniul de interventie 1: Reabilitarea infrastructurii

1 Tn Romdnia, Legea nr. 190 din data de 25/06/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea st completarea Legii nr. 35042001 privind amenajarea teritoriului 51 urbanismul introduce expresia Plan de mobilitate
urbani, cu urmatoarea definitie: Plenul de mobilitate urbond este instrumentul de planificare strotegicd teritoriali prin core sunt
corelote dezvoltorea teritorialé o locolitdtilor din zona periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate 5i transport ol persoanelor,
bunurilor si mérfurilor”,

17 http/fwwaw.mdrap. ro/userfiles/Crdin_Legea35 0_2001.pdf

' hetp/fwww.inforegio, roﬁmcfpw’pmammarezﬂ14—202Dﬁmegin%zﬂﬁuﬁanaru%;'r:lﬂemitare%zﬂnegmnaia%zo%zﬂ-

% 20iulie%202013.pdf
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regionale de transport rutier
Acest domeniu are urmétoarele activitati cu influenta
asupra PMUD:

a. Asigurarea conectivitatii refelelor de drumuri
regionale la refeaua TEN-T prin modernizarea i
reabilitarea retelei de drumuri judefene caré asigura
conectivitatea cu aceasta refea

b. Extinderea, modernizarea §i dezvoltarea altor
moduri de transport si a centreior intermodale, in
vederea imbunitatirii accesibilitatii teritorillor in cauza

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

d. Asigurarea conectivitatii retelelor de drumur
locale la refeaua nafionald si regionald prin
modernizarea si reabilitarea retelei de drumuri comunale
| care asiguré conectivitatea cu aceasta refea.

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

o Prezintd clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de importanta
national3 finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare
Regionald si din Fondul de Coeziune.

Strategia nationala pentru competitivitate economica 2014-2020

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

Strategia este operationalizata prin definirea directiilor de actiune si a rezultatelor asteptate, care vor
fi masurate 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 §i creativitate, care sd
pund accent pe incredere, eficientd si excelentd si sa plaseze Romania in primele 10 economii la nivel
european”.

Strategia nationala a locuirii

in prezent aceasta strategie este la nivel de proiect de hotérdre de guvern, urmand sé fie aprobata in
perioada urmétoare. Strategia prevede ca terenurile si drumurile publice, sistemele de alimentare cu
apa si canalizare i, dacd este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat trebuie sd fie finantate
de citre autoritatea locald (articolele 11 i 12). De asemenea, aceasta precizeazé cé fondurile pentru
locuire vor fi transferate, prin intermediul Consilillor Judetene, catre autoritétile locale (articolul 15).

Problema identificats este reprezentata de extinderea urband necontrolatd caracterizeaza muite orase
din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se transforméa rapid in zone
periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut costul transportului si al altor
investitii fn infrastructura publicd. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea necontrolata este
dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine |a periferia urband pentru a lua in considerare
0 gama mai larga de bugete de gospodarii.

Directii de actiune:

18 http:,.-",.-"wwwufandurf-ue.ra,.-’res,fﬂtep.fcker_usersfchSuSE?j’d—EzfzaIf:—
Eﬂzﬂfﬂezbater'i%zﬂparteneriaiefpomﬁﬂ_ Infrastructura_Mare.201 4-2020_V1_junie2014.pdf
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o imbunitstirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectarii urbane

Planificarea infrastructuril de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana

Pentru furnizarea infrastructurii de bazi in timp util este necesara
coordondrii Intre autoritdtile locale §i furnizorii de
urbanism ar trebui sa fie mai proactivd, astfel incat livrarea planificata

utilitati. Abordarea

citre autorititile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

in acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui sa permité dezvoltatorilor

subdivizeze sau sa dezvolte proprietéti in zone in care infrastructura nu a fost dezvoltatd.

Strategia Nationala a Romaniei privind Schimbérile Climatice 2013-2020

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la
domeniul schimbarilor climatice si de
european si mentionate anterior, precum si de experienta
actiuni de colaborare cu parteneri din stréinatate si institutii
reducere a emisillor de gaze

uniunii Europene in

2 parti distincte (1) procesul de

obiectivelor nationale asumate, §i (2) adaptarea la efectele schimbarilor climatice.

Strategia recunoaste

efect de sera.

sectorul transporturilor ca
economice a Romaniei cu o influenta majord si asupra consumu

Tabel 1-3 Prioritati de dezvoltare incluse in Strategia Nationala privind Schimbdérile Climatice si

corelarea cu PMUD Azuga

Obiective strategice in domeniul
_transporturilor.__ _
A. Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea emisiilor
de gaze cu efect de serd

Corelare cu PMUD Azuga

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

B. Reducerea transportului rutier

Acest obiectlv este preluat in obiectivele PMUD Azuga si
transpus fin lista de proiecte.

C. Utilizarea autovehiculelor

prietenoase mediului N/A
D. Sisteme de transport inteligent N/A
(STD)

E. Efidentizarea transportului feroviar N/A
G. Dezvoltarea Transportului N/A

Intermodal

3. Incurajarea si promovarea
transportului nemotorizat

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

L. {mbun&titirea performantelor in
domeniul transportului urban

PMUD Azuga propune diversificare i imbunatatirea
modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
sistemelor de management al traficului.

M. Informare si constientizare

Tn etapele de consultare publica aferente PMUD Azuga, s-
au realiza materiale de promovare si de informare a
cetitenilor cu privire la prevederile PMUD Azuga.

imbun3titirea planificarii si a
in legsturd cu masurile de
a infrastructurii de baza de

imobiliari si speculatorilor sa

schimbirile climatice, ce tine cont de politica
documentele relevante elaborate la nivel
si cunostintele dobandite n cadrul unor
internationale de prestigiu, abordeazd in
cu efect de serd in vederea atingeril

avand un rol important in sprijinirea dezvoltarii
lui de energie si a emisiilor de gaze cu

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

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministe
cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare —

Durabils fn anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand cé orizont anii 2013, 2020 s 2030.

fn domeniul schimbirilor climatice si energie curati,
pe satisfacerea necesarului de energie

pe termen scurt Si
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securitatea energeticé a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piatd, in
conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate n baza Protocolului de la
Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de seri: promovarea sl aplicarea unor

masuri de adaptare la efectele schimbérilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refers la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de siguranta a
sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinfa intensitétii si eficientei
energetice; Tndeplinirea obligatiilor asumate de Roméania in cadrul pachetului legislativ ,Schimbari
climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international Tn 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 ofect de serd in concordanta cu acordurile internationale si
comunitare existente si implementarea unor masuri de adaptare la efectele schimbérilor climatice.

%n domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

o Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ¢4 sistemele de transport sa satisfacd nevoile economice,
sociale si de mediu ale societatii, reducénd, in acelasl timp, la minimum impactul lor nedorit
asupra economiel, societdtii si mediulul.

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

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

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

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si alte
provocari cruciale 3 cror obiective pot fi indeplinite la nivelul orasului Azuga si prin implementarea

)

Planului de Mobilitate Urbana Durabild. Acestea sunt axate pe urmétoarele domenii:

Productie si consum durabile

Conservarea si gestionarea resurselor naturale
Sinatatea publica

Incluziunea sociald, demografia si migratia
Saricia globala si sfidarile dezvoltarii durabile

o0 Qo0

Strategia energeticd a Romaniei pentru perioada 2007-2020, actualizatd pentru perioada
2011-2020

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

Obiectivul general al strategiei sectorului energetic Tl constituie satisfacerea necesarului de energie
atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei economil
moderne de piata si unui standard de viaté civilizat, in conditii de calitate, siguranta in alimentare, cu
respectarea principillor dezvoltéril durabile.

Dintre mésurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Azuga este masura
5.2.2. Imbunététirea eficientel energetice si promovared surselor regenerabile de energie care la
subcapitolul Eficienta energetic in domeniul transporturilor are urmatoarele prevederi:
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‘Masuri -
Shransporturl =" [ -
Reducerea consumului de energie prin
proiecte de modemnizare a transportului
feroviar de calatori si marfa;

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

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

N/A

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD Azuga contine in lista de proiecte, mésuri pentru
eficientizarea traficului motorizat si  pentru cresterea
numdarului de parcari.

Mijloace de transport in comun pentru
salariati, asigurate de catre societatile

PMUD Azuga incurajeazd folosirea sistemului de transport
public in comun pentru toate categoriile sociale

| economice beneficiare;

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

Pentru orasul Azuga, PMUD nu propune astfel de interventii

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

PMUD Azuga nu propune astfel de investitii

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

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

Utilizarea combustibililor gazosi §i @
biocarburantilor in transporturi.

PMUD Azuga nu contine propuneri care s3 indeplineasca acest
obiectiv.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020

Adoptatd prin HG nr. 909/2014, propune pentru prim
stabileste obiectivele si
reprezintd un instrument de baza
privesc deciziile legate de dezvoltarea urbana si
care le identificd si prin detalierea

publice din Romania si
Azuga

si nevoile pe

a datd o viziune de dezvoltare a administratiei
masurile care vor sustine indeplinirea viziunii. PMUD
pentru

masuri care sa ducé la imbunétatirea calitatii vietii locuitorilor orasului.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociald si Reducerea Saraciei

Strategie

riscului de sdrécie sau excluziune sociala.
raspunde acestui deziderat prin proiectele
infrastructur3 velo care vor imbundtati accesul acestor grupuri de

a Guvernului Romaniei prin care isi
PMUD Azuga identificd zonele cu comunitdti marginalizate §i

propune reducerea numdrului de persoane expuse

de mbunZtatire a accesului la transportul public si la

muncd, precum si la alte servicii de interes general.
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Master Planul General de Transport al Roméaniei (AECOM, 2015)

o Prezintd priorititile de dezvoltare a sistemului de transport din Roméania 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
de timp. Este intentia Ministerului Transporturilor si, implicit a Guvernului Romaniei, ca Master Planul
sa fie legiferat pentru a asigura implementarea proiectelor conform rezultatelor prioritizarii.

Prioritizarea projectelor a avut in vedere urmitoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

Definirea unor obiective operationale care se adreseazé problemelor identificate

Definirea interventiilor

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

o Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

o 0o 000 00

In final, Master Planul recomanda Investitile de dezvoltare 2 retelei si serviciilor de transport din
Romania, tinand cont de:
o Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transport (rutier, feroviar, naval, multimodal si aerian)

o Restrictile bugetare existente
o Apartenenta la refeaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaz3 eligibilitatea la obtinerea de

fonduri UE.
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Master Planul prevede proiecte de perspectiva

in orasul Azuga, §i anume:

o Coridorului I - Bucuresti —

cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane

Brasov, proiectul de nivel 1 - Autostrada Ploiesti - Brasov

Figura 1-7 Proi

Master Planul identifica cinci coridoare-cheie

Coridorul 1.

R %y

ecte de infrastructura rutiera incluse in Master Plan (sursa: MT)
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de transport regional, orasul Azuga fiind localizat pe

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

Coridorul 1 se desfasoara intre
partea de sud a ftaril §i regiunea
Centru, mal exact intre

Bucuresti si Brasov §i conecteaza
areale cu o densitea a populatiei
peste media tarii (Bucuresti,judetul
Prahova, judetul Brasov) dar si cu
unitéti economice de prim rang la
nivel national.



Centrele economice Bucuresti, Ploiesti si Brasov sunt dependenete de o retea de transport moderna si
rapida care sa asigure interconectivitatea atat pentru forta de muncé cat si pentru materiile prime si
cele finite.

Tabel 1-5 Prioritizarea interventiilor de realizare a retelei de autostrazi

1 | Baciu- ni [Fnchude V.0 Baclu, Romen] a#% .51 8120 | 13.30 tore g2.8% 485,52
2 fl""'"""‘"'r:*"’"“ . V.0 Coraralc, 587.75 sg00 | 9.60 Comprehenv 77.80 315684
3 AT ekl 112070 125.00 | 10.80 Core 7115 428654
TgMeam cani, T Frumos,
5 | Bragov - Bacdu (inchede V.0 Tg. Seculest,
e 1845 46 160,00 | 7.80 Camprehensive 59,78 6438.77
K """“'T"“‘" finchude V.0 Slbl, Brapow, BLEA4 120000 | 35,70 Camprehensive £2.00 7255.21
7 luplzuduhrdu-!nr”rmnﬂ' [inchude
.0 Oradea, 2] 104 43 F4.50 | 1570 Comprehensive .00 FE59.64
| 8 Cralowa — Fitesti (inchude V.0 Slatina, Bals] BI9.41 12430 | 1200 Comprehentive 58,50 845905
8 | el Bucuresth [ADY 1313500 o200 | 570 Core 5541 794,05
10 | Tg. Marey - T Neamt 294257 183.60 | 8ED Core 49.72 13736.62
11 | Pelest] - Comarnic 30677 51,30 | 1150 Campaehersive 40,73 #553.31

12 | Naddpelu - Suplacu de Barciu 100255 9330 | T.ED Cosmprehenivg 9.78 1373837

Sursa: MPGT
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicd, sociald si de cadru
natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia de Dezvoltare Durabild a orasului Azuga 2013-2020

Avand in vedere situatia socio-economicd, disparitétile existente la nivelul orasului, obiectivele
dezvoltarii regionale, legislatia existentd si integrarea in Uniunea Europeand, obiectivul strategic
global al orasului Azuga este: utilizarea eficientd a tuturor resurselor fizice si umane pentru realizarea
unei dezvoltéri economice §i sociale durabile, care sa duca pe termen lung la cresterea standardului
de viat3 al populatiei si la armonizarea coeziunii economice §i sociale la nivelul orasului.

Orientarea de bazi a strategiei o constituie identificarea punctelor tari ale orasului in vederea
valorificirii oportunitétilor de crestere si minimizarea efectelor punctelor slabe, prin eliminarea
factorilor care blocheaza dezvoltarea.

fn esents, prin aceastd strategie se urméreste luarea unor masuri care s3 permitd redresarea
aconomics a orasului si imbunatatirea situatiel zonelor cu intarzieri in dezvoltare, luand in considerare
protectia sociald si conservarea mediului.

Mésurile prin care se urmareste implementarea strategiel vizeaz urmétoarele campuri de actiune:

o infrastructura;

o mediul;

o sprijinirea afacerilor, cregterea ocupéaril, dezvoltarea resurselor umane;
o sanitate si asistentd sociald;

o Invatdmant, culturg;

o turism;

o eficientizarea si modernizarea administratiei.
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2 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de dezvoltare
urband si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale orasului Azuga
impreund cu agezarile invecinate.

Orasul Azuga este situat in partea de nord a judetului Prahova, la confluenta raului Prahova cu paraul
Azuga, avand coordonatele de identificare 45 grade 37" latitudine nordics si 25 grade 33’ longitudine
estic4. Este o localitate tipica de munte; teritoriul s3u administrativ de 8.304 ha se suprapune atat
Muntilor Clabucetele Predealului (N-V) cat si Muntilor Garbovei ( S-E ), orasul desfasurandu-se in
lungul vaii Azuga, pe directie E-V,
pe cca 3 km pand la confluenta

m cu Prahova.
g . - e Pozitia §i accesibilitatea sunt
8 i % avantaje pentru oragul Azuga,
SO, o acesta fiind situat pe cea mai
W Al m C Y]
wo TR drculatd vale transcarpatica a
A Y Roméaniei — Valea Prahovei -
respectiv DN 1 E60 si magistrala
ﬁ feroviard dubld, electrificata
ia ; e Bucuresti — Bragov, la cca 135 km
N i i fat3 de Bucuresti si 36 km fata de
i e Brasov. Azuga se invecineaza la
i) N B it nord cu orasul Predeal (judetul
50 ol SV S o Bragov), la sud - vest cu orasul
PR Busteni, iar la sud - 2
s N e s T ugteni, iar la su est se afla
1= [Py TR .
o e | Dt e comuna Valea Doftanei.
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P, e P T Sl FAE
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Caracteristici Demografice
Evolutia si dinamica populatiei

Potrivit datelor statistice din cadrul Institutului National de Statistica, populatia stabild a orasului
Azuga este de 4.712 locuitori, cu o densitate de aproximativ 57 loc./kmp.

in urma datelor furnizate de INS, acestea indic o tendintd de scadere semnificativa de-a lungul
anilor, a populatiei orasului Azuga. Asadar avem de a face cu 0 structurd ce este influentatd de
anumite evenimente, momente.

Se poate observa ca populatia orasului este intr-o usoard descrestere, fenomen cauzat de lipsa
activitétilor economice care s& asigure locuri de muncd in toate perioadele anului, dar si de lipsa
spatiilor de locuit.

Evolutia negativa a indicatorilor demografici, in majoritatea cazurilor, atét la nivel local cat si regional,
aste determinatd intr-o mare mésurd si de fenomenul de imbatranire al populatiel. Totodatd evolufia
este conditionatd si de dinamica migratorie a populatiei, bilantul migratoriu de-a lungul anilor
prezentéind de asemenea valori negative.

Tabel 2-1 Evolutia numarului de locuitori intre anii 2010-2018 (jud. Prahova-oras Azuga)

An 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Judet 831.992 | 827.940 823,687 | 819.498 B15.741 | 811.627 B06.504 | BO1.618 | 795.931
Prahova

Oras Azuga 5.092 5.073 5.056 4.976 4,936 4,889 4.804 4.778 4.712

840000 . 831992 ., 823687
830000 ey : 815741

820000 827940 819498 " 806504
800000 811627 795931
801618

790000
780000

770000
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

gfg“ 5092 5073 5056
0 | 4976 4936

5000 : 4889 4804
4900 : 4778

4800
4700
4600 4712

4500
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Populatia pe grupe de varsta si sexe

ih ceea ce priveste structura pe sexe, se mentine o ugoara predominare numerica a populatiei de sex
feminin. Populatia feminina a inregistrat in 2018 un numar de 2.443 persoang, cU O pondere de
51,85% din totalul populatiei, comparativ cu 2.269 persoane de sex masculin — 48,15%. Totodatd se
mentine aceeasi tendint si la nivelul intregului judet Prahova cu un numér de 385.718 barbati
comparativ cu 410.213 femei.
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Tabel 2-2 Distributia populatiei pe sexe

Populatie | Persoane desex | Persoane de sex Pondere populatie Pondere populatie
masculin feminin masculind (%) feminina (%)

Judetul 795.931 385.718 410.213 48.46 51.54

Prahova

Oras 4.712 2.269 2.443 48.15 51.85

Azuga

Sursa datelor: INS, 2018

Din graficul distributiilor grupelor de vérste se observa ca piramida populatiei orasului Azuga cunoaste
o ingustare la baza, ceea ce indica un numér relativ scizut al populatiei foarte tinere. Continuand in
acest ritm se va ajunge ca in 15-20 de ani, populatia sa fie preponderent imbétranita avand o baza a
populatiei tinere, foarte ingusta.

Figurd 2-2 Diagrama distributie populatie pe grupe de varste si sex
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Sursa datelor: INS, 2018

42



Tabel 2-3 Distributia populatiei pe grupe de varste (Judetul Prahova)

Judetul Total Populatie
i Sex masculin (%] | Sexfeminin | [%]
0-4ani 33035 17024 51.53 16011 4847
5-9 anl 36095 18640 51.64 17455 48.36
10-14 ani 40689 20767 51.04 19922 48.96
15-19 ani 38720 10839 51.24 18881 48.76
20-24 an 40142 20555 51.21 19587 48.79
25-29 ani 49991 25686 51.38 24305 48.62
30-34 anl 57633 29687 51.51 27946 48.49
| 35-39ani 59536 30558 5133 28978 48.67
40-44 ani 65766 33494 50.93 32272 49.07
45-49 an 71896 36239 50.40 35657 49,60
50-54 ani 57749 28836 49.93 28913 50.07
5559 ani 47671 22891 48.02 24780 51,98
| 60-64 ani 53756 24969 46.45 28787 53.55
65-69 ani 47726 21210 44.44 26516 5556 |
70-74 ani 30948 12721 41.10 18227 58.90
7579 ani 27632 10262 37.14 17370 62.86
80-84 ani 21940 7570 34,50 14370 65.50
BS ani sipeste | 15006 4770 31.79 10236 68,21

Sursa datelor: INS, 2018

Tabel 2-4 Distributia populatiei pe grupe de varste (Orasul Azuga)

Populatie
Orasul Azuga | Total | gay masculin | [%] | Sexfeminin | [%]
0- 4 ani 161 82 50.93 79 49.07
5-9 ani 197 98 49.75 99 50.25
10-14 ani 218 107 49,08 111 50.92
15-19 anl 203 108 53.20 a5 46.80
20-24 ani 211 110 5213 101 4787
25-29 ani 333 164 49.25 169 50.75
30-34 ani 351 188 53.56 163 46.44
35-39 ani 351 196 55.84 155 44,16
40-44 ani 409 214 52.32 195 47.68
4549 anl 436 203 46.56 233 53.44 |
50-54 ani 393 197 50.13 196 49,87
55-59 ani 349 163 46.70 186 5330
60-64 ani 354 166 46,89 188 53.11
65-69 ani 266 121 45.49 145 54,51
70-74 ani 154 51 33.12 103 66.88
75-79 ani 121 40 33.06 81 66,94
80-84 ani 133 39 20,32 94 70.68
85 ani si peste 72 22 30.56 50 B0.44 J

Sursa datelor: INS, 2018
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Miscarea naturala a populatiei este un fenomen biologic - social aflat sub influenta unor
avenimente demografice pure, nasterea si decesul. Miscarea naturala exprima procesul de reinnoire al
unei populatii de tip inchis, nesupuse fAuxurilor migratorii. Indicatorul care sintetizeaza migcarea
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 Nascuti vii Decese Sporul natural
N M
Judetul Prahova 6262 10319
Orasul Azuga 14 56 -42

Sursa datelor: INS, 2018

Miscarea migratorie interna reprezinta totalitatea deplasarilor insotite de schimbarea definitiva a
domiciliului Tntre unit8ti teritorial - administrative ale tarii. Aceasta miscare este corelata cu procesele
de dezvoltare si schimbarile economice, de structura sociala sau de calitatea a vietil. Al&turi de
miscarea naturala a populatiei contribuie la cregterea sau sciderea populatiei, data de soldul migrator.

Tabel 2-6 Miscarea migratorie interna

Anul 2017 : Persoane

Sositi Plecati
Judetul Prahova 255 762 -507
Orasul Azuga 1 2 -1

Sursa datelor: INS, 2018
Economia locali - Profilul economic al orasului Azuga

Conditiile naturale de relief au determinat functiunile economice ale oragului. Orasul Azuga, incadrat
in zona montand a judetului din care face parte, zond cu functiune dominantd turistica, si-a dezvoltat
complex aceastd ramurd economica, valorificand favorabil fondul natural si microclimatul existent, dar
neaxandu-se exclusiv pe acesta, ci implementénd si continuand traditii economice din varii domenii.
Unul din indicatorii de referintd la nivel de IMM este productivitatea muncii. In anul 2011, In Romania,
productivitatea muncii era de 27.823 euro/persoand. Unul din obiectivele prezentate in Planul
National de Dezvoltare este cresterea productivitétii muncii pand la 50.000 euro/persoand, pana in
anul 2015. Pentru a creste productivitatea muncii este necesard implementarea unor programe care
s4 dezvolte spiritul antreprenorial, fapt ce ar duce la dezvoltarea societstilor, crearea de noi locuri de
muncé sl dezvoltarea economica in ansamblu.

Industrie

Dupd anul 1989, declinul economic si, implicit, industrial, al orasului Azuga a fost cauzat de
dezechilibrele mostenite, dar si de restrangerea pietelor de desfacere interne si pierderea celor
externe, dar §i de neconcordanta dintre componentele reformei economice si utilizarea proastd a
resurselor naturale, umane §i economice, cu impact negativ asupra productivitétii, eficientei si ratei de
angajare. Fenomenul de declin economic a generat si probleme sociale si de deteriorarea calitatji
vietii. Daca n 2007, erau inregistrate la nivelul comunittii locale un numér de 162 de societati
comerciale cu capital privat, n anul 2012, num&rul acestora s-a diminuat pand la 95. Acestia au
aproape 300 de angajali permanenti. Principalii agenti economici industriali sunt:
o SC ROUA DEVELOPMENT SA —imbuteliere apéa plata
o SC EVEREST ROPACK SRL - ambalaje - cartonaje
o SC CRAMELE HALEWOOD — Pivnitele Rhein — sectia sampanie
o SC SINTER REF SA — materiale refractare.

44



Infrastructura educationala

in orasul Azuga (2018) existd o scoald generald cu clasele I-IV, cu un total de 190 de elevi, o
gradinitd — Gradinita cu program prelungit nr. 1, cu un numér de 75 prescolari si un liceu — Liceul
Teoretic Azuga cu un numar de 70 liceeni.

Tabel 2-7 Populatia scolard pe niveluri de educatie (Orasul Azuga)

[Niveluri de instruire Nr.
Copii inscrisi in gradinite 75
Elevi inscrisi in invatamantul primar 190
Elevi inscrisi in invatamantul gimnazial 146
Elevi inscrisi in invatamantul liceal 70

_Tutal 481

Sursa datelor: INS, 2018
Infrastructura de sanatate

Orasul Azuga beneficiazi de un spital — Spitalul de Ortopedie si Traumatologie — §i dispensare
medicale care asigurd servicii medicale ale medicilor de familie. Unitatea dispune de 110 paturi si un
num&r de 60 de cadre medicale, din care 11 sunt medici. In ceea ce priveste numdrul de persoane ce
revin la o unitate sanitara, Azuga are un punctaj peste media inregistrata la nivel national si in judef.
Cu toate acestea, la nivelul spitalului mai sunt necesare investitii pentru modernizare i dotare.

Infrastructura turistica

Orasul Azuga face parte din renumitele destinatii turistice din Romania, unde pilonul de bazd in
sectorul turistic este reprezentat de specificul reliefului si de sporturile de iarna.

Profilul statiunii este complex, statutul de statiune se aplica intregului orag, datorita Tmpletirii functiilor
specifice unei statiuni cu cele ale unui oras obisnuit. Orasul - statiune dispune de mai multe activitati
de turism: turism montan, turism de odihna si recreere, turism itinerant cu valente culturale, turism
de afaceri si reuniuni datoritd existentei unor spatii adecvate pentru desfasurarea intrunirilor, &
conferintelor, turism de tranzit, turism la sfarsit de saptdmand, turism de vanatoare, turism stiintific,
de tratament sanatorial datorat bioclimatulul si resurselor climaterice si hidrominerale.

in prezent, orasul Azuga ihsumeaza 15 structuri de cazare — 2 hoteluri, 2 vile turistice, 11 pensiuni
turistice.

Conform datelor statistice, infrastructura turisticd a orasului Azuga cuprinde:

Tipuri de structuri de primire | 2010 2011 2012 | 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018
- turistica
Hoteluri P 3 4 4 2 3 3 3 2
Vile turistice : : . 1 1 1 1 1 2
Pensiuni turistice 10 7 G 9 8 11 12 14 11
Total | 12 10 10 14 11 15 16 18 15—1

Tabel 2-8 Tipuri de structuri primire turisticd — oras Azuga
Sursa datelor: INS, 2018
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Figuré 2-3 Sosiri ale turistilor in structuri de primire turisticad din Azuga intre anii 2010-2018

Tipuri de structuri de primire Numar turisti
Nistich 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Haoteluri 4185 7850 11793 10131 s9z7 9451 B064 9617 11885
Vile turistice - i 3 o3 151 196 107 99 457
Pensiuni turistice 3043 3073 2731 2566 2530 2594 5089 7206 B375
Total 7228 | 10923 14524 12790 | 8608 | 12241 13260 16922 20717
25000
20717
20000
14524 13260
15000 G
7228 | ~ Be0B : 16522
10000 |
10823 12790 12241
5000
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sursa datelor: INS, 2018

Figuré 2-4 fnnoptéri in structuri de primire turistica pe tipuri de structuri din Azuga intre anii
2010-2018

Tipuri de structuri de primire MNumar turigti
tur 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Hoteluri 9386 15010 22194 21064 12547 18967 15657 20073 23991
Wile turistice . [ . 201 sl 315 204 198 97a
Pensiuni turistice 7527 6665 4943 5818 5962 7870 10793 15605 17938
Total 16913 | 21675 | 27137 27083 | 18730 | 27152 26654 | 35876 | 42908
30000
25000
20000
15000 |
10000 ' | |
5000 | |
0 I | . = = - - e -
1 2 3 4 5 & 7 8 g

Hotelurl @ Vile turistice © Pensiuni turistica

Sursa datelor: INS, 2018



2.2 Reteaua stradala

Orasul Azuga este strabatut in zona de vest de la nord la sud de drumul national DN1 pe o lungime

de aproximativ 5 km.

Reteaua rutierd la nivel regional
Legétura cu celelalte localitéti din zona se efectueazs pe urmatoarele artere de circulatie:

o DN1 - Preadeal, Busteni, Sinaia, Brasov, Ploiesti, Bucuresti;
o DN1-DN73A — Rasnov;
o DN1-DN71 — Targoviste, Pitesti;
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Figurs 2-5 incadrarea in reteaua de transport nationald
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Relatia cu reteaua TEN-T

Plansa urmatoare prezintd localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei,

(RANY ELUHOPEAH |RARSPURT NETSURK
Comprehensive & Core Network:
fonchs, ports, ril-road terminals and allports
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Figurd 2-6 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru drumuri, porturi, terminal intermodale si

aeroporturi
Sursa: http:/fec.europa. emmammemeﬂnﬁamfafmwﬁm-t_ en.fitm

Orasul Azuga beneficiaza de conectivitate rutierd primard la reteaua TEN-T Comprehensive

(secundard) prin intermediul coridorului Bucuresti-Brasov-Tg. Mures.
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Figura 2-8 Coridoarele principale TEN-T
Sursa: hitp.//ec. W.Wmﬁmﬂ&ﬂmmﬂm{mmpmﬂw

Romania este traversatd de 2 coridoare ale retelei primare. Coridorul Rin - Dunére strébate Romania
prin 2 axe, orasul Azuga fiind Tncadrat in axa Constanta - Bucuresti - Bragov - Arad, si mai departe
prin orase europene ca Budapesta, Viena, Frankfurt, etc. Sistemul de localitati Arad - Brasov -
Bucuresti - Constanta prevede proiecte privind modernizarea cdilor ferate pe anumite sectoare
specifice si studii privind implementarea unor cii de mare viteza.
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Reteaua rutierd la nivelul orasului Azuga

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc propriet3tile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare
retelelor infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare a
retelei de transport local (cireia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat
pentru prima categorie de arcele care leagd nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national
(céreia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga
nodurile 0 - 6 In graful pentru prima categorie).

Figurd 2-9 Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu Descriere

Un graf este hiperintegrat
atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune peste un
arc al retelei locale (in exemplu,
reteaua nationala este
reprezentatd de nodurile 0 - 1 -3
- 6 se suprapune peste refeaua
locala alcituits din nodurile 1 - 2 -
3-4-5).

Hiperintegrat

Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci

cind reteaua orasului este legata

1 3 intr-un nod periferic de reteaua
nationald.

Integrat
rational &

2 Un graf este integrat rational

atunci cand cele doua retele,

nationals si localg,

sunt “tangente”; in exemplu,

il 1 9 nodul 1 este nod de conexiune a
/ dous arce ale retelei nationale si

nod de conexiune cu reteaua
4 locald.

Conform acestei clasificéri, reteaua stradald a orasului Azuga este de tip hiperintegrat.
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Reteaua stradald din orasul Azuga a fost evaluatd din perspectiva:

o cererii de transport: Consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii orare a
traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin intermediul recensamintelor de circulatie
clasificate

stérii tehnice si a clasificarii functionale

vitezelor medii de circulatie

sigurantei circulatiei

facilititilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal)

ofertei de locuri de parcare

desfasurdrii transportului de marfuri,

o 0 o 0 00

Clasificarea retelei stradale

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

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

b) strézi de categoria a 1I-a - de legéturd, care asigura circulatia major3 intre zonele functionale si de
locuit: Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

¢) strézi de categoria a Ill-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le
dirijeazs spre strézile de legiturd sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strizi de categoria a IV-a - de folosint3 locald, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii
curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

Starea tehnici a retelei stradale

Starea tehnicd a drumurilor reprezintd un factor important care influenteaza costurile generalizate ale

utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a cilitoriilor, in special in ceea ce priveste
alegerea rutei.

in vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat
inspectii tehnice vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strizilor, conform
prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea staril tehnice a
drumurilor moderne”, Anexa 6.
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Tabel 2-9 Clasificarea stdrii tehnice a drumurilor publice

Calificativul caracteristicilor

Clasa
starii
tehnice

Stare

tehnica Capacitate Stare de

portanta degradare rahsitdie

Rugozitate

Foarte

Lucrari obligatorii de
intretinere sireparatii

bk 5 foarte buna foarte bund | foarte buna | foarte bund
cel putin cel putin cel putin Tratamente
bund buné mediocra bituminoase
cel putin :
Buna 4 i ,
buna . Straturi
ﬁdﬂ; Deéf:g' n bund la rea biturninoase i
foarte subliri intretinere
riodicd
Mediocrd 3 cel putin cel putin cel putin foarte bund Covoare perd
mediocra mediocrd mediocra la rea hituminoase
; Reciclarea in situ
cel putin . cel putin foarte bund .
Rea 2 cel putin rea a imbracamintilor
mediocrd rea la rea Eirinnase
foarte bund | foarte bund | foarte buna Ranforsarea Reparatii
Foarte rea 1 e larea la rea la rea structurii rutiers curente

Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Consultantul a efectuat inspectii conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea tehnicd a
retelei rutiere a orasului Azuga se afld, in mare parte, intr-o conditie acceptabild, mare parte din
aceasta fiind intr-o stare medie-buna-foarte bund, insa lipsa interventiilor din ultimii ani au dus la

degradarea anumitor strazi si trotuare.

Circa 42% din lungimea totald a arterelor situate in reteaua orasului se afla intr-o stare tehnica rea

sau foarte rea.
Tabel 2-10 Starea tehnica a retelei stradale

Lungime

Stare tehnica Procent

foarte bund 7.34 25.55%
buna 4.65 16.19%
medie 4.58 15.93%
rea 3.86 13.43%
foarte rea / drumuri nemodernizate 8.30 28.90%
Total retea 28.71 | 100.00%

Sursa: Modelul de Transport al orasulul AZUga, calibrat pe baza datelor furnizate de Beneficiar si pe baza inspectillor vizuale

efectuate de Consultant
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Stare tehnica drurmuri
—— farte buna
— huna

Stare tehnlca foarte buna

Str, Rtbvo Srare tehnica medle

) Sir, Indggendeﬂu_!_

Stare tehnica rea

Str. Prahoneel
" Starg tahmica foarte raa
54r. Parculul
|
w5 1
| S - &M

5 Jf Brasovs
5 Material scoperitor drumurd
— asfalt
neimpermeabiiizate (pietris, pamant)
g | —— piatra cubica
Azuga

Sir. Parculul

{phatra cu!:-l-:a‘.l. . Sr, !ndnp-gndenlel_{afit}

Biichircath \\

Figuré 2-11 Tipuri de imbracaminti rutiere

Sursa: Analiza Consultantului
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Starea tehnici 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.

Datorits intensititii ridicate a traficului in sezonul turistic, deficientele existente cu privire la starea
tehnicd a imbricamintii rutiere dar si lipsa dotdrilor refelei stradale au un impact direct asupra timpilor
de deplasare.

imbunitatirea parametrilor de viabilitate tehnicd a strizilor constituie un obiect major pentru
imbun&titirea mobilitétii urbane a pasagerilor, mérfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si
biciclisti. Strategia de dezvoltare a transportului urban n orasul Azuga va include recomandari de
investitii in acest sens.

Aspecte de baza privind mobilitatea populatiei utilizand autoturismul

Deplasarea cu autoturismul este a doua modalitate de deplasare a populatiei orasului Azuga, in
prezent, conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii sociologice efectuate
in etapa de Culegere a Datelor. Circa 319% dintre locuitorii orasului Azuga folosesc autoturismul in
mod frecvent pentru efectuarea deplasarilor zilnice.

cota modala 30,8%

Principala problemd intdmpinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului, in
opinia locuitorilor orasului Azuga

20% dintre respondentii interviurilor au declarat ca principald problemé cu care se confrunta in timpul
deplasdrilor acestora, este generatd de lipsa un sistem de transport public, in timp ce 6% reclama
probleme legate de calitatea necorespunzatoare a trotuarelor si aleilor, traficul auto sezonier ridicat
(10%) si parcérile pentru autoturisme (24%).

[7] Lipsa
facilitdtilor

[1] Parcarile pt
autoturisme,
24.0%

(2] Traficul
sezonier ridicat,
[5]Lipsa 10.0%

transportului n .

comun, 20.0% .

[3] Lipsa
A1 | Inea picta tr‘ﬂt‘l.:lal‘EIDr,
pt biciclete, 6.0%
18.0%

Figura 2-12 Diagrama problemelor de transport identificate la nivelul orasului Azuga
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Durata medie a cilatoriilor efectuate de citre cetatenii orasului Azuga

Durata medie a cilitoriilor efectuate la nivelul orasului Azuga se situeazd fn jurul valorii de 13 de
minute, conform réspunsurilor date de participantii la interviuri, Viteza medie de deplasare a
pietonilor este aproximativ 5 km/h. Abaterea standard a setului de valori inregistrate este de 3 minute.

Cotele modale in orasul Azuga

Cel mai frecvent mijloc de transport folosit, este reprezentat de mersul pe jos, 56% din populatia
participantd la sondajului de opinie declarand c4 utilizeazd acest mijloc. 30.8% dintre respondenti au
declarat c se deplaseazé folosind autoturismul personal, iar 7.2% bicicleta.

[4] au bt pe 10} 0%
unor 5
! pri g 0%

., ;__.'_.._‘ - .

[2] bicicieta,
7.2%

Figurs 2-13 Repartitia pe moduri de transport in orasul Azuga

Tabelele urmatoare ilustreazd o analizd comparativé a cotelor modale pentru diferite aglomerari
urbane din Romania si din Uniunea Europeana.

Tabel 2-11 Comparatie distributie modald a deplasérilor pentru diverse orase din Romania

[1] mers pe jos 56% 17.0% | 364% | 29.1% | 128% | 33.1% | 353% | 465% | 324% 30.3%
[2] transport public 0% 35.0% | 32.2% | 25.9% | 274% 9.0% 19.5% | 16.5% | 12.6% 19.9%
[3] bicicleta 7.2% 1.0% 0.5% 1.1% 9.6%% 19.7% 3.5% 3.9% 18.1% 9.3%
[4] autoturism 30.8% | 47.0% | 309% | 43.9% | 50.1% | 382% | 41.8% | 327% | 369% 41.0%

EWH:MJDpEmdeEMEﬂnRMﬂMdEME Consultantului

Cotele modale pentru deplasérile utilizand transportul public si autoturismul personal se situeaza sub
media oraselor considerate, in timp ce deplasdrile pietonale detin ponderea majord din totalul
modurilor de deplasare.
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Tabel 2-12 Comparatie distributie modala a deplasdrilor pentru diverse orase din Europa si pentru
orasul Azuga

Modul de transport

; Victoria-Gasteiz

=1
i 2
2 :
s 4
[1] mers pe jos CEo | 25% | 609 | 16% | S 745 | 19% | 15% | 28% | 51% | 19% 172% | 449 | 29% | 76% | 23%
[2] transport public 0% 15% | 2% | 10% | B% | 18% | 26% | 0% 8% | 16% | 6% 5% 3% 5% 5% 2%
[3] kcicleta 7.9% | 3% | 1% | 38% | 7% | 28% | 27% 319 | 2006 | 2% | 21% | 27% | 29% | 29% I | 44%
[4] autoturism 30.8% | 29% | 11% | 36% | 30% | 30% | 28% 44% | 23% | 31% | 54% | 56% | 24% [ 34% 16% | 31%

Poja e— o= e e e e S S ——)
Shkoder == e e —————

Bilbao T e e ————————
AzlUga mem—— e e —

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  B80% 90%  100%
# [1] mers pe jos M [2] transport public ® (3] bicicleta & [4] autoturism
Scopurile deplasarilor efectuate cel mai frecvent in orasul Azuga
Cele mai multe deplaséri efectuate Tn orasul Azuga au ca sScop principal interesul de serviciu /

profesional (31,6%), urmeazé apoi deplasérile efectuate in scopuri personale (29,2%), deplasarile
efectuate pentru cumpératuri (14,2%) si 10,8% calitorii generate in scopuri educationale.

[3]1 cumparsturi, [2] scoald /
14.2% studil, 10.8%

Figurd 2-14 Scopurile deplasarilor efectuate cel mai frecvent in orasul Azuga
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Probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului

Persoanele care detin si utilizeazd autovehicule, au identificat in proportie de circa 55%, ca problema
principald, insuficienta locurilor de parcare, in timp ce 26% considerd ca parcdrile actuale sunt
degradate sau intr-o stare necorespunzdtoare, iar 18,8% considerd acestea sunt insuficient

semnalizate / indicate.

[3]
Semnalizarea
slabd a acestora,

1B

Figurd 2-15 Problemele asociate parcirii autovehiculelor in zonele de interes ale orasului

Problemele circulatiei auto din orasul Azuga

Persoanele care conduc un autovehicul, in mod regulat pe reteaua stradald a orasului Azuga, au
declarat, in cea mai mare proportie (58,4%) ¢4 strizile degradate sunt o problema importantd, in
timp ce doar 17,2% reclama intersectille necorespunzatoare sau cu circulatie ingreunata. De
asemenea, 14% dintre participantii la sondaj au evidentiat problema traficului de tranzit de pe DN1.

[4] nu stiu / nu [1] Prea multe
rispund, 10.4% vehicule grele pe
é%g_g_r_zul de tranzit
[3] Intersectil . alDnl, 14.0%
necorespunzatoea i
re sau cu
circulatie
ingreunats,
17.2%

Figura 2-16 Deficientele circulatiei auto din orasul Azuga
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Siguranta

Rom&nia se confruntd cu o problemd semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de sigurantd rutierd, dupa cu urmeaza:

o Numér decese la un milion de locuitori;
o Numdr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si
o Numé&r decese la un milion de autoturisme.

in aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pe locul 24 din 28 — 94 fatd de media UE de 60;
o Pe locul 28 din 28 — 259 fatd de media UE de 61; §i
o Pe locul 28 din 28 — 466 fatd de media UE de 126.

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

Tabelul urm&tor prezintd 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 nationald la totalul general.

Tabel 2-13 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Autostrada

009

U

0

120 | 139 | 101 | 115 | 107 | 131 | 136 | 129 | 175 | 128 | 048%
National 7092 | 8,628 | 8,195 | 7,483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6,746 | 7,630 | 7,419 27.61%
Judetean 3.062 | 4318 | 4,295 | 3841 | 3924 | 3,929 | 3440 | 3553 | 4,035 | 3844 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15479 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 | -

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrdzi si drumuri nationale, in
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 singurd bandd pe sens sunt recunoscute ¢4 fiind cele mai periculoase dupd cum
rezulti din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza cé in Europa riscul de
incidenta a accidentelor pentru un drum cu 0 singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat
pentru autostrizi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflectda un risc
semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singurd bandd pe sens: in cazul drumurilor nationale
existd un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrizi si de peste trei ori mai mare n cazul
in care se iau in calcul doar drumurile nationale din sonele interurbane. In prezent, un procent de
aproximativ 90% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singurd banda, ceea ce
f4ra indoiald contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative
asociate accidentelor rutiere.
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Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Azuga au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere aratd o dinamica in general crescatoare a numarului de
accidente inregistrate pe reteaua stradala a orasului intre anii 2011 — 2016, numadrul de victime
mérindu-se de la 10 in anul 2011 la 30 in anul 2016.

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

Anul Accidente Morti | Raniti grav | Raniti usor Total victime
2011 6 2 3 5 10

2012 8 1 6 5] 13

2013 9 2 3 10 15

2014 | 2 1 5 8

2015 7 0 1 9 10

2016 9 3 9 18 30

20

15 |

10 I j E

| =
3 -l B m - - I L
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Mortl ® R&niti grav & Raniti usor

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date 8 accidentelor

O analizd a cauzelor de producere a accidentelor arats cd din cele 43 accidente aferente perioadei
2011-2016 aproape 20% din toate accidentele au implicat pietoni. Cauza principaléd a producerii
accidentelor este viteza neadaptat la conditiile de drum (39.53%).

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

Cauza principala Contor | Pondere (%)
conducere imprudenta 1 2.33
imprudenta adolescenti (14-18 ani) 1 238
abateri biciclisti 1 2.33
adormire la volan 2 4,65
alte abateri savarsite de conducatorii auto 1 2.33
alte preocupari de natura a distrage atentia 2 4.65
conducere sub influenta alcoolului 1 2.33
depasire neregulamentara 4 9.30
neacordare prioritate pietoni 7 4.65
neacordare prioritate vehicule 1 2.33
neasigurare mers inapoi 1 2.33
nerespectare distanta intre vehicule 2 4.65
pietoni pe partea carosabila 1 2.33
traversare neregulamentara pietoni 6 13.95
viteza neadaptata la conditiile de drum 17 39.53
Total 43 100.00

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor



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

Mod producere Contor | Pondere (%)
acrosare 1 2.33
coliziune fata-spate 1 2.33
coliziune frontala 15 34.88
coliziune in lant 1 2.33
coliziune laterala = 9.30
derapare 1 233 |
"lovire animal 1 2.33
lovire obstacol in afara carosabilului | 5 11.63
lovire pieton 11 25.58
rasturnare 3 6.98
Total 43 100.00

Sursa: Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

Conform evidentelor statistice, zona cu cel mai ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere este
reprezentaté de DN1, arterd care deserveste majoritatea fluxurilor de trafic.

PMUD va include masuri de reorganizare si reconfigurare a tramei stradale pentru aceste rute, cu
scopul reducerii riscului de producere a accidentelor rutiere dar si pentru segregarea mobilitatii velo si
pietonale de traficul rutier.

Mésuri 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 neacordsrii de prioritate pietonilor sau altor vehicule: amenajarea sl
semnalizarea intersectiilor.
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Zone de aglomeriri, blocaje si timpi medii de traversare

in scenariul de referint, traficul desfisurat pe arterele de penetratie in orasul Azuga este de
intensitate medie/scizutd iar prognoza acestuia aratda ca pe ftermen scurt nu vor fi probleme
semnificative in ceea ce priveste nivelul de serviciu asigurat, acesta incadrandu-se in cazurile cele mai
defavorabile la nivelurile “"B-C" pentru reteaua internd, ceea ce va presupune desfasurarea circulatie
in conditii bune.

performanta retelei de transport in anul de baza 2019 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 2019

Rapoit viteza
actuala /
viteza
maxima
permisa

Interval
Raport Debit- Caracterizare
Capacitate

Nivel de
Serviciu

Fluenta

circulatiei

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza
este data de comportamentului

A 0-0,35 conducatorilor auto, de limita legala de
viteza, reglementata prin indicatoare precum
Foarte buna = 0,50 sl de conditiile fizice ale drumurilor

Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constranse; exista constrangeri

B 035-0,50 reduse (sau deloc) din partea celorlalte
vehicule care afecteaza manevrabilitatea
Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o
Buna 0,75 -0,90 C 0,50 - 0,75 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
Redusa 0,60 -0,75 D 0,75-0,90 | temporare pot cauze cozi de asteptare si
Intarzieri semnificative; spatiu de manevra
limitat; grad redus de confort

Conditii care se apropie de atingerea

E 0,90 — 1,00 | capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
Foarte < 0,60 limitate; manevrabilitatea este serios limitata
redusa ! Conditii de circulatie fortata; opriri pentru
F > 1,00 perioade lungi de timp; viteze de operare
foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate

%n anul de baza 2019, fluenta circulatiei pe ansamblul refelei de strazi principale este acceptabild.
Analiza nu aratd prezenta unor deficiente semnificative pe reteaua orasului Azuga, cu excepfia
traversdrii drumului national 1 — drum care deserveste valori mari de trafic in special in timpul
sezonului de iarma si in preajma sarbatorilor.
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2.3 Transport public

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international
Transportul de persoane pe calea ferata

Azuga este conectata la una dintre cele mai importante magistrale feroviale ale tarii (Bucuresti —
Brasov - Sighisoara — Arad — Nidlac); leag3 capitala de vestul Europei.

Linia CF 300 Bucuresti — Brasov - este dubla electrificata si alocats transportului mixt (calatori/marfa).

Tabel 2-18 Sosirile trenurilor in orasul Azuga

Sosiri trenuri in orasul Azuga dinspre Bucuregti _I Sosiri trenuri in orasul Azuga dinspre Bragov
Trenuri Operator Sosire Trenuori Operator Sosire
IR 1745 CFR Céilatori T:58 R 3002 CFR Calatori 5:00
R 3017 CFR Ciliitori 9:08 IR 1630 CFR Calitori 537
IR 1631 CFR Calatori B:46 R 16030 Regio Caldtori 5:47

IR 15531 Astra Trans Carpatic §:25 IR 1742 CFR Calatori &:03
IR 1586 CFR Calatori 9:49 IR 1644 CFR Cilatori 6:14
R 16031 Regio Caldtori 10:56 | B 3004 CFR Célitori 6:55
TR 1623 CFR Calitori 11:50 R 16032 Regio Cilatori T:46
R 16033 Regio Calitori 14:27 IR 1528 CFR Calatori 8:23
IR 1645 CFR Ciilatori 14:01 IR 15532 Astra Trans Carpatic 11:22
R 3005 CFR Calatori 1704 IR 1634 CFR Calitori 12:07
IR 15533 Astra Trans Carpatic 16:35 R 3006 CFR Calitori 14:02
IR 1529 CFR Célitori 18:31 R 16034 Regio Calatori 14:49
R 3007 CFR Calitori 19:30 | IR 1636 CFR Calitori 15:02
IR 1643 CFR Calatori 19:52 R 3008 CFR Calatori 15:18
R 16035 Regio Calitori 20:19 B 16036 Regio Calatori 16:46
IR 1741 CFR Calatori 20135 R 3010 CFR Caliitori 17:19
R 3011 CFR Calatori 22:40 IR 01746 CFR Cilitori 17:46
R 16037 Regy) Clatori 23:38 IR 1746 CFR Calitori 17:46
IR 1641 CFR Célatori 22:54 IR 1731 CFR Calitori 18:17
IR 15534 Astra Trans Carpatic 18:44
R 3012 CFR Clitori 19:34
IR 1646 CFE Calitori 20:07
IR 1624 CFR Caltori 2032
R 3024 CFR Cilatori 20:43
IR 1538 CFR Caldtori 21:05

Sursa: mersultrenuriior.infofer.ro
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Transportul aerian

Orasul Azuga nu dispune de aeroport propriu, dar este localizat intre dou¥ aeroporturi internationale
importante din tard, acestea fiind Aeroportul International Henri Coanda situat in orasul Otopeni, in
imediata apropiere a capitalei, la o distanta de aprox. 123 km distanta fata de Azuga ce ar putea fi
parcursa in aproximativ dous ore (via DN1/E60) si Aeroportul International Sibiu situat la aproximativ
178 km distant3 ce ar putea fi parcursi in aproximativ 3 ore si 05 minute (via DN 1/EG8).

Accesibilitatea localititilor de pe Valea Prahovei la transportul aerian se va spori odata cu finalizarea
prolectului de realizare a unui aeroport la aproximativ 50 de km de orasul Azuga, in apropierea
orasului Bragov: Aeroportul Brasov- Ghimbav.
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Figurd 2-21 Accesibilitatea orasului Azuga cdtre cele mai apropiate aeroporturi
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Transportul de persoane pe cdile rutiere

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de
transport. Datoritd pozitiei geografice, orasul Azuga este tranzitat in special de traficul de scurta sau
medie distants si mai putin de cel de lungd distantd.
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Figurd 2-22 Harta conexiunilor la nivel regional, national si international a orasului Azuga.

Sursa: werw.autngasl.m

Conexiunile la nivel national leagé Azuga de orase mari precum Brasov, Sibiu, Tg. Mures, Sighisoara.
Destinatiile internationale cele mai multe sunt citre centre urbane din Austria, Germania, Italia.

Transportul public urban

La nivelul orasului Azuga nu existd, la momentul actual, implementat un sistem de transport public
urban care s deserveascé cererea locald de transport persoane.



2.4 Transport de marfa

Conform datelor culese cu ocazia efectudrii num&rstorilor de circulatie si analizand rezultatele
modelului de transport, fluxurile de vehicule grele de transport marfuri care tranziteaza orasul
(utilizand traseul de traversare DN1) sunt intre 3.500 si 4.000 vehicule pe zi (medii zilnice anuale,
vehicule la 24 ore).

Legenda

Fluxur vehicuba marfuri
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Figurd 2-23 Fluxul de camioane (trafic la nivelul MZA)

Din analiza anchetelor origine-destinatie se poate observa ci cele mai stranse relatii ale traficului greu
se exercita pe axele Bucuresti — Brasov.

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

o Emisii crescute, zgomot;

o Accelerarea degradarii carosabilului;

o Reducerea fluentei circulatiel si a capacitatii de circulatie;

o Cresterea riscului de aparitie 2 accidentelor.

Planul de actiune vizeaza reducerea efectelor negative ale traficului comercial asupra comunitatii si
mediului urban prin creearea de facilitéti adecvate deservirii cererii de transport marfa.
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

Facilititi existente pentru ciclisti

Din prelucrarea datelor provenite din Recensamintele de circulatie efectuate, cota modala a
deplasarilor cu bicicleta este una ridicatd, de aproximativ 7%.

Ambasador al vehiculelor nemotorizate si al transportului sustenabil, bicicleta este un mijloc de
transport economic ce incurajeaza intermodalitatea, scade gradul de congestie urband, imbunatateste
conexiunile intr-un oras, reduce poluarea si incurajeaza activitatea fizicd in rndul 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 integratd a serviciilor de mobilitate.

Bicicleta reprezintd un mijloc eficient de deplasare deoarece este usor de utilizat, costd putin®, nu
polueazi si contribuie semnificativ la ameliorarea conditiilor de sanatate’ a utilizatorului. Astfel,
bicicleta este ideald pentru cal3toriile scurte de zi cu zi §i se afli in centrul politicilor de dezvoltare
durabils. 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 lungd perioada de
timp péna acum. Cu toate acestea, aceast pasiune pentru bicicletd nu cunoaste granite si se extinde
in intreaga Europd, precum si in Statele Unite si Japaonia.

Orasul are un grad ridicat de accesibilitate, datorita rutei Drumului National DN13 ce traverseaza
orasul prin limita sa sudica Totusi aceste elemente majore de infrastructurd au si o serie de efecte
asupra orasului:

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

infrastructura se deterioreazé mai rapid,

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

afecteazd structura monumentelor si a vestigiilor adiacente tronsoanelor de trafic

creste gradul de poluare al mediului inconjurator

scade nivelul de siguranti pentru deplasérile nemotorizate

functioneazé ca bariere greu de trecut pentru pietoni sau bicicligti (ex. legatura pietonala sau
velo).

O 00 OO0 O0C O

ih momentul de fat¥ orasul Azuga nu detine infrastructura velo adecvata.

Deplasérile 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 in cazul orasului Azuga principalele destinatii pentru bicicligti sunt:

o unitéti de invatamant

o institutii publice (ex. primaria)

o culte si obiective de culturd

o zone comerciale;

o concentréri de locuri de muncd, cum ar fi companiile mari si parcuri de afaceri, zonele industriale
(ex. zonele industriale)

2 9 biciclets noud, de o calitate decents, poate fi achizifionata cu un prel de pormire de aproximativ 500 ron.

2t Mersul regulat cu bicicleta scade riscul la infarct cu 509, intdreste reflexele, echilibrul si confiia fizicd a utilizatorulul (.
Cavill, V., Davis, A., 2007. Cycling and Health: what’s the evidence? Cycling England)
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o obiective de agrement.

Datoritd spatiului limitat pe profilele stradale singurele méasurile care fac posibild dezvoltarea
infrastructurii velo se rezumd la: 1. reducerea I&timii benzilor destinate transportului rutier de la 3.5m
la 2.7-3m, 2. introducerea unor sensuri unice.

Pornind de la analizele realizate (fluxuri i obiective de interes) pentru realizarea infrastructurii velo
prioritatea va cédrea pe conectarea zonelor rezidentiale de zonele care aglomereazd cele mai multe
locuri de munci (zonele industriale §i zona centrald) si principalele zone de agrement. Odatd cu
realizarea acestor legdturi esentiale, locuitorii orasului vor avea acces facil la locurile de muncd,
principalele obiective de interes impreund cu dotérile de agrement.

Problemele intdmpinate de biciclisti

Cei multi participanti la sondaj (64%) considera ca lipsa pistelor pentru biciclete reprezinta un
impediment major, 12% dintre raspunsuri au indicat, drept probleme — dificultdti in a circula pe
stradd datorits traficului auto, in timp ce 19.6% dintre locuitori au afirmat cd lipsa rastelurilor
reprezintd o problemd pentru ei. Doar 4.4% dintre locuitori considera ca ar fi necesare centrele
pentru inchiriatul acestora.
(4]
. Interactiunea cu
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Figurd 2-24 Problemele semnalate de biciclistii din orasul Azuga

Reducerea cotei de utilizare a autoturismelor personale

O mare parte a cetétenilor care au participat la interviuri au declarat ca ar fi dispusi s& renunte la
utilizarea acestui mijloc de transport dacd s-ar realiza mai multe piste si facilitati pentru biciclisti si
pietoni (29,6%). 36% au optat pentru un sistem de transport in comun modernizat, iar circa 17% au
declarat ci nu sunt dispusi sub nicio form3 s3 renunte la utilizarea autoturismului personal.

72



in ceea ce priveste modalitatea ideald de deplas

utilizarea mai frecve

[4] nu detin un
autoturism
personal, 17.

[1] un sistem de

transport in
comun
modernizat,
36.0%
[3] nu sunt
dispus(&) sd
renunt la
autoturism,
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P
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pietoni, 29.6%

Figurd 2-25 Diminuarea cotei modale a transportului individual motorizat

Preferintele cetitenilor pentru modalitatile ideale de deplasare

transportul in comun daca acesta s-ar infiinta (26%).

[5] Alcd
modalltate,
.B o, -' T Tk

Figurs 2-26 Preferintele cetitenilor pentru modalitatile ideale de deplasare
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are, participantii la sondaj au declarat in proportil
aproximativ egale, preferintele fatd de reducerea dependentei de autoturismele personale (24%) si

nta a altor mijloace de transport precum mersul pe jos, transport cu bicicleta sau



Facilititi existente pentru deplasdrile pietonale

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce st3 la baza mobilititii urbane. Aceasta metodd de
deplasare este sustenabila prin: este lipsitd de costuri, nu polueazé si are beneficii signifiante asupra
s&natatii umane.

La nivelul orasului Azuga, conform raspunsurilor inregistrate in timpul desfésurarii interviurilor privind
mobilitatea populatiei, 56% dintre respondenti au declarat ca se deplaseaza in mod frecvent pe jos.

cota modala 56%

Ameliorarea calititii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea durabild. Exista
dous categorii de facilitdti pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei).
Aceasta din urm# pot fi dasificare ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee,
strazi pietonale si piete (Litman, 2002).

Urmaétoarele principii de proiectare reprezinta un set de idealuri, care ar trebui sa fie incorporat in

fiecare imbunétitire pietonald. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa.

o 1. Mediul pietonilor ar trebui s& 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 ar fi zgomotul, traficul de vehicule i proeminentele elementelor arhitecturale.

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

o 3. Reteaua pietonilor ar trebui <% s@ conecteze la locurile de interes. Refeaua pietonala ar trebui
<4 ofere rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case, scoli, zone
comerciale, servicii publice, oportunitéti si tranzitul de recreere.

o 4. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa fie
proiectate astfel incdt oamenii sd poatd gasi cu usurintd o cale directd cdtre o destinatie
intarzierile fiind reduse la minimum.

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

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

o 7. imbun&tatirile pietoalului ar trebui sa fie profitabil economice. Imbunatétiri pietonale ar trebui
s4 fie concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor, inclusiv costul initial si
costurile de intretinere, precum si reducerea dependentei pentru diferite moduri scumpe de
transport. In cazul in care este posibil, ameliorarea infrastructurii pietonale ar trebui sa stimuleze
investitii private cum ar fi noi activitdti economice sau restaurarea / renovarea fondului cladit.

Sursa: Portland Pedestrian Design Guide » June, 1998

Clasificarea tipurilor de pietonal
Un trotuar tipc este definit de trei zone:
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o ,Zona construitd” — de acces la parterul cldirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate
terase

o Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau Jlatimea efectivd”

o Zona bordurii — folositd pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui s3 aibd minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile existd un raport intre viteza de deplasare —
volumul de trafic — dimenionare (l&time benzi, raze de curburd, 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 i
nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite nivele de deservire pietonala de la: miscare
complet liberd, neincomodata (tortuar lejer), pana la miscare complet obstructionata (congestie
totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

Cele patru principii care stau la baza proiectérii unor spatji pietonale adecvate si atractive sunt:

o Spatiile pietonale trebuie sé fie sigure si s4 ofere sentimentul de sigurantd .

o Strizi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

o Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult
mersul pe jos.

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

Standarde de proiectare a trotuarelor
Latime
o 2 metri - minim preferat pentru doud scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul

o 1,5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si muncd fn masura pietonal

pentru a trece unul pe altul
o 1 metru - minim absolut, <distantd de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scdzuta si

spatiu este grav constrans sau un obstacol este prezent.

Suprafaia

o 2-5 mm - recomandat |&time intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei
o 6-10 mm - recomandat l&time intre placile trotuarului pentru un mortar compactat

o 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si grdtare)

Borduri

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

somm - minim de rebord preferatd de pietonii cu deficiente de vedere

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

Bordurd de piciturd nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la
canalul de evacuare a apei.

o 0o o 0

in urma analizei spatjilor pietonale putem constata un numér restrans de strézi care detin amenajari
pentru pietoni.

in concluzie, dat fiind dimensiunea redusi a orasului 2 x 1,4 km, el poate fi strébatut fara mari
dificultdti mergand pe jos. Zona centrald, datoritd multitudinii de obiective de interes public si
monumente are cel mai mare potential pentru a fi transformatd fntr-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 intAmpinate la deplasarea pietonilor

Locuitorii orasului Azuga au evidentiat ca probleme - trotuarele intr-o stare tehnicd
necorespunzitoare (50%) . 22% dintre acestia considerd probleme importante siguranta scazutd la
traversarea strézilor (6.7%) iar 24% evidentiaza problema curdteniei trotuarelor

[4] Altela, 4.0%

31
24.0% [1] Trotuare.
23%T) prea inguste si /
~ sau in stare
proastd, 50.0%

Figurd 2-27 Diagrama problemelor circulatiei pietonale

Facilitdti pentru persoane cu dizabilitati

La momentul prezent, facilititile oferite pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii, vizuale, etc. sunt
limitate. In afara zonei centrale lipsesc asemenea dotari, fapt care face impracticabile cea mai mare
parte a strazilor pentru persoane cu dizabilitati. De asemenea, se resimte si nevoia de a continua
procesul de accesibilizare a institutiilor publice.

Noile proiecte de modernizare a circulatiilor rutiere sau pietonale vor tine cont de masurile prevazute
in ,Normativul privind adaptarea clsdirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap — NP 051-2012".

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 trafic sunt preluate de detectori, iar pe baza acestora modulurile de control de la
distanta asigura implementarea timpilor de trafic sincronizati.

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

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intélnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea
mai des intlnit3 metoda de asigurare a functiondril unei intersectii aflatd poate la limita de capacitate.
De asemenea, intr-o retea de strdzi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt
relativ midi in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de
ctocare dintre intersectii sa poata fi foarte bine controlate.

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

in prezent, la nivelul orasului Azuga nu existd implementat un Sistem de Management al Traficului.

2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Datoritd dimensiunii reduse, orasul Azuga prezintd doar o zond de complexitate ridicatd, si anume
-ona centrald de intersectie intre str. Independentei si in zona Telegondolei.

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

In ceea ce priveste zone centrala, problemele identificate au fost:

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

Nu existd infrastructura velo

Intersectii cu dificultati de traversare

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

o Qo 0 Q
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3 MODELUL DE TRANSPORT

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urband se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea
misurilor 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
calstorie 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.ord.

pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 18, produs de firma PTV Germania.

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

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respectd 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 generatd 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):

o noduri: de obicei reprezentdri ale intersectiilor stradale;

o puncte de oprire pentru transportul public;

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

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

5 zone: originea si destinatia cererii de transport;

o linii: specifice sistemelor de transport public.
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a) noduri ale refelel b) zone ce genereazs, respectiv atrag cerere de

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

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a
traficului, puncte de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor
de alocare a traficului cu ajutorul datelor masurate.
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VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor
modificarl in structura retelei existente de transport:

&)

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

calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisé cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub
forma de matrice (matricea dificultitilor 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 existentd sau proiectatd;

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

5]

diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doud sau mai multe versiuni ale
acesteia;

evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine, noduri
de destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor c& reprezentiri ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

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

Aplicatii pentru transportul public:

o]
o
(9]
o

s}

Planificarea si analiza liniilor de transport public;

Proiectarea si analiza programului de lucru;

Analize cost-beneficiu;

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

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

Aplicatii pentru transportul privat:

=]

Lo S o T o B

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

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfd, 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 partiald.
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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 ¢ numir de cil3torii generate intr-o
perioadd de timp definita

- = — = - =

«Distributie cilitorii: zlocarea destinatiilor pentru cilatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munci, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

«Alegere modald: modalitatea de efectuare a cilatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
cilatorilor 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 5i
tranul

Figur3 3-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezinté structura deplasdrilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza
2019 si pentru anii de perspectivd 2024 si 2028 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software de
macrosimulare a traficulul.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand c& sursé 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 i
dezvoltarea unui model national de transport.

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

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al orasului

Azuga sunt:

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

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

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

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

Fiecare zona va genera si va atrage calatoril n functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza
informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru caldtoriile
produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmétorii factori: (1)
caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile
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teritoriului  (modul de ocupare al zonelor,

urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

fn ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de tra
simplu, ntr-o singura iterafie, deoarece traseele sunt presta

mai laborioasa si necesitd introducerea in Visum, a pro

transport.

Tabelul urmétor prezintd principalele date de intrare (inputs)
structurate pe categorii si domenii de analizi. Lista este exhaustiva.

date de lesire (outputs) din model.
Tabel 3-1 Principalele date de intrare in model

1 Tip nod 1 pentru centroid, 0 pentru orice alt nod
2 Pﬁdﬂrﬁz rm"trm al Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
3 Rrggrgcapfper?ri:u i Utilizat pentru modelarea transportului public
4 | intarziere Intarzierea medie pentru fiecare nod al refelei
5 Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
; Polilinia segmentului, generatd din GIS, care 53 reprezinte
? Lungime segment linia de mijloc reald a distantei de-a lungul segmer?tului
Defineste modurile de célétorie care pot utiliza segmentul
7 Moduri transport in timpul executarii modelului si este utilizat pentru a
codifica restrictiile vehiculelor grele in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de
segment, adecvat clasei functionale a segmentului, limitei
8 Tip segment de vitezé si mediului fizic al segmentului. Este folosit 5i
pentru analiza retelei rutiere in functie de tipuri de
segmente
g Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, efc
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru
10 Benzi a determina capacitatea acestuia in legatura cu valorile
curbei debit viteza alocate
11 | Graful retea al Viteza libera Viteza unui segment in conditil de circulatie libera
12 | Modelului de Capacitate Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
Transport autoturisme pe ora
Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corectd care
. <X fie alocata segmentului, Curbele debit-viteza care sunt
13 :I[}t;zé';uma ek descrise mai tarziu contin informatii cu privire la viteza de
circulatie in functie de nivelul de incarcare al segmentelor
cu trafic.
14 Functia de impedanta | "Rezistenta la fnaintare” a deplaséarilor efectuate
Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce
15 Fluxul de saturatie pot trece printr-o intersectie in timpul unei ore de verde
continuu
; Rezultatele mésurdtorilor pentru determinarea vitezelor
16 Viteza medie medii de circulatie pe rel;e';Eua modelata
17 Restrictii viteza In functie de conditiile locale
Variabild ce defineste starea drumului pe segment si care
acoperd starea carosabilului si identificarea curbelor
18 Starea tehnica periculoase din cadrul segmentulul. 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
" ; depa 1%, Acestia sunt folositi in curba debit viteza
19 Gradient / Declivitate pentnﬁc ajusta viteza liberd de circulatie si impactul
circulatiei vehiculelor grele pe pante / rampe mari.
20 mediui traversat Urban, suburban si rural
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21 Sensuri unice Reteaua cailor de circulatie
22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme
23 Statii taxi Amplasarea statiilor de taxi
Parcari publice / -
24 private, cu taxa / Frd Amplasarea parcarilor
75 POIL Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
alimentatie, shopping, etc)
Sistem geografic de
26 referinta WGS84, Stereo 70, Mercator (World), etc.
Modele matematice de Cvgig i
27 afectare a traficulul Distributia caldtoriilor pe retea
Modele matematice de
28 calibrare si ajustare a | Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
b matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
. ) Intensitatea orara a traficului determinata din numaratori
30 Intensitatea traficului de dirculatie clasificate
a Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii 2010 si
31 E;;;n;nsﬁmant 2010, 2015 pentru reteaua de drumuri publice interurbane
(autostrizi, drumuri nationale, drumuri judetene)
Date contorizari A :
32 automate de trafic Avénd cé sursa CE N
o ; Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie sl
= Cantériri vehicule grele gradul de incércare pentru de transport marfa 2010-2015
34 0D 2010 si 2015 gg;t;ete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si
35 oD 2019 Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie desfasurate de
Consultant prin chestionar mobilitate
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitétii pietonale (numdr pietoni pe ora)
R Intensitatea mobilitétii velo (numdr biciclisti pe ora si
37 Numér biciclisti ssqment)
Interviuri pietoni si ; o -
38 bicilisti Rezultatele interviurilor cu gospodariile
39 gémﬁaﬁ?;m Exista o corelare stransd intre dimensiunea gospodariei si
Cererea de pms-snane} ' rata de generare a calatoriilor
transport Modal split pentru rutier, feroviar, transport public i
40 i la nemotorizat
4 Contorizari TP ?lumarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport
n comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
43 Numarul mediu de Pe fiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor
pasageri anchetelor OD
Gradul mediu de "
44 et fncarcatura medie a camioanelor
) Conform rezultatelor chestionarului de mobilitate {afacer,
> Scopul calatoriel turism, cump#rSturi, alte scopuri)
Mersul trenurilor de & F i
46 calatord Avand ci sursa CFR Calatori si operatorii privati
47 :;:;:'"E ferouinrs:de Orar, costuri, tip marfa transportata
: : Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
48 Valoarea timpului cAltorie
: Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelel
49 Ea‘:‘%tt“u'ﬂg;“m"zat al | (include costul cu valoarea timpului si cheftuielile de
i operare a vehiculelor)
50 %ggraturt majori de Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale, etc
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51

‘Domeniu

Indicator

Descriere
Suprafata zonei de generare si atraclie a traficului

. Suprafata
- Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
52 Populatie Slariarkr K
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
54 sistemul de | Motorizare Numéarul de autoturisme detinute la nivel de zona
; elementara de trafic
ZABTIAT Numarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
_55_ Rogiuiabis Ak elementara de trafic
56 Conectori Legdtura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
60 Benzi pentru Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin
transportul in comun comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
64 | Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
65 Transport in | Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 comun Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 R (F:egt}ru fiecare statie (conexiunea cu alte staii, exemplu
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente Inclusiv gratuitdti, pentru ultimii 3 ani
72 Caracteristicile flotei Caracteristicile parcului auto utilizat in Transportul Public
; Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
2 Locamare Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
74 Accidente Cauze Cauzele accidentelor
75 rutiere Mod de producere Modul de producere a accidentelor rufiere
76 Numar victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)
77 Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel -
78 regional si national Avand ci sursa CNP si INS
Angajati pe categorii si &
79 activitate nic Avand cd sursa INS
BO Veniturile populatiel CAstiguri salariale medii lunare brute pe sectii s divizii
81 Populatia la nivel Conform Recensémantului General al Populatiei si
dezagregat Locuintelor 2011
Locuintele pe tip si
82 oroprietate Avand cd sursa INS
B3 EES podariile private P& | 4 anq c sursa INS
Date socio-
Unitati educationale pe i
iCE 5 =
84 econom tip de educatie Avand ca sursa INS
Numéar de elevi,
studenti inrolati pe 2
B niste de ikt | 2V e8 sirea 105
si institutii
Angajati pe categorii si i
86 activitate economich Avand cd sursa INS
Forta de munca pe A
87 gen, regiune si an Avand ca sursa INS
88 :gf”'at’e pe varstd si | 4 and ¢4 sursa INS
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Nr. |

Domeniu

Indicator

| Saiariulnar brut pe " =
89 activitate economic Avand cé sursa INS
90 Tnmatriculiri vehicule | Avand cé sursa Directia locala de taxe si impozite
Transport calatori pe
91 mod de transport Avand cA sursa INS
Transport de marfa pe
92 tip de marfa si mod de Avand cd sursa INS
transport
Proiectele aflate in 2 ; )
93 implementare Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
Reteaua de Proiecte cu finantarea ; - .
94 referinta asigurata Vor fi incluse in Scenariul de Referinta
Reglementari : :
g5 urbanistice existente Pentru definirea parametrilor grafului-retea
9% Politica de taxare a Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif
| utilizatorilor fix pe calatorie
Politica de
97 management a La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cereril
parcarilor
Taxe speciale asociate
98 Politici de camioanelor de Pentru utilizarea retelei stradale
transport transport marfa
Programe de mobilitate
99 derulate in institutiile Programe derulate in unitdtile educationale, car-sharing /
publice sau private car-pooling
(firme)
Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune cumpérituri
Potentiale de productie .
101 & ekt La nivel de zona elementara
Potentiale de generare :
102 Scenariul de | a cererii La nivel de zona elementara
prognoza Rata de generare a ; i -
103 cAlatoriilor Ca si numdr de calatorii pe pasagerii vehiculelor
Parametri de intrare in : : .
I_l[H modelul gravitational Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor

Sursa: Analiza Consultantulf




Tabel 3-2 Principalele date de iesire din model

.'I;]_qiica;_l_.:;_r

Descriere
Numirul de vehicule care utilizeazé un anumit segment

; Intentatea orara a traficului
2 | Compozitia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile componente
;i Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite
3 Numérul de pietoni momente de prognoza
4 | Total vehicule*km AM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
dimineata)
Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful
5 | Total vehicule*ore AM Peak de dimineata)
6 | Total vehicule*km PM Peak gﬁ:ag totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupa-
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (varful
*
7 | Total vehicule*ore PM Peak de dup&-amiaza)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele doua
*
8 | Total vehicule*km Interpeak varfuri ale zilel)
Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (intre
° Total vehicule*ore Interpeak cele doua varfuri ale zilei)
10 | Total vehicule*km Off-Peak ﬁzﬂiaa ;.utaka de transport, pe diverse categorii (calatoriile efectuate
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate
* ud
11 | Total vehicule*ore Off-Peak (cafitoriile efectuate n oaptea)
12 | Total pasageri*km AM Peak Numrul 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 | Numadrul total de pasageri transportati (varful de dup@-amiaza)
15 | Total pasageri*ore PM Peak | Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dupd-amiaza)
16 | Total pasageri*km Inte mpeak :ng;arul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale
17 | Total pasageri*ore Interpeak g;rgﬁ:i;maia petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua varfuri
18 | Total pasageri*km Off-Peak Numérul total de pasageri transportati (calatoriile efectuate noaptea)
19 | Total pasageri*ore Off-Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calétoriile efectuate
noaptea)
20 Timpii curentii de caltorie la
- nivel de coridor
21 | Izocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta J timpul
22 | Timpul mediu de transfer ESEEzTedle de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren -
23 Numarul mediu de Numarul mediu de schimbéri ale mijloacelor de transport (ex.
transbordari tramval - autobuz)
: Numarul mediu de schimbéri ale mijloacelor de transport de acelasi
24 | Numérul mediu de transferuri tip (autobuz - autobuz)
25 | Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
56 TntArzierea medie pe tipuri de | Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulatia in
transport conditii de retea libera
Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, funclie de
27 | Viteza curenta curba debit-viteza alocata
28 | Raportul Debit / Capacitate Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 | Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
30 Lungimea cozilor de formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile de servire
lF asteptare (ex. statii de taxare)
Matricea distantelor pentru o . i
31 principalele relatji de tr. afic Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
32 | Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 | Difference Plots Diagrame diferente (cu gi fard proiect)
34 | Ratele de incidenta a Exprimate ca numér de accidente la 1 milion vehicule*km, pe
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Descriere

accidentelor categorii de severitate
35 | Cantitatea de emisii poluante | Calculata pe baza rateior de emisie (grame pe vehicule*km)
36 gmmged:;rm" Hegme Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
37 | Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte
38 Mumdr de calatorii generate
in ora de varf
39 MNumér de calatorii generate
ca si medii zilnice anuale
40 Matrice de prognoza, pe
categorii de vehicule
4 Matrice de prognoza, pe
scopuri de calatorie
42 g:ﬂiﬁﬁ:éﬂwa dey st La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
43 Eie?r:uri‘emﬁi drtaun ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
44 fﬂﬂ?m destinatiilor ca urmare aparitiei unor facilitdti mai aproape de zonele 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 taxdrii asupra cererii
de transport public
Efectele calitatii serviciilor:
50 | Factorii de timp asupra
cererii de transport public
Efectele calitétii altor factori
51 | asupra cererii de transport
public
52 g?;g?jt calibrare model Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor modelate
53 Statistica validare model Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate sia
transport datelor modelate

Sursa: Analiza Consultantulul

86




Aria de cuprindere

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul s& faciliteze analiza efectelor
asupra cererii de transport la 0 scars adecvatd, Reteaua modelata este delimitata:

o Lanord de limita dintre judetele Prahova si Brasov (DN, km 138)
o Lasud de DN1, km 134

o La vest de muntii Bucegi

o La est de muntii Baiului

Legenda
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Figura 3-3 Aria de cuprindere a modelului
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3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta
acestea se fundamenteazd analiza situatiei existe

etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor i

Au fost identificate principalele
cadrul etapelor de colectare, precum si

de iesire).

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

Informatie/date

un proces complex si important, de vreme ce prin
nte, identificarea si definirea problemelor — ambele
stabilirea unei liste lungi de proiecte.

date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in
indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date

Modelul de Transport

Explicatie

Populatia pe circumscriptil
1 | Populatie, la nivel dezagregat Esnf:?:;?ﬁ;tsulztru electorale sau la orice nivel
= i dezagregat
5 g:zn;;eg:tgf;::lugﬁ er;:::'nn::éa ﬁuxﬁﬁ: Recensamantul Distributia principalilor angajatori,
" | de navetisti Populatiei INS 2011 cu numarul locurilor de munca
.. . Recensamantul La nivel de circumscriptii
3 | Numér gospodarii, la nivel dezagregat | pop,jatiei INS 2011 electorale, daca exista
Politia Romana /
Num&rul de vehicule inmatriculate, pe | . ; ;
4 _ : Directia Taxe si | Pentru perioada 2007-2017
categoril — parcul auto la nivelul UAT Impozite
Distributia principalelor activitati Orice fel de informatii care sa ne
economice din oras - zonele cu permitd estimarea potentialelor
5 | aglomerari industriale (parcuri | Primarie economice la nivel de zone
industriale, centre de afaceri, zone elementare de generare-atractie de
industriale) caldtorii
Tip strada, lungimi, l&imi, nr de
6 Lista cu reteaua rutiera a orasului — in | Primaria, Directia | benzi,  configuratie intersectii,
format GIS, daca exista Urbanism restrictii de tonaj, viteze maxime,
stare tehnica, parcari
Societatea de transport | Trasee, orar Licente (daca e cazul),
7 | Reteaua de transport in comun public local Operatori amplasarea statiilor (daca este
privati (daca este cazul) cazul)
Societate de transport | Nr bilete vandute, abonamente 5i
g | Pasageri transport in comun public / Operatori privati gratuitati pentru ultimii 5 ani,
[ (daca este cazul) 2012- 2017 (daca este cazul)
Societate de transport e
9 | Amenajarea statjilor de transport public | public / Operatori privati ﬁffﬂf:rr:;a reslsctg";?:ita?: taxir:é f e
(daca este cazul) + P + IR
s
. . ; operatori, curse, zond acoperita,
10 | Deservirea rutierd interurband Primarie itereonEctare
Statistica accidentelor rutiere in oras si
: : Baza de date a accidentelor
11 :-I:e ;-rcena metropolitan + Lista punctelor | Politia Rutiera rutiere, perioada 2012-2017
Intentii ferme din partea Primariei
12 Proiecte de infrastructura in derulare Primaria, Directia | cu privire la modemnizarea retelei
sau de perspectiva Urbanism stradale, constructia de pasaje,
piste velo, etc
Probleme actuale in transporturile de z
13 | cxkitori si de mrfuri Primsie
Propuneri pentru imbunatatirea =g
14 intermodalitatii (de ex in gara) Primarie
15 | Echipamente actuale pentru semafoare | Primdrie E:;flr'ere’ amplasare, daca este
Autorititile locale au in  vedere | . . :
16 echipamente nol pentru semafoare? Primérie Daca da, ce tip de echipamente
17 | sistemul de sensuri unice Primarie Sistem existent, sistem propus J
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Informatie/date Explicatie

18 | Retele pietonale si de biciclisti Prirmdrie Existent si propus
tipuri, numar de locuri pe cartiere,
19 | Situatia parcérilor din orag Primdrie amplasare, capacitate, sistem de
plata

Surea: Analiza Consultantulul

Consultantul a efectuat activititile de colectare a datelor in luna septembrie 2019.

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii Modelului
de Transport al anului de baza, componentd a etapei de analizi a situatiei existente, de tipul:

o Inventarierea activelor si dotérilor retelei stradale ;
o Evaluarea vizuald a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic 5i mobilitate
care se manifesta in cadrul orasului Azuga din punctul de vedere al infrastructurii de transport, al
serviciilor oferite, etc.

Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmaétoarele:

o Un studiu primar (sondaje/interviuri) in réndul locuitorilor

o Un raport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obfinute 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 cercetiirii: cetdtenii cu varsta de 18 ani si peste din cadrul orasului Azuga, de asemenea au
fost intervievatii si turistii

Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

Criterii de stratificare:

o Mediul de rezidenta — urban si rural

o Mediul rural — au fost selectate localitatile apartindtoare

o Mediul urban — zona centrala;

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (strézi/localitati si scari de bloc).
o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare
Volumul esantionului: 125 persoane (2,6% din locuitori)

Distributie pe sexe: 47% femei, 53% barbati

Culegerea datelor: 1 sdptamana

Observatii: s-a realizat o ponderare a datelor culese, astfel incdt sa fie respectata structura
populatiel de la nivelul orasului Azuga.
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Wr. chestionar _ Codop# Zona e

fund riua, Fleciuim un stuci prvind mobililates perscaneior din crasul Aruga o vh ugsm 28 aveli B.abilitatea de & ne
rhcpunta la céleva Tntreb&r. entiondm ci mu vor fi colectate nici vn fel de date cu caracier perotnal

TR
Sunteti locuitor al oragului Azuga, turist sau doar v aflai In trecere? |fl] Locukor 1] Turist 1] 7 trecers
in opinia dvs., care este principala problemd intdmpinatd in timpul deplasarilor efectuate in interiorul oragului?
. B] Altz: ]
[4] Parcrile | [2] Traficul [4] Lipsa | [5]Lipsa [7] Lipsa facilitégior
pt sEzonisr tﬂ:.:alf;:r pisietor pt | transp. in {Eﬁl ?:‘jﬁ; dedicata pers. cu
autaturlsme ridicat biciclete | comun &9 probleme locomotorii
Care sunt principalele probleme legate do parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale oragului?
| 111 Parcarl degradatelinir-o stare rea | [2] Locuri de parcare insuficisnts [ 3] Semnalizarea siabé a acestora |
Care sunt principalele probleme ale circulatiei auto in oragul Azuga?
__.[1] Prea multe vehicule grele pe g = g
\raseul da tranzit al DN 12) Strézi degradate | [3] intersectii cu c.lrcl.ﬂaie Tgmunabﬁ. f]_nu_quu /o rﬁspund_

Care sunt principalele probleme intampinate de pietonl?

[1] Trofuars prea inguste | (2] Conflictels cu " [3] Curatenia im Aliele (descristi):
si / sau Tn stare proastd aulovehiculele trofuanslon

Care sunt principalele probleme intdmpinate de biciclisti?

[1]Lipsa pistelor pt | [2) Lipsa rastelurilor sau & zanelor speciale da | [3] Lipsa unor centra de [4] interactiunes cu
biciclete parcare 2 biciclatelor | inchiriat biciclele aulovehicula

In situatia in care s-ar introduce transp, in comun, care credet! ca ar fi cel mai important aspect al acestui serviciu?

[1] Mijlosce | [2] Statli amplasate ta |[3] Frecventid mere de| [4] Siata de asteplare  |[5] Pret scazut al bilstalor
modemns dizstanke mici circulatie COMBSD, {leifcalatore?):

fntr-un mediu ideal, cum afi prefera sd vi deplasati?
[ T1Pejos [ [2Cubicicleta | [3] Cu autolurismul persanal [ 4] Cu transportul public | [5] Altd modalitate )

Sunteti dispus(d) 58 renuntati |a utilizarea autoturismului personal pentru;

[1] un sistem de transport fn comun | [2] ma: multe piste si facilita | 3] nu sunt dispus{&) sa | [4] nu detin un autoturism
modam pantru biciclist .fpiei;lar!l renuit la autoturism | ;:srsm_al

Pentru cea mai frecventd cildtorie electuatd | cilitoria de azi, v rugam 4 ne indicali urmatoarele:

Originea cildtore dvs, (punciul de plecare, zonatstrada aprosdmativi)
Destinalia c#iione dvs. (zona | strada apro. spre care va indraptati) : B
Timpul aproximativ in care parcurgey aceastd distanta S  (minute)

V& rugdm sd ne indicafi scopul de azi al cilitoriel dvs. sau al celel mai frecvente cd ldtorii

[T} interes de serviciu / profesional | [2] scoald / studii [ [Blcumpdatr | [@]personal |
Vi ruglim sa ne indicati modalitatea de deplasare utilizati cel mai fracvent

I'-]n:;aps [2] bicicleta | [3] auteturism persanal (4] W“E’T:i'a'i:: cunogtinte / | [6] aliul:
[Varsta respondent (ani) | [1]14-20 | [2)20-25 B ey @3040] 514050 T 615060 | [71760 M
Categorie profesionald | [1]angajat | [2] gomer | [3] eley [4] pensionar | [5] alté categorie F

V& multumim pt. impul acordat!

Figurs 3-4 Formular de interviuri cu rezidentii orasului Azuga
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