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PMUD PLOIESTI

Prezentul plan de mobilitate urbana durabild acopera zona Polului de Crestere Ploiesti formata din
Municipiul Ploiesti, Orasul Baicoi, Orasul Boldesti-Scaieni, Orasul Busteni, Orasul Plopeni, Comuna
Aricestii-Rahtivani, Comuna Barcanesti, Comuna Berceni, Comuna Blejoi, Comuna Brazi, Comuna
Bucov, Comuna Dumbravesti, Comuna Paulesti, Comuna Targsoru Vechi, Comuna Valea Calugareasca
si se referd la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(mdsuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi
necesare studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in
ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra
mediului pentru proiectele relevante.

Mentionam ca acest document reprezinta prima varianta a Planului de Mobilitate Urbana Durabild
Ploiesti. Etapa urmatoare, respectiv demararea procedurii de evaluare a impactului PMUD asupra
mediului, in baza HG nr. 1076/2004, incluzdnd informarea si consultarea publicului, va avea ca rezultat
varianta finala a acestui document.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel
putin o data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona polului de crestere Ploiesti.

Contractor: Consortiu Lot 2: PTV Transport Consult GmbH, Search Corporation, TTK, PTV AG
Consultant Semnatura:
PTV TC Rainer Schwarzmann Sef de proiect
Search
. Anca Branzarea Sef de proiect local
Corporation
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Rezumat

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de crestere,
impreuna cu Regiunea Bucuresti-lifov, ca zone de crestere policentricd in Romaénia. O
componenta cheie in politicile polurilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane,
prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport
durabil, care sa sustind cresterea economica durabild din punct de vedere social si al protectiei
mediului, in regiunile polilor de crestere.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici (care are la baza un model
de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelarea a traficului), elaborate pentru a
indeplini necesitatile de mobilitate a oamenilor si companiilor din oras si din zonele invecinate,
pentru o mai buna calitate a vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene
in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de Mobilitate
Urbana Durabila reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurband/metropolitand si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/ metropolitane a acestora cu nevoiele de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata cu un nivel Tnalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile. Autoritatea Locala ar trebui sa creeze si sa dezvolte
structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Proiectul actual va asigura aplicarea conceptelor de planificare si management pentru
mobilitatea urbana durabila in raport cu conditiile specifice ale marilor orase din Romania.

Acest plan este elaborat conform documentelor europene, dar si in concordanta cu legislatia
nationala.

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila acopera Polul de Crestere Ploiesti (figura 1)
format din Municipiul Ploiesti, Orasul Baicoi, Orasul Boldesti-Scaieni, Orasul Plopeni si 10
comune.

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila se refera la perioada 2016-2030.
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OBIECTIVE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Ploiesti are ca scop crearea unui
sistem de transport, care sa raspunda urmatoarelor obiective strategice:

(1) ACCESIBILITATE — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni de transport
care sa le permita accesul la destinatiile si serviciile esentiale;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbunétatirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU — reducerea poluarii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

(4) EFICIENTA ECONOMICA — sporirea eficientei si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului si
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Structura Planului de Mobilitate Urbana Durabild a fost realizatd tinand seama de cerintele
incluse in proiectul de lege privind Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2011 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare, si de elaborare si
actualizare a documentatiilor de urbanism care stabileste structura finald a Planului de
Mobilitate. Astfel acest raport include toate componentele PMUD:

componenta (1) a P.M.U.D - componenta la nivel strategic si anume:
» Analiza situatiei existente
= Prezentarea modelului de transport
® Evaluarea impactului actual asupra mobilitatii
= Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane pentru trei scenarii
(1) Scenariul de referinta

Scenariul de referinta include atat dezvoltarea socio-demografica, dezvoltarea
spatial-functionala si a motorizarii ce definesc cererea de calatorie viitoare, inclusiv
cererea externa — definite prin evolutiile Master Planului National de Transport.
Pentru stabilirea Scenariului de referintd au fost luate in considerare, in termeni de
mobilitate si transport, toate proiectele aflate in implementare la nivelul teritoriului
Polului de Crestere Ploiesti, indiferent de initiatorul si sursa de finantare a
proiectului.

Scenariul de referintad reflectd situatia in care nu se intamplad nimic (do-nothing) si
constituie baza pentru analizele comparative si analiza de impact a scenariilor
prezentate.

(2) Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente

Un potential raspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de accesibilitate si
capacitate 1l constituie extinderea si optimizarea infrastructurii rutiere. Scenariul 2
este orientat catre completarea si optimizarea retelei rutiere, bazata pe strategia
“clasicd” de dezvoltare a ofertei de transport. Aceasta consta in investitii masive in
infrastructura rutiera, Tn special in ceea ce priveste reteaua majora vizand
imbunatatirea conectivitatii, inclusiv un inel de centura.
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(3) Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii - Orientat pe un transport
public puternic si pe politici severe pentru un transport durabil

O posibila abordare alternativa a strategiilor clasice privind oferta de transport o
constituie strategia “push-and-pull”. Tn scenariul 3 se pune accent pe masurile de tip
“push” (politici de parcare mai stricte), si pe cele de tip “pull”, prin extinderea
masiva a sistemului de Transport Public de mare capacitate (tramvai/troleibuz).

» Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane in trei scenarii
alternative

Directiile de actiune din cadrul PMUD Ploiesti au fost stabilite in toate domeniile
mobilitatii, in sensul implementarii de masuri si politici Tn domeniile:

(1) Structura institutionald si intarirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradal3 - utilizarea eficientd a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(5) Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
(6) Intermodalitate

(7) ITS si managementul mobilitatii

(8) Logistica urbana

(9) Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice) prin care sunt propuse
rezolvari pentru probleme identificate in etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt
considerate ca strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu,
acoperind perioada 2016-2030.

in vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2016 — 2030. Pe baza evaluarilor Bancii Mondiale, pentru
toate orasele si judetele din Romania, verificate prin analize proprii asupra bugetelor pe orase si
judete a rezultat un buget operational pentru PMUD pentru polul de crestere Ploiesti de 532
milioane euro pentru perioada 2016-2030.

Astfel, luand in considerare necesitdtile de mobilitate identificate si anvelopa bugetara
disponibile, precum si proiectele angajate (deja aprobate / in implementare la nivelul polului de
crestere), in cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte si masuri prezentate in Planul de
actiune.

Lista finala de proiecte, rezultata in urma analizelor prezentate in prezentul document si a
consultarilor cu autoritatile si intitutiile locale relevante - Primaria Ploiesti, Consiliul Judetean
Prahova, primariile localitatilor din polul de crestere, Operatorul Transport Calatori Express
Ploiesti, Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Est Muntenia etc. -este
prezentata in Planul de actiune.
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Componenta (2) a P.M.U.D - componenta la nivel operational include Planul de actiune, esalonat
pe trei perioade: termen scurt (2016 -2018), termen mediu (2019-2023), termen lung (2024 -
2030).

Componenta (3) a P.M.U.D - Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana include
o propunere privind proceduri de evaluare a implementarii P.M.U. cu nominalizarea actorilor
responsabili cu monitorizarea, precum si activitatile de comunicare pe perioada de implementare
a Planului de Mobilitate Urbana Durabila.
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(1) P.M.U.D. - componenta de nivel strategic (Etapa l)
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1 Introducere

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de crestere,
impreunad cu Regiunea Bucuresti-llfov, ca zone de crestere policentrica in Romania. O componenta cheie
in politicile polurilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul dezvoltarii
transportului sustenabil. Planul Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de
politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica
durabila din punct de vedere social si al protectiei mediului, in regiunile polilor de crestere.

in vederea finantdrii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionald 2014 — 2020, prin FEDR (Fonduri Europene pentru Dezvoltare Regionald), pentru
zonele urbane respective este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD),
urmare a abordarii integrate sustinuta de catre Comisia Europeana.

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabild constituie un document
strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici (care are la bazd un model de transport
dezvoltat cu ajutorul unui software de modelarea a traficului), elaborate pentru a indeplini necesitatile
de mobilitate a oamenilor si companiilor din oras si din zonele Tnvecinate, pentru o mai buna calitate a
vietii, contribuind Tn acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si
protectie a mediului.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare integrata
cu un nivel Tnalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de guvernare si intre
autoritatile responsabile. Autoritatea Locala ar trebui sa creeze si sa dezvolte structurile si procedurile
corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Proiectul actual va asigura aplicarea conceptelor de planificare si management pentru mobilitatea
urbana durabild Tn raport cu conditiile specifice ale marilor orase din Romania. Proiectul va elabora
Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Polii de Crestere Craiova, lasi si Ploiesti si va cuprinde lista
de masuri de Tmbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Acest plan este elaborat conform documentelor europene, dar si in concordanta cu legislatia nationala.

Conform legislatiei nationale (Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd
cu completdrile si modificdrile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate urband reprezinta o
documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala periurbana/metropolitana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata
dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.
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Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Ploiesti are ca scop crearea unui sistem
de transport, care sa raspunda urmatoarelor obiective:

(1)

(2)
(3)

(4)

(5)

ACCESIBILITATE — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni de transport care sa le
permita accesul la destinatiile si serviciile esentiale;

SIGURANTA SI SECURITATE — imbuné&tatirea sigurantei si a securitatii;

MEDIU — reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera si a consumului de energie;

EFICIENTA ECONOMICA — sporirea eficientei si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului si
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Principalele caracteristici ale Planului de Mobilitate sunt:

Viziune pe termen lung si un plan de implementare foarte clar;
Abordare participativa;

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

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Monitorizarea, evaluarea si raportarea periodica;

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

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

in Plan

a)

b)

sunt vizate urmatoarele sectoare:

Transportul public: PMUD va furniza o strategie de imbunatatire a calitatii, securitatii, integrarii
si accesibilitatii serviciilor de transport public, aceasta acoperind infrastructura, materialul rulant
siintretinerea.

Transportul nemotorizat: Planul va incorpora un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii Tn ceea ce priveste mersul pe jos si mersul cu bicicleta. Infrastructura
existenta va fi analizata si imbunatatita acolo unde se impune. Trebuie prevazutad dezvoltarea de
noi infrastructuri, nu doar de-a lungul rutelor de transport motorizat. Infrastructura dedicata
trebuie gandita astfel incat deplasarea pietonala si cu bicicleta sa fie separata de traficul greu
motorizat astfel Tncat sa reduca distantele de calatorie acolo unde este cazul si sa creasca
accesibilitatea si siguranta. Masurile legate de infrastructura vor fi completate cu alte masuri
tehnice, precum si de politici si masuri usoare.
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Inter-modalitatea: Un PMUD va contribui la o mai buna integrare a diferitelor moduri de
transport si va identifica masuri avand ca scop specific facilitarea integrata a mobilitatii si a
transportului multi-modal.

Siguranta rutierd urband: Planul de Mobilitate Urbana Durabila va prezenta actiuni care sa
imbunatateasca siguranta rutierd, pe baza unei analize a principalelor probleme legate de
siguranta rutiera si a zonelor de risc din zona urbana analizata.

Transportul rutier (circulatie si stationare): Pentru reteaua de drumuri si transportul motorizat,
PMUD se adreseaza atat traficului Tn miscare, cat si celui stationar. Masurile au ca scop
optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si Tmbunatatirea situatiei in “zonele
fierbinti” identificate, dar si in ansamblu. Se va analiza potentialul de realocare a spatiului rutier
altor moduri de transport sau altor functiuni si folosinte publice, care nu au legatura cu
transportul.

Logistica urband: PMUD va prezenta masuri de imbunatatire a eficientei logisticii urbane,
inclusiv aprovizionarea urbana cu marfa, concomitent cu reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera, a poluantilor si a zgomotului.

Managementul mobilitdtii: PMUD va include actiuni de stimulare a comportamentelor de
mobilitate spre modele de mobilitate mai sustenabile. In acest scop se impune angrenarea
cetédtenilor, angajatilor, scolilor si altor actori relevanti ai societdtii. in plus, propunerea de
masuri de crestere a capacitatii institutionale a autoritatilor, de reglementare, monitorizare si
control a tuturor aspectelor de mobilitate va conduce la o mai buna eficienta a costurilor, la
asigurarea unor servicii de transport de calitate, la cresterea increderii locuitorilor in institutiilr
locale.

Sistemele Inteligente de Transport: Aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor de
mobilitate, atat pentru pasageri cat si pentru bunuri. Sistemele Inteligente de Transport pot
sustine formularea de strategii, implementarea de politici si monitorizarea fiecarei masuri
prevazute in cadrul continut al unui PMUD.

Aria geografica supusa studiului

Localitatile ce alcatuiesc polul de crestere Ploiesti coincid aproape in totalitate cu cele ale Zonei

Metropolitane si includ: un municipiu, patru orase si 10 comune.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag.21/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Municipiu/City Orase/Towns Comune/ Communes
Ploiesti 1. Baicoi 1. Aricestii-Rahtivani
2. Boldesti-Scaieni 2. Barcanesti
3. Busteni 3. Berceni
4. Plopeni 4. Blejoi
5. Brazi
6. Bucov
7. Dumbravesti
8. Paulesti
9. Targsoru Vechi
10. Valea Calugareasca
Tabelul 1: Localitatile polului de crestere Ploiesti
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Figura 1: Aria de influentd a polului de crestere Ploiesti. Sursa izocronelor: studiul Polii de crestere. Faza urmdtoare,

elaborat in perioada 2012-2013 de Banca Mondiald pentru Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei
Publice din Romdnia (MDRAP)

1.2  Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea PMUD pentru polul de crestere Ploiesti s-a avut in vedere corelarea cu prevederile
documentelor de planificare spatiala specifice la nivel national, judetean si local.
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® Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei - SDTR
(http://www.sdtr.ro/44/Strategie)

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu completarile si
modificarile ulterioare in decembrie 2013, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila
in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a Romdniei . La acest
moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiei versiunea 2 a Strategiei de dezvoltare teritoriald a
Roméniei.

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

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

SDTR propune:

= Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

= Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

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

* Intdrirea cooperdrii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

= Documentatii de amenajare a teritoriului

Planului de Amenajare a Teritoriului National — PATN
(http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-
context-national/-4697)

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului national - PATN reprezinta documentul cu caracter director care include sinteza
programelor strategice sectoriale pe teremen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:

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

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

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

= Reteaua de localitati, aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati
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= Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural
= Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a VlllI-a - Zone cu resurse turistice
= Dezvoltarea rurala - Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a - Zone
rurale, neaprobata.
= |Infrastructura pentru educatie - Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.
La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este
elaborat n sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa aprobarea Strategiei de dezvoltare
teritoriald a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. in ceea ce priveste setiunea
cai de comunicatii 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 curs de elaborare.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova — PATJ Prahova

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a teritoriului
Judetean - PATJ constituie documentul cu caracter director care reprezinta expresia spatiala a
programului de dezvoltare socio-economica a judetului.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova (PATJ Prahova) — elaborat de URBANPROIECT in
anii 2002-2004, a fost avizat in februarie 2004 si aprobat prin Hotdrare de Consiliu Judetean nr.
62/13.05.2004. Avand in vedere cd un plan de amenajare a teritoriului Judetean trebuie reactualizat
periodic la un interval de circa 5-10 ani, PATJ PRAHOVA necesita reactualizare.

= Documentatii de urbanism

= Planul Urbanistic General al municipiului Ploiesti

Planul urbanistic general are atat caracter director si strategic, cat si caracter de reglementare si
reprezinta principalul instrument de planificare operationald, constituind baza legala pentru realizarea
programelor si actiunilor de dezvoltare.

La acest moment PUG al municipiului Ploiesti se afla in curs de elaborare.

= Planuri de Urbanism General ale celorlalte localitati componente ale polului de crestere

Documentatie PUG
Nr.

crt.

Localitate Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei mediului,
corelare PMUD

=  Primdria municipiului Ploiesti reactualizeaza planul urbanistic general al orasului.
n 2009 s-a emis HCL nr. 382 de prelungire a valabilititii PUG-ului pan3 la aprobarea
noului document. Nu a fost parcursa procedura SEA pentru noul PUG.

= QObiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare si se
completeaza: accesibilitate, eficienta economica, protectia mediului, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

= Perioada planificata: 2009- pana la aprobarea noului PUG.

Muncipiul
Ploiesti
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Documentatie PUG

Localitate Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei mediului,
corelare PMUD

= HCLnr.94/08.11.2012

= Aviz de mediu nr. 163/04.08.2011 obtinut pentru PUG.

= Obiectivele specifice transporturilor celor doua planuri sunt similare si se
completeaza: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban,
sandtate si siguranta.

=  Perioada planificata: 2012-2022.

= HCLnr. 84/30.06.2011

2 | Orasul Baicoi

Orasul = Aviz de mediu nr. 87/26.06.2009 emis de ARPM Pitesti Regiunea 3 Sud-Muntenia
3 Boldesti- = Obiectivele comune celor doua planuri sunt: accesibilitate, eficienta economica,
Scdieni mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.

=  Perioada planificatda:2011-2021.
= HCLnr. 23/25.02.2013 de prelungire a valabilitatii PUG pana in 2015.
= Decizia etapei de incadrare APM Prahova Nr. 13228/23.01.2014.

4 (F:’)I:‘s::li = QObiectivele comune celor doua planuri sunt: accesibilitate, eficienta economica,
mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 1999-2015.
= HCLnr.26/23.12.1999
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locala informatii privind
Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.
5 | Aricestii- = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Rahtivani obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea

mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificatd: 1999-.
=  HCL nr. 8/30.03.2000 prelungit cu HCL nr. 6/30.01.2012.
Comuna = Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locala informatii privind
6 Bircinesti parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.
’ = Nu existd informatii referitoare la reglementarile urbanistice privind transporturile.
= Perioada planificata: 2000-
= HCLnr.15/06.12.1999
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locald informatii privind
Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG
7 Berceni = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului
urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificatd: 1999-.
= HCLnr. 16/31.05.2004
= Decizie de emitere a avizului de mediu din 29/01.2013 - APM Prahova.

3 Comuna = QObiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Blejoi obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2004-
= HCLnr.29/05.05.2011
=  Aviz de mediu nr. 86 din 11.06.2009 emis de ARPM Pitesti Regiunea 3 Sud-
9 Comuna Muntenia
Brazi =  PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Brazi ci se coreleaza cu acesta: accesibilitate,
eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2011-2021
10 Comuna = HCLnr.13/18.02.2014 de aprobare a reactualizarii PUG.
Bucov = Aviz de mediu nr. 105/11.03.2010 obtinut pentru PUG.
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Documentatie PUG

Localitate Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei mediului,
corelare PMUD
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2014-2024

= HCLnr. 34/30.03.2011 de prelungire a valabilitatii PUG cu 2 ani.
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locala informatii privind
Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.
11 Dumbrivesti = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
7 obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2011-2013
= HCLnr.83/19.12.2012
= Aviz de mediu nr. 177/16.12.2011

12 Comuna = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Paulesti obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2012-2022
= HCLnr.3/24.02.2000
Comuna =  PUG-ul nou, neaprobat, are aviz de mediu nr. 169/06.10.2011
N = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
13 | Targsoru .. o .. - . . Lo
Vechi obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului
urban, sdnatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2000-
= HCLnr.67/13.08.2013
Comuna . Avi.z de. mediu nr. }99/23.10.2012. emis de ARPM Pitefti. . o
14 | Valea = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare

obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2013-2023.

Calugareasca

1.3 incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Documentele strategice sectoriale analizate sunt prezentate ierarhizat, pe verticala, in functie de arealul
la care se refera.

= La nivel european — Reteaua TEN-T

Prin noua politica a UE privind infrastructura, finantarea UE in domeniul transporturilor pentru perioada
2014-2020 este reorientatd catre o noua retea centralda definitd cu strictete. Reteaua centrala va
constitui coloana vertebrala a transporturilor in cadrul pietei unice a Europei. Ea va contribui la
inlaturarea blocajelor, la modernizarea infrastructurii si la eficientizarea operatiunilor transfrontaliere de
transport pentru calatorii si intreprinderile din intreaga UE. Implementarea sa va fi accelerata prin
crearea a noua coridoare majore de transport care vor reuni statele membre si partile interesate,
permitand concentrarea unor resurse limitate si obtinerea de rezultate.

Noua retea TEN-T centrala va fi sustinuta de o retea globald de rute la nivel regional si national,
destinate sa alimenteze reteaua centralad. Scopul este ca treptat, pana in 2050, cea mai mare parte a
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cetatenilor si a intreprinderilor din Europa sa se afle la cel mult 30 de minute distantd, ca timp de
deplasare, de aceasta retea globala (,afluent”).

La nivel regional si national, ceea ce numim reteaua globala va reprezenta un afluent al retelei centrale
de transport. Aceasta retea globala face parte integranta din politica TEN-T si va fi administrata in mare
masurd chiar de statele membre, cu unele fonduri disponibile in cadrul politicii in domeniul
transporturilor si, bineinteles, in cadrul politicii regionale.

( ) (

~
i
3

Drumuri, porturi, terminale feroviar-rutiere (RRT) Cai ferate (pasageri) si aeroporturi

si aeroporturi
Figura 2: Reteaua europeand TEN —T centrala la nivel UE
(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/eu.pdf)

Drumuri, porturi, terminale feroviar-rutiere (RRT) Cai ferate (pasageri)
Figura 3: Reteaua europeand TEN —T. Detaliu Romania si Bulgaria
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(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/bg-ro.pdf)

Cu privire la mobilitatea urbana, strategia TEN-T prevede ca zonele urbane ar trebui sa furnizeze puncte
de interconexiune eficiente pentru reteaua de transport trans-europeana, si in acest context, exista
sfera de aplicare pentru integrarea planurilor de transport urban sustenabile cu strategia UE
atotcuprinzatoare de mai mare mobilitate in toata Europa.

Luata in ansamblu, noua retea de transport va oferi:

e calatorii mai sigure si mai putin aglomerate;
o deplasdri mai fluente si mai rapide.

Hartile ce prezinta reteaua centrald TEN-T (reteaua transeuropeana de transport) pentru 2030 in zona
Romaniei sunt prezentate in figura de mai sus.

= La nivel national

Acordul de Parteneriat Romania 2014 - 2020

(http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord-
parteneriat/Acord de Parteneriat 2014-2020 RO 2014RO16M8PA001 1 2 ro.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Acordul de = Acord incheiat de Romania cu UE
Parteneriat Romania

=  Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

2014 - 2020

= Acordul de Parteneriat este documentul strategic national care
fundamenteaza si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si alocare
indicativa a fondurilor europene in perioada 2014-2020. Pornind de la acest

acord se dezvoltd programele operationale pentru indeplinirea obiectivelor

UE prin programarea fondurilor comunitare.

Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala 2014 -2020 (SNDR)
(http://www.inforegio.ro/images/programare2014-
2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-%20iulie%202013.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia Nationalade | « pocumentul nu este incs aprobat

Dezvoltare Regionala . ] o
Perioada planificatd: 2014 — 2020
2014 -2020 (SNDR) - erioada planificata

draft = Responsabil/implementator: MDRAP

= Strategia Nationald de Dezvoltare Regionala (SNDR) reprezinta viziunea

Guvernului Romaniei privind dezvoltarea regionald, prin care se stabilesc
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

prioritatile de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile institutionale care
sa faciliteze corelarea cu strategiile sectoriale.

= Prezintd elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului
transporturilor in Romania si tipurile de proiecte ce pot fi finantate din

fonduri europene.

Progamul Operational Regional 2014- 2020
(http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/documente-de-programare.html)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Programul .

Operational Regional
2014-2020

Documentul este aprobat

=  Perioada planificata: 2014 — 2020

= Responsabil/implementator: Ministerul Dezvoltarii Regionale si
Administratiei Publice

= Prezintd Axele Prioritare si tipurile de proiecte eligibile spre a fi finantate in

perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare

Regionala.

Progamul Operational Infrastructura Mare
(http://www.fonduri-ue.ro/)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Programul =  Aprobat 2015
Operational = Perioada planificata: 2014 — 2020
Infrastructura Mare = Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

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

=  Proiectele majore de infrastructura prevazute in Master Planul de Transport
pentru Romania pentru arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate in
tabelul 2.
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Progamul Operational Competitivitate
(http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker users/cd25a597fd-62/2014-2020/po/V0O.POC.2014-
2020.18.12.2014.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Progamul Operational | = Documentul este aprobat
Competitivitate = Perioada planificata: 2014 — 2020
= Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

Orase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei

(http://www-

wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP/I1B/2014/03/04/000350881 20140304103607/Re
ndered/PDF/843240v10ROMANOompetitiveORaportORO.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Orase Competitive — =  Documentul nu este aprobat
Remodelarea = Perioada planificata: 2014 — 2020

geografiei economice = Responsabil/implementator: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei

a Romaniei Publice

= Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia
economica a Romaniei in plan international, regional si local.

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013, 2020, 2030
(http://www.mt.ro/webl14/documente/strategie/strategii sectoriale/strategie dezvoltare durabila noua ultima
forma.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia pentru * Aprobat in 2008

transport durabil pe . . e s
P da planificata: 2007 - 2013 - 2020 - 2030
perioada 2007-2013, erioada planificata

2020, 2030 = Responsabil/implementator: Ministerul Transporturilor

Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR)

(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Master Planul General | = Studiu realizat pentru Guvernul Romaniei, reprezentat de Ministerul
de Transport al Transporturilor
Romaniei (MPGTR) = Va fi aprobat in decembrie 2015
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http://www-wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP/IB/2014/03/04/000350881_20140304103607/Rendered/PDF/843240v10ROMAN0ompetitive0Raport0RO.pdf
http://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie_dezvoltare_durabila_noua_ultima_forma.pdf
http://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie_dezvoltare_durabila_noua_ultima_forma.pdf
http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

= Perioada planificata: 2020/2030

= Responsabil/implementator: Ministerul Transporturilor

= Elaborat de AECOM Ingineria SRL in perioada 2011-2015

=  Document strategic ce a vizat dezvoltarea strategica a transportului la nivel
national pe termen scurt, mediu si lung

=  Document corelat cu noua politicd de transport la nivel UE, privind noua
retea TEN-T

= A stat la baza elaborarii Progamul Operational Infrastructura Mare 2014 —
2020.

= Contine un instrument pentru modelarea Tn transporturi si anume Modelul
National de Transport (MNT) multimodal utilizat la fundamentarea MPGTR, la
testarea si selectia proiectelor.
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Figura 4: Proiecte de transport rutier incluse in MPGTR. Sursa: MPGTR, mai 2015, pag.641
(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-

master-plan)
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Figura 5:

Proiecte de transport aerian si multimodal incluse in MPGTR. Sursa: MPGTR, mai 2015, pag.644
(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-
master-plan)

MPGTR constituie in primul rand o sursa de date de referinta pentru:

Traficul actual (inclusiv rezultate ale anchetelor O/D la intrarile in orase si recensaminte 2010 si
2011) procesat si modelat pe ansamblul Romaniei pe moduri de transport, pentru o zonificare
relativ detaliatd (peste 1000 de zone).

Traficul de perspectiva la nivelul orizonturilor 2020-2030 pe moduri de transport, tinand seama
de toate proiectele propuse/retinute ca necesare/utile pentru dezvoltarea capacitatii
infrastructurilor de transport.

Modelul National de Transport (MNT) este necesar a fi utilizat pentru:

fundamentarea factorilor de crestere in perspectivd pentru traficul de legatura si de tranzit a
teritoriului modelat la PMUD (aceste fluxuri fiind influentate de evolutiile din restul teritoriului
national si care nu face obiectul de studiu al PMUD);

modelarea in cadrul unui model detaliat la nivel local (ca de exemplu PMUD) a efectului
implementérii proiectelor propuse th master planul national. Th urma aparitiei unor noi proiecte,
traficul de pe anumite axe/ coridoare de transport se poate redistribui in proportii importante,
chiar de ordinul a 30-40% de pe drumuri nationale pe autostrazi.

gestionarea redistribuirii modale a traficului de legatura si de tranzit.

Proiectele majore de infrastructurd prevazute in Master Planul de Transport pentru Romania pentru
arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate in tabelul 2.
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Proiectele majore si non-majore de infrastructura prevazute in Master Planul General de Transport al
Romaniei (MPGTR) care vizeaza si arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate in tabelul de mai

jos:
POIM
MPGTR (mai 2015) (iulie "
q Posibila
. q A 2015) Perioada de
Proiecte Denumire proiect . sursa de
. Valoarea An implementare
Lungimea ) . Axa finantare
estimata  incepere .
(km) ) prioritara
(mil. Euro) SF
Transport rutier
Comprehensive Ploiesti-Comarnic 513 380.39 2021 - 2022-2023 FEDR
Autostrazi
Comprehensive Comarnic -Brasov 58 776.18 2015 - 2017-2020 PPP
Core Ploiesti-Buzau (faza B1) 65 315.95 2016 - 2018-2020 FC
Drumuri Expres
Alte retele Gaesti - Ploiesti (faza B3) 74.2 440.96 2021 - 2022-2023 FEDR
Transport feroviar
Reabilitare cale T .
Core ferata Ploiesti Triaj - Focsani 143 709.28 2021 - 2023-2025 FC
Core Cale ferata cu Bucuresti - Brasov 166 37.01 2015 - 2016-2017 FEDR
Core viteza sporita | curesti-Buzau 72 40.05 2015 - 2016-2017 FEDR
Tabelul 2: Proiecte majore si non-majore in zona Polului de crestere Ploiesti, conform Master Planul de Transport pentru

Romania (varianta mai 2015). Corelare cu POIM 2014-2020 (aprobat in iulie 2015)

Strategia nationala "O societate fara bariere pentru persoanele cu dizabilitati"
(http://www.mmuncii.ro/j33/index.php/ro/transparenta/proiecte-in-dezbatere/3655-2014-12-29-
proiecthg-stratenatgdizabilitati)

Denumire

strategie/document

Informatii relevante. Comentarii

programatic
Strategia nationala "O | =
societate fara bariere | =
pentru persoanelecu | =
dizabilitati"

Tn curs de aprobare

Perioada planificata: 2015 — 2020

Responsabil/implementator: Autoritatea Nationald pentru Persoanele cu
Dizabilitati

Strategia isi propune sa asigure implementarea prevederilor Conventiei
privind drepturile persoanelor cu dizabilitati(CDPD) prin seturi de masuri
coerente, integrate si interinstitutionale. Un capitol important al strategiei se
refera la nevoia de accesibilitate si mobilitate pentru persoanele cu
dizabilitati, punctand nevoia de utilizare a conceptului de “mobilitate
personalad” pentru a elimina barierele care impiedica accesul la educatie,
formare personal3, angajare si la viata independent, tinand cont de fiecare tip
de dizabilitate in parte.
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= La nivel regional

Planul de Dezvoltare Regionala Sud Muntenia 2014 - 2020
(http://www.adrmuntenia.ro/imagini/upload/pdrmartie2015.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Planul de Dezvoltare = Avizat in sedinta Comitetului Regional de Planificare din 27 noiembrie 2014 si

Regionala Sud aprobat de membrii Consiliului pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia in

Muntenia 2014 - 2020 luna martie anul 2015.

= Perioada planificata: 2014 — 2020

= Responsabil/implementator: ADR Sud Muntenia

= PDR este instrumentul prin care regiunea isi promoveaza prioritatile si
interesele in domeniile economic si social, reprezentand in acelasi timp
contributia regiunii la elaborarea Planului National de Dezvoltare. Elaborarea
si fundamentarea acestui document s-au realizat in parteneriat, atat la nivel
judetean, cat si la nivel regional, cu autoritatile publice locale, institutii
deconcentrate, mediul academic, mediul privat, patronate/sindicate si ONG-
uri, constituite Tn Comitetul Regional pentru elaborarea planului (CRP),
Grupuri tematice regionale (GTR) si Grupuri de parteneriat local (GPL).

= La nivel Local

Planul de Dezvoltare Durabila a judetului Prahova (http://www.cjph.ro/plan_dezv2014-2020ian2015.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Planul de Dezvoltare = Perioada planificata: 2014 — 2020
Durabila a judetului = Se elaboreaza la initiativa Consiliului Judetean Prahova
Prahova = Strategia va reprezenta principalul instrument de planificare strategica si de
orientare a investitiilor pentru Consiliul Judetean Prahova, pentru
administratiile publice locale, dar si pentru alte categorii interesate, precum
cei din mediul privat, universitar sau non-guvernamental.
=  Prioritatile de dezvoltare pentru perioada 2014-2020
=  Dezvoltarea durabila a infrastructurii judetene si locale, inclusiv a
infrastructurii turistice
= Dezvoltarea urbana durabila
= Dezvoltarea infrastructurii de sprijinire a afacerilor, cresterea
competivitatii economice
=  Protectia mediului si cresterea eficientei energetice
=  Dezvoltarea resurselor umane, sustinerea educatiei si ocuparii fortei de
munca
=  Sustinerea sanatatii si asistentei sociale
=  Dezvoltarea rurald
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Strategia de dezvoltare a municipiului Ploiesti 2007-2025
(http://www.ploiesti.ro/ploiesti document.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Strategia de = Beneficiar: Primaria Municipiului Ploiesti
dezvoltare a = Elaborator: HIS Romania
municipiului Ploiesti =  Perioada planificata: 2007 — 2025
2007-2025 " Lucrarea reprezinta strategia de dezvoltare a municipiului Ploiesti, contindnd

aspectele cheie de management, viziunea si obiectivele strategice de dezvoltare, si
pachetul de politici, programe si proiecte.
= Strategia de dezvoltare a municipiului se fundamenteza pe trei piloni,
sustinuti de programele operationale finantate de UE:
= Competitivitate, in scopul consolidarii unei economii locale nepoluante
si cu o valoare adaugata ridicata;
= Coeziune sociald si teritoriald, in scopul asigurarii accesului egal la
infrastructura urbana de servicii si utilitati;
= Civism, in scopul asigurarii unui parteneriat cu comunitatea, de la
fomulare la implementarea deciziei publice.
» fintre proiectele propuse a se realiza putem retine concis urmétoarele:
= Realizarea cu prioritate a pasajului rutier peste CF Bucuresti - Brasov
= Realizarea centurii de transport auto pe traseul Gara de Sud - Gara de
Vest - Gara de Nord - cartier Rafov - Gara de Sud,
= Tnchiderea sistemului de transport public pe linie fix3 (tramvai) pe
traseul Gara de Sud-Gara de Vest-Malu Rosu-Doja-Balcescu-Democratiei
= |Introducerea treptata in piata imobiliara a terenurilor din zona de sud a
municipiului

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana — Polul de Crestere Ploiesti

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Strategia Integratd de | = n curs de reactualizare.

Dezvoltare Urbana - =  Perioada planificata: 2014 — 2020
Polul de Crestere = Se elaboreaza de catre Banca Mondial3, la initiativa Agentiei de Dezvoltare
Ploiesti Sud Muntenia, prin Biroul Coordonatorului Polului de Crestere Ploiesti

= Domenii de interventie/ Obiectiv sectorial:
= QObiectiv sectorial A1: Domeniul tehnologiilor nepoluante, eficienta

energetica si energii alternative
= QObiectiv sectorial A2: Cercetare pentru noi produse si tehnologii
= Obiectiv sectorial A3: Sprijinirea dezvoltarii activitatilor economice
= QObiectiv Sectorial B1: Infrastructura de transport
= Obiectiv sectorial B2: Utilitati publice
= QObiectiv sectorial B3: Patrimoniu cultural si recreere
= Obiectiv sectorial C1: Infrastructura sociala
= QObiectiv sectorial C2: Educatie
= Obiectiv sectorial C3: Sanatate
= QObiectiv sectorial C4: Capacitatea APL

= QObiectivul specific al SIDU il reprezinta identificarea masurilor ce vor contribui
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

la intarirea coeziunii teritoriale si dezvoltarea caracterului urban al zonei
Polului de Crestere Ploiesti
= Principalele directii de implemetare a obiectivului specific al SIDU urmaresc
dezvoltarea echilibrata si integrata prin:
=  Marirea capacitatii de transport si a gradului de mobilitate in legatura cu

reteaua Europeana de transport TEN-T si implicit cu reteaua de localitati;
= Reducerea disparitatilor teritoriale in ceea ce priveste accesul egal al
cetdtenilor la infrastructura de servicii, utilitati si cunoastere;
=  Managementul responsabil al resurselor naturale si protejarea mediului
natural si construit al zonei;

= |dentificarea si dezvoltarea de noi tipuri de relatii urban-rural pentru
cresterea functionalitatii zonei.

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

= Tendinte de dezvoltare spatial-functionale existente

in contextul dezvoltdrii socio-economice prognozate la nivel suprateritorial, al planificdrii spatiale la
nivel national (Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei) si al dezvoltarii retelei nationale de
infrastructuri rutiere si feroviare (in curs de realizare sau planificatd a se realiza pe termen scurt,
conform Master Planului National de Transport) evolutia polarizarii demografice si economice in
regiunea Sud a fost estimata in studiul “Competitive Cities” (World Bank, MDRAP, MFE, 2013). Studiul
mentioneazad ca aceasta evolutie este predilect orientata catre Bucuresti si in jurul relatiei Bucuresti-
Pitesti (pe coridorul IV de transport pan-european), dar si catre autostrada A3 care, impreuna cu DN1, va
sustine un coridor de dezvoltare Bucuresti-Ploiesti-Brasov. O polarizare demografica si economica in
arealul Bucuresti-Pitesti-Targoviste-Ploiesti va tracta dezvoltarea polului de crestere Ploiesti si catre vest
(figura 6).
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Figura 6: Model gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru regiunea Sud (sursa: “Competitive cities”,
World Bank, MDRAP, MFE, 2013)

Structura spatial functionald a Polului de crestere Ploiesti-Prahova prezinta trei zone majore de
dezvoltare pe directia Sud-Est — Nord-Vest:

® Zona 1- Axa principala — reuneste localitatile Barcanesti, Berceni, Ploiesti, Blejoi, Paulesti, Baicoi,
Plopeni, cu o suprafata totala de 27.460 ha, reprezentand zona cea mai bine conturata ca dezvoltare
in prezent, situata in triunghiul format de polul urban principal Ploiesti si axele de importanta
nationala pe directiile DN 1A spre Sacele si DN 1B spre Buzau.

® 7ona a 2-a este formata din localitatile Brazi, Targsoru Vechi, Aricestii Rahtivani, cu o suprafata de
17.526 ha, aflata la sud de viitoarea autostrada si traversata de DN 72, cu o dinamica de dezvoltare
inca limitata de slaba conectare rutiera cu Municipul Ploiesti

® 7Zona a 3-a este formatd din Valea Calugareascd, Bucov, Boldesti Scaieni, Dumbravesti, cu o
suprafatd de 16.179 ha, conectata la reteaua rutiera nationald secundara (DN1A, DN1B). Grupeaza
predominant functiuni de productie agricola.

Structura spatiald, distributia Tn teritoriu a functiunilor cu potential economic, a marilor infrastructuri de
circulatie si rolul pe care P.A.T.J. Prahova il atribuie localitatilor din Polul de Crestere Ploiesti-Prahova
creeazd premizele dezvoltirii accelerate a Zonei 1 care detine importante capacitéti productive. in
acelasi timp, se manifesta premizele exportului de dezvoltare in Zona 2, la randul sau cu potential
industrial pronuntat, odata cu amplasarea Parcului industrial in vestul orasului Ploiesti, cu modernizarea
centurii si construirii autostrazii A3, cu punct de acces in aceasta zona. Dezvoltarea Zonei 3 va valorifica,
in mai mare masura, importantul potential turistic din Polul de dezvoltare si zona sa Tnconjuratoare.

n contextul tendintelor mentionate anterior si Municipiului Ploiesti are o dezvoltarea spatiald predilecta
pe directia NV-SE, tractata de accesibilitatea la DN1 si la Autostrada A3 Bucuresti — Brasov si o directie
secundara de dezvoltare spre Vest. De asemenea, se inregistreaza o extindere a urbanizarii in localitatile
inconjuratoare, cu precadere in prima coroana de comune, in special ca urmare a faptului ca resursele
funciare de dezvoltare in intravilanul teritoriul administrativ al Ploiestiului sunt foarte limitate.
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Zona de vest a municipiului a suferit o specializare accentuatd in domeniul activitatilor industriale,
productive Tn vecinatatea DN1 si acum a autostrazii Bucuresti-Brasov (prin prezenta Parcului Industrial
Ploiesti, a Companiilor Coca Cola Romania, Molson Coors Brewing CO. Romania si a Parcului industrial
Ploiesti West Park).

in zona de nord, la intersectia DN 1/Centura de Vest s-a dezvoltat, incepand din anii ‘90, cea mai
importantd platforma comerciald de retail din judetul Prahova, care ulterior a tractat si accelerat
dezvoltari mixte — rezidential si activitati comerciale si economice - in nordul orasului Ploiesti.

Zonele din estul si din sudul municipiului sunt aparent mai putin dinamice, atractivitatea lor avand
potential sa creascad odata cu decontaminarea zonelor infestate cu produse petroliere, finalizarea unor
proiecte strategice de infrastructura si clarificarea regimului proprietatii.

Zona centrald a municipiului Ploiesti are o suprafata de 114,39 ha si se suprapune partial cu zona
protejata. Grupeaza principalele institutii administrative la nivel judetean si municipal, dotari social
culturale, de invatamant, comert, birouri, banci etc., concentrand o pondere ridicata de locuri de
munca. Potentialul sau de evolutie morfo-spatiala este limitat, insertiile de noi cladiri fiind putine si mai
mult in partea de vest.

Zona rezidentiala cu regim mic de inaltime (P-P+1) este dezvoltata in jurul nucleului istoric si Tn lungul
arterelor de circulatie, cu densitati medii cuprinse intre 40-100 locuitori/ha. Ansamblurile de locuinte
colective sunt amplasate cu precadere in partea de nord si nord-vest a orasului, cu densitati medii
cuprinse intre 350-500 locuitori/ha.

Dinamica de construire in intervalul 2009 - 2014 (dupad declansarea crizei economice) a fost
identificata prin:

® evalurea suprafetelor de teren (efectiv) construite (built up areas) (figura 7)

» evalurea numarului si naturii autorizatiilor de construire eliberate in intervalul de timp
mentionat (sursa: TEMPO- INS, Romania, interogare — martie 2015) si prin cercetarea
cartografica- (baza de date Google Earth).

Dezvoltarea spatiala a municipiului Ploiesti a fost constransa de cateva bariere naturale si antropice:
Paraul Dambu, calea feratd, centura rutierd, zonele industriale, dar si resursele limitate de construire si
de extindere a intravilanului acestuia.

Suprafata zonelor construite in localitatile din zona metropolitanda a Municipiului Ploiesti a cunoscut o
crestere redusa (tabel 3), dezvoltarea spatiala in polul de crestere Ploiesti-Prahova fiind, in general,
orientata mai mult spre extindere n continuitatea (congruenta) tesutului construit existent si indesirea
si densificarea acestuia. Astfel, gradul de dispersie este relativ scazut la nivel de zone construite, desi
densitatea si gradul de urbanizare raman scazute.
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Ploiegti 3.039 3.120 3.238 6,55%
Baicoi 957 966 1030 7,62%
Boldesti-Scdeni 673 677 714 6,21%
Plopeni 141 141 152 7,66%
total urban 4810 4904 5134 6,73%
Aricestii Rahtivani 414 434 583 40,89%
Barcanesti 472 474 504 6,78%
Berceni 346 348 387 11,83%
Blejoi 383 437 527 36,70%
Brazi 830 835 859 3,49%
Bucov 459 484 533 16,08%
Dumbravesti 317 334 343 8,21%
Paulesti 375 409 465 23,815
Targsoru Vechi 397 437 690 73,72%
Valea Calugareasca 569 583 606 6,45%
total rural 4562 4775 5497 20,49%
TOTAL (urban si rural) 9372 9679 10631 13,43%

Tabelul 3: Zone construite pentru localitatile din Polul de crestere Ploiesti (sursa: “Growth poles — the next phase, Regio,

UE-MDRAP)

Dezvoltarea rezidentiald, in intervalul 2008-2014 a fost de mai mare anvergura in Municipiul Ploiesti
(210077 mp suprafata utilda), comunele Paulesti (127772 mp suprafata utild), Blejoi (73136 mp suprafata
utild), Bucov (58532 mp. suprafata utila) (figura 7). Se evidentiaza cresterea suprafetei locuibile in prima
coroana de localitati din jurul Ploiestiului, cu o polarizare pe directia N-NV, V si E.

Dinamica in profil teritorial, Tn intervalul 2009-2014, releva polarizari ale localizarilor cladirilor
comerciale de mari dimensiuni (figura 8) in Aricestii Rahtivani (324500 mp suprafata utild), Municipiul
Ploiesti (160624 mp suprafata utila), Blejoi (78355 mp suprafata utila).

Dinamica celorlalte activitati economice (altele decat cele comerciale, hoteliere, administrative) in profil
teritorial, care rezulta din suprafetele utile autorizate a fi construite in intervalul 2009 -2014, in polul de
crestere Ploiesti-Prahova (figura 9), confirma tendintele preferentiale de localizare a functiunilor
generatoare de locuri de munca in municipiul Ploiesti, in zona sa centrala si in prima coroana periurbana
de localitati, cu predilectie pe directia N, NV si V. Zona de sud este mai putin atractiva pentru localizarea
noilor functiuni, in mare parte din cauza problemelor de mediu si a prezentei unor mari infrastructuri
tehnico-edilitare.

Functiunile economice cunosc concentrari in Parcul Industrial Ploiesti, cu o suprafata de 146.27 ha, in
parcul industrial West Park/Allianso Business Park- Aricesti din comuna Aricestii- Rahtivani, cu o
suprafata de 219 ha si in zona Brazi.
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Autorizatii de constructii locuinte

Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS bazé de date Tempo online
2009-2014
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Figura 7: Dinamica rezidentiala (mp. de suprafata utild autorizatd pentru constructii de locuinte), in intervalul 2009-2014
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS baza de date Tempo online Autonza;n dzgggség{]c}," comerciale
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Figura 8: Suprafete comerciale autorizate n intervalul 2009-2014 (mp. de suprafata utila autorizata pentru constructii de
locuinte)
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS baza de date Tempo online AUtonzat” dezcc())ggt;(])ﬁt: alte functlum
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Figura 9: Dinamica activitdtilor economice in profil teritorial (mp suprafata utild activitdti non-rezidentiale, exceptand
activitatile comerciale, hoteliere, administrative), in intervalul 2009-2014
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Tendintele generale de dezvoltare spatiald si localizare a functiunilor rezidentiale si non-rezidentiale

manifes

tate in intervalul 2002-2014 (figura 11) sunt:

cresteri reduse si difuze Tn tesutul urban din interiorul inelului rutier principal al Municipiului
Ploiesti (prin insertii punctuale, conversii functionale), dat fiind ca potentialul de evolutie morfo-
spatialad a acestui areal este destul de restrans (zona istorica, ansamburi de locuinte colective)
Dezvoltarea rezidentiala se face prin extinderi limitate si densificari in parcelarile existente la
periferia Municipiului Ploiesti si in prima coroana de localitati periurbane , accentuat in partea
de N (in lungul Bd. Republicii, Paulesti), in partea de V (Targsoru Vechi) si in mai mica masura in
partea de N-E (Bucov). Existd o tendinta de polarizare a locuirii cu standard mai ridicat in partea
de vest, in timp ce nivelul locuirii din partea de est a orasului ramane inca cu un standard
semnificativ mai scazut.

Localizarea functiunilor economice, generatoare de locuri de munca cunoaste polarizari in zona
centralda a Municipiului Ploiesti, in partea de N, NV si V a acestuia, in general prin extindere
spatiald, fie in lungul sau Tn proximitatea unor artere majore (DN1/ Bd. Republicii, Str.
Marasesti), fie in areale specializate (Parcul industrial Ploiesti, Ploiesti West Park- Aricestii
Rahtivani). Localizarea mall-ului Afi Pallace in partea de est, in relativa proximitate cu centrul
orasului, poate creea premizele unui proces de regenerare/gentrificare urbana si pe aceasta
directie. Zonele de sud si de est sunt mai putin atractive pentru localizarea unor functiuni
economice, cu exceptia arealelor din lungul iesirii rutiere spre Buzau.

Zona de sud a orasului cunoaste o dinamicd mai scazuta de dezvoltare ca urmare a
conditionarilor majore legate de contaminarea solurilor si existenta unor mari infrastructuri
tehnico-edilitare (plansa reglementari PUG) si ca urmare a efectului de bariera pe care il creeaza
infrastructura feroviara.

Reglementarile PUG inca in vigoare si in curs de actualizare desemneaza aceeasi dinamica de polarizare

a dezvo

Itarii spre Nord si Vest (tendinta istoricd, determinata de directia vantului dominant NE-NV si

localizarea unor functiuni poluante in partea de est).

Figura 10:

© PMUD R

MUNICIPIUL PLOIESTI
LW URDEMTIC GoRCRSL

Reglementari PUG 1999

omania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 43/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; Plan Urbanistic General Ploiesti TE%%T%E&E(E O%ZZYZO()IEE?RE
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Figura 11: Tendinte de dezvoltare rezidentiald si non-rezidentiald (activitati economice)
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= Prognoza dezvoltarii in profil teritorial

Pentru prognoza dezvoltarii spatial-functionale (figura 12) au fost corelate:

» tendintele de dezvoltare care s-au manifestat Tn ultimii 5 ani, care reflecta cererea actuala de
localizare a diferitelor functiuni

» disponibilitatile de extindere, indesire / densificare, conversie functionala a zonelor identificate
si zonele afectate de poluare

® conditionarile si limitari ale construibilitdtii (zone poluate, zone cu infrastructuri tehnico-
edilitare, zone protejate)

® reglementarile PUG 1999 (orientativ — inca neactualizate)

® Concluziile studiilor de fundamentare pentru actualizarea PUG, 2015: Studiu de fundamentare
privind conditiile economice, demografie, locuire, turism; Studiul de fundamentare privind
conditiile sociale si dezvoltarea comunitara.

» alti factori susceptibili de a influenta dezvoltarea spatial-functionald viitoare: contextul
suprateritorial (polarizarea dezvoltarii spre vest — catre coridoul european IV i
posibilitatea/probabilitatea cresterii cererii de localizare in lungul DN1A Ploiesti-Pitesti-
Targoviste), completarea autostrazii A3

Au fost identificate zonele cu potential de dezvoltare rezidentiala si non-rezidentiala (productie,
depozitare, comert, echipamente publice) — localizari), tipurile de dezvoltare posibila (extindere - E,
indesire - 1, conversii functionale - C) si intensitatea dezvoltdrii, la orizonturile anilor 2020, 2030
(repartitia cantitativa pe zonele de trafic).

Se pot anticipa urmatoarele directii de evolutie:

Dezvoltari rezidentiale mai mari in partea de nord (pe directia Blejoi, Paulesti), in partea de vest
(Targsoru Vechi) si mai reduse n sud si est.

Continuarea polarizarii activitatilor comerciale si a celorlalte activitati economice in partea de Nsi V,
in lungul centurii si a DN1, dar si pe directia relatiei rutiere Ploiesti-Targoviste-Gaesti (Muntenia
Expes), cu relatia la corididorul IV pan-european, chiar daca la un orizont mai larg de timp . O
directie secundara de dezvoltare, de mai mica amplitudine, se poate antcipa si in est, pe directia str.
Strandului — DN1B spre Buzdu-lasi. Se mentine polarizarea majora a locurilor de munca pe
platforma Brazi.

Sunt de recomandat localizarile prin conversie functionald, care valorifica situri deja echipate cu
retele edilitare si cu transport public si localizarile de indesire si densificare a zonelor deja
construite, pentru cresterea premiselor de mai buna deservire cu Transportul Public. Este
recomandata descurajarea dezvoltarilor dispersate, in areale fara buna accesibilitate la Transportul
Public.

Centrul orasului va dezvolta o pondere mai ridicata a arealelor cu prioritate pentru pietoni si ca
urmare a perceptiei, opiniilor si cerintelor populatiei exprimate pe parcursul elaborarii (Studiul de
fundamentare PUG privind conditiile sociale si dezvoltarea comunitara).

Centralitati secundare se vor dezvolta si in jurul garilor de sud si de vest — porti feroviare majore ale
orasului.
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Distributia spatiala a populatiei si a locurilor de munca prognozata pe baza tendintelor, reglementarilor
si disponibilitatilor funciar-imobiliare pentru dezvoltarea in profil spatial, la nivelul anilor 2020 si 2030
este prezentata in Anexa 2.

Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; Plan Urbanistic General Ploiesti Zonepg‘;g:z:g';%goe_ggggome
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Figura 12: Prognoza de dezvoltare in profil teritorial (localizari si tipuri de dezvoltare spatial-morfologica)
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2 Analiza situatiei existente

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

= Principalii indicatori socio-economici la nivelul Polului de crestere Ploiesti

Populatie Suprafata Densitatea populatiei I?diietdiimnftc;iiggge
(RPL2011) (km?) (locuitori/km?) au oloucusito(:i]
Municipiu Ploiesti 209945 58 3620 335
Pol de crestere 327309 563 581 286
Tabelul 4: Principalii indicatori socio-economici la nivelul Polului de crestere Ploiesti

= Contextul demografic actual

Situatia demografica in profil teritorial, conform datelor de la recensamantul populatiei si locuintelor -
2011, evidentiaza un grad ridicat de urbanizare, din punct de vedere demografic, cu o pondere de 76%
din populatie concentrata in mediul urban (255675 locuitori) si o pondere de 24% localizata in mediul
rural (80528 locuitori).

80528
126258 64%
38% 45730
36%
M Ploiesti M Alte localitati [ Urban [ Rural
Figura 13: Populatia polului de crestere Ploiesti Sursa: INS, Recensamantul populatiei si locuintelor, 2011

= Densitatea populatiei

La nivel teritorial, densitati mai ridicate sunt in orase, dar singurul care are o densitate cu premise
pentru o buna organizare a transportului public, colectiv, este Municipiului Ploiesti, in care majoritatea
cartierelor cu locuire au densitati intre 3000 si 48000 locuitori/km?®. Exceptie fac zonele industriale si
rafinariile din intravilanul acestuia, care grupeaza locurile de munca (figura 14). Densitatea cea mai
mare de populatie este localizatd preponderent in partea de nord si vest a municipiului, in zonele de
locuinte colective.
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensamént populatie 2011 Densitatea poPUIatlel 20m
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Figura 14: Densitatea populatiei in profil teritorial - Pol de crestere Ploiesti-Prahova
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensamant populatie 2011 Densitatea populaglel 201
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Figura 15: Densitatea populatiei in profil teritorial, pe zone de trafic, Municipiul Ploiesti,2011
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Densitatea populatiei 2011 pentru

Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensamént populatie 2011 g
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Figura 16: Densitatea netd, a zonelor construite — Pol de crestere Ploiesti-Prahova
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Desi dezvoltarile din periurbanul acestuia in general nu au un pronuntat caracter de dispersie la nivel de
tesut construit, atat densitatile brute (obtinute prin raportarea populatiei la teritoriile administrative)
cat si cele nete (obtinute prin raportarea populatiei la zonele efectiv construite) sunt scazute fiind, in
special in cazul comunelor, considerabil sub 3000 loc/km?, minima densitate de rentabilizare a unui
transport public atractiv (figura 15, figura 16). Aceasta densitate redusa este cauzata de gradul redus de
urbanizare, ca raport intre teritoriul efectiv construit si teritoriul administrativ.

Din punct de vedere a distributiei pe grupe de varsta statisticile indica o pondere aproape egala a
populatiei adulte cu varsta cuprinsa intre 20-44 ani, atat in municipiul Ploiesti cat si in celelalte localitati
ale polului de crestere (figura 17). Ponderea populatiei adulte cuprinsa in grupa de varsta 45-64 ani este
usor mai ridicata in municipiul Ploiesti decat in celelalte localitati ale polului de crestere.
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Figura 17: Populatia pe grupe de varsta. Polul de crestere Ploiesti Sursa: INS, Recensamantul populatiei si locuintelor, 2011

La nivelul Polului de Crestere Ploiesti, salariatii reprezinta o medie de cca. 37% din totalul populatiei
stabile, cu o pondere de 44% pentru municipiul Ploiesti. Tn localitétile polului de crestere, altele decat
Ploiesti, aceasta pondere a salariatilor scade la 34%.

La nivelul populatiei inactive, in polul de crestere Ploiesti, elevii si studentii reprezinta 14% din totalul
populatiei rezidente, iar pensionarii 24%.

POPULATIA ACTIVA

POPULATIA INACTIVA

Populatia rezidenta

Localitatea
Total

2

135167

POLUL DE CRESTERE PLOIESTI 336203 154398 181805 46465 82204
MUNICIPIUL PLOIESTI 209945 98543 91710 111402 28057 55123
CELELALTE LOCALITATI ALE POLULUI: 126258 55855 43457 70403 18408 27081
ORAS BAICOI 17981 8071 7170 9910 2227 4965
ORAS BOLDESTI-SCAENI 11137 4807 4259 6330 1896 2339
ORAS BUSTENI 8894 4003 3589 4891 922 2730
ORAS PLOPENI 7718 3828 3556 3890 398 1937
ARICESTII RAHTIVANI 8704 3765 2785 4939 1281 1565
BARCANESTI 9384 3724 2712 5660 1439 1900
BERCENI 6186 2818 1895 3368 1017 1001
BLEJOI 8575 3583 2857 4992 1296 1847
BRAZI 8094 3755 2631 4339 1232 1658
BUCOV 10388 4481 3173 5907 1542 1786
DUMBRAVESTI 3537 1348 931 2189 539 829
PAULESTI 5886 3033 2055 2853 788 1157
TARGSORU VECHI 9117 3930 2780 5187 1738 1475
VALEA CALUGAREASCA 10657 4709 3064 5948 1593 1892

Tabelul 5: Structura populatiei in functie de implicarea in activitati ale economiei. Sursa: INS, Recensamantul populatiei si

locuintelor, 2011
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® Locuri de munca

n urma prelucrarilor efectuate la nivelul polului de crestere Ploiesti au rezultat:
= |2 01/03/2012: 121.427 locuri de muncs;
= |331/03/2014: 123.146 locuri de munca,

concentrate n proportie de circa 78% in municipiul Ploiesti.

23%
22%

m Municipiul Ploiesti

m Celelalte localitati din pol

78% 77%

01/03/2012 31/03/2014

Figura 18: Distributia locurilor de munca in polul de crestere Ploiesti. Sursa datelor: ITM Prahova
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; Inspectoratul teritorial de munca Numar !_OCUFI dei munca la nivel de
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Figura 19: Distributia locurilor de munca in profil teritorial. Municipiul Ploiesti

n profil teritorial, locurile de muncd sunt concentrate in urmatoarele zone: platformele industriale si
rafindriile din localitatile adiacente (Ploiesti West Park, rafindria Brazi), si din interiorul Municipiului
Ploiesti (Parcul industrial Ploiesti, zona industriala din est - Petrotel Lukoil, Remat, SC UZTEL; in partea
de nord: S.C. Rompetrol-Vega, precum si in zona centrald, in polii comerciali care s-au dezvoltat in
partea de nord si nord-vest a orasului, in partea de sud (Uzuc, Gara de Sud, UPETROM - 1 Mai, in lungul
Bd. Republicii, Bd. Bucuresti si a altor artere majore: Strada Marasesti, str. Strandului (figura 19).
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= Date privind invatamantul

Centralizata, statistica furnizata de Inspectoratului Scolar Judetean si universitati, cu privire la unitdtile
de invatdmdnt preuniversitar si institutiile de invdtdmdnt superior, se prezinta astfel la nivelul polului de
crestere Ploiesti:

Situatia statistica la 15.09. 2011 Situatia statistica la 15.09. 2014
Numar cadre  Numar elevi si Capacitate Numar cadre  Numar elevi si Capacitate
didactice prescolari camine didactice prescolari camine
Municipiul Ploiesti 2442 38123 1420 2255 38738 1420
Polul de crestere si aria deinfluenta 1869 28454 1605 26625

Tabelul 6: Date privind Tnvatamantul preuniversitar. Sursa: Inspectoratul Scolar Judetean Prahova

Numar studenti

5 5 . Camine pentru Capacitate
An universitar .. . . . care locuiescin . . .
angajati cadre didactice studenti Smine studenti camine
camin

Numar total Numar total Numar total

2014-2015 585 298 7458 1519 7 1697

Tabelul 7: Date privind Tnvatamantul universitar. Sursa: Universitatile din municipiul Ploiesti
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Figura 20: Distributia unitatilor de invatamant pe teritoriul municipiului Ploiesti
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= Date privind spitalele

Date privind spitalele, considerate de asemenea principali atractori in cadrul oraselor, au fost obtinute
prin intermediul Directiei de Sanatate Publica Prahova si anume numar de angajati, numar de paturi,
numar de pacienti, numar de vizitatori, numar locuri de parcare.

fn municipiul Ploiesti, circa 3500 locuri de muncd sunt concentrate in spitalele Polului de crestere
Ploiesti (spitale care asigura un numar de 3886 paturi).

» [ndice de motorizare

La nivelul polului de crestere Ploiesti, situatia detinerilor de vehicule la nivelul anului 2013 se regaseste
centralizatd Tn tabelul urmator.

Detinerea de autoturis

Polul de crestere Ploiesti

ersoane fizice Persoane juridice :
Municipiul Ploiesti 65526 20124 85650
CeIeIaI.teIocalltatlaIe 24926 6847 31773
polului de crestere
Total 90452 26971 117423

Tabelul 8:  Detinerea de vehicule la nivelul anului 2013. Polul de crestere Ploiesti. Sursa: Directia Regim Permise Conducere
si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV)

Numarul detinerilor de vehicule la nivelul anului 2013, raportat la populatie, relevd un indice de
motorizare de 335 autoturisme/1000 locuitori pentru municipiul Ploiesti, si respectiv 286
autoturisme/1000 locuitori pentru Polul de crestere Ploiesti. Raportat la media pe tard - 224
autoturisme/1000 locuitori, se poate spune ca indicele de motorizare pentru Ploiesti se situeaza la un
nivel ridicat.
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2.2 Reteaua rutiera si reteaua stradala

= Reteaua rutiera

Reteaua rutiera din interiorul polului de crestere Ploiesti este o retea densa ce converge radial prin
intermediul drumurilor nationale si judetene citre municipiul Ploiesti. in cadrul retelei rutiere ansamblul
format din drumurile nationale DN 1, DN1A si DN 1B joaca rol de centurd pentru municipiul Ploiesti,
preluand traficul de tranzit.

Reteaua majora de drumuri ofera legaturi nationale si internationale, in timp ce reteaua secundara
asigurd conexiunea municipiului Ploiesti cu localitatile din zona metropolitana. Sintetic, componenta
retelei rutiere este prezentata in tabelul de mai jos:

Retea majora Autostrazi A3 Bucuresti - Ploiesti Administrator la nivel national:
CNADNR, sub autoritatea
Drumuri DN 1 (E60), DN 1A, DN 1B (E577), DN . . i
Ministerului Transporturilor
nationale 72
Retea Administrator la nivel judetean:
secundara . . . Directia Judeteana de Protectia
24 drumuri judetene si 37 drumuri comunale o . .
Plantelor si Intretinere a Drumurilor
Judetene, subordonata CJ Prahova

Municipiul Ploiesti in relatie cu capitala beneficiaza de o accesibilitate sporita, principalele artere rutiere
fiind asigurate de doua drumuri nationale: DN 1 (4 benzi), DN 1A (2 benzi), dar si de autostrada A3.

Din analiza observatiilor din teren si a datelor primite de la autoritati s-a determinat lungimea retelei
rutiere conform clasificarii de mai sus, iar sinteza este prezentata in tabelul urmator:

Lungimi (km) Lungimi (km) conform
clasificare cf. OG nr. 43 Clasificare cf. Normativ AND 600/
Autostrazi 7.70
D i -
rumur! expres. - Artere principale 90.13
Drumuri  nationale europene i
principale 82.43
Drumuri nationale secundare
Artere colectoare/distribuitoare 167.68
Drumuri judetene 167.68
Artere locale 98.59
Drumuri comunale 98.59
Tabelul 9: Clasificarea retelei rutiere din zona metropolitana Ploiesti

Din punct de vedere al Idtimii drumurilor existente, l|atimea partii carosabile/ latimea platformei
arterelor rutiere (exclusiv ldtimea necesara pentru parapete) este de reguld urmatoarea:

- pentru autostrazi 15.00/26.00 m
- drumuri nationale 4 benzi 14.00/18.00 m

- drumuri nationale 2 benzi 7.00/ 9.00m
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- drumuri judetene 6.00/ 8.00m

- drumuri comunale 5.00/ 7.00m

in general starea tehnicd a drumurilor este bund pentru drumurile nationale si bund spre mediocré
pentru drumurile judetene si comunale. O stare avansata de degradare o prezinta drumurile comunale a

caror imbracaminte este alcatuita din beton de ciment.

. /

Figura 21: Polul de crestere Ploiesti. Reteaua de drumuri nationale, judetene si comunale

Numarul intersectiilor intre arterele rutiere este de 117:
= intersectii neamenajate 78 buc

. intersectii amenajate 39 buc
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Intersectiile amenajate sunt reprezentate de noduri rutiere in numar de 4 si sensuri giratorii in numar de
6, restul fiind amenajate clasic, in ,T” sau in ,X”, cu un minim de semnalizare rutiera. Ponderea
intersectiilor amenajate fiind de cca. 33% din totalul intersectiilor existente.

Intersectiile nu sunt iluminate, marea majoritate nefiind semnalizate corespunzator; nu sunt prevazute
treceri de pietoni cu semnalizarea corespunzatoare.

Intersectiile la nivel cu calea feratd sunt in numar de 21 cu o semnalizare necorespunzatoare si
degradari importanate a zonei de trecere peste linii.

Parcdrile pe drumurile nationale si judetene sunt Tn numar de 14, cu semnalizare deficitara si parte
carosabila degradata; de asemnea nu sunt amenajate si sunt de dimensiuni mici.

Statiile de autobuz sunt in numar de 25, de reguld amenajate cu o constructie metalica aflata in stare de
degradare si nu sunt intretinute; aceste statii se regasesc pe drumurile judetene si comunale din
interiorul localitatilor.

S-au identificat un numar de 15 treceri de pietoni, in general in interiorul localitatilor. Aceste treceri nu
sunt marcate si semnalizate corespunzator.

in interiorul anumitor localitati lineare s-au identificat trotuare care sunt in general tratate unitar, dar
exista si localitati Tn care trotuarele au fost executate de catre locuitori, din diverse materiale si nu au
continuitate, fiind intrerupte de intrarile in curti sau fiind tratate diferit de la o proprietate la alta.

Nu au fost identificate piste pentru biciclete, circulatia acestora desfasurandu-se pe carosabil.

O situatie Intalnita Tn toate localitatile este lipsa semnalizarii (stop sau cedeaza trecerea) la intersectia
strazilor locale cu artera principala de circulatie.

uy

A },‘ ’f;‘ ‘ T

YSe

— AutostradiMotorvay
W Drum National/National Road| %

Tip supralafa/Surface type

Figura 22: Polul de crestere Ploiesti. Tip suprafata pentru drumurile judetene si comunale

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 58/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Legendi/Legend
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Figura 23: Polul de crestere Ploiesti. Starea de viabilitate a drumurilor judetene si comunale

= Reteaua stradala

Reteaua stradala a municipiului Ploiesti avand o lungime de 296 km, din care cca. 5% strazi de pamant
(conform statisticii furnizate de Primaria Municipiului Ploiesti), este o retea de tip radial polarizata in
centrul orasului.

Reteaua stradala a municipiului Ploiesti clasificata Tn acord cu prescriptiile tehnice in vigoare este
ilustrata grafic in figura 24.

Evolutia istorica a orasului a influentat trama stradala actuald a orasului. Astfel, zona locuintelor
individuale, foarte bine reprezentata in zona centrala si cea esticd, prezinta o trama traditionala, de
capacitate redusa — categoria a lll-a (2 benzi), cu strazi sinuoase. Cartierele de locuinte colective au fost
dezvoltate si concentrate in zona vestica a orasului si au fost prevazute cu artere generoase de categoria
| si a ll-a. Cartierele de locuinte periferice: Bereasca, Rafov, Mitica Apostol, desi au o trama bine
conturata, aceasta este partial modernizata, avand uneori aspect rural.

La nivelul retelei majore cea mai importanta este axa Nord-Sud prevazuta cu prospecte largi de
categoria | si categoria a ll-a. Din pacate pe sectorul nordic al Bd. Republicii, parcarile neregulamentare
reduc capacitatea de circulatie in ciuda prospectului reglementat. Pe sectorul central-sudic, aceastad axa
este dublata de Gh. Doja — N. Balcescu — Democratiei, deservita inclusiv de tramvai, dar avand in general
un prospect ingust, de categoria a lll-a.
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Legenda/Legend

Drum national (DN) - 4 benzi/
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Drum judefean/

County Road

tegoria U

Secondary street category IIl

Strada categoria Ill - nemodemizata/
Sireet category lll - unpaved

Source: ITM 2014

Figura 24: Reteaua stradala a municipiului Ploiesti. Clasificare pe categorii de strazi conform STAS

O clasificare functionala (ierarhizare) a retelei stradale a fost propusa in Sectiunea 6, fiind ilustrata grafic
pe Plansele 4Al/Il.

= [ntersectiile

Capacitatea retelei si calitatea traficului pe ansamblul unei retele stradale este determinata in principal
de intersectii, si mai putin de legaturile dintre acestea si capacitatea acestora. Prin urmare, organizarea
si functionarea intersectiilor este esentiald pentru performanta generald a retelei stradale si poarta cel
mai mare potential pentru imbunatatire.

Tn municipiul Ploiesti circa 38 dintre intersectii sunt semaforizate (figura 25). Comparand Ploiestiul cu
situatia oraselor din Europa Centrald unde exista 1 intersectie semaforizata la circa 1000 locuitori, se
poate spune ca numarul intersectiilor semaforizate este foarte scazut si ca situatia se poate Tmbunatati
considerabil.
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Figura 25: Intersectiile semaforizate din municipiul Ploiesti

Reteaua stradald/rutiera a municipiului Ploiesti include si intersectii amenajate cu sens giratoriu (dintre
care o parte sunt amenajate provizoriu) sau cu insuld centrald, adesea cu amenajari inadecvate.

Tn ultimii ani, ca metod& de rezolvare a unor probleme (semafoare defecte sau aparitia ambuteiajelor) s-
au adoptat solutii temporare prin amenajarea unei insule in centrul intersectiei de exemplu din parapeti
lestabili, in vederea functionarii ca intersectie cu sens giratoriu. Din pacate, acestea reprezinta solutii de
compromis si din diferite motive ajung sa fie utilizate un timp mult prea indelungat pana la adoptarea
masurilor corecte. Intotdeauna, in astfel de situatii, semnalizarea este precard, iar elementele
geometrice nu corespund cerintelor standardelor si normelor tehnice specifice pentru astfel de
amenajari (raze de racordare intrare/iesire, latime cale inelard, raza insulei, insule de separare a
sensurilor, etc). Tn final rezultd o "amenajare" dezordonatd cu numeroase probleme de siguranta
circulatiei si de functionare. Adoptarea unor astfel de solutii se recomanda doar pentru perioade foarte
scurte de timp.

2.3  Transport public

2.3.1  Transportul public actual la nivelul Polului de Crestere

La nivelul polului de crestere, transportul public de calatori este deservit atat pe calea ferata, cat si cu
autobuzul prin intermediul liniilor de transport public intrajudetean.

= Transport feroviar
in Ploiesti serviciul de transport feroviar este asigurat de 4 operatori: SNTFC CFR Cal3tori, Regiotrans

SRL, Softrans Calatori SRL si Transferoviar Grup.
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Softrans opereaza trenuri interregio la nivel national (Craiova-Ploiesti-Brasov si Craiova-Motru). Prin

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

urmare, nu deservesc gari intermediare din interiorul polului de crestere.

Transferoviar Grup opereaza atat la nivel national (Bucuresti — Ploiesti — Buzau) cat si local, trenuri
regionale (R), axa Nord (Ploiesti — Slanic si Ploiesti Maneciu), deservind gari intermediare din interiorul

Polului de Crestere ( cum ar fi: Buda, Plopeni, Blejoi).

Regiotrans SRL opereaza trenuri Interregio (IR) (catre Bucuresti, lasi, Brasov si Craiova), de asemenea

deserveste si statii in Polul de Crestere, gara Floresti Prahova si pe directia Urziceni.

CFR Calatori opereaza trenuri intercity (IC), interregio (IR) dar si regio (R) deservind majoritatea statiilor

din Polul de Crestere.

Figura de mai jos identifica infrastructura existenta si nivelul ei de echipare, inclusiv statiile din Ploiesti,
principalele statii ale polului de crestere, precum si celelalte statii secundare. Coridoarele strategice, de
asemenea, sunt puse in evidentd, acolo unde investitiile vor fi prioritizate ca parte a retelei europene
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Figura 26: Reteaua de transport pe calea feratd in jurul Ploiestiului
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= Transport public judetean

Organizarea serviciilor suburbane si judetene de transport public cade in responsabilitatea Consiliului
Judetean Prahova, prin serviciul de transport public. Operate de diferite companii private de transport,
un total de 86 de linii leaga municipiul Ploiesti si restul judetului, prin zonele suburbane in polul de
crestere.

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate in Polul de crestere Ploiesti.

)/ Legenda o S
) weOme Capat linie autobuz TTH
Operatori linii transport
[l s.c.BRANDY B S.C. MARIN STELIAN
S.C. BION TOUR B sc.niLs
[X s.c. CURSASERV. S.C. BRETELS
B s.c. DARCO IMPEX B s.C.PEEDES TRANS
S.C. DAN SEPSI B S.C.TAHOR SERV
X s.c.GRUPATYC S.C. VINOTRANS
i [X] s.C. JUNGHEATUTRANS. [l S.C. VICTORIA OVIDIU
4 B S.C.JIMAGRO Operator pe o singura linie

Populatie Infrastructura

o s Stabisilne CF
—
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— Retea nutiera

|20 Boldesti-Scéeni

Plopu ¥

.‘-N“"‘""“ 0)
Targsoru Nou

o

PoienariiBurchii

Figura 27: Reteaua de transport public judetean in jurul Ploiestiului

Aceasta analiza evidentiaza integrarea limitata cu servicii de transport feroviar. De exemplu, linia 76 se
desfasoara paralel cu calea ferata din sudul Ploiestiului, iar liniile 24, 27 si 141 nu ofera o conexiune cu
gara Floresti.

Acest lucru arata ca unele servicii {in in mod evident de liniile intrajudetene, deservind zone ale
judetului, din afara polului de crestere, alte linii deservesc exclusiv zona periurbana a Ploiestiului. Acesta
este, de exemplu, cazul liniei 23 (Strejnicu — Ploiesti), care poate fi considerata mai aproape de un
serviciu urban decéat de o linie intrajudeteana.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 63/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

2.3.2  Transportul public actual la nivelul municipiului Ploiesti

Serviciul de transport public in municipiul Ploiesti se afla sub autoritatea Primariei Ploiesti si este
asigurat de 1 operator: SC Transport Caldtori Express (TCE).

Reteaua de transport public este constituita din 2 linii de tramvai, 2 linii de troleibuz si numeroase linii
de autobuz.

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate de TCE in Ploiesti:

I Tranmvai
Troleibuz

— Autobuz

Figura 28: Reteaua de transport public a TCE Ploiesti

Flota vehiculelor operata de RAT, numara:
® 33 tramvaie, vechi de mai mult 25 ani;
® 42 troleibuze, cu o vechime mixta (24 mai vechi de 14 ani);

®» 183 autobuze. Vechimea medie a flotei de autobuze este de 19 ani, dar o cincime din ele au 9
ani.

n termeni de accesibilitate, au fost identificate zonele unde transportul public nu oferd nici un serviciu
sau un nivel scazut de servicii (v. sectiunea 4.3).

n termeni de performanta tehnica a retelei, analiza indicatorilor indicd o utilizare cat se poate de buni a
retelei.
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Liniile de troleibuz 44 si 202, dar si linia de autobuz 101 (inlocuieste tramvaiul pe perioada reabilitarii cai
de rulare) sunt deosebit de performante. Mai mult decat atat, analiza performantei retelei de transport
public urban indica o plaja mare de valori pentru indicatorul aferent numarului mediu de pasageri
transportati pe kilometru. Pentru celelalte linii de autobuz au rezultat coeficienti satisfacatori. Indiferent
de situatie, lipsa datelor de detaliu au impiedicat realizarea unei analize relevante pe un anumit interval
de timp sau pe anumite extensii ale liniilor.

® Transport local in regim de taxi
La nivel local activitatea de taximetrie este reglementata prin urmatoarele hotarari de consiliu local:

=  HCL 127/2008 - Regulament de organizare si desfasurare a activitatii de transport in regim de
taxi si a activitatii de dispecerat taxi, pe raza administrativ-teritoriala a municipiului Ploiesti,

=  HCL 128/2009 privind aprobarea Regulamentului de acordare, atribuire si eliberare a
autorizatiilor de transport in regim de taxi, a autorizatiilor taxi si a autorizatiilor de dispecerat,

=  HCL 353/2009 care modifica HCL 88/2009 privind aprobarea amplasamentelor locurilor de
asteptare taxi, cu modificarile si completarile ulterioare.

La nivelul municipiului Ploiesti sunt eliberate in prezent un numar de 603 autorizatii taxi pentru
transportul de persoane. Acestea sunt operate atat de companii de profil (328 autorizatii), cat si de
persoane fizice autorizate (275 autorizatii).

in Ploiesti existd un numar de 455 locuri de asteptare taxi clienti si 30 de locuri pentru marfs, bine
distribuite pe toata zona orasului.

Tariful practicat in prezent de transportatorii autorizati taxi persoane este de 1,79 lei/km — tarif de zi si
1,9 lei/km — tarif de noapte, pretul maximal fiind stabilit la 2,4 lei/km prin HCL 128/2008. Transportatorii
autorizati taxi marfa practica un tarif de 3,0 lei/km atat pentru zi cat si pentru noapte.

2.3.3 Probleme cheie identificate

Infrastructura

n ciuda faptului cd exista doar doud linii de tramvai, reteaua de tramvai joacd un rol-cheie in Ploiesti, in
ceea ce priveste calitatea potentialda si dezvoltarea serviciilor de transport public. Un program de
reabilitare a cdilor de tramvai a fost dezvoltat de curand, o parte din lucrari fiind deja finalizate. Aceste
madsuri vor asigura o mai buna performanta a serviciilor, in special o viteza comerciala mai mare. Totusi,
unele dintre aceste linii de tramvai nu deservesc zonele cu cele mai mari densitati.

O alta oportunitate de a dezvolta infrastructura de transport public ar fi implementarea de solutii care sa
ofere prioritate serviciilor de transport public. Aceasta s-ar putea realiza prin mai multe instrumente,
cum ar fi: solutii specifice de proiectare a statiilor de autobuz, benzi dedicate, prioritate in intersectiile
semnalizate. Existd, de asemenea, nevoia de a elabora o politica clara a regulilor de circulatie in ceea ce
priveste dreptul de a utiliza sinele de tramvai pentru traficul general. Extinderea sectoarelor de tramvai
in cale proprie ar creste nu numai atractivitatea transportului public, dar ar contribui si la imbunatatirea
capacitatii rutiere in general.
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= QOperare

Diverse probleme au fost identificate prin descrierea si analiza retelelor. Urmatoarele puncte ilustreaza
principalele probleme din punct de vedere al retelelor de transport public.

= Principala problema o constituie faptul ca sistemul de tarifare actual este in principal bazat pe
bilete si abonamente pentru una sau doua linii. Acest sistem limiteaza posibilitatea transferurilor
intre linii si astfel, nu faciliteaza o organizare eficienta a retelelor care acum se bazeaza pe
inmultirea numarului de linii de pe principalele artere.

® (O alta problema in contextul organizarii retelei o constituie lipsa de informare si comunicare
dintre operatori si autoritatile in masura sa realizeze aceasta organizare. De aceea serviciile
judetene, serviciile feroviare, precum si cele urbane ofera o coordonare foarte limitata pentru
utilizatorii acestora.

= La nivelul polului de crestere, numarul operatorilor este destul de ridicat, iar unele linii sunt
adesea operate de catre trei operatori diferiti. Sistemul de tarifare nu este armonizat si astfel
poate fi dificil pentru utilizatori sa inteleaga cum functioneaza sistemul de transport public.

® Cu toate ca o cincime din parcul de vehicule este vechi de 9 ani, 22% dintre vehicule au cel putin
30 de ani vechime. Prin urmare, vechimea vehiculelor este o chestiune foarte importanta in
ceea ce priveste fiabilitatea autobuzelor, costurile de intretinere si impactul asupra mediului
inconjurator.

in plus, putem observa ci reteaua se bazeazd pe un numér semnificativ de linii, avind in vedere
suprafata si populatia municipiului Ploiesti, o restructurare a retelei, pentru imbunatatirea eficientei
acesteia, pare destul de necesara.

n cele din urm4, principalele linii ale retelei (tramvai si troleibuz), pot fi imbunétatite in vederea unei
mai bune deserviri a zonelor dense ale orasului, cum ar fi:

® Zona de Sud ( Bulevardul Bucuresti, Universitatea)
» (Cartierele Vest | si Vest I
= Mihai Bravu

Linia de tramvai 102 nu deserveste centrul orasului, ceea ce inseamna ca pasagerii din aria acoperita de
aceasta linie, trebuie sa schimbe linia pentru a ajunge in centrul orasului. Acest lucru ar putea constitui o
problema, din perspectiva atractivitatii retelei de tramvai din zona respectiva.

= Lacune identificate din punct de vedere institutional (a se vedea si paragraful 2.6.4. Actori cheie
implicati in mobilitatea urband la nivel local)

1. Lipsd de coordonare intre diferitele autoritdti responsabile cu planificarea si controlul.

n primul rand s-a constatat o lips3 de coordonare intre diversele autorititi responsabile de planificarea
si controlul operarii retelelor de transport. Se impune o mai buna coordonare si comunicare in vederea
asigurdrii atractivitatii calatoriilor pentru pasagerii care ar trebui sa utilizeze mai multe retele. De
exemplu: nu exista un sistem integrat de tarifare — ceea ce inseamna ca utilizatorii trebuie sa plateasca
mai multe bilete pentru calatoria lor, daca aceasta depaseste limitele administrative ale municipiului

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 66/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Ploiesti, sau daca trebuie sa schimbe un operator cu un altul. Solutiile pot incepe de la o simpla
coordonare a partilor implicate existente, prin intalniri regulate, si pana la crearea unei autoritati
dedicate la nivel metropolitan, care ar fi responsabild de organizarea transportului in interiorul polului
de crestere. Trebuie remarcat ca o structura deja exista: Asociatia Zona Metropolitana Ploiesti - Prahova.
Acesteia nu-i este Tnsd atribuitd nici o responsabilitate cu privire la organizarea transportului public. in
asteptarea definitivarii legislatiei romanesti Tn acest sens, aceasta structura ar putea prelua acest rol.
Prin urmare, ar fi recomandat ca Municipalitatea sa nu 1si mai asume responsabilitatea planificarii si
organizarii transportului public in municipiu, prevenind astfel suprapunerile cu aceasta structura
metropolitana. Responsabilitatile, competentele si resursele umane pot fi transferate progresiv de la
municipalitate catre structura metropolitana.

2. Contractele intre autoritati si operatorii lor nu sunt pe deplin conforme cu legislatia

n al doilea rand, contractele intre autorititi si operatorii lor nu sunt pe deplin conforme cu legislatia si
nu indeplinesc toate asteptarile. Procesul de licitatie nu ar trebui gestionat la nivel national, ci realizat in
mod direct de catre autoritatile locale responsabile, in conformitate cu principiul subsidiaritatii. Trebuie
remarcat faptul ca aceste probleme sunt independente de Consiliul Judetean, deoarece acesta a
respectat procedura de cerere de oferta care a fost organizata la nivel national de catre Centrul National
de Management pentru Societatea Informationald (CNMSI). Consiliul Judetean a incheiat contracte cu
operatorii de transport declarati castigatori in urma sedintei de atribuire electronica care includ
indicatori de performanta si un proces de monitorizare este configurat.

n ceea ce priveste reteaua urband, trebuie remarcat faptul ca TCE are un contract incheiat, previzut cu
conditii specifice si o lista de indicatori de performanta care sunt monitorizati si discutati cu Consiliul
Local. Cu toate acestea, indicatorii sunt monitorizati de catre insusi TCE si nu de catre municipalitate, sau
de catre un auditor independent.

3. Organizarea serviciilor in sine reprezintd o provocare.

Competitia ar putea fi mai bine organizata pentru a optimiza costurile transportului public pentru
consiliile locale. Coordonarea diversilor operatori de catre o autoritate unitara, conform sugestiei de mai
sus, ar trebui, de asemenea, sa fie facutd printr-o indrumare corecta asupra organizarii scontate. Ar
trebui stabilit un sistem tarifar unitar pentru intregul pol de crestere (de exemplu, in functie de zone),
toti operatorii trebuind sa se conformeze acestei politici unice de tarifare.. Serviciile ar trebui definite
clar in termeni de zone geografice. In mod special, dacd serviciile urbane sunt atribuite unei organizatii
publice, acest operator nu trebuie sa liciteze pentru servicii in afara zonei geografice definite. La nivel
global, pentru asigurarea atractivitatii transportului public si in vederea limitarii folosirii autoturismelor
personale, calatorii ar trebui sa aiba acces la un unic serviciu de “retea de transport public”, in loc de
servicii separate ale unui anumit operator.

2.4 Transport de marfa

Tn ceea ce priveste accesul vehiculelor de marfa pe reteua stradald a orasului, in anul 2006 Consiliul
Local a aprobat Planul Strategic de Logisticd (pentru deplasarea marfurilor).
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Figura 29: Municipiul Ploiesti. Zone de acces pentru vehiculele de marfa

Legend

Figura 30: Distributia vehiculelor de marfa pe categorii pe ansamblul retelei rutiere/stradale

Ca urmare a acestei strategii, in prezent, prin HCL 131/2011 cu completdrile ulterioare este reglementata
circulatia autovehiculelor cu masa maxima autorizata de peste 3,5 tone prin definirea a trei zone:

® Zona A din municipiul Ploiesti Tn care este interzisa circulatia autovehiculelor cu masa
maxima autorizatd mai mare de 3,5 tone;
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® Zona restrictionata vehiculelor peste 3,5 tone in intervalul orar 6:00-22:00, accesul fiind
permis pe baza unei autorizatii obtinute Tn urma achitarii taxelor;

» 7Zona B din municipiul Ploiesti in care este permisa circulatia autovehiculelor cu masa maxima
autorizata peste 3,5 tone, fara obtinerea prealabila a autorizatiei de acces;

n ceea ce priveste centrele comerciale amplasate in zona centrald a municipiului Ploiesti, partial acestea
au fost prevazute de la inceput cu accese subterane de aprovizionare.

Din punct de vedere al tranzitului vehiculelor de marfa, reteaua rutiera a municipiul Ploiesti cuprinde un
inel complet de centurd, care asigura circulatia vehiculelor de marfa fara utilizarea retelei stradale a
orasului.

Rezultatele masuratorilor de trafic efectuate (in cadrul acestui proiect, dar si de CNADNR) pe ansamblul
retelei stradale, respectiv retelei rutiere din zona polului de crestere Ploiesti indica:

® valori ridicate ale traficului greu atat pe centura municipiului Ploiesti, dar si pe drumurile
nationale de acces (peste 50% din vehiculele de marfd sunt articulate si trenuri rutiere,
autocamioane cu 2, 3 sau 4 osii), municipiul Ploiesti fiind un important nod rutier la nivel
national.

= in zona polului de crestere Ploiesti, pe alte drumuri decat cele nationale, ponderea vehiculelor
de marfa medie si grea este mai insemnata in zonele de productie (ca de exemplu in Brazi sau
Plopeni, — unde sunt amplasate de asemenea parcuri industriale);

= pe reteaua stradald a municipiului Ploiesti, ponderea principala a vehiculelor de marfa este
detinuta de vehiculele comerciale usoare de marfa. Valori mai insemnate ale traficului greu de
marfa se inregistreaza, firesc, in lungul traseelor dedicate acestora.

2.5 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe
jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

2.5.1 Facilitati pietonale

n zona centrald, zona comercial3 si pietonald este separata de bd. Republicii, principala ax3 de circulatie
N-S a municipiului. Legatura celor doua fronturi ale bulevardului se face atat prin treceri de pietoni
amplasate la intersectii cat si printr-un pasaj subteran pietonal (figura 31).
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Figura 31: Pasajul pietonal din centrul municipiului Ploiesti (stanga). Scdrile de acces in pasajul din zona centrald a
municipiului Ploiesti (decembrie 2014) —(dreapta)
(foto: http://adrian-rotaru.ro/gesturi-mici-suflete-mari/)

Circulatia pietonala este adesea jenata fie de autovehiculele stationate regulamentar, in urma rezolvarii
problemei stationarii vehiculelor prin ingustarea trotuarelor in favoarea locurilor de parcare, fie de
autoturisme stationate neregulamentar (figura 32).

Autoturisme stationate neregulamentar pe trotuare se regasesc atat in zona centrala pe strazile ce fac
parte din tesutul traditional, cu trotuare de max. 2m, cat si in zona principalelor axe in cartierele (cu
locuinte colective) dens populate din nord si vest (unde trotuarele sunt late (>5m)). Se poate mentiona
ca disfunctie nerespectarea spatiului dedicat pietonilor de catre soferii autoturismelor.

Parcare cu plata amenajata pe trotuarul din parcul Socolescu

Bd. Republicii (zona Halelor Centrale)
(Halele Centrale)

Figura 32: Trotuare agresate de autoturisme in centrul municipiului Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Zona traversarilor peste calea ferata este lipsita de asemenea de facilitati pentru pietoni (fara trotuare,
fara semnalizari adecvate), iar daca acestea exista se afld intr-o stare proasta.
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Str. Gr. Cantacuzino Bd. Republicii (zona cartier Nord)

Figura 33: Trotuare agresate de autoturisme in municipiu Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Subtraversare
str. Gr. Canatcuzino

Traversare la nivel pe str. Valeni

Figura 34: Traversari ale inelului de CF cu facilitdti pietonale inadecvate (foto: Google Maps)

Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului
urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:

® pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo - vizuale;

= toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil
(nu toate amenajarile recente respecta aceaste prevederi in municipiul Ploiesti).

Pe ansamblul retelei stradale a municipiului Ploiesti, in zona anumitor treceri de pietoni de pe arterele
majore sunt montate dispozitive de calmare a traficului (de timp hump). Acest tip de solutii nu se
recomanda a fi aplicate tramei majore, fiind specifice zonelor rezidentiale.

2.5.2  Facilitati pentru deplasarea cu bicicleta

in anul 2006, in cadrul proiectul CIVITAS - SUCCES a fost elaborat Planul strategic de trafic pentru
transport alternativ in municipiul Plojesti ce a furnizat primul cadru strategic privind transportul
alternativ (mersul pe jos si cu bicicleta). Tn urma acestui proiect au fost amenajate trasee de piste pentru
biciclete pe bd. Bucuresti, pe bd. Independentei si strada Postei. De la acel moment reteaua pistelor
pentru biciclete nu a mai fost extinsa.
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Exista doua centre de inchirieri biciclete in municipiul Ploiesti, unul la intrarea in parcul Tineretului, unde
bicicletele se pot inchiria pentru perioade scurte, modul de tarifare indicand utilizarea acestora pentru
agrement si unul la intrarea in complexul studentesc de pe bd. Bucuresti. Acestea functioneaza doar in
perioada calda a anului.

Centrul de inchiriere din complexul studentesc (cu 50 biciclete) a fost implementat in cadrul proiectului
studentObike, primul proiect national de inchiriere gratuita de biciclete destinat studentilor din sapte
centre universitare, aflate in Bucuresti (trei centre), Brasov, Cluj-Napoca, lasi si Ploiesti.
(http://www.greenrevolution.ro/Proiecte/studentobike/).

Legenda/Legend

B Gard/Train
mm— Pist pentru biciclete / Bicycls lanes
- : Autogard/Bus
Trasee pentru piste de biciclets
Bes faras srepaus e project @ ParcPark

@  Centru de ichirers biciclets / @ SpialHospial
Rent bicycle conter

Universitate/Universit

) Zora pantial pistonald/Pedestrian arsa (partial)

Figura 35: Traseele pistelor pentru biciclete in municipiul Ploiesti

Disfunctii

O prima disfunctie o constituie lipsa planificarii retelei de velorute pe ansamblul municipiului Ploiesti si a
localitatilor din Polul de crestere Ploiesti.

De asemenea au fost constatate o serie de amenajari inadecvate ale pistelor existente:

® Dupa finalizarea proiectului CIVITAS — SUCCES, stoparea implementarii pistelor pentru
biciclete si a identificarii unor trasee noi in vederea extinderii si conturarii unei retele
coerente;

= Tn lipsa intretinerii pistelor pentru biciclete, starea pistelor a inceput si se degradeze;
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Figura 36: Piste pentru biciclete in Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Bd. Independentei Bd. Independentei Bd. Bucuresti

Figura 37: Semnalizare orizontala si verticald a pistelor pentru biciclete in Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Figura 38: Bd. Bucuresti. Statie de autobuz cu rastel pentru parcarea bicicletelor

= Amenajarea inadecvata a pistelor existente
= in zona statiilor de transport public;
= lipsa continuitatii traseului pistelor pe pasajul peste CF (bd. Bucuresti);

= amenajarea deficitara (alinieri si racordari inadecvate) a pistei in zona intersectiilor,
traversarilor si a statiilor de transport public;

= in cele mai multe cazuri nu exista o tratare corespunzatoare privind traversarile de
strazi laterale, alei, accese rutiere. Traversarea nu este marcata si/sau traseul pistei nu
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este corelat cu alinierea trecerii de pietoni. Conform legislatiei actuale, in astfel de
situatii biciclistul este nevoit a traversa pe trecerea de pietoni pe jos, nu pe bicicleta;

= amenajarea deficitara adesea fara spatii de siguranta fata de bordura, garduri, vegetatie,
mobilier urban, stalpi si copaci etc.;

= semnalizarea orizontala si vericala deficitara. Uneori indicatoarele rutiere sunt
amplasate gresit;

= |ipsa indicatoarelor de orientare pentru biciclisti;

= |ipsa unor dispozitive fizice antiparcare care sa protejeze spatiului dedicat pietonilor si
biciclistilor;

= facilitati pentru biciclete insuficiente (parcari biciclete la gara, statii de transport public,
institutii, parcuri, stadion, centre comerciale).

2.6 Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, signalistica, structuri de management
existente la nivelul autoritatii planificatoare)

2.6.1 Parcarea

Parcarea este una din cele mai importante probleme ale planificirii transportului in orase. In acelasi
timp are un impact asupra planificarii urbane si interactioneaza cu transportul public. Astfel, parcarea
trebuie privita ca un element cheie al planificarii mobilitatii urbane.

Ploiestiul a Tnceput sa gestioneze problematica parcarilor publice prin reglementari si prin introducerea
unei taxe de parcare in zona centrala. Cu toate acestea, o zonare a taxelor nu a fost implementata la
nivelul orasului Ploiesti.

in relatia cu Autorititile Administratiei Publice Locale, S.C. Servicii de Gospodarire Urban3 Ploiesti S.R.L.
este un operator de servicii de utilitate publica.

SGU gestioneaza un numar de 1377 locuri de parcare, din care 39 sunt destinate persoanelor cu
dizabilitati locomotorii, concentrate in zona centrald (figura urmatoare). Parcarile stradale, parcarile
colective supraetajate si parcarile la domiciliu nu constituie obiectul activitatii SGU.

n zona centrald si Halele Centrale, parcérile publice sunt locuri cu plat3, taxa depinde de intervalul de
timp de parcare:

® 2 |ei/ord — parcare;

® 1,5 lei/ora — permis de parcare.
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m Parcare cu platé/Paid Parking
W Parcare supraetajata/Overground Multilevel Parking
Parcare supraetajatd - in constructie/
Overground Multilevel Parking - under construction

Figura 39: Facilitati de parcare in Ploiesti

Urmatorul tabel arata rezultatul unei analize a cererii de parcare n centrul orasului.

g0 W
NSl
LN

Figura 40: Zonele municipiului Ploiesti pentru care au fost estimate locurile de parcare.
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Zona de transport Numarul de spatii de parcare Procentajul de parcari

(Profilul) disponibile neregulamentare [%]
2 (Zona de shopping) 430 2.49
3 (Centrul orasului) 185 24.80
4 (Centrul orasului) 126 42.20
5 (Centrul orasului) 457 21.75
6 (Centrul orasului) 502 15.77
7 (Zona de shopping) 371 7.25
8 (locuintd mixta) 163 2.40
9 (Blocuri) 116 2.52
10 (case) 275 35.60
11 (case) 123 20.65
18 (case) 273 21.10

¥ 3021 @ 18,33%

Tabelul 10:  Locuri de parcare in zona centrald a municipiului Ploiesti

Pentru a culege mai multe informatii despre comportamentul de parcare in Ploiesti, a fost efectuat un
sondaj intr-o zona cu o mare cerere de locuri de parcare. Scopul a fost obtinerea de informatii, de
exemplu, despre durata medie de parcare sau variatia cererii in timpul zilei. Urmatoarea imagine indica
zona de investigatie.

Figura 41: Investigatii privind parcarea in Ploiesti - Strada Dobrogeanu Gherea (Source: Bing maps)
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Figura 42: Cererea de locuri de parcare pe Dobrogeanu Gherea

Asa cum era de asteptat, cererea de locuri de parcare in aceasta zona este mai mare decat numarul de
locuri de parcare. Un fapt important este ca exista multe masini care nu sunt parcate in conformitate cu
spatiul de parcare marcat, astfel numarul masinilor parcate oblic fiind aproape dublu fata de numarul
locurilor marcate longitudinal, in special in intervalul 8:00 — 16:00. Aceasta situatie este reflectata si in
graficul urmator. Se poate observa ca majoritatea celor care parcheaza neregulamentar, sunt cei care

parcheaza Tn alt mod decat cel amenajat.

® Parcare neregulamentara, interzisa/
Parking in a no-parking -zane

M Parcare pe al doilea rand {dublata)/
Second row parker

1 Parcare pe trotuar/ zona pietonala/
Parking on the sidewalk

B Parcare neconforma cu modul de parcare
marcat/
Parking not conform to the marked
parking space

Figura 43: Tipuri de parcari neregulamentare si procentajul lor
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n vederea implementarii unui sistem viitor de management al parcirii este foarte important si se
cunoasca durata medie de parcare.
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Figura 44: Durata de parcare

2.6.2  Siguranta traficului

Pentru polul de crestere Ploiesti, Inspectoratul Judetean de Politie Prahova — Serviciul Rutier a pus la
dispozitie baza de date a accidentelor rutiere din perioada 2010 — 2014 (v. Sectiunea 4.4).

Desi colectarea coordonatelor GPS a fost impusa incepand cu anul 2011, aceasta baza de date nu
contine coordonatele in sistem GIS (decat pentru ultimele doud luni ale anului 2014) care sa poata
permite localizarea cat mai precisa a accidentelor rutiere, ci doar descrierea locatiilor in functie de
anumite repere. Tn aceasta situatie derularea procesului de identificare a tuturor punctelor sensibile de
la nivelul retelei rutiere/stradale analizate a fost extrem de dificila.
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Ploiesti
Accidente 2010-2014
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Figura 45: Distributia accidentelor de circulatie pe ansamblul retelei stradale a municipiului Ploiesti

in tabelul de mai jos sunt prezentate statistici ale accidentelor rutiere din zona polului de crestere
Ploiesti, atat pentru zona urbana, cat si pentru localitatile din proximitate ce fac parte din polul de
crestere.

. Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor

. Localitate 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014
1 |Aricestii-Rahtivani| 17 | 20 | 20 | 24 | 16 6 1 4 2 1 7 8 5 13 8 16 [ 22 | 22| 20| 21
2 |Baicoi 40 | 29 [ 50 | 25 | 32 5 4 4 5 4 12 8 14 | 13| 121 38| 20 [ 51| 20 | 29
3 |Bdrcanesti 31 (41 ] 22| 22| 15 7 8 4 7 2 18 | 12 9 9 8 241 29 |11 | 10 | 18
4 |Berceni 15 (10 | 13| 14 | 13 1 2 4 0 0 3 2 1 5 7 13 6 10 | 15 [ 10
5 |Blejoi 28 [ 37| 24| 26 | 26 6 5 2 0 3 11 | 13 9 9 22 | 40| 21 | 21| 28
6 |Boldesti-Scaieni 11 1 21 ] 11 | 12 | 11 2 2 0 0 0 1 4 6 6 0 10 | 20 6 8 19
7 |Brazi 9 15 | 19 6 11 1 1 1 1 1 5 7 2 6 6 17 | 19 5 11
8 |Bucov 24 [ 251 37| 23 | 29 3 6 1 6 3 10| 14 | 19 8 1013423 ]|131]16| 23
9 |Busteni 151 20| 18 | 10 | 10 1 1 2 1 0 6 5 8 4 5 11 | 12 | 15 6 6
10 |Dumbrdvesti 7 |111]12] 8 4 0 2 0 0 0 4 2 6 3 3 (11| 7 6 4
11 |Paulesti 18 |1 37 29| 25 | 17 2 2 1 0 4 9 13 | 14 7 11119 (34| 22|23 | 16
12 |Ploiegti 289|348 (328|340 345| 7 5 2 6 5 70 [ 91 | 82 | 71 | 79 | 261 | 306 | 281 | 302 | 279
13 |Plopeni 4 8 3 2 2 0 0 0 0 0 2 0 1 1 3 7 1 0 1
14 |Targsoru Vechi 14 )1 17 [ 18 | 21 | 20 1 2 0 6 4 4 11 8 9 11 ) 14 | 12| 17 | 18
15 |Valea Cdlugdreascdl 22 | 25 | 19 | 21 | 24 3 6 1 2 4 10 | 11 8 6 7 17 1 23 [ 21| 13 | 23

Tabelul 11:  Statistica generald a accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti
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Figura 46: Statistici accidente rutiere si persoane decedate in zona polului de crestere Ploiesti
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Figura 47: Statistici persoane ranite grav si ranite usor in accidente rutiere in zona polului de crestere Ploiesti

Dupa cum reiese si din graficele de mai sus, aproximativ jumatate din numarul de accidente rutiere au
fost inregistrate in municipiul Ploiesti, desi numarul persoanelor decedate este cu mult mai mic raportat
la comunele din zona polului de crestere, unde viteza de circulatie pe drumurile nationale/judetene este
mai mare, de unde si cresterea gravitatii accidentelor rutiere.

= (Clasificarea accidentelor de circulatie

n baza datelor primite de la Directia Rutierd Ploiesti pentru perioada de analizd 2010-2014 s-a realizat o
clasificare a accidentelor de circulatie dupa modul de producere al acestora, conform tabelului de mai
jos.

Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor

Tip accident (mod producere)

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014
Acrosare 42 | 60 | 53 | 44 | 67 1 1 0 1 0 11 6 3 6 16 | 35 [ 49 | 50 | 33 | 45
Altele 4 9 6 5 9 1 0 1 0 0 2 1 0 0 0 1 8 5 5 10
Cadere in afara drumului 0 4 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 4 3 1 4
Cédere din vehicul 2 4 7 3 3 0 1 1 0 0 0 2 1 1 1 2 1 5 2 2
Cadere in vehicul 0 0 10 7 6 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1 0 0 8 5 6
Coliziune fata-spate 35 | 48 | 49 [ 59 | 50 4 2 1 2 4 9 10 5 7 8 38 | 45 | 48 | 50 | 54
Coliziune frontala 45 | 45 | 36 | 23 | 28 7 9 6 6 5 28 | 26 | 21 | 20 | 18 | 47 | 60 | 45 [ 24 | 43
Coliziune in lant 5 15 9 16 | 10 0 6 0 0 0 0 3 1 1 2 8 22 8 22 | 10
Coliziune laterala 105 ) 145|129 | 136 | 116 ] 10 8 5 5 1 31 | 38 | 51 | 38 | 35 | 129|161 [ 134 | 137 | 124
Coliziune vehicul in stationare 7 16 7 7 11 1 0 0 0 0 1 4 3 2 2 9 14 4 8 9
Coliziune urmata de rasturnare 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Derapare 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 0 0 0
Lovire animal 0 0 2 3 2 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 2 0
Lovire obstacol in afara
carosabilului 28 | 43 | 40 [ 25 | 24 5 5 1 3 4 15 | 13 | 23 | 12 8 21 | 32 126 |19 ]| 21
Lovire obstacol pe carosabil 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0
Lovire pieton 239 | 228 | 225|216 | 195] 14 | 14 8 19 | 151 61 | 73 [ 73 | 61 | 59 | 168 | 150 | 160 | 145 [ 135
Résturnare 31 | 45 | 46 | 33 | 51 2 1 3 0 1 12 | 15 | 19 | 13 | 20 | 29 | 37 | 31 | 27 | 43

Tabelul 12:  Clasificarea accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti
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Astfel, la nivelul polului de crestere Ploiesti, principalul mecanism de producere a accidentelor rutiere
implica lovirea pietonilor, cu un numar total de 1103 accidente Tn urma carora si-au pierdut viata 70 de
persoane, 327 au fost grav ranite si alte 758 au fost ranite usor in perioada 2010-2014. Tn perioada de
analiza se poate observa o reducere cu aproximativ 20% a numarului de accidente ce au implicat pietoni
cat si a numarului persoanelor ranite usor, desi in ceea ce priveste numarul persoanelor decedate si
ranite grav, valorile au ramas aproximativ constante, cu o mica scadere inregistrata in 2012 in cazul
fatalitatilor.

Ca si frecventa si gravitate, urmatorul mecanism de producere a accidentelor rutiere este reprezentat de
coliziunea laterala dintre doua autovehicule, cu un numar total de 631 accidente pentru perioada de
analiza, cu 29 persoane decedate, 193 persoane ranite grav si 685 ranite usor. Din pacate, numarul
accidentelor avand la baza aceasta cauza a continuat sa creasca in perioada de analiza cu aproximativ
30% in 2011 fata de 2010, iar Tn urmatorii ani numarul accidentelor a scazut din nou, insa fara sa mai
atingd valoarea din 2010. Desi numarul persoanelor ranite grav, respectiv usor, a ramas aproape
neschimbat in cei 5 ani, in cazul persoanelor decedate s-a inregistrat o scadere de 90% din 2010 pana in
2014.

Coliziunea frontala este un alt mecanism de producere a accidentelor de circulatie foarte des intalnit in
zona polului de crestere Ploiesti. Desi s-au semnalat numai 177 de incidente, numarul persoanelor
decedate este mai mare decat in cazul coliziunii laterale, fiind inregistrate 33 de persoane ce si-au
pierdut viata, 113 ranite grav si alte 219 ranite usor. Se poate observa astfel gravitatea unui astfel de
mecanism, cu o rata de deces per accident de aproximativ 20%, fata de coliziunile laterale ce au o rata
de deces per accident de aproximativ 5%.

Alte mecanisme ce au stat la baza provocarii a numeroase accidente rutiere sunt acrosarea, coliziunea
fatd — spate si lovirea unui obstacol in afara partii carosabile. In cazul acestora nu s-a observat nicio
scadere a numarului de incidente in perioada de analiza, iar numarul persoanelor implicate a ramas
aproximativ constant, dupd cum se poate observa si in datele prezentate in tabelul de mai sus.

Pentru a intelege mai bine modul de producere al accidentelor rutiere de la nivelul polului de crestere
Ploiesti, este bine de avut in vedere si mediul in care au avut loc acestea — in localitate sau n afara
localitatii, dupa cum este prezentat in graficele de mai jos:

Accidente rutiere 201050 2011 Accidente rutiere 2012

W I bacalitate m In localitate

W I 5Terh localitite W In afara localitatii

Figura 48: Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatii) - 2010/2011 si 2012
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Figura 49: Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatii) — 2013 - 2014

Asa cum se poate observa din graficele de mai sus, cea mai mare pondere a accidentelor rutiere s-a
inregistrat in localitate, ceea ce se explica si prin numarul foarte mare de pietoni accidentati. Tendinta
de crestere a numarului de accidente din mediul urban a crescut in ultimii ani in zona polului de crestere
Ploiesti, crestere inregistrata de altfel si la nivel national.

= Puncte negre

Din datele puse la dispozitie de catre Directia Rutiera s-a incercat o analiza si o grupare a accidentelor
rutiere, prin identificarea punctelor negre din trafic. Astfel, au putut fi observate anumite zone mai
periculoase din arealul polului de crestere, zone in care s-a concentrat un numar mare de accidente
rutiere cu consecinte grave in perioada de analiza 2010-2014.

Partea centrala a orasului este zona cea mai presarata cu segmente periculoase, acestea fiind in general
plasate Tn intersectii sau Tn apropierea acestora, precum arealul din apropierea Pietei Victoriei si
intersectiei Bulevardului Republicii cu strazile Tache lonescu si Constantin Dobrogeanu Gherea. Aceasta
zona se prelungeste spre nord in lungul bulevardului Republicii pana la intersectia cu Piata Eroilor, cat si
in arealul cuprins de intersectia dintre strada Vlad Tepes si strada lon Luca Caragiale.

De asemenea, 0 altd zona cu probleme din municipiul Ploiesti este partea de nord, nord — vest, unde se
regdseste un areal cu o densitate mare de victime, mai exact zona intersectiilor dintre bulevardul
Republicii cu strada Zidari, strada Pichetului, Soseaua Nordului si Soseaua Vestului, cat si strazile
Cameliei, Gageni, Gheorghe Doja si bulevardul Independentei.

Un numar mare de accidente a fost Tnregistrat si la intersectia dintre strada Gheorghe Grigore
Cantacuzino si Soseaua Vestului, cat si de-a lungul Centurii de Vest a Ploiestiului, la intersectia acesteia
cu strada Marasesti si in partea de nord, la intersectia cu strada Buda.

Nici partea de sud a municipiului Ploiesti nu are statistici mai bune in ceea ce priveste accidentele de
circulatie, un numar mare de incidente fiind inregistrate si pe bulevardul Bucuresti, in special la
intersectia cu bulevardul Petrolului.
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2.6.3  Sisteme inteligente pentru transport (ITS)

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

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai
des intalnita metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de capacitate. De
asemenea, intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici
in raport cu volumele de trafic ce trebuiesc gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare
dintre intersectii sa poata fi foarte bine controlate. Functionarea optima a intersectiilor si a retelei
stradale in ansamblu, se poate asigura prin functionarea in regim controlat cu semafoare.

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

n tabelul de mai jos sunt centralizate diferite componente ale unui sistem de management de trafic si
daca aceste functionalitati sunt asigurate n prezent in cadrul polului de crestere Ploiesti.

Componenetele unui sistem Functiune asigurata .
. . . Observatii
de management al traficului in prezent
Telesupravegherea intersectiilor NU Nu exista un centru de management
al traficului
Prioritizarea transportului public Functiune aflata in implementare in
NU cadrul proiectelor de reabilitare de
linie de tramvai.
Informare prin Panouri cu mesaje variabile (VMS) NU Exista in derulare un proiect aflat la
faza DTAC
Informare Radio/TV (birou presa) NU -
Sistem informare/rerutare Sisteme de navigatie RDS
(Radio Data System)/TMC(Traffic message NU -
channel)
Sistem de control acces (pasaje, tuneluri, sectoare NU -
cu circulatie alternanta)
Soft de optimizare NU -
Informari trafic pe site-uri dedicate NU -
Servicii de infromatii catre telefonia mobila NU -
Managementul parcarii NU -
CCTV DA -
Integrare cu dispecerate si sisteme de (112; Politie; NU -
Servicii de urgenta; Autoritatea locala)
Informarea si managementul lucrarilor care NU )
afecteaza traficul

Tabelul 13:  Componenetele unui sistem de management al traficului si functionalitatile asigurate in prezent
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in prezent, Directia Tehnicd de Investitii din cadrul Primariei Municipiului Ploiesti deruleazd contractul
“Centru modernizare management trafic”. Lucrarea, finantata din bugetul local, se afla la faza de
proiectare DALl (Documentatie de autorizare lucrari interventie) la momentul analizelor situatiei
actuale.

Conform Temei de Proiectare, lucrarea sus mentionata are ca scop elaborarea unei documentatii care sa
cuprinda:

® analiza oportunitatii si variantelor tehnice aferente introducerii echipamentelor de informare
asupra rutelor de traversare a orasului si a timpilor necesari pentru parcurgerea acestora in
urmatoarele locatii:

= Bulevardul Bucuresti - intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1 (Bucuresti -
Ploiesti);

= Bulevardul Republicii intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1 Ploiesti -
Brasov;

= Str. Gheorghe Grigore Cantacuzino intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN
72 Ploiesti -Tdrgoviste;

= Str. Strandului intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1B Ploiesti — Buzdu;

® analiza variantelor tehnice si a locatiilor posibile pentru echipamente de identificare automata a
numerelor de Tnmatriculare, pe baza acestora urmand sa fie calculati timpii de parcurgere a
diverselor trasee;

= analiza oportunitatii si variantele tehnice aferente realizarii unui centru de control al traficului in
Municipiul Ploiesti care sa realizeze centralizarea datelor de functionare ale echipamentelor de
management de trafic din teren, centralizarea imaginilor captate de camerele de supraveghere a
traficului instalate Tn Municipiul Ploiesti si sa asigure functionalitati avansate de conducere si
control a acestor echipamente;

® analiza variantelor tehnice aferente sistemului de transmitere a datelor ce va deservi
echipamentele si sistemele prezentate mai sus, precum si integrarea acestuia cu alte sisteme
similare aflate in proprietatea Municipiului Ploiesti.

Figura 50: Cladirea n care se va amenaja Centrul de control — Str. Valeni nr. 32 (fotografii din arhiva proprie)
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Asa cum s-a mai precizat deja, Tn Municipiul Ploiesti au fost identificate aproximativ 38 de intersectii si
treceri de pietoni echipate cu instalatii de semaforizare. Dintre acestea 25 au fost de curand reechipate
si modernizate in cadrul lucrarii: Servicii de intretinere/ revizie, reparatii si upgrade a sistemului de
management al traficului in municipiul Ploiesti. Intersectiile vor trebui conectate la viitorul centru de
management al traficului printr-o infrastructura de telecomunicatii cu fibra optica.

n privinta managementului sistemului de transport public, TCE a implementat in ultimii ani un sistem
denumit RADFLEET care sa permita:

= Monitorizarea respectarii programului fiecarui vehicul aflat in serviciu ;

» |nformarea in timp real a conducatorilor auto cu privire la avans /intarzieri;

= [nformarea in timp real despre predictia timpilor de sosire in fiecare statie de transport .

Instrumentele Info - mobilitate sunt integrate intr-un sistem cu doua caracteristici principale : prima este
monitorizarea flotei cu monitorizare AVM si al doilea este informarea pasagerilor cu datele furnizate de
sistemul AVM.

Figura 51: Locatia panourilor de informare pentru calatori detinute de TCE pe ansamblul retelei

Astfel, pentru 38 statii de transport au fost montate panouri de informare dinamica pentru calatori.
Informatiile afisate sunt transmise prin GPRS de la un server amplasat in dispeceratul TCE. Un numar de
213 vehicule sunt dotate cu echipamente AVL care transmit date de localizare catre server.
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Figura 52: Informarea dinamica a pasagerilor in statia CORECO SUD (stanga) si troleibuz pe linia 202 (dreapta)

2.64

Actori cheie implicati in mobilitatea urbana la nivel local

» Infrastructura de transport rutier

La nivelul Polului de crestere Ploiesti - Prahova functiile de autoritate si de administrator pentru
infrastructura de transport rutier sunt exercitate dupa cum urmeaza:

= La nivel judetean

Consiliul Judetean Prahova (CJ) PH) prin Directia de Protectia Plantelor si de Intretinere a
Drumurilor Judetene Prahova, institutie publica cu personalitate juridica, infiintata fin
subordinea Consiliului Judetean Prahova si finantata de la bugetul judetului exercita functia de
operator intretinere a drumurilor judetene;

Functiile de ,,autoritate” si ,,control” pentru drumurile judetene sunt exercitate de CJ prin
intermediul Serviciului Investitii in infrastructurd (19 angajati), Biroului Proiectare (12angajati)
si respectiv pentru serviciul de transport public Serviciului Transport (16 angajati).

= La nivel municipal

Pentru reteaua stradala din municipiul Ploiesti atributiile specifice:

-

de administrare sunt exercitate de catre Primaria Ploiesti prin Directia Tehnicd-Investitii:
Serviciul reparatii intretinere drumuri (angajati: 1+9).

Mentionam ca printre atributiile Serviciului reparatii intretinere drumuri se numara:

,JActivitatea de reglementare a traficului, cutarea de noi solutii pentru fluidizarea traficului in
punctele/zonele de blocaj, monitorizarea functiondrii sistemului de semaforizare”.

de reglementare si control sunt exercitate de catre Primaria Ploiesti prin Directia Tehnicd -
Investitii - Biroul Autorizare Transport Public Local (angajati: 1+6).

Mentionam ca printre atributiile acestui serviciu se numara:

,,Eliberarea in conformitate cu Legea nr.92/2007 si Legea nr.38/2003, cu modificdrile si
completdrile ulterioare, a autorizatiilor si licentelor de transport si traseu pentru transportul
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public de persoane prin curse regulate si curse speciale, autorizatii taxi, autorizatii transport
marfd, autorizatii activitate dispecerat taxi”

= |nfrastructura de transport feroviar

Dupa cum am aratat anterior reteaua de cale feratd de pe raza polului de crestere Ploiesti este
administrata la nivel national prin SNCFR Infrastructura.

Pe raza municipiului Ploiesti existd o retea de cai ferate (ecartament normal 1435 mm) ce a deservit
platformele industriale din zona si care de asemenea fac legatura intre magistrala 300 Bucuresti Ploiesti
Brasov si magistrala 500 Bucuresti Ploiesti Suceava ,,inconjurdnd” aproape in totalitate intregul
municipiu. Desigur ca aceasta infrastructura feroviara poate face obiectul unor analize privind realizarea
unui sistem de transport integrat inclusiv cu reteaua interna de tramvai.

Reteaua feroviara de linii de tramvai (cu ecartament normal) este administrat de Primaria Ploiesti si
este data in exploatare care operatorul de transport TCE Ploiesti.

La nivelul Polului de Crestere Ploiesti, au fost identificate trei servicii diferite de transport: servicii de
transport feroviar, servicii de transport cu autobuzul de tip preordsenesc/ intrajudetean, precum si
servicii de transport public urban, incluzand o retea de autobuze, doua linii de troleibuz si doua linii de
tramvai.

= Servicii de transport public pe calea ferata

Serviciile de transport feroviar sunt coordonate la nivel national de catre Autoritatea Feroviara Romana
(AFER) sub autoritatea Ministerului Transporturilor (MT). Aceasta autoritate este Tmpartitd in patru
organisme independente:

=  Autoritatea pentru Siguranta Feroviara Romana (ASFR), organismul national responsabil de
atributiile legate de siguranta circulatiei pe caile ferate;

= Organismul Notificat Feroviar Roman (ONFR), organismul notificat responsabil cu efectuarea
testelor, expertizelor tehnice si a inspectiei tehnice, in vederea asigurarii interoperabilitatii
sistemului de transport feroviar trans-european conventional si de mare viteza;

= Organismul de Investigare Feroviar Roman (OIFR), responsabil pentru investigarea accidentelor
feroviare grave si

= Organismul de Licente Feroviare Roman (OLFR), autoritatea nationald desemnata pentru
emiterea de licente si pentru indeplinirea obligatiei impusa prin legislatia nationala si Directivele
Europene.

n jurul Ploiesti-ului, serviciile de cale feratd sunt operate de patru companii diferite: SNTFC CFR Cal3tori,
Regiotrans SRL, Softrans Calatori SRL si Transferoviar Grup. Softrans opereaza exclusiv prin curse inter-
city catre Ploiesti si de aceea nu opreste n nici o alta statie din polul de crestere. Transferoviar Grup
opereaza pe liniile Ploiesti Sud — Maneciu si Ploiesti Sud — Slanic, cu trenuri care opresc n statii locale, in
interiorul polului de crestere (precum Buda, Plopeni sau Blejoi). Regiotrans opereaza cu curse inter-city
in special catre Bucuresti, Brasov, lasi si Craiova, dar are si statii locale Tn polul de crestere, precum
Floresti Prahova si de-a lungul coridorului catre Urziceni. CFR Calatori opereaza de asemenea, cu servicii
inter-city si locale, oprind in statiile din zona polului de crestere Ploiesti.
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® Servicii de transport intrajudetean (cu autobuzul)

Serviciile de organizare a transportului intrajudetean cu autobuzul intra in responsabilitatile Autoritatii
Judetene Prahova. Operate de 36 de companii diferite de transport privat, un numar total de 86 de linii
fac legatura intre municipiul Ploiesti si restul judetului, prin zonele de periferie ale polului de crestere.

Acele linii au fost definite ca parte a unui program de transport stabilit de catre Directia Tehnica -
Serviciul Transport a Consiliului Judetean Prahova. Cu toate acestea, procesul de licitatie prin care liniile
au fost atribuite operatorilor, a fost organizat la nivel national, prin Agentia pentru Agenda Digitala din
Romania (AADR), in colaborare cu Autoritatea Rutierd Romana (ARR). La nivel national au fost definite
urmatoarele criterii in vederea atribuirii ofertelor: vechimea parcului de vehicule, confortul vehiculelor,
sistemul de aer conditionat, situatia financiard a companiei, precum si informatii istorice precum
numarul de ani de vechime in operare pe aceeasi ruta (oferind astfel un avantaj operatorilor cu
vechime). Fiecarui operator castigator i-a fost atribuita de catre AAR, o licenta de operare pe linie, in
asteptarea aprobarii Consiliului Judetean. Tn cazul mai multor operatori clasati pe acelasi loc, pentru
atribuirea traseelor, licenta a fost atribuita in mod egal acelor companii, cu o distribuire egala a
numarului permis de curse ce urmeaza a fi operate.

Contractul incheiat cu fiecare operator defineste conditiile in care operatorul isi poate desfasura
serviciile, cuprinzand mai multe reguli generale privind siguranta, precum si drepturile si obligatiile
operatorului. Fiecare linie a fost atribuitd pentru o perioada de 5 ani, derulandu-se din 2014 pana in
2019.

in acest moment Consiliul Judetean este responsabil pentru controlul operatorilor. Indicatorii de
performanta sunt mentionati in contract, iar controalele se efectueaza in mod regulat. Unor operatori li
s-a cerut deja sa plateasca amenzi pentru nerespectarea conditiilor prevazute in contract. Consiliul
Judetean actualizeaza periodic traseele si programul de transport, in functie de tendintele populatiei,
observatiile la nivel local, precum si solicitarile primite.

Din punct de vedere financiar, Consiliul Judetean nu acorda nici o subventie operatorilor de transport si
nici nu face investitii financiare in ceea ce priveste parcul de vehicule detinut de acestia, sau statiile de
transport/autogarile. Operatorii privati se bazeaza astfel doar pe veniturile din taxe pentru asigurarea
sustenabilitatii lor financiare. Taxele sunt stabilite in concordanta cu pretul maxim stabilit de Consiliul
Judetean (lei/km), dar acesta poate evolua in baza propunerilor operatorilor, cu aprobarea Consiliului
Judetean. Unele linii, inchise din punct de vedere geografic, au fost atribuite unui singur operator,
pentru a permite pasagerilor sa calatoreasca in mod egal pe toate liniile cu biletul cumparat.

» Servicii locale de transport public urban (autobuze, troleibuze si tramvaie)

Transportul urban in Ploiesti este reglementat de catre Directia Tehnica-Investitii, Biroul Autorizare
Transport Public Local din Primaria Municipiului Ploiesti si operat actualmente de un singur operator -
S.C. Transport Calatori Express (TCE). Reteaua consta din mai multe linii de autobuz, douad linii de
troleibuz si doua linii de tramvai (in curs de reabilitare).

TCE este o companie fondata n anul 2013, pentru a inlocui organizarea Regiei Autonome de Transport
Public Ploiesti (RATP). Printr-o fincredintare directa a serviciilor, s-a incheiat un contract intre
municipalitate si operator, in octombrie 2013, prin aceasta oferindu-se exclusivitate in operarea
serviciilor de transport public, companiei TCE. Perioada de valabilitate a acestui contract este 2013 —
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2019, cu posibilitate de extindere doar prin aprobarea prealabila a Consiliului Local Ploiesti. Acest
contract defineste atat drepturile si obligatiile fiecarei parti contractante, conditile de operare in
transportul public, cum ar fi cerintele specifice ale vehiculului folosit, linii, progres, constrangeri legate
de tarifele sociale, cat si indicatorii de performanta, cu obiectivele ce trebuie realizate. Acele obiective
sunt monitorizate de catre TCE, dupa care acestea sunt supuse discutiilor cu municipalitatea, in vederea
definirii masurilor necesare care sa conduca la implementarea imbunatatirii serviciilor.

Consiliul Local Ploiesti rdmane responsabil pentru planificarea si controlul serviciilor urbane. Modificarile
in programul de transport propuse de operatori, precum si eventualele schimbari in ceea ce priveste
taxele, sunt supuse aprobarii din partea Consiliului.

Majoritatea vehiculelor apartine consiliului local, insd nu exista fonduri disponibile pentru nnoirea

parcului, ceea ce constituie o problema, avand in vedere operarea cu vehicule vechi pe o infrastructura
de tramvai noua.

Schema de organizare la nivel local - Situatia 1

I
Exemple: Consiliul Local 1 Inspectoratul de Consiliul Judetean Autoritatea Rutiera
Craiova ' Stat pentru Program de transport judetean Roména
lasi 1 controlul Autoritatea de autorizare Oferta electronica
Constanta Primaria 1 transportului
Ploiesti | (autoritatea de reglementare) | 1 rutier
P SRR ! T
P N e I 5
= 1 £
OperatorLocal l Operator Privat | ] ' 3
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i
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Figura 53: Schema organizationala a Transportului Public in Ploieg,ti1

! Sursa: Elaborarea Contractului de Servicii Publice conform UE, pentru orasele romanesti, Raport 1 — Obiectivele rationale si
strategice in vederea finantarii din partea UE, BERD, Noiembrie, 2014
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Din punct de vedere al finantarii, TCE este subventionat de catre Consiliul Local, primind 38 — pana la 39
de milioane RON anual. Acesti bani acopera in mod special costurile de compensare pentru tarifele
sociale oferite cu discount persoanelor pensionare, studentilor etc. si reprezinta aproximativ 50% din
venitul operatorului. De remarcat ca veniturile din Tnhcasari au scazut totusi in timpul lucrarilor de
reabilitare, data fiind masura de a oferi calatorii gratuite unui numar mare de pasageri, in baza
veniturilor mici ale acestora.

= Prezentare generala

Figura anterioara sintetizeaza cadrul organizational al retelelor de transport public din oras si judet, in
polul de crestere.

2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zone intermodale - terminale de transport

Aceasta sectiune evidentiaza modul de interconectare a:
® liniilor de autobuz si de tramvai operate de TCE,
= |iniilor operatorilor de transport intrajudetean, statii si terminale,
= gdrile din Ploiesti.

Retelele judetene si urbane sunt reprezentate pe harta de mai jos. Aceasta analiza urmareste sa
evidentieze zonele cheie, cu potential de conectare intre aceste retele. Aceasta sugereaza, de
asemenea, optiuni pentru imbunatatirea mobilitatii calatorilor in interiorul orasului Ploiesti precum si
armonizarea liniilor de autobuz intrajudetene cu cele urbane.

in prezent, in Ploiesti sunt sapte terminale de autobuz regionale folosite de citre operatorii de
transport. Cu exceptia terminalului (Apelor), terminalele de autobuz sunt situate in zone spatioase, cu
locuri de parcare potrivite pentru autobuze.

Unele zone intermodale sunt prevazute in mod clar sa organizeze si sa gestioneze -efectiv
intermodalitatea. Acestea au nevoie sa fie bine conectate la reteaua urbana si, eventual, la
infrastructura feroviara. Cinci locatii sunt reprezentate pe harta de mai sus ca fiind "zone cheie cu
potential de conectare" ai acestor poli de intermodalitate:

= Doua noduri includ gara de Sud si gara de Vest din Ploiesti, precum si autogari, dar si linii de
autobuz si doua terminale de tramvai,

= Trei noduri sunt in lungul liniei de tramvai, asigurand, de asemenea, legatura intre liniile de
autobuz si autogari.

Aceste zone de conectare Tnconjoara orasul, putand permite o mai buna coordonare intre reteaua de
transport public urban si cea judeteana deservita de autobuze.
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Figura 54: Conexiuni intre retelele regionale si urbane in Ploiesti

Dupa cum se mentioneaza in analiza institutionald, coordonarea serviciilor ar putea continua cu
stabilirea acestor locatii de transfer intermodale concomitent insa cu o discutie privind o noua politica
tarifara. O schimbare a structurii tarifare, de la o politica bazata pe linie, la o politica bazata pe retea, ar
ajuta utilizatorii care au nevoie de intermodalitate si ar consolida retelele publice de transport in zona.
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala si definirea ariei geografice supuse studiului

3.1.1 Prezentare generala

Modelul de Transport, ca parte a Planului de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa abordeze
urmatoarele doua principale aspecte:

1. Modelul pentru anul de bazd care trebuie sa reflecte situatia actuala si sa permita o analiza
comparativa a zonelor din arealul de studiu. Astfel se pot identifica dezechilibrele dintre
diferite zone, dar si punctele slabe in general.

2. Modelul pentru anul de bazd reprezinta, de asemenea, fundamentul pentru dezvoltarea
scenariilor de perspectiva. In cadrul acestor scenarii modelul de transport ofera informatii
pentru evaluarea efectelor:

dezvoltarilor socio-economice,
planurilor de dezvoltare urbana,
proiectelor de infrastructura,

masurilor si reglementarilor de circulatie.

Dezvoltarea modelului de transport

Modelul de transport pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabila a polului de crestere Ploiesti a fost
dezvoltat pe o aplicatie comuna ce include patru componente de baza:

= un model de retea aferent retelei stradale/rutiere,

= un model de retea aferent transportului public,

= un model de cerere aferent cererii de calatorie cu transportul privat (de exemplu cu
autoturismul),

= un model de cerere aferent cererii de calatorie pentru transportul de marfa.

Modelul a fost implementat cu ajutorul software-ului de planificare a transportului, PTV VISUM.

Pachetul software VISUM propus pentru modelarea din cadrul PMUD respecta:

= Ghidul de modelare a transporturilor WebTag elaborat de Departmentul de Transport din Marea
Britanie (http://www.dft.gov.uk/webtag/index.php) si, in consecinta

= Ghidul de Evaluare JASPERS (pentru transport): Utilizarea Modelelor de Transport in Planificarea
Transporturilor si Evaluarea Proiectului; Versiunea 2, Februarie 2014, precum si

= Ghidul propus in cadrul Master Planului General de Transport pentru Romania (Ghid de
modelare in transporturi).
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si atat timp cat sunt aduse beneficii din punct de vedere a calitatii modelului si a PMUD-ului.

Modelul de transport include o retea multi-modala pentru transportul public si privat. Acest lucru are

mai multe avantaje pentru ca:

= este relativ usor sa se prezinte comparativ indicatorii pentru transportul privat (circulatia

generald) si pentru transportul public,

= 0 baza de date comuna pentru modelul cererii de transport garanteaza utilizarea acelorasi date

de intrare.

Tipul modelului

Modelul de transport a fost realizat utilizdnd abordarea clasica in patru pasi caracteristica modelelor
agregate de cerere. Acest tip de model poate lua Tn considerare evolutiile socio-demografice si
economice, masurile de interventie in infrastructura si impactul politicilor de transport. Structura

generald a modelului este prezentata in figura urmatoare:

/

Modelul cererii

Date de intrare:

- Functiuni existente

- Populatie si forta de munca
- Date privind comportamentul de calatorie
- Zonificarea

- Intervale orare de analiza
- Costuri generalizate pe moduri de transport

\
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J |
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Figura 55:

Structura modelului de Transport

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16

Pag. 93/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Etapele de prognoza si perioadele de analiza din cadrul modelului de transport

Modelul la nivel macroscopic a fost dezvoltat pentru anul de bazd 2014. Tn pasii urmétori din cadrul
PMUD, modelul creat va fi utilizat pentru prognoza traficului in diferite scenarii de evolutie si la orizontul
de timp: 2020 si 2030. Modelul de transport a fost construit astfel incat sa fie reprezentativ pentru o zi
medie lucrdtoare (media zilelor de luni pana vineri).

Matricele reflectand cererea de transport din cadrul modelului sunt calculate la nivelul a 24 de ore, dar
si la nivelul orei de varf. Ora de varf a fost determinata in functie de specificul arealului modelat, pe
baza masuratorilor de trafic efectuate Tn cadrul acestui proiect. Analiza datelor a ardtat ca in arealele
studiate, cele mai mari volume de dupd-amiaza (perioada PM) sunt in intervalul orar 15.00 - 18.00 cu
varfuri la diferite momente, in zone diferite. Prin urmare, modelul a fost elaborat pentru o ord de vdrf
virtuald cu 36% din cererea din perioada de dupd amiazad.

3.1.2 Definirea ariei geografice supuse studiului. Zonificare

Pentru dezvoltarea modelului de transport la nivelul polului de crestere Ploiesti, au fost colectate date
socio-economice la nivel de circumscriptie de recensamant sau la nivel de strada, atat pentru localitatile
componente ale polului de crestere, cat si pentru cele din zonele adiacente polului. Zonificarea insa a
fost extinsa astfel incat aceasta sa acopere cel putin localitatile situate la circa 40 minute de mers cu
masina (figura56).

Traffic Analysis Zones
Type number

City
Growth Pole

Primary Extension

dL\ Secondary Extension

Figura 56: Zonificare aria de influenta a polului de crestere Ploiesti. Extras din modelul de transport (zone de trafic, din
care 142 pentru municipiul Ploiesti)

 Ypsndlialibup suntiibuluss
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in modelul de transport aferent polului de crestere Ploiesti si a ariei sale de influenta au fost

modelate urmatoarele zone de trafic:

. . Numar .
Tipul zonei Descriere
zonelor
1 Municipiu 142
Localitate a polului de crestere ..
2 - L 32 Datele aferente cererii de transport corespund
(alta decat municipiul) .
- - - - prezentului model de transport
Localitate adiacenta (1) polului
3 22
de crestere
. . “ . Datele aferente cererii de transport au fost
Localitate adiacenta (2) polului . P .
4 de crestere 23 extrase din modelul de transport national
’ (MPGTR)
5,8 | Localitati din Romania 47 Datele aferente cererii de transport au fost
9 Localitsti din striintate 3 extrase din modelul de transport national
’ (MPGTR).
Total 269

Tabelul 14:  Tipurile de zone incluse in modelul de transport

3.2

Colectarea de date

Datele de intrare in cadrul modelului sunt:

Date socio-demografice si socio-economice caracteristice zonelor de trafic (TAZ). Populatia
fiecarei zone de trafic a fost stratificata in: populatie activa economic, populatie inactiva
economic, elevi, studenti si pensionari (a se vedea si sectiunea 2.1)

Datele demografice necesare pentru pregatirea modelului de transport se referd cel putin la
populatia la nivelul localitatilor si la nivelul zonelor de trafic clasificata pe grupe de varsta, de
populatia activa si inactiva si in functie de statutul economic.

Abia din decembrie 2013, planurile de mobilitate au fost introduse ca studii obligatorii conform
Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile
ulterioare. Deoarece un continut cadru al acestor planuri nu a fost Tnca aprobat in Romania pana
la momentul actual, din punct de vedere statistic datele demografice nu sunt
colectate/prelucrate/agregate de o maniera potrivita studiilor de mobilitate.

Institutul National de Statistica furnizeaza cu titlu gratuit date demografice la nivel de localitate
obtinute in urma Recensamantului General al Populatiei si Locuintelor din 2011.

Deoarece acest nivel de agregare nu poate fi utilizat in cadrul modelului de transport, datele
demografice au fost solicitate, prin intermediul BERD, la cel mai detaliat nivel posibil, cel putin la
nivelul sectoarelor de recensamant. INS a furnizat datele doar la nivel de circumscriptie de
recensamant, adica pentru 13 circumscriptii + 1 circumscriptie virtuala de recensamant la nivelul
municipiului Ploiesti.
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Pentru a putea estima populatia la nivelul zonelor de trafic s-au solicitat date la nivel de
circumscriptie electorald la nivelul fiecarui municipiu in parte, respectiv populatia la nivel de
strada si numar pentru fiecare circumscriptie electoralda. Deoarece anul 2014 a fost un an
electoral, aceste date au fost actualizate, prezentand teoretic un grad de incredere mai ridicat.

Aceste date au fost obtinute pentru municipiul Ploiesti doar la nivel de circumscriptie/ sectie
electorala si nu la nivel de strada. Lipsa unor nomenclatoare oficiale complete cu numele strazilor,
lipsa unui GIS la nivelul municipiului Ploiesti a facut extrem de dificila activitatea de distribuire a
populatiei la nivelul zonelor de trafic. in plus, lipsa de coerentd si logicd in definirea sectiilor
electorale a ingreunat si mai mult aceasta activitate.

Tn situatia Ploiestiului verificarea si ajustarea datelor la nivel de zond de trafic s-a ficut pe baza
datelor de recensamant al populatiei, furnizate Bancii Mondiale de catre INS le pentru elaborarea
PID Pol de crestere Ploiesti, la nivel de sector de recensamant. Nivelul adecvat de detaliere al
datelor demografice in vederea elaborarea studiilor de trafic bazate pe un model de transport
este bineinteles cel de sector de recensamant (dimensiunea sectoarelor de recensamant fiind
mult mai apropiata de cea a zonelor de trafic).

Parametri structurali ai zonelor de trafic. Acestia descriu atractivitatea zonelor din punct de
vedere al calatoriilor in vederea desfdsurdrii activitatilor modelate. Exemplu de parametri
structurali: locuri de munca, locuri in scoli, numar de locuri de munca si de clienti in centrele
comerciale (a se vedea si sectiunea 2.1).

n general, principalele probleme intalnite in timpul procesului de colectare/prelucrare date socio-
economice au fost:

= |ipsa nomenclatoarelor oficiale si complete cu numele strazilor,

= |ipsa unei metodologii pentru inregistrarea in mod unitar a datelor in cadrul acelorasi
institutii,

= lipsa bazelor de date de tip GIS;

= |ipsa sau inconsistenta datelor cu privire la:

= datele privind transportul marfurilor (producatori / intreprinderi / parcuri logistice
/ centre de distributie /de transport de marfa);

= centrele comerciale.
® Date privind volumul si structura fluxurilor de trafic

Recensamintele de trafic (automate si manuale) pe principalele artere din municipiul Ploiesti si au
fost realizate pe parcursul a doud sdptamani din luna noiembrie 2014, inaintea dezvoltarii
modelului de trafic:

= 2 posturi automate (24 h) —inregistrari: total vehicule si viteza de deplasare,
= 4 posturi manuale (12h: 7:00 -19:00) — inregistrari pe 10 clase de vehicule,

= 17 posturi manuale (6h: 7:00 -10:00 si 13:00 -16:00) — inregistrari pe 10 clase de vehicule.
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Datele rezultate s-au utilizat la stabilirea intervalului orar de varf si au fost folosite in cadrul
validarii modelului si a procesului de calibrare.

Analizele datelor inregistrate automat si manual au aratat cd ora de varf se plaseaza in intervalul
orar de dupa amiaza, 15:00 — 18:00, reprezentand aproximativ 7,3% din volumul zilnic de trafic.

Legenda/Legend

Post recenséméant manual cu program
I intervalul orar 7:00/8:00-10:00/11:00
si 15:00/16:00-18:00/19:00/
Count location 6h (7:00-10:00 and 15:00-18:00)
Post recensdmént manual cu program

in intervalul orar 7:00-19:00/
Count location 12h (7:00-19:00)

. Post recensémént automat!
Automatic count 24h
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Figura 57: Locatiile punctelor de recensamant de trafic in Ploiesti
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Figura 58: Contorizari automate - tip SDR. Variatia orara a traficului si a vitezei in Ploiesti
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= Date specifice ofertei de transport modelate la nivel multimodal precum distante, timpi de
calatorie, accesibilitate sau costurile calatoriei.

n scopul de a colecta aceste tipuri de date, s-au efectuat, in acelasi timp cu recensdmintele de trafic,
masuratorile privind timpii de calatorie in Ploiesti. Traseele parcurse in municipiul Ploiesti se regasesc
in figura de mai jos.

Tnregistrarile timpului de cilitorie s-au efectuat de luni pand vineri, in orele de varf de dimineat3, intre
orele de varf si in orele de varf de dupa amiaza. S-au utilizat echipamente de detectie a traficului,
inregistrare video si dispozitive GPS. Echipamentele au fost montate pe vehicule de tip martor, introduse
in trafic la diferite momente in timp.

Legendatagend

Figura 59: Trasee pe care s-au efectuat masuratori ale timpilor de parcurs

= Date referitoare la comportamentul de deplasare, de exemplu, rate de generare a calatoriilor pe
categorii de persoane si activitati, parametri privind distributia spatiala a calatoriilor, parametri
privind alegerea modala, intervale orare de analiza pe categorii de activitati si alte informatii
necesare validarii modelului.

in scopul de a colecta aceste tipuri de date s-au efectuat anchete in gospodarii (interviuri in
gospodarii).
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Anchetele in gospodarii (AIG) furnizeaza in mod traditional cele mai importante date de intrare pentru
modelele de transport. Ele au fost intotdeauna anchetele care implicd efortul cel mai consistent si
complex. Acestea au fost elaborate ca anchete la domiciliu, unde intervievatorii au vizitat gospodariile
esantionate si au efectuat interviuri individuale cu membirii acelei gospodarii. Acestea s-au realizat cu
ajutorul computerului (metoda CAPI).

in cazul anchetelor in gospodarii, datele legate de comportament si cele socio-demografice pentru
locuitorii orasului au fost colectate astfel incat si reflecte mobilitatea in zilele lucritoare. in acest scop,
s-a aplicat un jurnal adaptat al lanturilor caldtoriilor. Aplicand aceasta metodologie, toti membrii
gospodariei mai mari de 6 ani au fost rugati sa dea informatii cu privire la toate deplasarile efectuate in
afara gospodariei pe o perioada prestabilita de 24 de ore.

A fost ales un esantion aleatoriu de gospodarii cu scopul de a asigura reprezentativitatea datelor
colectate. Esantionul a fost ales astfel incat sa fie reprezentativ atat pentru aria geografica aferenta
zonei de studiu, dar si ca reprezentare a populatiei (1% din populatie).

Interviurile in gospodarii reprezinta o sursa importanta de date initiale pentru modelele de transport.
Interviurile ofera o legatura necesara intre caracteristicile socio-economice ale populatiei din arealul de
studiu si comportamentul de calatorie al acesteia, fiind esentiale pentru intelegerea necesitatii de
mobilitate.

Rate de calatorie

2.05 '/

2.00 A

1.95 -

1.90 '/

1.85 -

1.80 -

Zona municipiu Zone suburbane
Rate de calatorie 1.88 2.03

Figura60:  Rata de célitorii per persoand
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Distributia calatoriilor dupa scop

30.00% -

25.00% -

20.00% -

15.00% -

10.00% -

5.00% -

0.00%
Munca Afaceri Educatie Cumparaturi Altele

Procent 29.84% 3.57% 13.00% 24.58% 29.01%

Figura 61: Distributia calatoriilor dupa scopul calatoriei

Ponderea modurilor de transport

45.00% -
40.00% -
35.00% -
30.00% 1
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15.00% -
10.00% -
5.00% -
0.00%

B 7ona municipiu

W Zone suburbane

Pieton Bicicleta Auto Auto Tr. Public
(sofer) | (pasager)
Zona municipiu | 26.40% 0.90% 25.00% 8.95% 38.75%

Zone suburbane | 40.76% 1.83% 17.88% 8.96% 30.57%

Figura 62: Distributia modala a calatoriilor
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Ponderea modurilor de transport dupa scop
70.00% 7
B0.00% +7
50.00% 17
-
1 —
40.00% Pieton
20,00% 4 ——————  mBicicleta
B Auto (sofer)
20.00% B Auto (pieton)
1000% 4 m Tr. Public
0.00% +- g
Munca Afaceri Educatie Cumparat Altele
uri
Pieton 12.81% 5.43% 43.50% 40.02% 40.59%
Bicicketa 1.67% 0.00% 0.43% 1.35% 1.34%
Auto (sofer) 31.38% 68.99% 2.13% 20.29% 23.11%
Auto [pieton) 10,12% 14.73% 9.59% 7.44% B.12%
Tr. Public 44.01% 10.85% 44.35% 30.89% 26.84%
Figura 63: Distributia modala a calatoriilor raportata la scopul calatoriilor

= Date de trafic din alte surse

Anumite date folosite Tn Modelul de Transport aferent PMUD provin din surse externe. Acestea
sunt date pentru matricele cererilor externe (origine, destinatie si trafic de tranzit), precum si din
masuratori de trafic provenind din alte surse. Deoarece aceste date au fost colectate pentru alte
studii, Tn alte momente, decat in anul de referinta al modelului, 2014, pentru utilizarea acestora a
fost necesara actualizarea lor.

*  Pentru drumurile nationale s-au obtinut date de trafic din baza de date CNADNR - CESTRIN.
Aceste date au fost colectate in anul 2010. Pentru anul de baza al modelului, 2014, aceste
volume au fost actualizate

=  Un alt set de masuratori a fost obtinut din numaratorile efectuate de catre AECOM in anul
2012, cu ocazia elaborarii MPGTR. Aceste date au necesitat de asemenea o actualizare la
nivelul anul 2014.

= Master Planul General de Transport pentru Romania

Matricele disponibile din modelul national de transport indica o crestere medie a calatoriilor,
de 15% intre anul de baza 2011 si 2020, respectiv o rata anuala de 1,6 %.
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3.3 Deazvoltarea retelei de transport

Un fisier de tip VISUM, corespunzator unui model de transport, include o baza de date integrata atat
pentru modelarea retelei rutiere cat si a transportului public. Fisierul cuprinde caracteristicile retelelor,
datele de intrare privind cererea de transport, dar si rezultatele complete ale modelului.

Unele componente ale modelului de retea (zone, noduri, bare etc.), precum si parametrii acestora sunt
utilizate atat pentru modelarea transportui public, cat si pentru modelarea circulatiei generale, unele
sunt specifice doar pentru modelarea transportui public, iar altele speciale pentru modelarea circulatiei
generale.

Reteaua de transport modelatd contine reteaua rutierd existenta si reteaua de transport public (oferta
de transport public) existenta: statii, linii, trasee, graficul de circulatie. Daca este necesar se pot adauga
informatii legate de deplasarile cu bicicleta sau cele pietonale. Nivelul de detaliere a modelului a fost
stabilit Tn acord cu urmatoarele conditii:

= suficienta precizie pentru a permite testarea tuturor schemelor si politicilor relevante ale
PMUD,

= disponibilitatea datelor,

= generalizarea in vederea minimizarii dimensiunii fisierului si a timpilor de testare a scenariilor.
Obiectele relevante ale retelei, pentru derularea scenariilor PMUD sunt:

= Zone

=  Arce (bare)

‘ Road category
\ === Motorway
= |==on

=0

= DC

Ramp

4

© Upanlisatisp sutlualug

b

Figura 64: Reteaua urbana de transport
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Reteaua rutierd/ stradala este reprezentata in VISUM prin arce (sectoare de drumuri/ strazi) si noduri
(intersectii). Arcele (barele) reprezinta conexiuni intre doua noduri si sunt definite pentru ambele
sensuri, insa fiecare sens poate avea caracteristici diferite (parametri diferiti). Pentru ca arcele sa ofere o
reprezentare realista si detaliatd, a fost definit un set de parametri asociati fiecarui arc. Acesti parametri
permit structurarea retelei pe clase denumite tipuri de arce. Structurarea pe tipuri de arce reprezinta in
fapt structurarea functionald si fizica a retelei rutiere/stradale. Tipurile de arce au urmdtoarele
caracteristici: Viteza liberd de circulatie, capacitatea de circulatie (debit de saturatie), functia de
intdrziere.

Acestor parametri de bazd le sunt asociati: numdrul de benzi, categoria drumului/strdzii, importanta
(rangul) drumului/strazii.

Reteaua rutierd / stradala a fost modelata pornind de la informatiile de tip GIS furnizate de HERE
(Navteg Q2 2014). Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii
precum: tipurile de drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie.

= Noduri si noduri principale

n VISUM nodurile definesc pozitia si organizarea intersectiilor. Acestea reprezinta punctele de
inceput si de final ale arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru definirea tipului de
dirijare sau amenajare a intersectiei, cum ar fi: intersectia semaforizata, intersectia de tip sens
giratoriu etc.

Este dificila atribuirea impedantei pentru fiecare viraj (dreapta, Thainte, stanga, intoarcere)
tuturor nodurilor care formeaza o astfel de intersectie. Pentru evitarea unei astfel de
probleme, pentru intersectiile complexe, au fost inserate in retea nodurile principale.

=  Statii si linii de transport public

Ploiesti
Route courses
s Jointly used inks
— s

— TBus

— i

Stops
®

© Upandliustidup sontributut

Figura 65: Reteaua urbana de transport public
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Liniile de transport public sunt reprezentate in modelul de retea prin:

= Traseul liniei: unul sau mai multe trasee ale unei linii tindnd seama de succesiunea statiilor si a
arcelor (strazilor/drumurilor).

= Graficele de mers: timpii de calatorie pentru ruta unei linii {indnd seama de succesiunea statiilor
si distanta dintre statii.

= Calatoriile vehiculelor. Acestea descriu cursele individuale luand Tn considerare orele de plecare
si timpul parcurs intre statii.

= Orarul unei linii este setul de curse pe traseele unei linii. Daca timpii de incepere ai curselor nu
sunt disponibili, orarele pot fi obtinute din frecventele cunoscute.

3.4 Cererea de transport

Modelul de cerere cuprinde doua module separate: unul pentru calatoriile persoanelor si unul pentru
deplasarile vehiculelor de marfa.

= Modelul cererii aferent calatorilor este realizat in trei etape ale modelului in patru pasi.

=  Modelul aferent vehiculelor de marfa este implementat in mod independent de softul VISUM si
are etape specifice de generare a cererii si de distributie/repartitie a acesteia.

= Segmente de cerere. Moduri si sisteme de transport

n cadrul pachetului software VISUM, cererea si afectarea sunt segmentate folosind termenii:
= segment de cerere: matricile calatorie sunt definite pentru segmentele de cerere
* mod: modelul de cerere determina repartitia pe moduri de transport

= sistem de transport: se defineste ih modelul de retea

Legatura dintre acesti trei termeni este prezentata in tabelul de mai jos.

Segmentul de cerere Sistemul de transport

Nume ‘ Cod Nume
P Pieton P Pieton P Pe jos PrT
Bike Biciclist Bike Bicicleta Bike Bicicleta PrT
C Sofer autoturism C Autoturism C Autoturism PrT
CE Autoturism (in transit)
CP Pasager autoturism CP Pasager autoturism
X Pasager transport public X Transport public Bus Autobuz PuT
XE PAasager .transport public TBus  Troleibuz PuT
(In transit)
Tm Tramvai PuT
Train  Tren PuT
Sistem pietonal,
PX auxiliary transportului PuTWalk
public

Tabelul 15:  Tabel sinoptic al segmentelor de cerere, modurilor si sistemelor de transport
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Transportul public este considerat ca un singur mod; segmentarea in sisteme de transport (tren,
tramvai, autobuz etc.) este realizata in etapa de afectare a modelului.

Componenta transportului de marfa va cuprinde modurile de transport cu autocamionete si
autocamioane.

Grupuri demografice

Pentru etapa de generare a calatoriilor aferentda modelului este necesara clasificarea populatiei in
grupuri de persoane omogene comportamental. Criteriile relevante de grupare sunt dupa ocupatie
(salariati, pensionari, elevi/studenti) si disponibilitatea autoturismelor.

Activitati si parametri structurali

Generarea calatoriilor este modelata pentru activitatile desfasurate de populatie in arealul de studiu:
scoala, serviciu, afaceri/célatorii in scop de serviciu, cumparaturi, altele.

O calatorie este conexiunea a doua activitati. Modelul ia in considerare sase perechi de activitati: Acasa
— Scoald, Acasa — Serviciu, Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu, Acasd — Cumparaturi, Acasa — Altele,
Altele — Altele

Modelul cererii pentru transportul public si privat

Cererea de transport public si privat este modelatd pentru 13 straturi de cerere. Un strat de cerere este
constituit dintr-o combinatie de grupuri de persoane si perechi de activitati.

Cod ‘ Strat de cerere Grupuri de ‘ Pereche de activitati
persoane

B A.casa - Afacerl/ Interes de serviciu fara vehicul £ HB Acasi — Afaceri/ Interes de serviciu
disponibil

HB_C A.casa —.A.facerl/ Interes de serviciu cu vehicul EC HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu
disponibil

HE_P Acasa-Scoald generald P HE Acasa-Scoald

HE_S Acasa-Liceu S HE Acasa-Scoald

HE_U Acasd-Universitate U HE Acasa-Scoald

HO Acasa-Altele fara vehicul disponibil E,NE,P,R,S,U HO Acasa-Altele

HO_C Acasa-Altele cu vehicul disponibil EC,NEC,RC HO Acasa-Altele

HS Auczisa-Cl'Jmpa'raturl. . E,NE,P,R,S,U HO Acasa-Cumparaturi
fard vehicul disponibil

HS_C Acasa-Cumparaturt EC,NEC,RC HO Acas&-Cumpiraturi
cu vehicul disponibil

HW /-\vczisa—Se'rwcuf o~ E HW Acasa-Serviciu
fara vehicul disponibil

Hw c | Acweaservicu EC HW Acasé-Serviciu
cu vehicul disponibil

00 Altele-Altele fara vehicul disponibil E,NE,P,R,S,U 00 Altele-Altele

00 _C Altele-Altele cu vehicul disponibil EC,NEC,RC 00 Altele-Altele

Deoarece analiza rezultatelor anchetelor in gospodarii au relevat un comportament de calatorie diferit
intre locuitorii din zona urbana si locuitorii din zona rurald, s-au prevazut parametri diferiti pentru
generarea calatoriilor si alegerea modala pentru zona urbana si zona rurala.

(1) Generarea calatoriilor este determinata de ratele de mobilitate. Rata de mobilitate descrie
probabilitatea ca o persoana sa realizeze o calatorie dintr-o pereche de activitati in perioada de
analiza a modelului (in acest caz: media unei zile lucratoare, Luni-Vineri).
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Ratele de mobilitate, asa cum au rezultat din ancheta in gospodarii, au fost utilizate ca valori
initiale pentru etapa generarii calatoriilor aferenta modelului.

(2) Distributia spatiala a calatoriilor (alegerea destinatiei calatoriilor) este realizata printr-un model
gravitational cu o functie de utilitate Logit.

f(UL]) — e(al,Ds*logsum tij+lZ2'Ds*diStij)

(3) Pentru repartitia modala (alegerea modului de transport) s-a utilizat un model Logit
multinominal, pe baza costurilor generalizate (sau utilitatilor) si a parametrilor de ponderare.
Ups (M,1, J) = B, ps, * INVehicle Time, ;
+ B, psm ™ (Access + EgressTime)
+ By psm * (Costs, Fares)
+ By psm *Waiting Timemij

mij

mij

+ Bs.psm * Number of Transfers,;
+ Bs psm * Distance Advantage

+ ModeConstant g,

Parametrii 3 sunt determinati in cadrul procesul de calibrare pentru a obtine ponderile modului
straturilor de cerere, asa cum au fost observate in HIS.

Parametrii 4 ... B6 sunt relevanti doar pentru transportul public si sunt nuli pentru celelalte
moduri, daca indicatorii nu sunt relevanti pentru modul de transport. Pentru moment si B3 a
fost setat la 0. Modul constant este diferit intre zona urbana si zona rurala.

(4) Pentru afectarea (alocarea/simularea) calatoriilor pe reteaua rutiera s-a utilizat metoda Linear
User Cost Equilibrium (LUCE). Aceasta metoda reprezinta o varianta mai rapida a metodei
conventionale bazate pe echilibru — clasificata ca afectare pe retea congestionata - in
conformitate cu primul principiu al lui Wardrop (optimul utilizatorului).

Calatoriile cu transportul public sunt afectate (simulate) pe reteaua de transport public utilizand
metoda bazata pe graficul de circulatie (planului de mers). Aceasta este o metoda adecvata daca liniile
sunt deservite rar sau fara a se respecta o anumita frecventa.

Modelarea transportului de marfa

Principala sarcind in modelarea transportului de marfa consta in determinarea cererii de calatorie.
Alegerea destinatiei (distributia spatiald), precum si alegerea modala de transport sunt secundare.

Trei pasi sunt necesari pentru a estima cererea de transport de marfa.
= Pasul 1: Volumele de marfa, in tone/an

® Pasul 2: Productia locald, comertul cu ridicata si cu amanuntul
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Figura 66: Generarea cererii in cadrul modelului de transport de marfa (Exemplu: Pentru productia alimentara)

= Pasul 3: Transformarea volumelor de marfa anuale in deplasari zilnice cu vehicule de marfa.
Bazate pe statistici, volumele de marfa anuale au fost convertite in deplasari zilnice cu vehicule
de marfa pentru o zi medie lucratoare.

Tinand seama de tipurile de marfuri dar si de datele rezultate din anchete, cererea zilnicd de transport
de marfd a fost repartizatd pe categorii de vehicule grele (Heavy Goods Vehicle — HGV) si usoare (Light
Goods Vehicle — LGV). Alegerea destinatiei a fost determinatd pe baza modelului gravitational, folosind
matricele de impedanta (matricele drumului minim) pe categorii de vehicule.

n cele din urm3, matricele de cerere au fost majorate cu deplasarile camioanelor si ale furgonetelor
goale.

3.5 Calibrarea si validarea

Calibrarea modelului cererii

Modelul de transport a fost calibrat de-a lungul tuturor celor patru pasi: generarea calatoriilor,
distributia spatiala, repartitia modala, precum si afectarea calatoriilor.

Calibrarea modelului presupune gasirea unui echilibru intre datele comportamentale de intrare,
rezultate din anchetele in gospodarii, pe de o parte, si datele obtinute din masuratorile de trafic, pe de
alta parte.

in cadrul modelului au fost afectate cilitoriile cu transportul public si privat. Modurile de transport
usoare/blande — pietonale si cu bicicleta — nu au fost afectate, dar modelul permite si acest lucru.
Validarea fluxurilor pe reteaua rutierd/stradala

Fluxurile de vehicule au fost calibrate pe baza masuratorilor efectuate in posturile de recensamant
prezentate in figura urmatoare. Datele de trafic au avut diferite surse: masuratori de trafic la nivel
national CESTRIN (2010), masuratorile AECOM pentru MPGTR (2012) si masuratorile de trafic special
realizate pentru PMUD (2014). Datele din 2010 si 2012 au fost actualizate pentru anul 2014.
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Pentru analiza structurii matricei de cerere, in arealul municipiului Ploiesti, posturile de recensamant au
fost dispuse asftel incat sa defineasca doua cordoane.

Pentru calibrarea modelului au fost utilizate date de trafic din 20 posturi de recensamant. Pentru
validarea modelului au fost selectate 3 sectiuni de recensamant, independent de cele utilizate pentru
calibrare.

Model Validation
Links

s Calibration
— \/alidation

\ Screenlines

Figura 67: Sectiunile de validare

Comparatia intre fluxurile de autoturisme modelate si cele observate indica un coeficient de corelatie de
0,99 pentru modelul de 24h si 0,97 pentru modelul orei de varf.

O privire de ansamblu asupra statisticilor arata ca pentru 91% dintre posturile de recensamant utilizate
pentru calibrare, s-a realizat valoarea impusa, de 5. Astfel este Tndeplinita cerinta minima de 85% din
posturi.

Autoturisme Total vehicule
GEH <5 GEH< 10 GEH<5 GEH< 10
Posturi utilizate pentru 93% 100% 93% 100%
calibrare
Posturi independente 100% 100% 100% 100%
Criteriu de acceptare 85% - 85% -

Tabelul 16:  Statistica GEH — Model 24 ore

Analiza cordoanelor, de asemenea, prezinta rezultatele bune, astfel ca standardele sunt indeplinite.
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Cordon exterior

intrare iesire intrare iesire
Diferenta procentuala -1.6% -3.5% 0.6% -0.6%
GEH 1.52 3.45 0.52 0.53
Prag maxim GEH 4.00 4.00 4.00 4.00

Tabelul 17:

Rezultate Statistice — Cordoane, model 24 ore

Cordon interior

Cordon exterior

intrare iesire intrare iesire
Diferenta procentuala -3.5% -3.7% -0.2% -0.9%
GEH 2.60 2.98 0.19 0.73
Prag maxim GEH 4.00 4.00 4.00 4.00

Tabelul 18:  Rezultate statistice — Model ora de varf (Dupa — amiaza)

in timpul calibrarii modelului, s-a aplicat metoda TFlowFuzzy (TFF) de modificare a matricei cererii.
Pentru modelul de 24 h, structura matricei de cerere rdmane aceeasi. In modelul orei de varf dupa
aplicarea TFF s-a observat reducerea numarului de calatorii cu 10%.

Validarea timpilor de calatorie pe reteaua rutiera

Rezultatele Tnregistrate sunt acceptabile si sunt prezentate in Tabelul 19, 2 din 10 trasee au o eroare
relativa mai mare de 10%.

Traseu Directie Lungime [km] Masuratori ‘ Model
’ Durata [s] Viteza [km/h] ‘ Durata [s] Viteza [km/h]
Traseu 1 1 11.63 1415 30 953 44
2 11.73 1229 34 873 48
Traseu 2 1 12.90 1447 32 1014 45
2 13.27 1462 33 941 48
Traseu 3 1 10.83 1322 29 851 42
2 10.63 1275 30 809 45
Traseu 4 1 12.13 1244 35 1038 42
2 12.17 1177 37 937 46
Traseu 5 1 13.20 691 69 642 76
2 13.30 644 74 620 80
Traseu 7 1 16.07 1849 31 863 65
2 16.10 1936 30 926 61
Traseu 8 1 18.47 1101 60 974 68
2 20.10 1239 58 985 71
Traseu 9 1 8.80 1356 23 772 38
2 8.50 1451 21 734 38
Tabelul 19:  Rezultatele masuratorilor timpilor de parcurs

Validarea afectarii calatoriilor cu transportul public
Validarea afectarii calatoriilor cu transportul public s-a putut realiza doar intr-o foarte mica masura, data

fiind lipsa informatiilor.
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Analiza de senzitivitate

O analizda de senzitivitate a fost realizatda pentru a testa elasticitatea modelului si reactia la
implementarea unor masuri. In acest scop, s-au luat in considerare doud variante ale modelului, in care
timpii de calatorie cu transportul public au fost redusi, respectiv crescuti cu 10% fiecare.

Raspunsul modelului la modificarile datelor de intrare este unul corect:
= scaderea ponderii calatoriilor cu transportul public, daca timpii de calatorie cresc

= redistribuirea calatoriilor intre celelalte moduri de transport concurente, respectiv cu
autoturismul (ca sofer si pasager) si pe jos.

3.6 Prognoze

n cadrul PMUD modelul de transport de prognozé va fi dezvoltat pentru etapele de perspectiva 2020 si
2030.

Existd mai multe aspecte care trebuie luate Tn considerare in procesul de construire a modelului de
prognoza pornind de la modelul pentru anul de baza:

® Prognoza parametrilor socio-economici:
® Evolutia populatiei - numarul locuitorilor, dar si structura pe varste a populatiei
» |ndicele de motorizare
= Numarul locurilor de munca

» Reteaua de transport de perspectiva

= Masuri de Tmbunatatire a infrastructurii de transport public, implementarea solutiilor ITS
etc.

= |mplementarea unor politici de descurajare (ca de exemplu introducerea taxelor de
drum); managementul parcarilor; incurajarea modurilor de transport nemotorizate
(mersul pe jos si/sau cu bicicleta)

® Schimbari Tn comportamentul calatorilor
= (Cresterea generald a mobilitatii odata cu cresterea bunastarii
» Schimbarea atitudinii fata de problemele de mediu si durabilitate

O analiza a bazei de date din Master Planul General deTransport pentru Romania arata ca sunt asteptate
evolutii diferite ale activitatilor (tabelul 20).

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 110/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Activitati Schimbari intre anul de baza 2011 si ...
2014 2020RC 2020EES 2030RC 2030EES

Afaceri/interes de

serviciu 8% 24% 24% 67% 67%
Serviciu/Naveta -1% -3% -3% -6% -6%
Timp liber 8% 24% 24% 66% 66%
Vacante 8% 25% 25% 72% 72%
Total 5% 15% 15% 43% 43%

Sursa: Baza de date a MPGTR
RC (Reference Case) - Scenariul de baza
EES (Economic and Environmental Sustainability) - Scenariul sustenabil din punct de vedere economic si al mediului

Tabelul 20:  Evolutia cererii de calatorie in modelul national de transport

= Evolutia populatiei

Evolutia populatiei este un rezultat direct al sporului natural si al soldului migrator. Suma acestor
componente determina cresterea sau scaderea populatiei unei localitati sau a unui areal. Soldul
migrator este dependent de posibilitatile de angajare si de evolutia mediului economic.

Pentru prognoza populatiei s-au luat in calcul mai multe tendinte:

® scenariul constant cu migratie externd prognozatd de INS in publicatia Proiectarea populatiei
Roméniei la orizontul 2060;

® tendinta probabild la nivelul judetului elaboratd de AECOM pentru Master Plan General de
Transport al Romdaniei;

» sporul anual mediu pentru ultimii cinci ani, 2008-2012. Formula de calcul pentru sporul anual este
utilizatd de Institutul National de Statisticd pentru estimarea anuald a populatiei la 1
ianuarie, respecitiv 1 iulie;

» tendinta de crestere a populatiei pe baza ratelor anuale de crestere a populatiei active si inactive
elaboratd de Cominisa Nationald de Prognozd in februarie2015 (Proiectia principalilor indicatori
macroeconomici pentru perioada 2014-2018).

Aceste prognoze au ca baza rezultatele finale privind nivelul populatiei inregistrate la RPL 2011.

Analizand cele patru tendinte, precum si evolutia sporului anual mediu total (spor natural si sold
migrator) si tendintele populatiei active prognozate de CNP, se propun urmatoarele prognoze:
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Figura 68: Prognoza populatiei municipiului Ploiesti
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Figura 69: Prognoza populatiei localitatilor din Polul de Crestere Ploiesti

in plus, considerand rolul polului de crestere ca motor de dezvoltare a Regiunii Sud-Muntenia, s-a
considerat necesara elaborarea unui scenariu optimist de evolutie a populatiei la nivelul municipiului
Ploiesti si a localitatilor din polul de crestere.

Tabelul urmator centralizeaza tendintele de crestere a populatiei la nivelul municipiului Ploiesti, a
localitatilor din polul de crestere si a celorlalte localitati din judetul Prahova.
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2030
upside
scenario
Municipiul Ploiesti/ 1.00 0.99 0.98 0.98 1.08
Ploiesti City
Alte IocaIlt?t.l dl!’] Polul de Cre$tere.PIo.|e$t|/ 1.00 0.99 0.98 0.97 1.02
Other localities in Growth Pole Ploiesti
Alte |Oca|ltt-.lt.| dl.n Judetul Prahova/ 1.00 098 0.96 092 092
Other localities in Prahova County

Tabelul 21:  Coeficienti de crestere a populatiei

= Evolutia numarului de angajati

Prognoza numarului mediu al salariatilor la nivelul municipiului Ploiesti, a localitatilor din polul de
crestere si a localitatilor din restul judetului s-a bazat pe datele istorice disponibile si evolutia numarului
mediu de salariati la nivelul Judetului Prahova elaborata de Comisia Nationala de Prognoza in decembrie
2014 (Proiectia principalilor indicatori economico-sociali in Profil Teritorial pana in 2017).

Pe baza ratelor anuale estimate de CNP pentru perioada 2014-2017, la nivel judetean, a fost determinat
numarul mediu de salariati la nivelul municipiului si al polului de crestere, utilizandu-se ponderile
salariatilor la nivelul anului 2013 in valoarea totala la nivelul judetului.

Utilizand aceste date au fost determinate ratele anuale de crestere a numarului de salariati la nivel
teritorial pentru perioada 2014-2017. Pentru perioada 2018-2030 s-a aplicat rata de crestere medie
anuala din ultimii cinci ani (2013-2017).

2009 2010 2011 2012 2013 2014* 2015* 2016* 2017* ;g;z-
Judetul Prahova/ Prahova County -1.42%)| -10.62%| -2.43%| 1.35%| 1.46%| 1.35%| 1.41%| 1.27%| 137%| 137%
Polul de Crestere Ploiesti/ Growth Pole Ploiesti -0.18%| -11.11%| -5.75%| 1.95%| 0.85%| 3.02%| 1.41%| 1.27%| 137%| 1.58%
Municipiul Ploiesti/ Ploiesti City -1.75%| -10.49%| -8.07%| 0.49%| -0.99%| 6.39%| 1.41%| 1.27%| 137%| 1.89%

*Cominisia Nationala pentru Prognoza, Proiectia principalilor indicatori economico-sociali in Profil Teritorial pand in 2017, Decembrie 2014/
National Commission for Prognosis, Main macroeconomic indicators at territorial level forecast up to 2017, December 2014

Tabelul 22: Rate anuale de crestere a numarului mediu de salariati
Pe baza acestor rate anuale de crestere s-au determinat numarul mediu de salariati la nivelul

municipiului, al localitatilor din polul de crestere si din restul judetului Prahova pentru etapele 2015,
2020 si 2030.

Numarul mediu de salariati/

Average number of employees 2013 2015 2020 2030
(2013=100)

Mu‘mu.pu.JI Ploiesti/ 100.0 102.8 108.3 118.2
Ploiesti City

Alte localitati din Polul de Crestere Ploiesti/
Other localities in Growth Pole Ploiesti

100.0 102.8 112.9 140.6

Alte localitati din Judetul Prahova/
Other localities in Prahova County

100.0 102.8 109.5 124.0

Tabelul 23:  Prognoza numarului mediu de salariati
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= Evolutia indicelui de motorizare

Evaluarea motorizarii este o chestiune esentiald in planificarea transportului. Motorizarea Thseamna
acces la autoturism. Accesibilitatea unui autoturism reprezinta conditia minima necesara pentru a
realiza o calatorie in ceea ce priveste transportul motorizat privat. Oricum, estimarea viitoarei motorizari
este una dintre cele mai dificile prognoze.

in vederea estimdrii motorizarii viitoare pentru polii de crestere au fost folosite, ca bazd pentru
prognoza, ratele de crestere regionale anterioare.

Precum s-a mentionat mai sus, aceste rate de crestere sunt destul de diferite. Ratele medii de crestere
pe regiuni relevante, intre 2007 si 2012, au fost:

= Nord-Est: 8,48%
=  Sud — Muntenia: 5,38%
=  Sud-Vest Oltenia: 6,06%

Un risc in planificarea transportului, ar putea fi acela de a presupune ca rata motorizarii in zonele polilor
de crestere va ramane la un nivel scazut, utilizand rate de crestere scazute. Poate constitui de asemenea
un risc, asumarea faptului ca motorizarea in zona polilor de crestere va ramane mult departe de media
europeana, tinand seama de rolul general si importanta in dezvoltarea Romaniei a polilor de crestere si
de asteptarile privind cresterea economica.

Prin urmare, s-au facut patru presupuneri:
= Zonele polilor de crestere vor urmari dezvoltarea actualmente constatata a regiunilor;

=  Cresterea motorizarii isi va pierde “ritmul” si va Tncetini Tn urmatorii 15 ani, panala o
ratd aproape de zero;

= Valorile maxime pentru zonele urbane vor fi apropiate de valorile “obisnuite” ale
oraselor europene;

= Diferenta dintre orase si zona din jurul polilor de crestere va ramane relativ la acelasi
nivel ca astazi (ratele de crestere aplicate fiind aceleasi).

Urmatoarea diagrama prezinta ratele de crestere anuale calculate, care in toate cazurile sunt bazate pe
ratele medii de crestere anuale constatate intre anii 2007 si 2012 (valoare de incepere 2013, care este
diminuatd cu 15% in fiecare an).

Aplicand acest principiu Polului de Crestere Ploiesti, motorizarea ar creste in zona orasului, la circa 410
masini/1000 locuitori in anul 2020 si la aproximativ 440 de masini in anul 2030. in restul zonei polului de
crestere, ar putea ajunge la 350, Tn anul 2020 si la aproximativ 380, in 2030.
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Prognoza indicelui de motorizare {autoturisme/ 1000 locuitori)
pentru polul de crestere Ploiesti
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Figura 70: Prognoza indicelui de motorizare pentru polul de crestere Ploiesti

3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Dezvoltarea scenariilor de perspectiva va include schimbari ale retelei de transport. Este o buna practica
in a pregati si furniza toate schimbarile utilizand reteaua de baza (de referinta), astfel incat comparatiile
intre diferitele scenarii sa poata fi analizate si vizualizate cu o baza grafica comuna.

Odata dezvoltat in VISUM modelul de transport (calibrat si validat pentru anul de baza si pentru situatia
actualad) poate simula modificarile de fluxuri care apar de pilda in cazul introducerii unor legaturi noi sau
al inchiderii unor artere de circulatie.

Dupa cum se cunoaste, reteaua stradald a municipiului Ploiesti este incompleta din punct de vedere a
legaturilor inelare in partea de sud, est si nord-est. Spre exemplificare se prezinta sintetic modul in care
completarea legaturilor inelare pe partea de sud: strapungere str. Libertatii - str. Sondelor si largire la 4
benzi str. Sondelor, interactioneaza cu restul retelei stradale din zona de studiu.

Astfel, Tn figura de mai jos se prezinta redistribuirea traficului Tn urma aparitiei noii legaturi intre str.
Libertatii - str. Sondelor, unde:

= cu verde sunt marcate fluxurile atrase de completarea inelara de pe alte rute;
= cu rosu sunt marcate fluxurile ce parasesc traseele utilizate in prezent.
Se observa ca aceasta legatura ar degreva circulatia atat de pe str. Domnisori, str. Vornicei, str.

Sondelor, dar si de pe str. Marasesti. Cu toate acestea trebuie acordata o atentie deosebita Pietei Garii
de Sud ce va primi un trafic suplimentar.
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Plolesti est

AR

Ploiesti
B Artera propusa
Fluxuri de trafic redistribuite (vf, 24h)

15000 MM Fluxuri de trafic ce parasesc reteaua actuala

7500
0 =220 I Fluxuri de trafic atrase de proiectul propus
Figura 71: Redistribuirea traficului Tn urma aparitiei unui nou proiect: legatura str. Libertatii — str. Sondelor si largire la 4

benzi str. Sondelor
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1 Eficienta economica

= Elemente pentru fundamentarea analizelor privind eficienta economica

Modelul de transport furnizeaza o gama larga de rezultate grafice si numerice. Printre acestea se
numara si gradul de saturatie al retelei.

Gradul de saturatie al retelei de transport, exprimat prin raportul debit — capacitate oferd o imagine a
echilibrului intre cererea si oferta de transport.

n figura urméatoare, raportul debit — capacitate a fost clasificat si ilustrat grafic prin intermediul nivelului
de serviciu. Nivelul de serviciu A reprezinta cele mai bune conditii de functionare din punctul de vedere
al calatorului, iar F conditiile cele mai rele.

Legenda
Volume PrT [veh] (AP)
01250 25005000

Volume capacity ratio PrT (AP)
_—

. e
c
D
-
-

CRIEED SR Ty

A

Figura 72: Fluxuri de vehicule si gradul de saturatie actual

Cu ajutorul acestui tip rezultat se pot identifica punctele congestionate ale retelei. Astfel, in etapa de
testare a scenariilor vor putea fi cuantificate beneficiile de timp (ca urmare a reducerii congestiei) dupa
“implementarea” in model a solutiilor propuse.
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= Eficienta economica actuala a transportului public

Pentru reteaua de transport public, in paralel cu performanta tehnica, a fost analizata si performanta
economica in vederea determinarii coeficientilor globali ai retelei de transport public si a identificarii
sursei majore de venit si costurile de operare ale retelei.

Performanta economica a fost analizata pentru a determina coeficientii globali ai retelei si pentru a
identifica sursa majora de venit, precum si costurile de operare ale retelei. Urmatoarea analiza se
bazeaza pe Rapoartele de Activitate ale TCE (“Raport provizoriu al activitatii regiei autonome de
transport public Ploiesti”), prevazute pentru anii 2011, pana la 2013.

Datele colectate sunt prezentate in trei tabele, in cele ce urmeaza:

Primul tabel prezintd informatii numerice generale referitoare la reteaua TCE. In ceea ce
priveste populatia, aceasta a fost extrapolata pe baza ratelor de crestere determinate de
Comisia Nationala pentru Prognoza, pentru polul de crestere, in raportul sau denumit
“Prognoze pentru principalii indicatori macro-economici prevazuti pentru perioada 2014-
2018”, din februarie 2015

Cel de-al doilea tabel prezinta veniturile de operare ale TCE. Venitul din partea calatorilor
reflecta exclusiv veniturile provenite din vanzarile de bilete. Rubrica “Altele” se refera direct
la acele “Alte” venituri cuprinse in rapoartele de activitate (“Alte venituri din exploatare”).

Cel de-al treilea tabel prezinta cheltuielile operationale ale TCE. Sectiunea referitoare la
energie include costurile de combustibil pntru alimentarea autobuzelor iar cele referitoare la
electricitate, pentru tramvaie. Costurile aferente retelei de troleibuz nu au fost incluse n
informatiile puse la dispozitie de catre TCE in rubrica referitoare la intretinere. Rubrica
“Altele” cuprinde costurile de operare cu troleibuzul, cele referitoare la energie si intretinere,
precum si costurile de amortizare, asigurari etc.

Indicatori generali

Kilometri parcursi de

Populatia deservita Numar de calatori .
flota operata
2011 209.945 82.489.000 7.186.000
2012 209.482 82.590.000 7.323.000
2013 208.744 80.983.000 7.236.000
Tabelul 24:  Indicatori de performanta ai retelei de transport public din Ploiesti
Venit operator (Lei)
Venit di
. entt din Subventii Altele
bilete/abonamente
2011 22.459.000 38.524.000 11.310.000 72.293.000
2012 22.327.000 38.765.000 12.213.000 73.305.000
2013 21.911.000 38.733.000 6.695.000 67.338.000
Tabelul 25:  Venituri T.C.E. Ploiesti
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(Electricitate, Intretinere Personal Taxe Im{estltu Altele TOTQL_ TOTAL.CE
. (vehicule,...) Operari investitii
combustibil)
2011 9.214.000 1.606.000 45.429.000 | 362.000 0 14.621.000 72.250.000 72.250.000
2012 9.621.000 1.184.000 47.027.000 | 437.000 0 14.010.000 74.514.000 74.514.000
2013 10.800.000 1.014.000 44.621.000 456.000 0 10.152.000 67.358.000 67.358.000
Tabelul 26:  Cheltuieli operationale ale T.C.E. Ploiesti

S-au efectuat calcule care sa conduca la intelegerea performantei retelei. Acei indicatori economici sunt
prezentati Tn tabelul urmator, fiind calculati pe baza valorilor din tabelele anterioare. Se prezinta
urmatorii indicatori:

= Rata de acoperire arata cat de mult pot fi cheltuielile operationale acoperite din venitul provenit
de la pasageri.

= Balanta/bilantul este realizata atunci cand rata de acoperire este egaléd cu sau mai mare de 100%.

= Costul per kilometru indica nivelul cheltuielii de operare (fara cheltuielile de investitii), in vederea
dimensionarii retelei de transport. Este important a se observa ca valoarea indicatorului este o
medie a costurilor de operare a tuturor modurilor de transport (autobuz, tramvai etc.). Astfel,
aceasta se poate modifica semnificativ de la o retea urbana la alta, in functie de modurile de
transport operate (spre exemplu, costurile pe kilometru parcurs de tramvai sunt de obicei mai
mari decat costurile pe kilometru parcurs de autobuz).

= Cheltuiala medie anuala pe locuitor (in cadrul populatiei deservite) aratda proportia costului
retelei de transport, printre cheltuielile efectuate la nivel de oras.

= Venitul pe calatorie arata importanta venitului pasagerului in vederea efectudrii numarului de
calatorii ale acestuia.

= Ia—sfarsit—Costul personalului indicd proportia remuneratiei personalului printre costurile
operationale (fara cheltuieli de investitii).

Indicatori
Cost per Cheltuiala . Cost
Rezultat de Rata de . . . Venit per
i i Balanta? kilometru anuala per el . .. personal
operare (Lei) acoperire X i ) calatorie (Lei)
(Lei/km) locuitor (Lei) %
2011 43.399 31% No 10,05 344,13 0,27 63%
2012 -1.209.077 30% No 10,18 276,48 0,27 63%
2013 -19.419 33% No 9,31 322,68 0,27 66%
Media -395.032 31,2% Nu se aplica 9,85 314,43 0,27 64%
Tabelul 27:  Indicatori de performanta economica ai T.C.E. Ploiesti — Analiza TTK
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Rata medie de acoperire este de 31% din 2011 pana in 2013 — ceea ce inseamna ca reteaua de transport
este departe de a fi sustenabild din punct de vedere financiar. Prin urmare, si TCE primeste subventii din
partea municipalitatii, care reprezentau in anul 2013, 58% din venitul sau. Cheltuielile de operare au
scazut cu mai mult de 6% in ultimii trei ani, rezultand o evolutie din scaderea costului mediu pe
kilometru operat. Faptul ca venitul in principal din partea calatorilor a scazut de-a lungul acestor trei ani
este totusi oarecum ingrijorator.

in medie, pe ultimii patru ani, cheltuielile cu personalul reprezintd 64% din costurile de operare per
ansamblu; costurile pentru energie (electricitate pentru tractiunea tramvaiului si combustibil pentru
autobuze) reprezintd 14%, costurile de intretinere — 2% si alte costuri — 18%. Costurile de intretinere
sunt relativ mici in raport cu costurile operationale per ansamblu.

4.2 Impactul asupra mediului. Starea actuala a mediului in conexiune cu
sistemul existent de transport

Legatura PMUD cu alte planuri existente si modul in care acestea interactioneaza din punct de vedere al
protectiei mediului sunt prezentate in anexa.

Pentru a se analiza si cuantifica impactul pe care Planul de mobilitate il va avea asupra mediului, a fost
analizat fondul actual de poluare considerat a fi nivel de referinta. Disfunctionalitatile identificate au un
impact negativ asupra mediului, prin Planul de mobilitate identificandu-se masurile si interventiile
necesare n scopul minimizarii acestora.

n cadrul Planului se realizeazd Modelul de transport pentru persoane si marfuri. Pentru analiza situatiei
de perspectiva, vor fi evidentiate emisiile de poluanti in aer si nivelul de zgomot, urmand a se face o
comparatie intre scenariile propuse, scenariul de baza fiind cel ,fara proiect”.

Informatiile privind starea actuala a factorilor de mediu pentru Polul de Crestere Ploiesti au fost preluate
din Raportul anual privind starea mediului in judetul Prahova pentru anul 2013 elaborat de APM
Prahova. Asa cum reiese din datele analizate, calitatea mediului este direct influentata de traficul rutier
atunci cand ne referim la calitatea aerului (traficul rutier reprezinta o sursa de emisie principald pentru
S02, NOX, compusii organici volatili nemetanici, poluarea cu plumb, PM10, PM2,5), nivel de zgomot,
biodiversitate. Calitatea apelor de suprafata, a celor subterane si a solului, sunt in special legate de
existenta si functionarea unor surse fixe, industriale.

n mare parte disfunctiile care au fost identificate se reflectd in calitatea actual3 a aerului si in nivelul de
zgomot cu impact direct asupra populatiei si biodiversitatii a caror stare actuala este prezentata in cele
ce urmeaza.

4.2.1 Calitatea aerului

Calitatea aerului Tn Municipiul Ploiesti este monitorizata de APM Prahova, fiind apreciata pe baza datelor
provenite din Reteaua locala de Monitorizare a Calitatii Aerului din aglomerarea Ploiesti. Exista 6 statii
automate si 6 statii manuale prin care se realizeaza monitorizarea calitatii aerului, 2 dintre acestea fiind
folosite pentru urmarirea poluarii provocate de traficul rutier:
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® statiile PH-1 (APM sediu) si PH-5 (B-dul Bucuresti) sunt statii care monitorizeaza impactul traficului
asupra mediului. Poluantii monitorizati sunt cei specifici activitatii de transport si anume SO2, NO,
NO2, NOx, CO, metale (din PM10), PM10, Benzen, Toluen, O-xilen, Etilbenzen, m, p — xilen si

» statia ICERP amplasata in zona de nord a Municipiului Ploiesti care monitorizeaza activitatea
unitatilor DERO-LEVER, BIANCA INTERNATIONAL, FRIGORIFER Ploiesti si traficul rutier (DN 1),
analizati sunt indicatorii: NH3, HCHO, H2S, fenol, pulberi in suspensie.

in cele ce urmeazd prezentdm un centralizator privind indicatorii de calitate a aerului Reteaua
A.P.M.Prahova ianuarie — decembrie 2013:

Luna in care s-a

. .
. Tip Nr. Nr. % Tendin. C.M.A. Media Tendint. Co?c.ma)f. i (e oL
Statia Poluantul relev total prob. probe depssirii (mg/m’) conc mediei masurata masurata (C.M.A.
P masurare dep. depas pas & . (mg/m’) cf. STAS
12574/87)
0 1 2 3 a4 5 6 7 8 9 10 11
HCNO 24h 250 0 0 0 0.012 0.0033 0.9428 0.0117 Decembrie
APM NH3 24h 250 0 0 0 0.1 0.03 0.6289 0.0952 lanuarie
prahova- | H2S 24 h 250 0 0 0 0.008 0.0025 0.8064 0.0076 Aprilie
Sediu
Zona pulberi i
Ploiestiv | YOS IN o4 | 250 9 36 45 0.15 0.1469 0.9912 0.152 Mai
suspensie
HCNO 24 h 250 32 12.8 18.69 0.012 0.0071 13.148 0.0156 lanuarie
NH3 24 h 250 14 5.6 34.78 0.1 0.0435 10.875 0.149 Mai
Statia H2S 24 h 250 1 0.4 0 0.008 0.0031 10.333 0.0088 Septembrie
I.C.ER.P
Zona
Ploiesti N il
3 Pulberiin | | 559 19 7.6 0.273 0.15 0.147 0.9839 0.152 Aprilie, Mai
suspensie

Conform datelor prezentate in Raportul anual privind starea mediului in judetul Prahova, pe parcursul
anului 2013 au fost inregistrate depasiri la statiile de monitorizare a calitatii aerului aferente traficului
rutier: pulberi in suspensie la statiile Apm Prahova (9 depasiri) si ICERP (19 depdsiri); NH3 la statia ICERP
(14 depasiri), H2S la Statia ICERP (1 depasire).
Factorii care determina modificari substantiale ale nivelului de poluare al atmosferei sunt:

= temperatura,

= umiditatea, presiunea,

® miscarea aerului si

= precipitatiile.

Sectorul transportului rutier este o sursa majora de poluare a aerului. Vehiculele grele reprezinta cea
mai importanta sursa de NOx, PM10/PM2.5 si metale grele (figura 73) in timp ce autoturismele sunt
surse importante pentru CO, NH3 si NMVOC (figura 74).
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in figurile de mai jos sunt prezentate emisiile de poluanti pe tipuri de autovehicule:

autovehicule - 2013

ELLL]
2500
2000
1504
100

500

Variatia emisiilor de PM si NOx pe tipuri de

P 10- tone PM 2.5 tone Mox-t

m HDV-Buses and Trucks

W Passenger Cars

ong

Figura 73: Variatia emisiilor de PM si NOx pe tipuri de autovehicule
Variatia emisiilor de CO, NMVOC, NH3 pe tipuri
de autovehicule - 2013
SO0
kD
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1000 < —
0 ’
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m HDV-Buses and Trucks  m Passenger Cars
Figura 74: Variatia emisiilor de CO, NMVOC, NH3 pe tipuri de autovehicule
4.2.2 Nivelul de zgomot

La nivelul judetului Prahova, monitorizarea nivelului de zgomot se

efectueaza in punctele stabilite prin

programul de activitate al laboratorului A.P.M.Prahova. in urma acestor monitoriziri s-a constatat c3 pe

parcursul anului 2013, in 70.66% din numarul determinarilor, valo
limitele impuse de STAS 10009/88. Masuratorile de zgomot au viza
afectiuni pentru populatia expusa.
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S-a constatat ca nivelul de zgomot este rezultatul:
» traficului rutier,

» 3| traficului feroviar care afecteaza populatia orasului Ploiesti pe tronsoane reduse in lungul axei
cailor ferate,

® i al activitatilor industriale.
Valorile limita ale nivelului de zgomot:

in anul 2008 s-a adoptat Ordinul ministrului mediului si dezvoltdrii durabile, al ministrului
transporturilor, al ministrului sanatatii publice si al ministrului internelor si reformei administrative
pentru aprobarea valorilor-limita si a modului de aplicare a acestora atunci cand se elaboreaza planurile
de actiune.Acesta prevede modul de calcul pentru indicatorii Lzsn si Lnoapte, in cazul zgomotului produs
de traficul rutier pe drumurile principale si in aglomerari, traficul feroviar pe caile ferate principale si in
aglomerari, traficul aerian pe aeroporturile mari si/sau urbane si pentru zgomotul produs in zonele din
aglomerari unde se desfdsoara activitati industriale (prevdzute in anexa nr.1 la Ordonanta de urgenta a
Guvernului nr.152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii, aprobata cu modificari si
completari prin Legea nr. 84.2006).

Tintd de atins Valori maxime permise
Surse de zgomot pentru valorile maxime permise 2012
Lzsn dB(A) Lnoapte dB(A) Lzsn dB(A) Lnoapte dB(A)

Strazi. drumuri si | 65 50 70 60
autostrazi

Cdi ferate 65 50 70 60
Aeroporturi 65 50 70 60
Zone industriale 60 50 65 55

Tabelul 28:  Valorile limita ale indicatorilor Lzsn si Lnoapte

La nivelul Municipiului Ploiesti au fost elaborate Harti strategice de zgomot pentru evidentierea surselor
de poluare.

Astfel, in anul 2013 Primadria Municipiului Ploiesti a demarat proiectul “Harta strategica de zgomot -
cartarea zgomotului si reactualizarea (revizuirea) hartilor strategice de zgomot unitare si a planurilor de
actiune pentru reducerea nivelului de zgomot emis de traficul rutier, feroviar si industrie pentru
aglomerarea urbana Ploiesti” privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental.

Ca urmare a acestui contract au fost elaborate harti acustice strategice globale si individuale pentru
urmatoarele surse de zgomot:

= Trafic rutier: strazi principale si alte strazi care provoaca o poluare acustica notabil;
» Activitati industriale.
Rezultatele evidentiate in hartile de zgomot sunt prezentate in cele ce urmeaza:

» Trafic rutier: s-au constatat depasiri ale valorilor limita pentru Lzsn si Ln. Rezultatele trasdrii hdrtii
strategice de zgomot pentru traficul motorizat aratd cd cele mai mari nivele sonore se inregistreazd
pe principalele cdi de comunicare ale localitdtilor:mari bulevarde, drumuri Judetene si Drumuri
Nationale
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» Trafic feroviar — CFR + tramvai: nu se constatd depdsirea valorii limitd pentru Lzsn si Ln.
® Activitdti industriale : nu se constatd depdsirea valorii limitd pentru Lzsn si Ln.

in tabelele urmatoare sunt sintetizate informatiile prezentate anterior:

Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Trafic rutier 469 612 543 141 9
Trafic feroviar 11 7 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 59 15 0 0 0
Activitate industriala 47 14 1 0 0

Tabelul 29:  Numar de persoane expuse Lzsn dB(A)

Banda dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70
Trafic rutier 495 539 534 316 41 0
Trafic feroviar 9 5 0 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 59 28 5 0 0 0
Activitate industriala 29 g 0 0 0 0

Tabelul 30:  Numar de persoane expuse Lnoapte dB(A)

Alsssmmmse An larisinénal e ADIAN
Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Trafic rutier 98 91 64 14 1
Trafic feroviar 2 1 1 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 1 1 0 0 0
Activitate industriala 11 4 1 0 0

Tabelul 31:  Numar de locuinte expuse Lzsn dB(A)

Banda dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70
Trafic rutier - 72 32 4 0 0
Trafic feroviar - - 1 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) - - 1 0 0 0
Activitate industriala - - 0 0 0 0

Tabelul 32:  Numar de cladiri expuse Lnoapte dB(A)
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n cele ce urmeaza sunt prezentate hartile de zgomot, sursa acestuia fiind traficul rutier, tramvaiul, calea
ferata, trenul la nivelul Municipiului Ploiesti.

Figura 75: Aglomerarea Ploiesti- sursa trafic rutier, indicatorul Lzsn
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Figura 76: Aglomerarea Ploiesti- sursa trafic rutier, indicatorul Lnoapte

Figura 77: Aglomerarea Ploiesti- sursa tramvai, indicatorul Lzsn (stanga) si Lnoapte
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Figura 78: Aglomerarea Ploiesti- sursa cai ferate tren, indicatorul Lzsn (stanga) si Lnoapte (dreapta)

4.2.3 Biodiversitatea

n cele ce urmeazd se prezintd rezervatiile si ariile naturale protejate (ce fac parte din reteaua natura
2000) localizate in zona Polului de Crestere Ploiesti:
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Administrator/ custode

Plan de management

Localizare/
Suprafata

Stare de
conservare

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Anul
Infiintarii/
Statut legal

Coridorul lalomitei | RNP-Romsilva Situl nu are plan de La o distanta de aprox. Buna (B) 2011/
ROSCI0290 Administratia Parcului management de 10,5 km de zona Ordin nr. 2387/2011 pentru modificarea
Natural Balta Mica a mediu. centrald a Municipiului Ordinului ministrului mediului si dezvoltarii
Brailei Ploiesti/ durabile nr.1967/2007 privind instituirea
26726.80 ha regimului de arie naturala protejata a
siturilor de importanta comunitara, ca parte
integranta a retelei ecologice europene
Natura 2000 in Romania
Padurea Plopeni CJ Prahova - Muzeul Aprobat prin OM La o distanta de aprox. Buna (B) 2007/
ROSCIO164 Judetean de Stiintele 249/2013 14 km de zona centrala a Ordin nr. 1964/2007 privind instituirea
Naturii Prahova Municipiului Ploiesti/ regimului de arie naturald protejatd a
91 ha siturilor de importanta comunitara, ca parte
integranta a retelei ecologice europene
Natura 2000 in Romania
Scrovistea Consortiul format din - La o distanta de aprox. Buna (B) 2007/
ROSCI0224 Asociatia pentru 22 km de zona centrald a Ordin nr. 1964/2007 privind instituirea
Protejarea Habitatelor Municipiului Ploiesti/ regimului de arie naturald protejata a
Naturale si Clubul 3391 ha siturilor de importanta comunitara, ca parte
Ecologic UNESCO integranta a retelei ecologice europene
ProNatura Natura 2000 in Roménia/
Desemnata ca arie protejata, prin H.G. nr.
792/1990
Scrovistea Consortiul format din - La o distanta de aprox. Buna (B) 2011/
ROSPA0140 Asociatia pentru 22 km de zona centrald a Hotarare nr. 971/2011 pentru modificarea si

Protejarea Habitatelor
Naturale si Clubul
Ecologic UNESCO
ProNatura

Municipiului Ploiesti /
3356 ha

completarea H.G. nr. 1284/2007 privind
declararea ariilor de protectie speciala
avifaunistica ca parte integranta a retelei
ecologice europene Natura 2000 in Romania
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4.2.4 Patrimoniul cultural si istoric

Datele privind monumentele istorice au fost preluate din Lista Monumentelor istorice, an 2010,
din  judetul Prahova, intocmitda  Ministerul  Culturii si  Patrimoniului  National
http.//patrimoniu.qgov.ro/images/LMI/LMI-2010 PH.pdf. Din analiza Listei Monumentelor Istorice
a reiesit faptul ca la nivelul polului de crestere Ploiesti sunt cca. 200 de astfel de monumente.

Datele privind siturile arheologice ce fac parte din Repertoriul Arheologic National (RAN), aflate in
zona de interes a planului, au fost preluate de pe site-ul http://ran.cimec.ro/. In Repertoriul
Arheologic National, in zona polului de crestere Ploiesti, au fost identificate cca. 170 de situri

arheologice.

Tinand seama de cele mentionate anterior, proiectele propuse in cadrul planului de mobilitate
urbana vor respecta zona de protectie a monumentelor istorice, zona definita si reglementata
prin Legea nr. 422 din 2001 (republicatd) privind protejarea monumentelor istorice ce
reglementeaza zonele de protectie a monumentelor istorice (articolul 59), astfel:

= panad la instituirea zonei de protectie a fiecarui monument istoric potrivit art. 9 se
considera zona de protectie suprafata delimitata cu o raza de 100 m in localitati urbane,
200 m in localitati rurale si 500 m in afara localitatilor, masurata de la limita exterioara,
de jur-imprejurul monumentului istoric.

4.3 Accesibilitate

= Aria de deservire a statiilor de transport public

Harta urmatoare ilustreaza aria de deservire a statiilor de transport public din municipiul Ploiesti.
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Legenda
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O Aria de deservire a retelei (==2 km

de transport public

Figura 79: Reteaua de transport public a T.C.E. si aria de deservire pentru municipiul Ploiesti

n ciuda faptului c& liniile de tramvai sunt in prezent in curs de reabilitare, harta a fost realizat3 ca
o proiectie a retelei viitoare.

Aceastd harta aratd o buna acoperire a retelei publice. Ea permite de asemenea identificarea a
trei zone n care transportul public nu furnizeaza nicio cursa:

» Nord-vest (la vest de Carino)
= Nord-est (est de Gara de Nord)
= Est (Cartierul Dambu)

Aceste zone au densitate scazuta, in special ih nord-est si est unde se gasesc o serie de terenuri
virane. Tn zona de nord — vest, Bulevardul Republicii este mobilat cu o serie de magazine de mici
dimensiuni si societati comerciale, dar si de locuinte noi.

in afara de aceasta, se poate observa cum centrul orasului este destul de dens n ceea ce priveste
reteaua de transport public.

= Analiza actuala a accesibilitatii

Analiza accesibilitatii a fost efectuata la nivel de zona principala, pe baza metodologiei
recomandate de ghidul german indrumdri pentru planificarea integratd a retelei.

Pentru fiecare pereche OD, viteza “directd” (timpul de calatorie / distanta “directd”) se calculeaza
separat pentru circulatia generala (transportul privat - PRT) si pentru transport public (PUT).
Viteza “directd” rezultata este relationata de un anumit nivel al calitatii accesibilitatii, de la
A (foarte bun) la F (foarte slab), atat pentru PRT, cat si pentru transport public.
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Figura 80: Analiza de accesibilitatii actuale a zonei centrale din municipiul Ploiesti

Analiza accesibilitatii poate fi efectuata pe doua nivele:
(1)  Accesibilitatea generala la nivelul intregului areal de studiu

Nivelul de calitate al accesibilitatii este calculat pentru toate perechile (relevante) OD de zone
principale din arealul de studiu, care permite o evaluare generald a accesibilitatii in intreaga zona
studiata. Acest lucru este relevant mai ales pentru compararea situatiei actuale cu scenariile de
prognozad, respectiv pentru compararea intre diferitele scenarii de prognoza.

(2)  Accesibilitatea pentru destinatii specifice

Nivelul de calitate al accesibilitatii pentru fiecare zona principalda poate fi calculata pentru
destinatii specifice, cum ar fi centrul orasului, spitalul Judetean, aeroportul etc. Acest lucru este
relevant mai ales pentru descoperirea deficientelor in ceea ce priveste accesibilitatea facilitatilor
importante (punctelor de interes importante), dar si pentru fundamentarea masurilor de
imbunatatire a accesibilitatii. Spre exemplificare, figura 80 prezintd analiza accesibilitatii centrului
orasului pentru circulatia generala. Dupa cum se poate observa, accesibilitatea generald a
centrului este foarte buna.

in figura 80 se regdseste si analiza accesibilitdtii centrului orasului cu transportul public. Tn
general, calitatea accesibilitatii centrului orasului cu transportul public nu este la fel de buna ca
pentru circulatia generala. Cu toate acestea, pentru cele mai multe dintre zonele principale se
ajunge la un nivel foarte bun, bun sau satisfacator de calitate. Nivelul de calitate D sau E-F se
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datoreaza in principal timpului mai lung de acces sau de iesire din macrozona (de exemplu pentru
ca statiile de transport public sunt departe sau putine), frecventei reduse a serviciului de
transport public sau o combinatie a celor doua. Aceasta dezvaluie informatii utile in ceea ce
priveste care sunt zonele care necesita imbunatatiri ale serviciilor de transport public pentru a
satisface adecvat nevoile de mobilitate ale locuitorilor.

4.4 Siguranta

Numarul total de accidente rutiere inregistrate Th zona polului de crestere Ploiesti in perioada
2010-2014 este de 2988, ce au avut ca urmari 185 persoane decedate, 903 persoane ranite grav,
respectiv 2593 persoane ranite usor.

Raportat la numarul populatiei inregistrat in 2011, statisticile referitoare la numarul persoanelor
decedate, ranite grav sau ranite usor Tn urma accidentelor de circulatie, in perioada 2010-2014,
sunt:

® 57 persoane decedate la 100.000 de locuitori;

® 276 persoane ranite grav la 100.000 de locuitori;
= 792 persoane ranite usor la 100.000 de locuitori;
= circa 9 accidente la 1000 de locuitori.

La nivel national, in perioada 2010 - 2014 si-au pierdut viata 10.116 persoane, cu o medie de
aproximativ 50 persoane la 100.000 locuitori, ceea ce inseamna pentru zona polului de crestere
Ploiesti o valoare a mortalitatii in urma accidentelor de circulatie peste media nationala.

= Factori in producerea accidentelor de circulatie

in analiza factorilor ce influenteazd siguranta circulatiei rutiere se analizeazd in primul rand
mediul de producere al accidentelor. Astfel, in graficele de mai jos sunt analizate accidentele din
interiorul localitatilor, fiind separate pentru mediul urban si pentru mediul rural.

Mumir accidente rutiere Numidr persoane decedate in accidente
50 rutiere
Aao0 30
350
100 5
250 0
W Urban

200 15 m iirban
150 W Rural 10
1080 ° W Rural

50 5

o [
2010 011 02 M3 1014 10 2011 Mz 2013 014
Figura 81: Statistici accidente rutiere si persoane decedate in localitdti (urban/ rural)
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Se poate observa faptul ca cele mai multe accidente au avut loc in municipiul Ploiesti, alaturi de
orasele Baicoi, Boldeste-Scaeni si Plopeni, unde s-a inregistrat si cel mai mare numar de persoane
ranite grav, respectiv usor. Pe de alta parte, in zona rurala s-au inregistrat cele mai multe decese
din cauza accidentelor rutiere, avand ca si cauza principala viteza excesiva.

MNumar persoane ranite grav in accidente Numar persoane ranite usor in accidente
rutiere rutiere
120 400
1040
20
&0
60 EUrban 200 | Urban
40 mRwal 100 B Rural
0
il o
1010 2011 2012 1013 1014 2010 2011 2012 013 014
Figura 82: Statistici persoane ranite grav si persoane ranite usor in localitati (urban/ rural)

in tabelul de mai jos sunt prezentate cauzele ce au stat la baza producerii accidentelor de
circulatie Tn zona polului de crestere Ploiesti, conform datelor ce ne-au fost puse la dispozitie.

Numar accidente Numar Decedati Numdr Raniti Grav Numar Raniti Usor

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

1 _|conducere imprudenta 34129 | 4 0 0 9 2 1 0 0|16 5 2 0 0 |34 [29] 2 0 0
2 |experienta redusa in conducere 2 6 2 0[O0 0 0 0 0 0 2 4 2 0 0 2 7 0 0[O0
3 |imprudenta adolescenti (14-18 ani) 10 | 4 3 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3 0 0 8 2 0 0 0
4 |imprudenta copii (7-14 ani) 15[ 13 ] 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 |]14]13( 2 0 0
5 [nesupraveghere copii (0-6 ani) 12131 2 0 0 0 0 0 0 0 1 4 0 0 0]11] 9 2 0 0
6 |abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 5 4 8 3 10] 1 1 0 0 0 2 5 1 3 1 4 4 9 2 10
7 __|abateri ale conducatorilor de utilaje 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |abateri biciclisti 32 | 48 [ 55 | 43 | 69 7 3 2 1 1 9 10 | 11 [ 12 | 25| 17 | 36 [ 43 | 31 | 44
9 |abateri pasageri/calatori/insotitori 0 5 11112 ] 7 0 0 0 0 0 0 0 2 3 2 0 5 9 9 5
10 |adormire la wolan 1 3 2 1 0 2 0 1 1 0 2 2 1 1 4 3 0 1 0
11 |alte abateri pietoni 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 1 0
12 |alte abateri savarsite de conducatorii auto 2 5 15[17[ 2| 0 0 0 4 4 1 1 4 3 1 1 3 1314122
13 |alte preocupari de natura a distrage atentia 0 0|18 7 [12]0 0 1 3 2 0 0 7 5 1 0 0 |17 [ 11| 19
14 |animale sau alte obiecte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15 [circulatie pe sens opus 4 1 5 4 0 0 1 0 2 0 3 0 3 1 0 2 0 4 2 0
16 [conducere agresiva 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
17 |conducere fara permis 1 6 6 6 4 0 0 0 0 0 1 2 4 4 1 0 9 4 5 4
18 |conducere sub influenta alcoolului 2342 | 15[ 16| 8 1 2 1 1 1 5 (1] 7 7 4 12136 ]|15[15] 3
19 |depasire neregulamentara 10 [ 21 | 15 ) 13| 13| 2 4 0 0 0 3 8 3 5 1 11 [ 21 | 16 | 15| 12
20 _|[defectiuni tehnice vehicul 1 0 4 2 2 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 0 5 1 2
21 |folosire incorecta, lumini & mijloace semnalizare | 0 0 1 0[O0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
22 _[intoarcere neregulamentara 6 12| 5 7 7 0 1 0 0 0 3 7 5 5 6 |10 11|11 6 10
23 _|infirmitati sau afectiuni medicale 1 2 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 1 2 0 0 1
24 |neacordare prioritate pietoni 60 | 57 | 73 |1 60 | 68| 2 2 1 2 2 | 21| 21 |20 | 24| 28| 38| 37| 58| 37| 40
25 |neacordare prioritate vehicule 85 | 116 | 104103 ) 97 | 3 6 1 3 2 | 23|13 | 41 ] 30| 31101141113 105] 109
26 [neasigurare la schimbarea directiei de mers 14121121 )133| 28] 0 0 0 1 0 5 4 3 3 2 |15 1216 [28[21
27 _|neasigurare mers inapoi 16 | 15| 171 181 18] O 0 0 0 1 2 4 4 3 6 | 14|10 12| 13 ] 8
28 |neasigurare schimbare banda 5 2 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1 5 2 1 0 0
29 [neasigurare stabilitate incarcatura 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 |nerespectare distanta intre vehicule 27 | 50 [ 53 [ 59 [ 51 ] 1 5 1 1 1 8 6 4 6 8 | 34 [ 55| 52| 57|59
2 nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau

reglementare 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5
32 |nerespectare reguli trecere CF 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 3 0
33 |nerespectare semnalizare semafor 11 (10| 8 7 4 0 0 0 0 0 2 2 1 1 2 141111129 6
34 |obstacol nesemnalizat pe carosabil 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0
35 |oprire, stationare neregulamentara 1 0 0 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0
36 |pietoni pe partea carosabila 1120|2727 | 23] 1 3 4 6 2 4 3 ]1]10] 6 5 6 | 15 ) 17 | 18 | 16
37 |traversare neregulamentara pietoni 96 | 86 [ 85| 95 | 77 | 11 9 3 11 7 24 | 31 | 28 | 23 | 23 | 61 [ 37 | 54 | 62 [ 56
38 |viteza neadaptata la conditiile de drum 56 | 70 | 521 35 ) 47| 6 5 8 0 5 | 30 [ 22| 28| 13| 23] 54| 58] 40 | 36 | 53
39 |viteza neregulamentara 2 2 0 1 1 1 1 0 0 1 1 2 0 1 0 2 4 0 0[O0

Tabelul 33:  Cauzele producerii accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti
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Asa cum se poate observa si din datele prezentate mai sus, cele mai multe accidente rutiere
implica participantii vulnerabili la trafic, precum pietoni si biciclisti.

= Probleme generale actuale

Principalele probleme identificate in zona polului de crestere Ploiesti sunt:

Lipsa unui mediu rutier lizibil, care sa transmita participantilor la trafic comportamentul pe
care ar trebui sa 1l adopte pe drumurile publice;

Un management al vitezei nedefinit, prin lipsa masurilor de calmare a traficului;
Amenajarea necorespunatoare a zonelor de intrare in localitate si a localitatilor lineare;

Amenajarea si gestionarea necorespunzatoare a drumurilor laterale/acceselor prin lipsa
indicatoarelor si a marcajelor rutiere, vizibilitate slaba;

Amenajare necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili la trafic:
trotuarele si zonele din apropierea trecerilor pentru pietoni sunt ocupate de autovehicule,
trecerile pentru pietoni sunt slab semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea
circulatiei pietonale sunt deterioare si in unele cazuri lipsesc, infrastructura pentru
biciclete este amenajata necorespunzator;

Marcajele rutiere au fost executate cu vopsea clasica si sunt deteriorate, iar in unele zone
acestea lipsesc. Sagetile realizate din marcaj, dedicate benzilor de circulatie, lipsesc sau
sunt prezente Tn numar insuficient la accesele in intersectii;

Dotarea existenta cu indicatoare rutiere prezinta urmatoarele deficiente: multe din
indicatoarele rutiere sunt depasite din punct de vedere tehnologic si prezintd grad de
uzura avansat; nu sunt acoperite toate cerintele ca numar si amplasare; lipsesc
indicatoarele de orientare;

Amenajarea necorespunzdtoare a intersectiilor printr-o semnalizare slaba, vizibilitate
redusad, nesepararea fluxurilor de circulatie;

in situatia actuald multe din statiile de tramvai amplasate in vecinatatea intersectiilor nu
prezinta amenajari cu refugii/peroane.

= Principalele elemente ce au fost luate luate in considerare in cadrul scenariilor si proiectelor
propuse (v. si Anexa 4. Probleme si solutii standard de siguranta rutiera) sunt:

Functia drumului: ierarhizarea tramei stradale tindnd seama de functia strazilor (separarea
fluxurilor de trafic local de fluxurile de tranzit, separarea fluxurilor auto de cele pietonale
si/sau cu bicicleta etc.);

Managementul vitezei: stabilirea si aplicarea unor limite de vitezd adecvate;
implementarea masurilor de calmare a traficului (speed bump, insule denivelate, sicane,
fngustari ale benzilor etc.).

Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si pentru localitatile lineare: zona de
intrare Tn localitate trebuie amenajata astfel incat sa transmita conducatorilor auto un
mesaj clar privind modificarea mediului rutier - viteza legald de circulatie s-a redus,
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modificarea componentei traficului auto, apar alte categorii de participanti la trafic, apar
amenajari destinate participantilor vulnerabili la trafic, concentrarea de pietoni in anume
zone (primarie, scoald, biserica etc.);

= Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor: eliminarea sau ordonarea
intrarilor/iesirilor prin indicatoare de cedare a prioritatii, de oprire, de interzicere a
parcarilor si a stationarilor, prin asigurarea intrarilor la proprietatile particulare prin
drumuri colectoare etc.;

= Amenajari ale drumului destinate participantilor vulnerabili la trafic: trotuare, treceri
pentru pietoni, bariere si garduri pentru canalizarea circulatiei pietonale, parcari si statii
destinate transportului public, pasarele sau pasaje pietonale, infrastructura pentru
biciclete.

4.5 Calitatea mediului urban

Calitatea mediului urban este afectata de forma actuald a mobilitatii, dominata de utilizarea
automobilului. Consecintele acestei situatii sunt:

* alocare majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor in dauna
altor utilizari ale spatiului urban, pentru pietoni, activitati exterioare, biciclisti, amenajari
peisagistice, arta urban3;

= infrastructura pentru pietoni in numeroase cazuri este subdimensionata si ocupata abuziv,
prin parcare neregulamentara sau cu alte tipuri de obstacole (stalpi, panouri publicitare
etc.);

* degradarea peisajului urban si devalorizarea patrimoniului arhitectural valoros, in special
din zona centrala istorica;

* degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poluarii, semnalelor
luminoase.

Degradarea calitatii mediului urban este consecinta cresterii ponderii automobilitatii, a indicelui
de motorizare si a parcarii autovehiculelor in spatiul public.

De asemenea, starea actuala a strazilor este efectul abordarii acestora strict ca infrastructura de
circulatie, fara atentie acordata calitatii acestora de spatii publice, comunitare si contextelor
urbanistice. Lipsa de planificare integrata a organizarii retelei stradale (corelarea planificarii
spatiale cu planificarea circulatiei, si transporturilor) si o politicdi de adaptare a oraselor la
cerintele in crestere ale automobilitatii a condus la alocarea preferentiala a resurselor de spatiu
public pentru satisfacerea neconditionata si nediferentiata a cererii de deplasare si de parcare a
unui parc de vehicule tot mai mare. in prezent, pietonii sunt discriminati prin starea
necorespunzadtoare a infrastructurii specifice: trotuare subdimensionate, obstacole pe trotuare -
stalpi, vehicule parcate neregulamentar etc., lipsa de planeitate a circulatiilor (la intersectia cu
infrastructura carosabild), printr-un peisaj urban de slaba calitate si scaderea sigurantei si
confortului deplasarii.
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Spatiul public este Tn mare masura ostil si chiar inaccesibil persoanelor cu vulnerabilitate crescuta
(copii si persoane in varsta) si in mod deosebit persoanelor cu mobilitate redusa (PMR).

in Romania nu sunt definite zonele de tip zone’30, in schimb legislatia rutierd defineste: Zona
rezidentiald: ca fiind perimetrul dintr-o localitate unde se aplicd reguli speciale de circulatie,
avdnd intrdrile si iesirile semnalizate in conformitate cu prevederile legale:

® Zona rezidentiald, zona semnalizatd ca atare, pietonii pot folosi toatd IGtimea pdrtii
carosabile, iar jocul copiilor este permis.

® Conducdtorii de vehicule sunt obligati sd circule cu o vitezd de cel mult 20 km/h, sd nu
stationeze sau sd parcheze vehiculul in afara spatiilor anume destinate si semnalizate ca
atare, s nu stdnjeneascd sau sd impiedice circulatia pietonilor chiar dacd, in acest scop,
trebuie sd opreascd.

Legislatia nu este sustinuta de norme tehnice sau normative care vin sa clarifice in ce situatii si
cum este adecvat sa fie amenajata acest tip de solutii.

Tn numeroase tari din Europa aceste modele sunt bine reglementate si implementate in tot mai
mare masura, cu rezultate pozitive in termeni de calitate a locuirii si siguranta rutiera, dupa cum
rezulta din studiile de monitorizare si evaluare. O mai buna definire si reglementare a acestor
modele se impune a se face si in legislatia romaneasca, incepand cu Codul Rutier. (Code de la
rue, Franta, 2008: zone 30km/h, zone partajate/ shared-space, zone pietonale — extras Codul
rutier francez).

Zone de circulatie linistita = mixitate de

utilizare a spatiului Alte zone

“"\& Aric pictonald  Zonddeintilmire  Zond ‘30 Separarea circulatiilor
Zone in care
calitatea de “spatiu o Z ONE D306
de viat3” este Statutul zonef 51 COURPIERE
prevalentd pentru arterel i*
spatiile publice/
Areas within which Viteza manimd Viteza pletcnald 30km,h s0km/h 7ok /h

the “living quality™

of public space is Raportul intre ‘
revalent functiunile de cadru
prey de viatd locald 5i
drculatie
3l Al i
Figura 83: Exemplificare - extras din codul rutier francez (Code de la rue, 2008) — zone de circulatie linistitd

Zone de acest tip, cu “utilizare in comun”, partajat (shared-space) a spatiului public trebuie insd
sd nu se limiteze doar la “zonele rezidentiale” ci se recomandd a fi organizate si in alte tipuri de
zone in care se doreste crearea unui mediu favorabil si cu prioritate pentru DNM (deplasdri
nemotorizate), limitdnd fdrd a elimina circulatia automobilelor: zone comerciale, de agrement,
tertiare etc. Rezolvari de tip “partajat” se propun si pe unele strazi din zona centrald, istorica,
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avand ca efect cresterea considerabild a confortului locuitorilor si turistilor, ameliorarea calitatii
spatiilor publice si punerea in valoare a unui patrimoniu arhitectural de mare calitate (v. cap. 6.)

Zona centrala

Zona centrald a muncipiului Ploiesti concentreazd o multitudine de activitati, servicii
administrative si comert si pare sa fie principalul atractor al fluxurilor de calatorii.

fn urma vizitelor in teren s-a constatat c3, jumd&tatea nord-esticdi a zonei centrale se
caracterizeaza printr-un trafic pietonal intens — in special in zona Halelor Centrale. Construite la
inceputul anilor ‘30, Halele Centrale din Ploiesti reprezintd unul dintre simbolurile Ploiestiului
fiind Tncadrata ca monument istoric de interes national de catre Comisia Nationalda pentru
Monumente din cadrul Ministerului Culturii si Cultelor (cod LMI: PH-1I-m-A-16306).

incad din anul 2006, a fost studiatd posibilitatea amenajarii unei zone pietonale in centrul
municipiului Ploiesti, Tn cadrul Planului strategic de trafic pentru transport alternativ in municipiul
Ploiesti, parte a poiectului CIVITAS — SUCCES. Proiectul CIVITAS s-a finalizat cu amenajarea zonei
pietonale A (figura urmatoare).

Figura 84: Zona pietonald si pasaj subteran pietonal Tn centrul municipiului Ploiesti
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Figura 85: Strada pietonala amenajata in cadrul proiectului CIVITAS

Bulevardul Independentei, pe tronsonul cuprins intre zona centrala si Gara de Sud, beneficiaza de
o infrastructura pietonala in stare buna inclusiv din punct de vedere estetic (cu vegetatie de
aliniament corespunzatoare).

De obicei, in anotimpul cald (1 iulie -1 septembrie), in fiecare sambata si duminica, Bulevardul
Independentei din Ploiesti este inchis circulatiei autovehiculelor si mijloacelor de transport in
comun. Spatiul stradal este redat pietonilor si este dedicat activitatilor sportive, de recreere in
aer liber. Aceasta traditie a fost partial intrerupta in anul 2014 ca urmare a restrictiilor de
circulatie impuse de lucrarile de reabilitare ale liniei de tramvai de pe str. Democratiei.

Figura 86: Bd. Independetei
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Zone rezidentiale

Pe ansamblul municipiului Ploiesti nu au fost instituite zone rezidentiale, desi intr-o serie de
cartiere, precum Malu Rosu, existd numeroase restrictii de viteza la 30km/h ce au ca scop
reducerea vitezei in perimetrul scolii, fapt care indica sensibilitatea zonei la traficul auto. in cazul
de fata semnalizarea este excesiva, dar nu pare sa fie convingatoare pentru conducatorii auto.

Observatie: Tn Cartierul Malu Rosu (figura 87), predomind blocurile de locuinte de P+4, cu o
densitate de 34000 locuitori/kmp. Cartierul este echipat cu doua scoli, doua gradinite, dar si cu o
piatd de cartier. Intr-un astfel de perimetru instituirea zonei rezidentiale (v. Paragrafele 6.3.6),
insotita de aplicarea unor amenajari specifice si a unor solutii de calmare a traficului si de
repartajare a spatiului pentru stationarea vehiculelor ar putea fi mai eficienta si ar putea avea un
efect benefic in calitatea vietii locuitorilor.

Legend a“’:
BB Trecere pietoni cu speed bump/Crosswalk with speed bump w“‘b«
= Trecere pietoni/Pedestrian crossing
A Copii/Children o
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L . S I
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Figura 87: Zona rezidentiala in municipiul Ploiesti
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea pentru trei scenarii alternative

Viziunea dezvoltarii mobilitatii Tn zona polului de crestere Ploiesti in perioada 2016-2030:

Implementarea unui sistem de transport eficient, durabil, integrat si sigur, pentru a sustine
dezvoltarea economica si sociala.

5.1.1 Obiective strategice

(1) ACCESIBILITATEA — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le
permita accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbunatatirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

(4)  EFICIENTA ECONOMICA — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de
calatori si bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului
urban si a peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii ca ansamblu.

5.1.2  Obiective operationale

Obiectivele operationale sunt rezultatul unei defalcari a obiectivelor la nivel inalt, desfasurata sub
trei aspecte majore:

=  Transformarea obiectivelor in cerinte concrete pentru diferitele moduri de transport,
precum si pentru infrastructura de transport

=  Evidentierea deficientelor descoperite in Ploiesti
= Consideratii asupra regulilor recunoscute in general
Accesibilitatea

Crearea accesibilitatii reprezinta obiectivul central al oricarei planificari in transport, dat fiind ca
scopul transportului este acela de a conecta locatiile activitatilor sociale si economice, de a
inlesni schimbul intre oameni si bunuri intr-o maniera suficienta si de a asigura accesul tuturor
oamenilor la un sistem de transport cu un standard rezonabil pentru minimizarea disparitatilor si
maximizarea functionalitatii, ca o conditie de baza pentru dezvoltarea sociald si economica.

De aceea evaluarea accesibilitatii constituie o tema importanta in dezvoltarea infrastructurii
rutiere si a ofertei de transport public.
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Obiectivele operationale sunt:

» Conformitatea cu standardele minime de accesibilitate pentru toate locatiile din polul de
crestere atat in ceea ce priveste transportul rutier (autoturisme, transport marfa, servicii),
cat si in ceea ce priveste transportul public (accesul pentru toti locuitorii)

= Imbun&tatirea nivelului scizut al accesibilittii pentru toate modurile de transport si pentru
toate locatiile.

Accesibilitatea este de obicei evaluata prin viteza de conectare directa intre locatiile centrale ce
asigura functii importante cum ar fi: locurile de munca, serviciile, spatiile comerciale si serviciile
publice.

Siguranta si securitate

n cadrul Polului de Crestere Ploiesti existd o concentrare puternicd de accidente rutiere in zonele
si asezarile urbane. Cele mai grave accidente sunt cele in care sunt implicati utilizatori de trafic
nemotorizat, si anume pietoni. Din punct de vedere al Tmpartirii pe categorii a tuturor
accidentelor grave (soldate cu morti si/sau persoane accidentate grav), pietonii reprezinta in mod
clar categoria cea mai vulnerabila de utilizatori de trafic. De aceea diminuarea potentialelor
conflicte intre transportul nemotorizat si transportul motorizat constituie o tema cruciala.

Obiectivele operationale sunt:
= Reducerea numarului si a severitatii accidentelor rutiere
= Cresterea sigurantei pietonilor
= Cresterea sigurantei biciclistilor

in ceea ce priveste siguranta, distinctia intre obiective si masuri este dificild dintr-o anume
perspectiva, avand in vedere ca neatingerea acestor obiective conduce imediat la strategii de
actiune, cum ar fi:

=  Tmbunatatirea amenajarilor trecerilor de pietoni (amenajare, vizibilitate, semaforizare),
= Tmbunatatirea intersectiilor (operare si standarde),

= Tmbunatatirea sistemului de iluminat (la trecerile de pietoni, statiile de transport public,
intersectiile importante,

= Tmbunatatirea suprafetei cdii de rulare si a marcajelor (standarde pentru suprafata,
marcaje vizibile pe timp de noapte),

= diminuarea potentialelor conflicte (intre pietoni versus autoturisme, la virajele de
stanga),

= implementarea benzilor dedicate deplasarilor cu bicicleta.

Mediu

in mod evident, protectia mediului si utilizarea durabild a resurselor naturale constituie un
element esential al sustenabilitatii si poate fi defalcat in trei directii principale:
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= protejarea climatului,
= masuri de ngrijirea sanatatii,
= economisirea energiei.

Traficul este una dintre sursele majore de emisii de gaze cu efect de sera (in principal CO,).
Actualmente motorizarea in Ploiesti este relativ ridicata si se asteapta ca emisiile de gaze cu efect
de serda (GHG) sa creasca in viitor, in conditiile cresterii utilizarii autoturismului, precum si a
lungimii caldtoriilor cu masina. In general, cresterea utilizdrii autoturismului conduce la cresterea
parcursului care poate compensa orice efect al emisiilor specifice scazute. O alta chestiune
importantd o reprezintd eficienta energiei in transportul public. Dat fiind parcul de vehicule
invechit, consumul de energie specifica este destul de ridicat, ceea ce scade avantajul relativ al
folosirii transportului public in conditiile protectiei mediului.

Obiectivele operationale sunt din nou in oscilatie intre obiective si masuri:
= Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
= Reducerea emisiilor toxice
= Reducerea impactului zgomotului asupra populatiei
= Reducerea consumului de energie
= Reducerea parcursului autoturismelor particulare
= Cresterea utilizarii transportului nemotorizat si a transportului public
= Consolidarea mobilitatii pe distante scurte
= Consolidarea electro-mobilitatii

Ultimele patru obiective pot fi de asemenea vazute ca masuri, de vreme ce impactul preliminar
nu este direct legat de mediu, ci de schimbarea modului de transport.

Eficienta economicd

Eficienta economica este un obiectiv auto-explicativ care presupune aspecte macro-economice
uzuale: economii de timp (de calatorie) si privind costurile de operare, accesibilitatea
transportului public pentru comunitate (in termeni de cost) si un echilibru mai bun al costurilor
de capital, prin tarifarea utilizatorilor pentru utilizarea spatiului public.

Obiectivele operationale sunt:
= Reducerea timpului de calatorie
= Reducerea costurilor de operare ale utilizatorilor
= Reducerea costurilor specifice de operare a transportului public
= Cresterea recuperarii costurilor in transportul public

= Principiul recuperarii costului pentru utilizarea spatiului public pentru parcare — cresterea
numarului de spatii de parcare amenajate si a taxelor de parcare

= Introducerea unui sistem de tarifare simplu, integrat, pentru transportul public
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Calitatea mediului urban

Traficul si infrastructura de transport sunt prin natura lor, factori disturbatori pentru calitatea
mediului urban. Exista trei domenii de impact principale:

® Blocarea cu autoturisme a spatiului public pentru circulatia pietonald si pentru activitatile
sociale,

® |mpactul asupra vietii in general si asupra activitatilor sociale, prin zgomot, emisii de gaze si
afectarea sigurantei (de ex. pentru copii),

» Efectul de bariera al traficului rutier (afectarea oportunitatilor de traversare, in special pe
sectoarele cu viteza ridicata si/sau volume mari de trafic).

Obiectivele operationale sunt:

= Extinderea spatiului public fard a fi folosit pentru parcare si/sau pentru transportul
motorizat,

= Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite sau zonelor cu functiuni sociale,
prin reducerea volumelor de trafic/nivelurilor de zgomot ale drumurilor adiacente,

= Reducerea efectelor de bariera, prin reducerea volumelor de trafic si nivelului vitezei pe
drumurile locale, mai ales in zonele cu functiuni de locuire.

o

5.1.3 Scenariul de referinta

Scenariul de referinta include atat dezvoltarea socio-demografica, dezvoltarea spatial-functionala
si a motorizarii ce definesc cererea de calatorie viitoare, inclusiv cererea externa — definite prin
evolutiile Master Planului National de Transport.

Pentru stabilirea Scenariului de referinta au fost luate in considerare, in termeni de mobilitate si
transport, toate proiectele aflate in implementare la nivelul teritoriului Polului de Crestere
Ploiesti, indiferent de initiatorul si sursa de finantare a proiectului. De asemenea au fost avute in
vedere si proiectele pentru care exista deja proiecte si surse de finantare (v. Anexa 5, Plansa 1A),
precum si proiectele viitoare, incluse in Master Planulul National de Transport si estimate a fi
implementate pe orizontul de timp al PMUD. Nu Tn ultimul rand au fost avute in vedere proiecte
aflate Tn implementare sau care au deja surse de finantare asigurate pentru diferite obiective cu
impact direct asupra mobilitatii, obiective private ca polarizatori de mobilitate. Precizam de
asemenea ca scenariul de referinta nu contine nici o politica de parcare.

Scenariul de referinta reflecta situatia in care nu se intampla nimic (do-nothing) si constituie baza
pentru analizele comparative si analiza de impact a scenariilor prezentate.

Proiectele de infrastructura planificate la nivelul retelei nationale Tn zona de influenta a Polului de
crestere Ploiesti sunt, respectiv:

Beneficiar/ Orizontul de timp luat in

Proiect . . .
parteneri considerare la testarea scenariilor
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. Beneficiar/ Orizontul de timp luat in
Proiect . . "
parteneri considerare la testarea scenariilor
1 Autostra)da Ploiesti-Comarnic si autostrada CNADNR 2030
Comarnic -Bragov
Drum expres Ploiesti-Buzau (faza B1) si Drum
2 expres Gaesti - Ploiesti (faza B3) CNADNR 2030

Rezultate ale modelului de transport in Scenariul de referinta.
Cererea de transport

= Numarul calatoriilor cotidiene din polul de crestere (exceptand traficul de tranzit si de marfa):

Numarul calatoriilor cotidiene*

1640000
1620000
1600000
1580000
1560000
1540000
1520000
1500000
1480000
1460000
1440000

Anul de baza - 2014 Scenariul de referinta - 2030

* Exceptand traficul de tranzit si de marfa

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 144/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

» Distributia modala a calatoriilor:

Distributia modala

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

0%

Anul de baza - 2014 Scenariul de referinta - 2030

M Pe jos M Cu bicicleta ® Transport public = Autoturism (pasager) M Autoturism

® Parcursul calatoriilor cu autoturismul (fara traficul de tranzit):

Vehicule - kilometru [1,000]- Autoturisme

12000
10000
8000
6000
4000
2000
Autostrazi si DN DJsi DC Artere si Colectoare Altele TOTAL
colectoare secundare si
locale

H Anul de baza - 2014 B Scenariul de referinta - 2030
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® Lungimea medie a calatoriilor:

Lungimea medie a calatoriei [km]

2.0
1.8
1.6
1.4
1.2
1.0

0.8

0.6

0.4

0.2 I I
0.0 . .

Autoturism Autoturism  Transport Public Pe jos Cu bicicleta TOTAL
(pasager)

B Anul de baza - 2014 M Scenariul de referinta - 2030

» Fluxuri de vehicule si gradul de saturatie

Gradul de saturatie al retelei de transport, exprimat prin raportul debit — capacitate ofera o
imagine a echilibrului intre cererea si oferta de transport.

in figurile urmatoare, raportul debit — capacitate a fost clasificat si ilustrat grafic prin intermediul
nivelului de serviciu. Nivelul de serviciu A reprezintd cele mai bune conditii de functionare din
punctul de vedere al calatorului, iar F conditiile cele mai rele.
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Figura 88:

Nivelul de serviciu al retelei rutiere (la nivelul anului 2020). Scenariul de referinta
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Figura 89:
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5.1.4 Scenariul 1: Scenariul de baza

Scenariul 1 - scenariul de baza defineste acele masuri si proiecte necesare rezolvarii problemelor
actuale cele mai urgente si recomanda cadrul institutional necesar pentru dezvoltarea ulterioara.
Acesta reflecta situatia “minimum de realizat”. Toate proiectele si masurile scenariului de baza
sunt considerate obligatorii si sunt comune tuturor scenariilor. In afara proiectelor de investitii,
cum ar fi noi sectoare de drum/strada/poduri (in special pentru imbundatatirea accesibilitatii),
aceste proiecte includ modernizari de drumuri neasfaltate (de asemenea, pentru acces la
transportul public), imbunatatiri ale traseelor de transport public, masuri de diminuare a riscului
de congestie a traficului/ proiecte de management al traficului, de management al parcarilor si
imbunatatiri de ordin institutional, masuri de extindere si Tncurajare a mersului cu bicicleta si
incurajare si crestere a confortului deplasarilor pietonale.

5.1.5 Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente

Un potential raspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de accesibilitate si capacitate fl
constituie extinderea si optimizarea infrastructurii rutiere.

Scenariul 2 este orientat catre completarea si optimizarea retelei rutiere, bazata pe strategia
“clasica” de dezvoltare a ofertei de transport. Aceasta consta in investitii masive in infrastructura
rutierd, in special in ceea ce priveste reteaua majora vizand Tmbunatatirea conectivitatii, inclusiv
un inel de centura.

Totusi la definirea acestui scenariu s-au avut in vedere si aspecte:
» (O dezvoltare moderata a transportului public

® O reducere moderatd a spatiilor de parcare pe strada (doar pe sectoarele de strada pe care
s-au elaborat propuneri pentru transportul public si piste pentru biciclete)

® (O politica moderata de parcare, cu taxe scazute pentru parcarea autoturismelor

» Dezvoltarea ITS, extinderea procesului de semaforizare a intersectiilor si imbunatatirea
capacitatii de circulatie pentru toate categoriile de vehicule, corelare semaforizare pe axe,
dar si prioritizarea transportului public

= Dezvoltarea retelei ciclabile

= Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale.

5.1.6  Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii - Orientat pe
un transport public puternic si pe politici severe pentru un
transport durabil

O posibila abordare alternativa a strategiilor clasice privind oferta de transport o constituie
strategia “push-and-pull”. Tn scenariul 3 se pune accent pe masurile de tip “push” (politici de
parcare mai stricte), si pe cele de tip “pull”, prin extinderea masiva a sistemului de Transport
Public de mare capacitate (tramvai).
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La definirea Scenariului 3, denumit (si Catre un nou management al mobilitdtii) s-au avut in

vedere:

Sporirea dezvoltarii transportului public catre un sistem de transport public puternic

O politica mai restrictiva de parcare, cu cresterea taxelor pentru parcarea autoturismelor
Reducerea vitezei de calatorie pentru autovehicule si a numarului de parcari pe strada
Dezvoltarea sistemului de management al traficului orientat pe prioritizarea transport public
Dezvoltarea retelei ciclabile

Tncurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale.

5.2 Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Metodologia de selectare a proiectelor a inclus urmatoarele etape:

v. Componenta 1.

(1) Analiza problemelor _
Sectiunea2 /4
(2) Definirea viziunii si a tintelor v. Componenta 1.
(3) Definirea obiectivelor strategice si a obiectivelor operationale Sectiunea 5
(4) ldentificarea de masuri si proiecte
(5) Selectarea initiald a masurilor si a proiectelor
(6) Definirea ,temelor” dupa care se ghideaza constituirea scenariilor
cuprinzatoare
(7) Introducerea masurilor si a proiectelor de baz3 v. Componenta 1.
o . ) ] . . Sectiunea 6
Testarea individuala a proiectelor de infrastructura de baza.
Analize cost-beneficiu la nivel de proiecte. Metodologia utilizata
pentru analiza cost — beneficiu este acceasi cu cea aplicata la
nivelul scenariilor (si descrisa in paragraful 7.4).
(8) Introducerea masurilor si a proiectelor de sprijin
(9) Evaluarea scenariilor potrivit bugetului estimat v. Componenta 1.
(10) Selectarea si scenariului preferat Sectiunea 7

(11) Prioritizarea finald — in interiorul scenariului ales.

v. Componenta 2.
Sectiunea 1l
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6 Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii
urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Directiile de actiune din cadrul PMUD Ploiesti au fost stabilite in toate domeniile mobilitatii, in
sensul implementarii de masuri si politici in domeniile:

(1) Structura institutionald si intdrirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(5) Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
(6) Intermodalitate

(7) ITS si managementul mobilitatii

(8) Logistica urban3

(9) Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

6.1.1 La nivelul metropolitan (polului de crestere Ploiesti)

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan au vizat cu precadere domeniile urmatoare,
ce vor fi descrise Tn cadrul paragrafelor 6.2 - 6.4.

(1) Structura institutionala si intarirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasérilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei,
imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(6) Intermodalitate

(9) Tncurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

6.1.2 La nivelul municipiului Ploiesti

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan au vizat toate cele 9 domenii mentionate
anterior in paragraful 6.1 si vor fi descrise in cadrul paragrafelor urmatoare: 6.2 - 6.4.
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6.1.3 La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Directiile de actiune si masurile operationale la nivelul cartierelor rezidentiale se axeaza in primul
rand pe incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale Tn zona centrala si a cartierelor
rezidentiale si vor fi detaliate in cadrul Planului de actiune.

6.2 Directii de actiune si proiecte organizationale

Pe fond, in vederea realizarii obiectivelor strategice si a celor operationale derivate, se impun o
serie de cerinte generale ce trebuie indeplinite.

Pe de o parte partile implicate trebuie sa dispuna de o capacitate si o capabilitate Tmbunatatite,
iar pe de alta parte sunt necesare o serie de imbunatatiri de ordin institutional, pentru a planifica
si opera in cadrul unui sistem integrat, cu solutii eficiente si eficace.

Aceasta este o realitate in ceea ce priveste transportul public, in care este imposibil sa creezi
servicii continue si integrate, in situatia Tn care nu existd o cooperare corespunzatoare,
institutionalizata intre autoritati. De aceea, exista un numar de obiective ce trebuie realizate in
afara de cele strategice:

® Stabilirea unei entitati (autoritati) dedicate administrarii transportului public, care sa aiba
atat rolul unei unitati distincte de planificare, cat si al unei autoritati de ofertare/licitatie in
concordanta cu regulile competitivitatii pietei libere, in vederea dezvoltarii unei oferte de
transport public adecvate si eficiente.

nfiintarea unei autoritatii pentru planificarea si pregitirea documentatiilor pentru licitatiile
aferente serviciilor de transportului public.

® Crearea unor mecanisme de cooperare pentru a implementa si opera cu un sistem de
transport public continuu si integrat pentru intreaga zona a polului de crestere.

® Stabilirea capacitatilor de planificare si operare pentru planificarea transportului (de
exemplu, infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului care s3
colaboreze cu departamentul/serviciul de urbanism) si managementul traficului (de exemplu,
infiintarea unui departament/serviciu de ingineria traficului — care sd includa si centrul de
management al traficului).

Se impune asigurarea unui personal calificat in domeniul planificarii transporturilor si a
ingineriei de trafic (instruiri ale personalului actual, precum si suplimentarea personalului).

» |nstituirea unei cooperari intre planificarea urbana si cea a transportului pentru stabilirea si
asigurarea unor standarde minime in ceea ce priveste serviciile de transport si accesiblitatea.
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6.3 Directii de actiune si

proiecte pentru
transport

infrastructura de

6.3.1 Transport public si intermodalitate

in ceea ce priveste transportul public, se propune prioritizarea actiunilor prin dezvoltarea unei
retele principale de tip “coloana vertebrald”, acolo unde cererea de calatorie este cea mai mare,
si unde exista potential de crestere a gradului de utilizare a transportului public.

Aceasta abordare a fost aleasa pentru ca masurile propuse sa aduca beneficii in ceea ce priveste
obiectivele deja stabilite din perspectiva eficientei economice:

® prin asigurarea unor linii foarte atractive pentru pasageri ce ar putea determina cresterea
potentialului de utilizare a transportului public,

® prin oferirea beneficiilor legate de mediu si

= prin imbunatatirea eficientei economice a retelei.

S-au dezvoltat, de asemenea, masuri bazate pe punctele tari si slabe identificate in etapa de
analiza a situatiei actuale.
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Figura 91: Impactul strategiei cailor de tramvai dedicate asupra traficului rutier din Ploiesti

Dezvoltarea retelei principale de transport public urbanin
Scenariul 1 Scenariul de baza

Acest prim scenariu propune numai ,,masuri minimale” pentru reteaua de transport public din
municipiul Ploiesti. Masurile pentru transportul public incluse in acest scenariu:

= crearea unei noi infrastructuri de troleibuze pe directia vest-est care sa porneasca de la
Gara de Vest — Marasesti, Marasesti/Plaiesilor, Rudului, Tache lonescu, Dobrogeanu
Gherea, Mihail Kogalniceanu, Postei, Strandului — Strand Bucov.

® atunci cand este posibil s3 se creeze cai dedicate de-a lungul liniei existente. Aceste cai
dedicate pot fi amenajate prin intermediul unor lucrari suplimentare (pe termen mediu
sau lung, date fiind lucrarile curente de pe anumite linii), sau pe termen mai scurt, in
functie de situatie, poate fi utilizatd o solutie cu marcaj linie continua si/sau o solutie cu
separator fizic realizat din borduri sau stalpisori reflectorizanti flexibili, dar si prin
aplicarea de sanctiuni la fata locului pentru nerespectarea restrictiilor.

® desigur, scenariul va trebui sa includa si alte masuri punctuale, ca modernizarea unor
statii pentru transportul public (in special cele care creazad probleme de sigurantd) sau un
plan de reinnoire a flotei, care reprezinta un plan cheie avand in vedere starea generala
proasta a flotei operate (in special a flotei de tramvaie).
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Figura 92: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 1

Intermodalitate pentru scenariul 1

Pentru a Tncuraja folosirea transportului public, se propune amenajarea unor puncte intermodale
principale la capatul liniilor de tramvai si de troleibuz. Acele zone ar putea fi folosite pe principiul
Park & Ride (P+R), pentru a incuraja persoanele care folosesc autoturismul personal, sa parcheze
in afara/ la limita orasului si sa foloseasca serviciile de transport de foarte buna calitate pentru a
ajunge la destinatie. Sunt propuse doua amplasamente:

® Spitalul judetean (in nord):

® Gara Ploiesti Vest.

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in Scenariul 2
“Dezvoltarea moderata a Transportului Public”

n cadrul acestui prim scenariu, s-a urmarit imbunatatirea transportului public prin solutii locale
concentrate, reprezentand un nivel moderat de disponibilitate.

O sansa pentru Ploiesti o constituie in mod special existenta liniilor de troleibuz si de tramvai
care ofera un nivel ridicat de serviciu in oras. Desi reteaua de tramvai are deja cateva linii
dedicate, unele sectoare inguste impun folosirea in comun cu turismele, reducand viteza de
circulatie a tramvaielor.
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Cele doua linii de tramvai existente (101 si 102) oferd o legatura buna intre nordul, centrul
orasului, zonele rezidentiale dense Vest | si Vest Il si cele doua gari principale (Ploiesti Vest si
Ploiesti Sud). Cu toate acestea, linia 102 nu permite legatura cu centrul orasului.

Tindnd seama de obiectivele PMUD, se propune urmatoarea abordare strategica cheie pentru a
imbunatati circulatia tramvaielor pe termen mediu, prin:

® atunci cand este posibil sa se creeze cai dedicate de-a lungul liniei existente.

= Tn lungul liniei de tramvai existente, dar si in cazul oricdrei posibile extinderi, se
recomandad prioritizarea tramvaielor Tn intersectii (prin intermediul sistemului de
management al traficului).

® |a intersectia Vestului/ Bulevardul Republicii se propune o conexiune a liniilor de tramvai
de pe sos. Vestului spre/dinspre bd. Republicii. Aceasta va permite crearea unei a treia
linii de tramvai care sa faca legatura cu cele doua gari a cartierelor Vest I/ Vest Il si care
sa deserveasca si centrul orasului.

Intermodalitate pentru scenariul 2

Pentru a Tncuraja folosirea transportului public, se propune amenajarea unor puncte intermodale
principale la capatul liniilor de tramvai si de troleibuz. Aceste zone ar putea fi folosite pe
principiul Park & Ride (P+R).Sunt propuse urmatoarele amplasamente:

® Spitalul judetean (in Nord),
= (Gara Ploiesti Vest,

= Podul Tnalt (Vest),

= Cablul Romanesc (Vest),

= Strand Bucov (Est).

Punctele intermodale vor trebui sa asigure o buna calitate in deservirea diferitelor servicii de
transport public dezvoltate in oras. In conformitate cu directiile principale propuse in scenariul 2,
au fost identificate mai multe puncte intermodale:

» |3 fiecare P+R descris anterior,
® i patru zone suplimentare:

= zona centrala (Palatul Culturii — intersectie Piata Victoriei cu str. Tache lonescu —
str. C-tin Dobrogeanu Gherea), ca nod principal pentru reteaua de troleibuze din
centrul orasului;

= zona intersectiei str. N. Balcescu cu str. M. Kogalniceanu, unde utilizatorii ar
putea schimba linia de tramvai cu noua linie de troleibuz propusa;

= zona intersectiei str. Gh. Grigore Cantacuzino cu Sos. Vestului, intersectie
principala intre linia de troleibuz si liniile de tramvai;

=  Hipodrom, ca punct terminus pentru extinderea liniei de troleibuz propusa, care
ar putea de asemenea sa fie folosita ca terminal pentru unele linii judetene.
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Figura 93: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 2

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in
Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii

in scenariul 3 (v. si P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il). Sectiunea 2.2) se
propune Tmbunatatirea serviciilor de transport public intr-o masura mai mare. Toate actiunile
propuse in cadrul scenariului 2 ar putea fi mentinute in acest scenariu, cu implementarea in
continuare a altor axe principale strategice.

Referitor la reteaua de tramvai, se propune Imbundtatirea serviciilor pe axa nord — sud. Acest
lucru se realizeaza prin aceste doua actiuni strategice:

» (Creerea unei cdi dedicate de tramvai care sa conecteze Gara de Sud cu Hipodromul
(Tnlocuind propunerea de extindere a liniei de troleibuz din scenariul 2).

= Modificarea traseelor troleibuzelor 44 si 202 din centrul orasului dintre statiile Nicolae
Titulescu, Logofat Tautu si Palatul Culturii. : trebuie sa se creeze un traseu de troleibuz cu
dublu sens prin str. Podul Inalt, str. Gheorghe Gr. Cantacuzino, str. |.L. Caragiale, si str.
Tache lonescu.

® (O legatura cu cartierul Mihai Bravu, care reprezinta o alta zona densa a orasului Ploiesti.

® Se propune o noud legdtura intre garile de vest si de sud.
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» Se propune de asemenea o prelungire a liniei de troleibuz spre zona industriala de vest
(Parc Industrial Ploiesti) pentru a incuraja folosirea transportului public spre aceasta zona
de lucru (cu mai mult de 9000 de angajati, dar cu raspandire pe o suprafata mare.

Intermodalitate pentru scenariul 3

Fata de scenariul 2, scenariul 3 propune doua amplasari suplimentare pentru facilitati P+R:

= Zona din jurul Hipodromului,

= Zona din jurul actualei statii de transport public Fero (str. Mihai Bravu).
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Figura 94: Madsuri de infrastructurd propuse pentru transportul public, Scenariul 3

6.3.2  Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

in vederea incurajarii deplasarilor cu bicicleta, a reducerii traficului auto, dar si pentru crearea
unui mediu urban mai placut si mai sanatos, au fost avansate urmatoarele tipuri de propuneri
pentru toate cele trei scenarii considerate:

= (Crearea unei retele coerente de velorute intre principale puncte generatoare de trafic

( zona centrald, parcuri, stadioane, puncte intermodale, campus studentesc, cartiere de
locuinte, zone comerciale);

= [mbundtdtirea/reabilitarea pistelor pentru biciclete existente la nivelul standardelor
adecvate
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La elaborarea propunerilor s-au avut in vedere:

interconectarea retelei existente pentru biciclete,
amenajarea pistelor cu dublu sens,

canalizarea circulatiei cu bicicleta, pe cat posibil in afara carosabilului pe arterele
principale ale orasului,

corelarea cu reteaua de transport public,

cresterea spatiului dedicat circulatiei cu bicicleta in detrimentul circulatiei auto,
ingustarea benzilor de circulatie auto,

asigurarea spatiilor de siguranta,

amenajarea pistelor pentru biciclete cu latimi de min. 1,50m per banda/sens,

organizarea circulatiei pe anumite strazi cu sens unic pentru circulatia auto si cu
contrasens sau dublu sens pentru circulatia cu bicicleta. Pe aceste strazi (in
general colectoare) se vor impune restrictii de viteza de maxim 30km/h.

utilizarea in comun de catre biciclete si autobuze, pe anumite sectoare, a
benzilor dedicate transportului public,

conectarea, pe cat posibil, cu localitatile limitrofe ale municipiului Ploiesti.

Pentru Scenariul 1, de baza s-a avut in vedere completarea pe cat posibil a infrastructurii
existente pentru biciclete pe axa N-S, in zona centrala si pe radiale:

Extindere piste pentru biciclete intre zona centrala si Cartierul Republicii,

Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrald si
Centura Vest: str. Marasesti (intre str. Pldiesilor si Centura Vest),

Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrald si
cartierul Bereasca pana la Centura Est - str. Strandului,

Legatura radiala pentru biciclete intre zona centrala si Centura Nord Ploiesti - str.
Gageni (intre str. Alex. Deparateanu si Spitalul Judetean) - DJ 102 (intre Spitalul
Judetean si Centura Nord Ploiesti),

Legatura inelara Sud str. Libertatii (intre str. Marasesti si str. Sondelor, corelat cu
proiectul Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor),

Reabilitarea infrastructurii existente pentru biciclete
= Bd. Bucuresti (intre Pasajul Bariera Bucuresti si Hipodrom)
= Bd. Independentei (intre Piata 1 Decembrie 1918 si str. Gh. Lazar)
= str. Postei (intre. str. N. Balcescu - str. Dr. Toma lonescu)

= str. Strandului (str. Apelor - str. Craitelor).
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Pentru Scenariul 2, optimizarea retelei de transport existente s-au avut in vedere toate
proiectele din Scenariul de baza, dar si cele ce urmeaza cu scopul de a spori conectivitatea retelei
de rute pentru biciclete:

® |egaturainelara Vest (sos. Nordului, sos. Vestului)

®» Completare infrastructura pentru biciclete in zona de est intre Cartierul Mihai
Bravu si cartierul Gh. Doja.

® |egaturd intre Gara de Sud si cartierul Democratiei,

® |egatura str. Rudului: str. Rudului (intre str. Aurel Vlaicu si str. Depoului)
si str. Sondelor

®» Extindere piste pentru biciclete intre Hipodrom si Centura Est Ploiesti: pe Bd.
Bucuresti (intre Hipodrom si limita administrativa a mun. Ploiesti) si pe
DJ 101D (intre limita administrativa a mun. Ploiesti si Centura Est Ploiesti)

®» Completare retea in Cartierul Bereasca cu legatura la satul Tantareni (Blejoi): str.
Stejarului (intre str. lzvorului si str. Craitelor) si str. Craitelor (intre str. Stejarului
si str. Strandului)

® |egatura radiala intre zona centrala si Parcul Industrial Ploiesti (integrata
proiectelor de infrastructura de largire la 4 benzi a strazii Gh. Gr. Cantacuzino si
a Pasajului nou CF din zona Podul Tnalt, precum si cu largirea la 4 benzi a DN 72 si
a pasajului peste CF).

Practic Scenariul 3 (v. si P.M.U. — componenta de nivel operational (Etapa Il). Sectiunea 2.2) este
identic cu Scenariul 2. O singura legatura apare suplimentar si anume aceea de pe pasajul Bariera
Bucuresti (pista intre Piata 1 Decembrie 1918 si Bd. Bucuresti), ca parte integranta a proiectului
de introducere a caii de tramvai pe pasajul Bariera Bucuresti.

= Construirea de facilitdti de parcare pentru biciclete in spatiile publice cu functii centrale:
amenajare de parcdri

Facilitati pentru biciclete la nivelul celorlalte localitati din polul de crestere
Pentru propunerile la nivelul localitatilor polului de crestere Ploiesti s-au avut in vedere:

= pe cat posibil conectarea cu municipiul Ploiesti (inspre Barcanesti, Blejoi/Paulesti/
Strejnicu),

= reconfigurarea profilului transversal al drumurilor in zona localitatilor rurale cu trotuare
si piste pentru biciclete,
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6.3.3

Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor
de mediu

Urmadrind consolidarea unei trame stradale majore coerente, accesibile si sigure, propunerile
privind infrastructura rutiera au in vedere urmatoarele tipuri de masuri:

» in Scenariul 1 - de baza:

Completarea celui de al 3-lea inel in jumatatea vestica a zonei de sud: tronson
str. Libertatii - str. Sondelor (inclusiv trotuare si piste pentru biciclete).

Functionalizarea retelei stradale pe str. Gh. Grigore Cantacuzino catre Parcul
Industrial prin uniformizarea la 4 benzi a profilului transversal pentru fluidizarea/
prioritizarea transportului public si auto, pentru sporirea sigurantei circulatiei (sunt
incluse si extinderi/construiri de pasaje);

Reabilitare str. Strandului si reconfigurarea profilului transversal cu 4 benzi de
circulatie (in vederea introducerii unei linii de transport public cu troleibuzul) si cu
piste pentru biciclete.

Reorganizarea circulatiei in zona centrala si in cartiere:

= Amenajarea zonelor cu trafic auto calmat in cartiere (zone rezidentiale, limitarea
vitezei pe strazi la 20-30km/h);

= Revizuirea amenajarilor de circulatie Tn intersectii - in concordanta cu functiunea
retelei, categoriile de participanti la trafic, cu marimea fluxurilor de trafic in
vederea sporirii sigurantei circulatiei: corectii geometrice, insule canalizatoare de
trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni (dupa caz), (re)echipari ale
intesectiilor in vederea semaforizarii/integrarii in sistemul de managemant al
traficului;

Revizuirea in totalitate a semnalizarii verticale si orizontale, inclusiv a celei de
orientare si informare.

» fn Scenariul 2 — Optimizarea retelei de transport existente

Cel mai complet din punct de vedere al infrastructurii rutiere, acest scenariu propune (in
afara proiectelor de baza, prezentate anterior in Scenariul 1):

Completarea unor legaturi inelare ale celui de al 3-lea inel in:

= zona de sud: strapungere str. Libertatii - str. Sondelor si largire la 4 benzi
str. Sondelor,

= sud-est: strapungere str. Depoului - str. Izvoare — str. M. Bravu,

= est: reamenajare str. Apelor si str. Cornatel (intre str. Strandului si
str. Mihai Bravu),
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* nord-est: strapungere str. Apelor - str. Gageni (intre str. Strandului si str.
Gageni).

Functionalizarea retelei stradale catre Parcul Industrial,

= prin uniformizarea la 4 benzi a profilului transversal pentru fluidizarea/
prioritizarea transportului public si auto, pentru sporirea sigurantei
circulatiei (sunt incluse si extinderi/construiri de pasaje, amenajare piste
pentru biciclete):

i. pe str. Gh. Grigore Cantacuzino;
ii. pe DN 72 1n zona Parcului Industrial

= prin reconfigurarea nodului rutier dintre str. Gh. Grigore Cantacuzino/DN 72
si Centura Vest (DN1).

Modernizarea retelei stradale in zonele unor cartiere precum Mitica Apostol,
Pictor Rosenthal, Rafov, colonie Vega.

Construirea/reabilitarea unor pasaje rutiere denivelate pentru eliminarea
disfunctiilor ce deriva din amenajarile actuale:

= Largire si reabilitare "Podul de Lemn" - (pasaj cu 2 benzi , trotuare si piste
pentru biciclete)

= Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF) - (pasaj cu 2 benzi,
trotuare si piste pentru biciclete)

= Constructie pasaj pe str. Valeni (la intersectie cu CF) - (pasaj cu 2 benzi,
trotuare, piste pentru biciclete si bretele de legatura la reteaua existents,
dupa caz)

» fn Scenariul 3 — Citre un nou management al mobilititii

n scenariul 3 au fost preluate proiectele de infrastructurad din Scenariul 2, iar pentru dezvoltarea
retelei de transport public cu tramvaiul a fost propusa reabilitarea/extinderea pasajului Bariera
Bucuresti cu piste pentru biciclete si cu cale de tramvai circulabila.

Pentru toate cele 3 scenarii propunerile au fost corelate cu principiile enuntate in paragraful 6.4.2
Managementul retelei rutiere/stradale, cu proiecte de organizarea circulatiei pe axe
(reconfigurari in intersectii, imbunatatiri ale trecerilor de pietoni etc.), cu proiectele ITS, cu cele
privind circulatia pietonald si cu bicicleta, dar si cu politica de parcare si de fincurajare si
eficientizare a transportului public.

6.3.4

Facilitati de parcare

Propunerile privind infrastructura de parcare a vizat amenajarea de parcari in zona centrala:

Palatul Culturii (Scenariul 2 si 3),

Hotel Prahova (Scenariul 1, 2 si 3),
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= Halele Centrale (Scenariul 3),

=  Tribunalul Prahova (Scenariul 3),
* BCR-zona centrala (Scenariul 3),
= Vasile Lupu (Scenariul 3) .

De asemenea, spatii pentru parcari colective/garaje supraetajate sau subterane au fost
identificate (identic Tn scenariile 2 si 3) si in cartierele cu densitate mare a populatiei unde s-ar
putea amenaja solutii mai putin costisitoare de tip smart parking.

6.3.5 Logistica urbana

Proiectele de infrastructura propuse in acest sector vizeaza dezvoltarea facilitatilor de parcare
pentru autovehiculele de transport marfa (in situatia scenariilor 2 si 3):

» la portile de intrare Tn municipiul Ploiesti, prin amenajarea unor parcari (de tip
tampon) pentru vehicule grele de transport marfd (autocamioane cu 2, 3, 4 osii,
autovehicule articulate si trenuri rutiere): in zona Pod Tnalt; in zona parcurilor industriale
din Vest;

» amenajarea unor spatii pentru incircare/descircare pentru autovehicule de marfa
cu MTMA <3,5 tone in principalele piete ale orasului in vederea aprovizionarii curente:
Piata Centrala, Piata Nord si Obor.

6.3.6  Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

Zona centrala (ce include si obiective cu valoare arhitecturald, culturala, comunitara) trebuie
pusa n valoare prin ameliorarea calitatii spatiilor publice si cresterea confortului de deplasare si
recreere pentru pietoni si biciclisti. De aceea trebuie organizata ca zona favorabila si cu prioritate
pentru DNM.

fn acest sens se propune extinderea arealului favorabil pietonilor, printr-o serie de mésuri,
cuprinse in doua scenarii (2 si 3):

= Amenajarea unor strazi pietonale
*  Amenajare strada pietonald cu tramvai
= (Re)organizarea unor strazi de tip shared-space (cu utilizare in comun)

= Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor, care pierd orice prioritate de
trecere (20km/h)

=  Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii si doar pe o parte
* Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptatd a acesteia in anumite sub-zone

= Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului
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Cartiere rezidentiale

Un model asemanator de abordare, de tip “zona rezidentiala” se propune pentru cartierul Malu
Rosu (in scenariile 2 si 3), in care ameliorarea spatiului urban si a calitatii locuirii se bazeaza pe
reorganizarea mobilitatii si crearea unor strazi favorabile DNM. De asemenea se propun
amenajari de parcari colective si de tip smart parking.

6.4 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de
transport

6.4.1 Transport public - operare

La nivelul municipiului Ploiesti

Pentru transportul public, operarea liniilor retelei principale de transport public (retea descrisa in
sectiunea anterioara 6.1) este descrisa in cele ce urmeaza.

Scenariul 1 - Scenariul de baza

n acest scenariu se pastreaza aproape in totalitate modelul operational existent (Scenariul de
referinta, introducandu-se o noua linie de troleibuz intre Gara de Vest si Cartierul Bereasca
(Strand Bucov).

Aceasta noua linie, prezentata aici ca linia 206, ar folosi noua infrastructura propusa si ar crea o
axa puternica de transport public de la Est la Vest, facilitdnd legaturi din centrul orasului intre
liniile de troleibuz si liniile de tramvai.
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Figura 95:

Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti, Scenariul 1
(linii principale)

Scenariul 2 - Dezvoltarea moderata a Transportului Public

Pentru liniile de tramvai, propunerile facute permit operarea a trei linii distincte, care ar putea
deservi centrul orasului pe urmatoarele sectoare reinnoite:

= se propune ca liniile 101 si 102 sa opereze pe aceleasi trasee,

= 0 alta linie, prezentata ca linia 100 de exemplu, ar opera pe o parte din traseele existente

ale liniilor de tramvai, creand noi legaturi directe intre zonele rezidentiale dense din
Vest | si Vest Il, centrul orasului si Gara de Sud Ploiesti.

Pentru liniile de troleibuz, reteaua noua propusa include:

= (O noua linie, prezentata aici ca linia 206, ar folosi noua infrastructura propusa si ar crea o

axa puternica de transport public de la Est la Vest, facilitand legaturi din centrul orasului
intre liniile de troleibuz si liniile de tramvai (inclusa si in scenariul 1).

® Linia 44 va fi extinsa de la Gara de Sud la Hipodrom, oferind conexiuni directe din aceasta
parte de sud a orasului spre centrul orasului si zona de Vest | & Malu Rosu.

Liniile urbane ramase ar fi deservite in scenariul 2 de alte servicii urbane traditionale de autobuz.
Definirea precisa a retelei de autobuze propuse va fi prezentata in cadrul planului de actiune al

scenariului ales. La realizarea propunerilor respective se va tine cont de lipsa de accesibilitate a
unor zone evidentiate la analiza situatiei existente.
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Figura 96: Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

Scenariul 2 (linii principale)

Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii (Push&Pull pentru un
transport durabil)

Pentru liniile de tramvai, Scenariul 3 aduce o rectificare pentru linia 101: aceasta linie va fi
extinsa pana la Hipodrom; inlocuind prelungirea liniei de troleibuz 44 descrisa in scenariul 2.

Astfel aceasta linie 101 va avea rolul unei axe puternice de transport public pe directia sud —
nord.

De asemenea, pentru liniile de troleibuz sunt propuse unele modificari:

= fntr-un mod destul de "logic", linia 202 se prelungeste de la Pod Tnalt la zona industrial3
vest;

= noua linie 206 ar conecta Gara Ploiesti Vest cu cartierul Mihai Bravu;

»

o noua linie, prezentata ca linia 204, ar asigura o legatura directd intre cele doua gari
principale (Gara de Vest, Gara de Sud), zona centrala si cartierul Bereasca (Strand Bucov),
in zona de est.

Alte masuri operationale si de politica includ:

= |mplementarea unui tarif integrat, in cazul in care utilizatorii ar plati pentru acces la

reteaua de transport public (sistem bazat pe zone) si nu pentru utilizarea fiecarei linii
(sistem bazat pe linii),
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» Corelarea serviciilor de transport public la nivel local, metropolitan, judetean,
national, inclusiv prin reglementarea unor trasee in interiorul municipiului si prin
revizuirea anumitor capete de linii pentru transportul judetean si interjudetean,

» Elaborarea si aplicarea regulilor privind prioritatea pentru transport public pe
benzile/caile dedicate si n statii (prevenirea parcarii ilegale, prioritizarea
autobuzelor care ies din statii).
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Figura 97: Madsuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

Scenariul 3 (linii principale)

La nivelul polului de crestere Ploiesti

Desi mult mai putind populatie locuieste sau lucreaza in restul polului de crestere, unele solutii
pot fi adoptate pentru a imbunatati transportul in comun in afara granitelor municipiului Ploiesti.
intr-adevar, analiza situatiei actuale a demonstrat c3 existd mai multe géri situate n interiorul
polului de crestere, dar doar cateva din liniile judetene de transport public judetean (cu
autobuzul) se conecteazd, la aceste statii. Liniile judetene de transport public judetean (cu
autobuzul) mai degraba ajung direct in municipiul Ploiesti.

Cu conditia punerii in aplicare a unui tarif integrat in primul rand, rutele liniilor judetene ar putea
fi revizuite pentru a servi de fapt garile (in functie de orarul trenurilor). Acest lucru ar permite
pasagerilor sa beneficiaze de o conexiune rapida la oras, in timp ce vehiculele liniei judetene ar
putea fi utilizate pe o alta ruta sau pentru un alt serviciu dupa ce a asigurat transferul pasagerilor

la gara locala.
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Un alt mod de a imbunatati accesibilitatea la transportul public in polul de crestere ar fi punerea
in aplicare a facilitatii Park & Ride si Bike & Ride in diferite gari. Nu ar trebui sa fie intotdeauna
zone de parcare mari, ci mai degraba doar cateva spatii pentru autoturisme si biciclete. Pentru
biciclete poate fi suficient uneori un rastel, in conditii de siguranta si de adapost, pentru a
fncuraja oamenii sa mearga la gara cu bicicleta atunci cand gara nu este suficient de aproape de
localitate.

g

% Fl 1%
86,121 ERREwA

Pi

Figura 98: Masurile propuse pentru transport public la nivelul polului de crestere Ploiesti, scenariul 2

in scenariul 2, masurile respective sunt propuse doar pentru girile Gageni, Floresti Prahova,
Brazi.

Pentru a Tncuraja si mai mult utilizarea trenului in polul de crestere s-ar putea generaliza
introducerea acestor madsuri in toate statiile. Desigur, facilitatile de tip P&R ar trebui sa fie
adaptate la dimensiunea garii si la numarul de trenuri pe zi. Pentru inceput unele facilitati de tip
P&R ar putea fi reduse doar la nivelul unui B&R care s-ar putea pune in aplicare, de exemplu,
doar cu un rastel pentru biciclete.

Mai mult, analizele au aratat ca unele linii judete deservesc localitatile din zona suburbana a
municipiului Ploiesti, Tn timp ce alte linii judetene pot fi considerate linii regionale.

Unele linii ar trebui revazute si eventual trecute in subordinea Autoritatii de Transport
Metropolitan (sau Asociatiei de Transport Public - daca aceasta va fi infiintatd), aceasta ar face
reteaua de transport public mult mai lizibild pentru utilizatori.

6.4.2 Managementul retelei rutiere/stradale

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit asupra sigurantei rutiere
(v. Anexa 4 - (3) Respectarea functiei arterei rutiere), reflectatd de exemplu atdt in cazul

aspectului strazilor din zonele rezidentiale pentru accidentele ce implica pietoni, cat si in cazul
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unei retele de trafic urban cu un numar mare de intersectii, ce presupune un pericol mare de
accident din cauza lipsei de separare a circulatiei tuturor categoriilor de participanti la trafic.

Stabilirea unei clasificari ajuta la clarificarea diferitelor politici de abordare a aspectelor principale
ale planificarii transporturilor. Elementul cheie este sa se asigure faptul ca fiecarui drum 1i este
atribuit un nivel corespunzator in clasificare, pe baza functiei propuse sau dorite, dar nu si pe
baza functiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca cerintele unei circulatii sigure.

®» lerarhizarea retelei rutiere

Intrucat clasificarea drumurilor se face pe criteriul administrativ, modul de proiectare/
amenajare al drumurilor fiind dictat de ierarhia administrativa, regdsim in teren o serie de solutii
de compromis, cu artere ocolitoare nou construite cu solutii de amenajare a intersectiilor
neomogene, cu accese necontrolate, cu segmente de drum pe care se suprapun curenti de
circulatie locala de scurta distanta cu cei de lunga distanta, cu amenajari inadecvate la nivelul
localitatilor rurale etc.

Atat pentru infrastructura nationald de drumuri, cat si pentru strazile din localitati nu putem
vorbi de clasificarea functionala a drumurilor, si respectiv a strazilor si implicit de norme tehnice
asociate care sd defineascd cerintele/parametrii tehnici aferente fiecarei categorii functionale.
Singurul normativ care introduce notiunea de clasificare functionala aferenta retelei rutiere este
normativ AND 600/2010 pentru Amenajarea intersectiilor la nivel pe drumuri publice.

Pentru moment recomandam in ceea ce priveste planificarea la nivelul drumurilor aplicarea
clasificarilor si principiilor din normativul AND 600/2010:

= |n functie de proportia traficului de tranzit (traficul de lungd distantd in raport cu zona de
influentd a teritoriului adiacent) de pe arterele de circulatie, acestea se pot clasifica:

= Artere principale — sunt arterele care preiau in mare parte traficul de tranzit si in
foarte micd mdsurd traficul de scurta distantd sau local.

= Artere colectoare/distribuitoare — sunt arterele care preiau intr-o mdsurd micd
traficul de tranzit si intr-o proportie mai insemnatd traficul de legdturd intre
diferite componente zonale relativ apropiate sau colecteazd/distribuie traficul din
arealuri construite apropiate.

= Artere locale — sunt arterele care preiau in mod particular traficul local de scurtd

distanta.
Clasa Denumire Categorie Trafic tranzit Trafic local
functionala clasa drum [%] [%]
Clasal Artere principale Autostrazi
Drumuri express
) 75-95 5-25
Drumuri europene
Drumuri nationale principale
Clasa ll Artere colectoare / Drumuri nationale secundare
AT - 35-75 25-65
distribuitoare Drumuri judetene
Clasa lll Artere locale Drumuri judetene
) 5-15 85-95
Drumuri comunale

Tabelul 34:  Clase de artere (drumuri). Functionalitate (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel pe
drumurile publice, indicativ AND 600 — draft actualizare 2015)
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Artera pancipala Nod rutier [clasa 1)
Asrtera colectoare D Intersecte denwelata (clasa W)
Artora locala O Insersecte ka nivel {clasa 111)
‘ Insorsacha ka nivel {clasa V)
-— Pasa; tara acces
Figura 99: Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel

pe drumurile publice, indicativ AND 600)

Actualele incadrdri administrative ale drumurilor din Roménia se pot afla in una din cele
3 categorii functionale mentionate mai sus, asa cum se prezintd in Tabelul 34. Totusi, in anumite
situatii, existd parti ale unor drumuri europene sau drumuri nationale principale care traverseazd
pe lungimi mari zone construite din localitdti sau in lungul lor sunt dispuse localitdti la distante
relativ mici si atunci ponderea traficului local creste, apare nevoia de a amenaja intersectii dese
cu acces cu viraj stdnga si in acest caz aceste drumuri nu mai pot functiona ca drumuri de tranzit.

=» |lerarhizarea retelei stradale

Asa cum s-a mai precizat, strazile din localitatile urbane se clasifica (conform Ordonantei 43/1997
privind regimul drumurilor, art. 9) in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le
indeplinesc, astfel:

a) strdzi de categoria | - magistrale;

b) strdzi de categoria a ll-a - de legdturd;

c) strdzi de categoria a lll-a - colectoare;

d) strdzi de categoria a IV-a - de folosintd locald.

n localitéti, pentru asa zisele strdzi de cat. I-a (cu trei benzi pe sens) sau a ll-a (cu dou3 benzi pe
sens) regasim parametri tehnici de proiectare/exploatare care nu corespund normelor tehnice
specifice pentru astfel de categorii functionale (parcare/stationare pe carosabil, parcari adiacente
in ,,spic” ce implicd manevre din benzile curente, lipsa ,,selectarii” traficului in raport cu tipuri de
trafic ce nu ar trebui sa se suprapuna, respectiv lipsa infrastructurii pentru biciclete, lipsa benzilor
dedicate transportului public, lipsa alveolelor pentru statiile de transport public etc.).

Multe din aceste situatii ar putea fi corectate/revazute si puse in acord cu principiile de incadrare
functionala daca, spre exemplu, prevederile din normele tehnice in vigoare nu ar fi total depasite,
prea neclare in raport cu parametri tehnici de baza si neconcordante.

Este evident ca in normele romanesti actuale nu exista o corelare intre clasificarea din OG 43
(bazatd pe intensitatea traficului si cu functiile strazii) si prescriptiile tehnice asa cum sunt avute
in vedere in normele internationale.

Tinand seama de cele de mai sus, se recomanda o ierarhizare coerenta a drumurilor si strazilor,
corelata cu functiunile acestora, cu caracteristicile traficului, dar si cu utilizarea si accesibilitatea
teritoriului.
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I

Zone incerte

Colectoare

Mobilitate

Accesibilitatea
teritoriului

accese

Artere majore
- mobilitate ridicata
- nr. redus de

Colectoare
- echilibru intre
mobilitate si
accesibilitate

Locale

accese

- mobilitate redusa
- nr. ridicat de

Figura 100:

Relatia dintre sistemul de clasificare functionala a drumurilor si accesibilitatea teritoriului, respectiv

mobilitatea populatiei. (Sursa: US Department of Transportation, Federal Highway Administration,
Highway Functional Classification Concepts, Criteria and Procedures, 2013)

Pentru mediul urban, pentru strazi recomandam urmatorul tip de clasificare functionald,
clasificare ce poate fi detaliata si cu recomandari privind amenajarea intersectiilor/ acceselor,
nivelul fuxurilor si relatia cu mediul traversat (zonificarea functionala):

Nr.
benzi/sens
Categ. Strazi

Viteza autovehicule Pista biciclete pe carosabil Trotuar

50km/h Da, corelat cu zonarea

Artera magistrala >3 (catl) separata

60km/h (zona nelocuita) functionala
Aretra secundara de legatura 50km/h  2-3 (catl-11) separata Da, c.orelat cuzonarea
functionala

permis cu amenajare
40-50km/h 1-2 (cat |l - 111) adecvata corelata cu nivel
trafic

Da, corelat cu zonarea
functionala

Colectoare

permis cu amenajare
Da, corelat cu zonarea

Transport public

Parcare permisa pe
carosabil sau cu iesire
direct in banda 1

Recomandat pentru linii
nu

principale

Recomandat pentru linii
nu

principale
Recomandat pentru linii

principale

Permis

Permis

Permis cu amenajare

Colectoare secundara 30km/h - 40km/h 1 (catlll)  adecvata corelata cu nivel N
) functionala
trafic
<750 veh/ai Da, corelat cu zonarea
Locale 20km/h -30km/h 1 (catlll)  Spatiu comun cu circulatia -
functionala
auto
Spatiu comun cu circulatia  Da sau Spatiu comun cu
Zonarezidentiala 20km/h - catlll-IV P . P -
auto circulatia auto
Pentru fluxuri ridicate de
Zona pietonala Skm/h - biciclisti, canalizare si

restrictie de viteza la 5km/h

Tabelul 35:  Clase de artere (drumuri). Functionalitate

adecvata

da, doar longitudinala.
Se coreleaza cu Transport
public

da, doar longitudinala.
Se coreleaza cu Transport
public

da

da

Restrictii pentru vehicule
marfa

Da, restrictii corelate cu
zonarea functionala

Da, restrictii corelate cu
zonarea functionala
Interzis MTMA 27.5 to
restrictii corelate cu zonarea
functionala

Interzis MTMA 27.5 to
restrictii corelate cu zonarea
functionala

Permis MTMA <3.5 to

Permis MTMA <3.5 to

Permis MTMA<3.5 to

Reteaua stradala a municipiului a fost ierarhizata tindnd seama de recomandarile de mai sus.
Aceasta plansa ar putea constitui un bun fundament pentru plansa Circulatii a PUG Ploiesti.

S-au avut in vedere solutii pentru optimizarea retelei si cresterii sigurantei circulatiei.

= Reorganizari ale circulatiei pe arterele principale

Reorganizarea circulatiei in zona centrala si in cartiere:

= Amenajarea zonelor cu trafic auto calmat — cu parcari colective si redobandirea

spatiului public ocupat acum de parcari;

= Reorganizarea circulatiei cu sensuri unice.

Revizuirea amenajarilor de circulatie in intersectii - in concordanta cu functiunea retelei,

categoriile de participanti la trafic, cu marimea fluxurilor de trafic in vederea sporirii
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sigurantei circulatiei; reducerea numarului de viraje la stanga pe artere magistrale si de
legatura

Semaforizarea si reamenajarea trecerilor de pietoni de pe strazile de categoria |, I, dar si
de pe cele de categoria a lll-a cu functiuni de colectoare

Revizuirea in totalitate a semnalizarii verticale si orizontale

Optimizarea retelei si siguranta circulatiei in celelalte localitati ale Polului de crestere Ploiesti:

6.4.3

(Re)amenajarea trecerilor de pietoni independente sau din intersectii

Completarea si imbunatatirea sistemului de iluminat public stradal cu precadere in zona
intersectiilor si a trecerilor de pietoni

Asigurarea rutelor pentru dezvoltarea transportului public.

Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Politica de parcare propusa tine cont de urmatoarele criterii:

6.4.4

limitarea si taxarea parcarii la sol,

organizarea pe cat posibil a necesarului de locuri de parcare in parcari multietajate,
subterane si supraterane,

restrictii de timp n special pentru parcarea in centrul orasului,
tarifare diferentiata in functie de zona,

reglementdri de parcare care sa tind cont de interesele rezidentilor si care sa nu
determine pe cei care parcheaza in centrul orasului sa facda acest lucru in zonele
rezidentiale Tnconjuratoare.

ITS si managementul mobilitatii

n scopul de a elimina disfunctionalititile evidentiate, propunerile de proiecte au vizat:

Amenajarea centrului de management al traficului in municipiul Ploiesti

Extinderea sistemului de management al traficului prin modernizarea si integrarea a
10 intersectii semaforizate si prin semaforizarea a inca 67 noi intersectii care vor
functiona in regim adaptiv. De asemenea se propune integrarea unor sisteme de tipul

o Managementul transportului public;

o Managementul parcarilor;

o Informare cu panouri cu mesaje variabile;
o Control acces la pasaje;

o Monitorizare si sanctionare.

Extinderea sistemului de management al traficului prin:

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 171/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

o integrarea infrastructurii pentru biciclete in sistemul de management al traficului
prin instalarea de semafoare pentru biciclisti si echipamente de detectie

dedicate;

o Punerea in aplicare a solutiilor ITS pentru prioritizarea transportului public local si

a deplasarii cu bicicleta.

Componenetele unui sistem

de management al traficului

Functiune
asigurata

in prezent

Functiune asigurata in viitor

Scenariul 1
de baza

Scenariul 2

Optimizarea
sistemelor de
transport existente

Scenariul 3

Un nou
management al
mobilitatii

Telesupravegherea NU DA, in 26 intersectii | DA, 1n 26 DA, in 26
intersectiilor existente + 77 intersectii intersectii
intersectii existente + 77 existente + 77
(noi+modernizate) intersectii intersectii
-7.21.1,7.2.1.2 (noi+modernizate) | (noi+modernizate)
-7.21.1,7.2.1.2 -7.21.1,7.2.1.2
Prioritizarea transportului NU NU DA-7.2.15 DA-7.2.1.5
public
Speed Enforcement NU NU DA, in 15 puncte — | NU
7.2.1.3
Informare prin Panouri cu NU NU DA, 10 locatii — NU
mesaje variabile (VMS) 7.2.1.4
Informare Radio/TV (birou NU DA-7.2.1.1 DA-7.2.1.1 DA-7.2.1.1
presa)
Sistem informare/rerutare NU NU DA-7.21.4 NU
Sisteme de navigatie RDS
(Radio Data
System)/TMC(Traffic message
channel)
Sistem de control acces NU NU NU NU
(pasaje, tuneluri, sectoare cu
circulatie alternanta)
Soft de optimizare NU DA-7.21.1 DA-7.2.1.1 DA-7.2.1.1
Informari trafic pe site-uri NU DA-7.21.1 DA-7.2.1.1 DA-7.21.1
dedicate
Servicii de informatii catre NU DA-7.21.1 DA-7.2.1.1 DA-7.21.1
telefonia mobila
Managementul parcarii NU DA-7.2.1.6 DA-7.2.1.6 DA-7.2.1.6
CCTV NU DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2
Integrare cu dispecerate si NU DA-7.21.1 DA-7.21.1 DA-7.21.1
sisteme de (112; Politie;
Servicii de urgenta; Autoritatea
locald)
Informarea si managementul NU NU DA-7.21.4 NU
lucrarilor care afecteaza
traficul
Infrastructura de NU DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2
telecomunicatii

Tabelul 36:
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6.4.5 Logistica urbana

Propunerile in domeniul logisticii urbane se refera la ajustarea traseelor de tranzit si zonele de
acces pentru vehiculele de marfa de peste 3.5 tone (din Planul Strategic de Logisticd existent) in
fiecare din scenariile propuse, corelate cu extinderea infrastructurii rutiere.

6.4.6  Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in
zone cu nivel ridicat de complexitate

Planificarea dezvoltarii urbane in relatie cu dezvoltarea sistemului de
transport public (TOD-tranzit oriented development)

Planificarea dezvoltarii urbane trebuie facuta exclusiv in logica accesibilitatii la transport public,
dezvoltarile fara acest tip de accesibilitate generand fie dependenta de utilizarea automobilului
(car-dependency), fie captivitate sociala si inacces la servicii publice sau locuri de munca.

Planificarea mobilitatii trebuie sa se coreleze cu planificarea dezvoltarii urbane asigurand o buna
accesibilitate rutiera si cu transport public a tuturor zonelor construite, pentru reducerea
dependentei de utilizarea automobilului sau evitarea fenomenelor de captivitate socialda prin
inaccesibilitate la servicii de interes general si locuri de munca. Pentru aceasta insa, dezvoltarile
urbane trebuie, de asemenea sa se faca cu densitati de peste 40 loc/ha si cu trame rutiere
ierarhizate, pentru asigurarea premizelor spatiale si de densitate (rezidenti+locuri de munca) de
dezvoltare a unui transport public cu acoperire teritorioriala si servicii satisfacatoare.

Se impune asigurarea unei accesibilitati optime, rutiera dar si cu transport public, a polilor de
interes (actuali si viitori) generatori de deplasari - zona centrald, areale cu concentrari de locuri
de munca, areale cu concentrari de functiuni de interes public: zone comerciale, administrative,
de invatamant, de recreere; portile feroviare si rutiere majore: gari principale, intrari ale
autostrazilor in localitati, aeroport etc., zone rezidentiale cu densitati ridicate (mari ansambluri
de locuire colectiva).

Transportul public, ca infrastructura publica furnizoare de accesibilitate, trebuie planificat astfel
incat sa deserveasca toate zonele construite si zonele planificate de dezvoltare. Un obiectiv
important al planificarii mobilitatii este astfel si sustinerea directiilor de dezvoltare urbana
planificate si reglementate, prin rolul tractant al transportului public si al accesibilitatii pe care o
furnizeaza.

Ameliorarea calitatii spatiilor publice prin implementarea unei politici
complexe de mobilitate

Calitatea spatiilor publice este afectata major de prezenta excesiva a autovehiculelor in miscare si
stationare, cauzata de o mobilitate cu o pondere ridicata a automobilitatii. Prin urmare, cresterea
calitatii spatiului urban si a calitatii locuirii depinde fundamental de o remodelare a mobilitatii in
sensul diminudrii utilizarii automobilului si Tncurajarii modurilor alternative de deplasare:
transportul public si deplasdrile nemotorizate (DNM): pietonale si cu bicicleta. Aceasta
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presupune o politica complexa si coerenta de mobilitate care trebuie implementata
consecvent, pe termen lung, care va excede orizontul de timp al prezentului studiu.

Politica de remodelare a mobilitatii trebuie sa vizeze schimbarea structurii si ierarhiei modale,
descurajarea si limitarea accesului automobilelor in anumite areale (zona centrala, istorica, mici
centralitati in cartiere) in vederea recuperarii si realocarii unor resurse importante de spatiu
public pentru utilizatorii nemotorizati, activitati exterioare, arta urbana si infrastructura verde, cu
efecte de crestere a calitatii ambientale, a confortului si sigurantei deplasarilor si de reducere a
poluarii. Este necesara implementarea treptata a unui pachet de masuri consensuale care trebuie
sa vizeze, printre altele:

(1) Crearea unei oferte de mobilitate alternativa utilizarii automobilului, satisfacatoare si
atractiva

= Ameliorarea gradului de acoperire cu transport public si a acesibilitatii la statiile de
TP (distanta de max. 300-400 m si trasee de acces la statiile principale, cu prioritate
pentru DNM). Pentru ameliorarea ofertei de transport public in arealul central se
poate suplimenta reteaua la nivelul orasului cu un transport la nivel local, intern
zonei centrale.

=  Ameliorarea infrastructurii pentru pietoni si biciclisti: extinderea retelei de culoare
pentru biciclete, largirea trotuarelor, crearea unor strazi, piete si areale cu prioritate
pentru DNM: pietonizate/cu trafic limitat /sau de tip “spatiu partajat” (shared-space)

= Servicii de inchiriere biciclete (bike-sharing) si inchiriere autovehicule (car-sharing)
si de taximetrie

(2) Crearea unui pachet de masuri disuasive in raport cu automobilitatea

= Limitarea si taxarea superioara a parcarii pe strada

= Limitarea vitezei de deplasare pe colectoare secundare si locale (strazi de categoria
Il si IV) la maximum 30 km/h, 20km/h in cazul zonelor cu “utilizarea comuna”
(shared-space”) si 5 km/h in cazul pietonalelor cu acces selectiv (pentru riverani,
masini de marfa etc.)

(3) Implementarea unei politici inteligente de parcare

= Reorganizarea necesarului de locuri de parcare prin diminuarea parcarii pe strada si
mutarea acesteia in parciri multietajate, subterane si supraterane (slab
consumatoare de spatiu urban). Crearea unor parcari multietajate si/sau subterane
nu trebuie sa suplimenteze oferta de parcare actuald, ci sa constituie o alternativa a
parcarii pe strada (intensiv consumatoare de spatiu public)

= Politica tarifara si de reglementare a duratei de stationare diferentiatd, pentru
descurajarea parcarii Tn zona centrald si Tncurajarea parcarii in parcari perimetrale
acesteia. Costurile parcarii pe strada trebuie sa fie superioare celor ale parcarii in
parcari subterane sau supraterane multietajate.
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= Sistem eficient de combatere si eliminare a parcarii ilegale (pe carosabil si trotuare)

(4) Crearea conditiilor de transfer modal de la automobil la moduri alternative (transport
public, deplasare pietonala, cu bicicleta sau taxiul) printr-un sistem strategic de puncte
de transfer inter-modal care sa contina parcari de transfer pentru masini si biciclete
(park&ride si bike&ride), statii de TP, puncte de inchiriere biciclete sau taxi. Este
importanta realizarea unor astfel de puncte intermodale pentru limitarea penetrarii
fluxurilor motorizate din periurban in interiorul orasului Ploiesti prin crearea unor conditii
bune de transfer la moduri alternative de deplasare.

(5) Management informatizat al mobilitatii (trafic, transport, parcari, ticketing integrat
etc.)

(6) Utilizarea resurselor de spatiu public recuperat (prin limitarea utilizarii autovehiculelor si,
pe viitor, a reducerii indicelui de motorizare) pentru ameliorarea calitatii spatiilor
publice si peisajului urban prin sporirea elementului vegetal (plantatii de aliniament in
lungul arterelor majore/bulevarde, scuaruri etc.), arta urbana si mobilier stradal
functional si estetic. Se impune, de asemenea, mai buna integrare a infrastructurii de
transport in peisajele urbane (de ex. prin Tnierbarea traseului de tramvai, ameliorarea
calitatii estetice a statiilor, crearea unei/unor statii de transport cu valenta de reper
urbanistic etc.).

STRADA - infrastructura de circulatie si spatiu public, comunitar.
(Recomandari pentru reamenajarea strazilor)

Practica mondiala de planificare a mobilitatii se (re)orienteaza catre abordarea strazilor si
pietelor urbane (v. Anexa 4 - (9) Infrastructura rutierda completa), nu doar ca infrastructura de
circulatie, ci si ca spatii publice, comunitare, cu necesare atribute peisagistice.

(Re)amenajarea arterelor de rang superior |, Il, in zonele construite, trebuie sa se faca in sensul
traditional al conceptului de bulevard, cu o pondere crescuta de spatiu alocata utilizatorilor
nemotorizati, cu circulatii pietonale largi si confortabile, cu amenajari peisagistice - spatii verzi si
aliniamente de copaci, cu acces la transport public. (Re)armonizarea ipostazelor de “culoar de
trafic” si aceea de spatiu public, comunitar, cu atribute peisagistice, partajat si utilizat Tn mod
echitabil®, este posibil prin reducerea uneori semnificativa a carosabilelor.

A T P m . . . A . . TS
Fara discriminarea utilizatorilor nemotorizati in favoarea automobilelor si automobilistilor
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Figura 101: Exemplificari bune-practici de reorganizare a arterelor de rang superior - Reamenajarea unor bulevarde
n Paris (reducerea carosabilelor, largirea trotuarelor, crearea de piste pentru biciclete, plantarea unor
copaci etc.) a. Reamenajare Bulevard Magenta, Paris (2013); b. Reamenajare Bulevard Cilcy, Paris
(2013)

Strazile de rang inferior lll si IV (colectoare secundare si locale) din interiorul cartierelor trebuie
sa se remodeleze, treptat, astfel incat sa fie accentuata calitatea lor de spatii publice, de spatii
ale vietii comunitare si sa se acorde atentie sporita confortului si sigurantei utilizatorilor
nemotorizati - pietoni si biciclisti.

La nivel european, in tot mai numeroase orase, strazile de rang inferior — Ill, IV, tind sa devina
“spatii de viat3”, adic artere cu trafic motorizat limitat ca viteza si acces. Acest tip de abordare?
se generalizeaza in ritm accelerat si se concretizeaza Tn implementarea a trei categorii majore de
modele de areale favorabile DNM, cu diverse grade de prioritate acordate pietonilor:

= Zone cu viteza limitata — zone in care viteza de deplasare a autovehiculelor este
limitata la 30 km/h (20 mile/h) si pietonii utilizeazd exclusiv spatiul destinat circulatiei
pietonale (trotuare)

= Zone “partajate”/“utilizate in comun” (“shared-space”/”zone de rencontre”), in
care accesul si viteza autovehiculelor sunt controlate si limitate (max. 20km/h), iar
pietonii au dreptul de a utiliza intregul spatiu al strdzii, dupd diverse modele

3 . v . [T . . U . " . o s w . o
Care armonizeaza functiile strazii de spatiu al miscdrii si de loc, cu esentd comunitard, antropologicd si culturald
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= Zone pietonale, zone cu acces exclusiv sau aproape exclusiv pentru pietoni si eventual
pentru biciclisti (cu viteza maxima de 5 km/h).

Zone favorabile DNM se amenajeaza cu prioritate in centralitdtile de cartier, in jurul dotdrilor de
interes public si in special in jurul acelora care polarizeazd pietoni vulnerabili - scoli, gradinite, dar
tind sa se extinda si la nivelul unor cartiere. (v. cap. 4.5)

Aceste modele de (re)organizare a strazilor si pietelor urbane se caracterizeaza prin:

= modificarea ponderii resurselor de spatiu alocate diferitelor categorii de utilizatori ai
spatiului public: pietoni, biciclisti, automobile si automobilisti, activitati care se
desfasoara in exterior, in favoarea utilizatorilor nemotorizati

= modificarea prioritdtii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasdrilor nemotorizate
= [imitarea vitezei de deplasare a autovehiculelor
= amenajdri ale spatiului cu functie de calmare a traficului
Efectele implementarii lor sunt:
= Ameliorarea sigurantei si confortului utilizatorilor nemotorizati (pietoni si biciclisti)
= Cresterea calitatii functionale si estetice a spatiilor publice, comunitare
= Descurajarea utilizarii automobilelor (cu toate efectele pozitive asociate)
Modelul “shared-space”- spatii partajate” (v. extras Code de la rue, Franta, 2008)

Organizarea strazilor si pietelor urbane de tip “shared-space”/spatiu “partajat”> sau “utilizat in

comun” este materializarea recenta a unei noi filozofii de (re)amenajare si utilizare a spatiilor
publice care muta accentul pus predominant pe prioritatea acordata automobilului® pe o utilizare
in comun a spatiului public, cu diverse grade de avantaje si prioritate pentru pietoni. Acest model
se aplica mai ales in arealele urbane cu un volum ridicat de deplasdri pietonale (zone comerciale,
zone rezidentiale etc.) si/sau cu resurse limitate de spatiu stradal.

Caracteristicile generale ale acestui model de organizare a spatiului public sunt:

= Calmarea traficului prin amenajdri specifice si reducerea vitezei de deplasare

= Modificarea prioritdtii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasdrilor nemotorizate;
pierderea prioritdtii autovehiculelor, pastrandu-se insa posibilitatea de acces a
acestora (pe un culoar semnalat prin textura si culoarea pavimentului sau pe toata
suprafata unui spatiu)

= Alocarea unei ponderi mai ridicate de spatiu pentru pietoni, biciclisti si activitati care
utilizeazd spatiul public (manifestari culturale, expozitii, terase etc.)

Conceptul a fost promovat in 1991, fiind asociat cu munca teoretica a lui Hans Monderman, inginer in transporturi

5 .. a v . . . . . a .
Conceptul de “shared space” are originea in lucrarile teoretice ale lui Hans Monderman, inginer in transporturi

6 a . . v ot . e . .
in conformitate cu paradigma adaptarii neconditionate a orasului la automobil si la exigentele excesive de

circulatie si stationare ale acestuia
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= Accesibilitate amelioratd a spatiului public pentru DNM (deplasari nemotorizate),
inclusiv PMR prin planeizarea spatiului public (eliminarea diferentelor de nivel) si
eliminarea prioritatii acordate vehiculelor in acest spatiu

= Limitarea sau interzicerea parcdrii pe stradd

= Eliminarea semnalizdrii, semaforizdrii, a reglementarilor circulatiei in interiorul zonei

Beneficiile acestui mod de organizare si utilizare a retelei rutere sunt:

= Ameliorarea ambiantei spatiilor publice si a substantei lor social-comunitare deseori
cu efecte de dinamizare economica (aparitia unor functiuni comerciale, de recreere,
de industrie creativa etc.).

= Eliminarea barierelor fizice si psihologice pentru pietoni.

= Cresterea sigurantei rutiere, scadderea numdrului de accidente si a gravitdtii acestora
chiar daca, in cazul anumitor tipuri de amenajari (fard zona de confort”) exista inca o
senzatie de neclaritate si nesiguranta. Evaluarile ulterioare amenajarii acestor tipuri
de spatiu arata, Tn majoritatea cazurilor, o scadere a numarului de accidente si a
consecintelor lor.

= Reducerea timpului petrecut in intersectii (fata de cel petrecut in intersectii
semaforizate).

Au fost identificate si implementate diverse tipuri de solutii (scheme), cu diverse grade de
libertate acordata pietonului si autovehiculelor, avand ca numitor comun principiul eliminarii
limitelor stricte dintre traficul pietonal si cel carosabil, prin renuntarea la borduri, marcaje,
semne de circulatie, reglementari.

(1) “shared-space” in care accesul pietonilor si vehiculelor - motorizate sau nu - este permis
pe tot spatiul public — acest mod de organizare presupune un anumit grad de
familiarizare a populatiei cu utilizarea comuna a spatiului public si este criticat din
perspectiva confortului persoanelor cu mobilitate redusa.

(2) “shared-space” care pdstreazd o zond strict pietonald, “zona de confort” (“non-
shared”)’, in general amplasat3 pe lateralele acestuia (corespunzitoare traditionalelor
trotuare). Pietonul are libertatea de utilizare a intregului spatiu.

(3) “shared-space” in care pietonul poate traversa liber culoarul de circulatie al
automobilului, dar nu poate stationa pe acesta (ex. Exhibition Road, Londra). Pot exista
delimitari ale celor doua tipuri de circulatii (parapeti, mobilier stradal, aliniamente de
copaci) care indeplinesc atat o functie de protectie si sigurantd cat si de dispozitiv
pentru impiedicarea parcarii ilegale.

7 v . o . o < v oA . .
Intr-o strada conventionala, bordurile genereaza zona de confort. Intr-o strada in care tot spatiul este realizat la

acelasi nivel, zona de confort este realizatd prin configuratia, textura si culoarea pavajului si/sau utilizdnd elemente
fizice: mobilier stradal, bolarzi, aliniamente de copaci. Zona de confort va depinde de fluxurile de trafic motorizat din
spatiul strazii. Spatiul de confort este importat pentru toti utilizatorii nemotorizati ai spatiului public dar este important
cu deosebire pentru persoanele cu handicap, care au posibilitati reduse de reactie motorie.
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Figura 102: Libertate si confort de miscare pentru pietoni, in intregul spatiu urban, fara bariere fizice si psihologice
(fara diferente de nivel si diferente majore de textura: trotuar-carosabil)

Pentru arealele favorabile DNM care se pot organiza in Ploiesti si in celelalte localitati, este
recomandata utilizarea modelului “partajat” (shared-space), cu zona de confort, care este
perceput de populatie ca fiind mai sigur, desi monitorizarile si evaluarile spatiilor shared-space
organizate in alte tari aratd ca si modelele fara zona de confort sunt eficiente in ce priveste
siguranta deplasarilor (numar redus de accidente). Implementarea acestui nou model se poate
face treptat, incepand cu proiecte pilot care sa convinga populatia de avantajele lui.

Modelul “partajat”’, de strada “utilizata n comun” (shared-space), este recomandabil cu
prioritate pentru:

Strazi inguste, cu volum limitat (sau limitabil) de circulatie motorizata, in care se doreste
ameliorarea conditiilor de deplasare a utilizatorilor nemotorizati, discriminati in prezent si
constransi la o utilizare neconfortabild sau chiar neregulamentara a spatiului strazilor. Avantajul
fata de modelul pietonizarii este pastrarea accesului vehiculelor, insa fara prioritate de trecere si
cu viteza mica.

Strazi, areale care polarizeaza volume ridicate de deplasari pietonale in care nu se doreste
interzicerea totala a accesului autovehiculelor.

Strazile de rang inferior, din zonele istorice sau din zone recent construite in zona periurbana, in
numeroase cazuri au resurse insuficiente de teren pentru satisfacerea nevoilor de miscare si
stationare a tuturor utilizatorilor, motorizati si nemotorizati, in spatii dedicate. Aceasta situatie
conduce, de cele mai multe ori, la circulatii pentru pietoni fie subdimensionate, fie ocupate
abuziv de vehicule. Din aceste cauze, aceste artere sunt si in prezent utilizate Tn devalmasie,
nereglementat si neregulamentar. Astfel de artere pot sa fie reorganizate dupda modelul
“partajat”, cu “utilizare in comun” (shared-space), care ar permite utilizarea in comun a spatiului
redus existent, in mod reglementat, cu viteza limitata a autovehiculelor (max. 20 km/h) si cu
prioritate pentru pietoni, fara o restrictiva subimpartire carosabil-trotuar si subdimensionarea
acestuia din urma. Acest tip de organizare presupune si reducerea treptata a parcarii pe strada si,
n unele cazuri, organizarea de sensuri unice.
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“

Figura 103: Strazi inguste din zonele rezidentiale centrale si de cartier utilizate “in comun” (ca in modelul “shared-

space”), dar in mod nereglementat si neregulamentar (Foto: Google Earth)
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Figura 104: Utilizare “in comun” a spatiului strazii, reglementata (strada shared-space)

Remodelarea contextualizata a accesibilitatii — abordare UM (LUT) in zone
cu probleme complexe

Remodelarea contextualizata a accesibilitatii, Tn acord cu caracteristicile functionale, morfologice
si de valoare istorica, culturald ale diferitelor zone urbane si in acord cu planificarea evolutiei lor
urbanistice (“The good mobility in the good place”) este o abordare recenta care corespunde
trecerii de la logica de investitii in infrastructura si de satisfacere neconditionata si
nediferentiata a cererii de trafic motorizat, la logica de (re)modelare a accesibilitatii si a
structurii modale a deplasarilor prin strategii si politici integrate de mobilitate. Acesta exigenta
majora necesita cateva schimbari in planificarea si practica actuala:

® trecerea de la planificdri sectoriale (urbanism, transport, circulatii, trafic) mult prea putin
coordonate intre ele, la o planificare integratd Urbanism-Mobilitate (UM / LUT-Land
Use& Transport) a dezvoltdrii la nivel zonal

®» Strazile trebuie organizate, contextualizat, atat ca spatii ale miscdrii (culoare de
circulatie) cat si ca spatii publice, comunitare, cu exigente peisagistice. Se impune
(re)partajarea democraticd a spatiului public — strazi si piete - intre categoriile de
utilizatori (pietoni, biciclisti, automobilisti, activitati care utilizeaza spatiul public),
asigurarea accesibilitatii inclusive a acestora (inclusiv pentru PMR), in conditii de
sigurantd a deplasdrilor.

® Ameliorarea si dezvoltarea infrastructurii pentru deplasdri nemotorizate (pietonale, cu
bicicleta), ca premisd esentialda a schimbarii comportamentului de mobilitate n favoarea
DNM.

Nevoia de a armoniza exigentele de accesibilitate cu acelea de calitate a locuirii, a spatiilor
urbane si a mediului, sunt diferite in diversele areale urbane si, in consecinta, trebuie sa genereze
scheme diferite de organizare a mobilitdtii. In zonele sensibile la efectele traficului motorizat
si/sau cu volume ridicate de deplasari pietonale trebuie, in mod progresiv, sa se acorde prioritate
transportului public si DNM.
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Recomandari pentru planificarea dezvoltarii spatiale cu premise pentru
buna reorganizare a moblitatii

Planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie orientata si conditionata de accesibilitatea la TP
(evitarea dependentei de automobil si a captivitatii sociale). Tn acest sens sunt recomandate
respectarea urmatoarelor principii care trebuie sd se reflecte in legislatie si in reglementdri
urbanistice viitoare:

aprobarea dezvoltarilor urbane (prin PUG, PUZ) ca si autorizarea construirii trebuie sa fie
conditionate de accesibilitatea la TP existent sau planificat (max. 700-800 m pana la o
statie de transport).

trebuie evitat procesul de dispersie urbana (urban-sprawl), determinat de autorizarea de
dezvoltari urbane cu tesuturi de mici densitati, care fac imposibila rentabilizarea unui TP
eficient (densitatea minima de rentabilizare a TP este considerata ca fiind aproximativ 40
locuitori + locuri de muncd/ha). Acolo unde procesul se manifesta deja, se recomanda
reglementarea densificarii acestor areale. Se recomanda limitarea extinderilor
intravilanului.

planificarea dezvoltarilor urbane sa se faca obligatoriu cu o trama stradala jerarhizatd,
astfel incat sa fie create conditiile accesului la TP (existent sau planificat) a tuturor
imobilelor, prin amplasarea acestora la o distanta de max 400 - 800 m fata de o artera de
categoria | sau Il).

planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie orientata catre valorificarea accesibilitatii
furnizate de reteaua de TP deja existents, in curs de executie sau planificati. in acest
sens, trebuie valorificate cu prioritate resursele funciare sau imobiliare din intravilane
(“infill development”), cu potential de dezvoltare / densificare / restructurare, care
beneficiaz3 de accesibilitate la TP® — de exemplu, vechile situri industriale Tn declin sau
chiar zone rezidentiale cu caracter semi-rural, fara valoare arhitecturald, cu slaba
intensitate de utilizare a terenurilor. Planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie
orientata catre valorificarea optima a accesibilitatii furnizate de extinderea si sau
imbunatatirea sistemelor de transport public.

Pentru sustinerea unei strategii inteligente de parcare, sunt recomandate:

Diferentierea normelor de parcare pentru autoturisme in vederea autorizarii construirii
in functie de nivelul de deservire al zonelor cu transport public (mai mici pentru zona
centrala).

Introducerea unor norme de parcare pentru biciclete pentru cladirile de interes public si
cu acces public.

8 o . o v . . e .
Si care beneficiaza, de cele mai multe ori, si de bransarea la alte retele edilitare
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Pentru favorizarea si incurajarea deplasarilor nemotorizate, se recomanda, de asemenea:

Interzicerea autorizarii unor areale enclavizate, fara strazi cu acces public, pe distante
mari (de ex. ansambluri rezidentiale Tmprejmuite si cu acces privat), care diminueaza
permeabilitatea tesuturilor urbane, descurajeaza deplasarile nemotorizate si incurajeaza
utilizarea automobilelor.

Planificarea si reglementarea unor profile stradale care sa contina culoare de circulatie
pentru biciclete.

Se recomanda pe viitor planificarea unor cartiere “fara masini” (car-free), in locatii cu
buna accesibilitate la TP. Aceste cartiere sunt fie cartiere cu un indice de motorizare al
locuitorilor aproape de zero (avand optiunea TP), fie cartiere care sunt concepute cu
parcari perimetrale subterane si nivelul 0 dedicat exclusiv deplasarilor nemotorizate).

Se recomanda, de asemenea amenajarea strazilor interioare cartierelor rezidentiale dar si
altor tipuri de areale fie ca pietonale, fie ca strazi partajate (shared-space), dupa modelul
“home zone”

Figura 105: Zone rezidentiale cu retea rutiera interioara favorabild utilizatorilor nemotorizati: strazi partajate

(shared-space) si/sau pietonale , cu parcari suterane sau perimetrale

Figura 106: Intersectie partajata (“shared-space”), Lons le Saunier - Franta
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in toate aceste tipuri de spatii partajate, “utilizate in comun” (“shared-space”), din interiorul
cartierelor (in special a celor rezidentiale) vehiculele au constrangeri de viteza (max 20-30 km/h)

si pierd orice prioritate de trecere.
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7 Evaluarea impactului mobilitatii in cazul celor 3 scenarii

7.1  Accesibilitate

» |ndicatori si evaluari

Estimarea accesibilitatii (v. si sectiunea 5) are la baza calculul vitezei pe distanta directa. Aceasta
oferd posibilitatea definirii unui “nivel de accesibilitate (LoA)” similar/analog cu “nivelul de
serviciu (LoS)”, folosit pentru evaluarea capacitatii de circulatie rutierd. Aceasta ia in considerare
atat distanta, cat si timpul de calatorie, prin impatirea distantei directe la timpul mediu de
calatorie pentru fiecare mod de transport. Timpul de calatorie ia in considerare timpul de
intrare/iesire din zona de trafic, timpii de transfer, precum si timpul de deplasare. Deficientele
potentiale de accesibilitate deriva din: lipsa legaturilor rutiere directe, lipsa oportunitatilor de
parcare, lipsa liniilor de transport public (directe), distantele mari pana la statia de transport in
comun si necesitatea transferului de pe o line pe alta, dar si din capacitatea redusa de circulatie
(toate acestea conducand la timpi de asteptare). Ghidul german Indrumdri pentru planificarea
integratd a retelei defineste sase “niveluri de accesibilitate — LoA”, de la A (foarte bun), la F
(foarte slab).

85

75 +—

A | Calitate/Level of accessibility
65 +—

Viteza pe distanta directd/ linear distance velocity [km/h]

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Distanta directd/ Linear distance [km]

Figura 107: Nivel de accesibilitate estimat pe baza vitezei pe distanta directd (indrumdri pentru planificarea
integratd a retelei)
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Pentru definirea nivelului de accesibilitate timpii de calatorie au fost calculati cu ajutorul
modelului de transport la nivel de macrozone (cartiere, destinatii cheie).

Dupa ce a fost calculat nivelul de accesibilitate LoA pentru fiecare pereche (macrozona) OD,
pentru analiza multicriteriald au fost selectate doua destinatii cheie: zona central3, respectiv Gara
Ploiesti.

Aceste valori ale nivelului de accesibilitate (pentru transportul public si pentru transportul privat)
au fost ponderate ulterior cu populatia si ulterior agregate pentru toate macrozonele din retea
(atat apartinand orasului, cat si polului de crestere).

Astfel indicatorii obtinuti sunt:

® Accesibilitatea zonei centrale a municipiului Ploiesti cu transportul public (pentru toti
locuitorii polului de crestere)

» Accesibilitatea Garii Ploiesti cu transportul public (pentru toti locuitorii polului de crestere)
® Accesibilitatea cu transportul privat (pentru toti locuitorii polului de crestere)

= azoneicentrale

= a gdrilor din Ploiesti.

n analiza multicriteriald valoarea accesibilitatii 1 corespunde unui nivel de accesibilitate A ((LoA)
(foarte bun), iar valoarea 6 unui nivel de accesibilitate F (foarte slab).

® Procedura de evaluare

Accesibilitatea a fost masuratda atat pentru transportul public cat si pentru cel privat.
Tmbunétatirea accesibilitatii pentru transportul public a fost ponderatd dublu.

Scenariul cu cel mai mare numar de locuitori, cu accesibilitate imbunatatita va primi punctajul
maxim, iar celelalte vor primi un scor corelat cu proportia de imbunatatire din Tmbunatatirea
maxima.

7.2 Siguranta

® |ndicatori si evaluari

Evaluarea sigurantei circulatiei (v. si sectiunea 5) reprezintd o statistica descriptiva pe baza
datelor asupra accidentelor din trafic si a analizelor retrospective. O analiza a evolutiei viitoare a
accidentelor, din care sa rezulte o estimare cantitativa a numarului si gravitatii accidentelor ar
necesita o metoda de predictie a accidentelor care nu este disponibild. Prin urmare, definirea
unor indicatori cantitativi, fiabili pare sa fie mai mult sau mai putin imposibild. De obicei,
planurile de mobilitate folosesc rate ale accidentelor pe tipuri de drumuri, iar calcularea
numarului de accidente ia in calcul rerutarea traficului pe diferite categorii de drumuri (cu rate
diferite de producere ale accidentelor sau cu diferite niveluri de risc). Desi in scenariul de
referinta numarul de accidente ar putea fi estimat pe baza cresterii parcursurilor, nu este posibil
sa se estimeze numadrul de accidente in scenariile studiate.
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Evaluarea din analiza multicriteriala poate folosi parametrii de substitutie pentru a masura
imbunatatirea sigurantei circulatiei. Masurile luate, cum ar fi introducerea unor treceri de pietoni
sigure (semaforizate, pasaje, pasaje subterane), semaforizarea intersectiilor si amenajarea
pistelor dedicate pentru biciclete pot constitui indicatori pentru madasurarea Tmbunatatirii
sigurantei pentru toti participantii la trafic.

= Procedura de evaluare
Compararea scenariilor cu scenariul de referinta in ceea ce priveste numarul suplimentar de:
® treceri de pietoni semaforizate;
= intersectii semaforizate;
® |ungimea infrastructurii pentru biciclete;
= numarul pasajelor (noi) pietonale peste calea ferata.

O abordare simpla este numararea si notarea in functie de cel mai bun scenariu.

7.3 Impactul asupra mediului

» |ndicatori si evaluari

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operationale, incluzand impactul asupra mediului (v.
si sectiunea 5) poate fi estimata direct prin calcularea emisiilor bazate pe rezultatele modelului si
prin utilizarea factorilor de emisie. Schimbarea modului de transport este de asemenea un
rezultat al modelului. Consolidarea mobilitatii pe distante scurte si cea a electro-mobilitatii
reprezinta obiective calitative.

» Procedura de evaluare

Abordarea este asemanatoare cu cea anterioara si constd in compararea indicatorilor din
scenariul de referinta si scenariul cu cea mai mare imbunatatire, scenariu ce primeste punctajul
maxim de 10, cu scalarea celorlalte scenarii intre 0 (referinta) si "cel mai bun" (10).

®» Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera: calculul emisiilor de CO2
®» Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de NOx

®» Reducerea nivelului de zgomot asupra populatiei: procentul din populatie pentru care se
diminueaza nivelul mediu de zgomot Tn urma diminuarii volumului de trafic cu 50%.

» Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie

®» Cresterea utilizarii a transportului nemotorizat si a transportului public: ponderea cea
mai mare pentru transportul public, deplasarile pietonale si cu bicicleta

» Tmbunatitirea mobilititii pe distante scurte (nemasurabil)

» mbunatatirea mobilititii pentru transportul alternativ-electric (nemé&surabil)
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7.4 Eficienta economica

= Masuratori si indicatori

Nivelul realizarii tuturor obiectivelor (v. si sectiunea 5) - cu exceptia sistemului de tarifare — au
fost evaluate pe baza urmatorilor indicatori:

= Durata calatoriei (min)

= Parcursul cu autoturismul (veh km)

= Numarul de pasageri care utilizeaza transportul public

= Pasageri cu tramvaiul si trenul per vehicul-km tramvai si tren

= Pasageri cu autobuzul per vehicul-km

= Numarul locurilor de parcare noi in garaje colectie, producatoare de venit.

= Rezultatele analizei cost-beneficiu: rata beneficiu-cost indicator cuantificat independent (v.
paragraful 7.6).

® Procedura de evaluare, consta in compararea indicilor din scenariul de referinta si scenariul
cu cea mai mare Tmbunatatire - acest scenariu primeste punctajul maxim de 10, cu scalarea
celorlalte scenarii intre 0 (referinta) si "cel mai bun" (10) - .

7.5 Calitatea mediului urban

® |ndicatori si evaluari

Pentru evaluari este propus urmatorul indicator: suprafata rededicata — de la traficul rutier si
parcari (spatii ocupate de masini) neregulamentare, la trafic pietonal/spatiu partajat (utilizat n
comun)

® Procedura de evaluare, consta in compararea indicatorului din scenariul de referintd si
scenariul cu cea mai mare imbunatatire - acest scenariu primeste punctajul maxim de 10, cu
scalarea celorlalte scenarii intre 0 (referinta) si "cel mai bun" (10) -.

7.6  Analiza economica pe scenarii

= Perioada de referinta

Perioada de referinta sau orizontul de analiza reprezinta numarul de ani pentru care sunt
furnizate previziuni in analiza cost-beneficiu. Previziunile proiectelor ar trebui sa includa o
perioada apropiata de durata de viata economica a acestora si destul de indelungata pentru a
cuprinde impacturile pe termen mai lung. Durata de viata variaza in functie de natura investitiei.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 188/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

in tabelul urmator este indicatd perioada maxima de referintd pe sector, in conformitate cu
anexa nr. 2 a Ordinului nr. 863 al MDLPL din 2 iulie 20089. in aceastd anex3 sunt prezentate
principiile metodologice privind realizarea analizei cost-beneficiu, elaborate de Ministerul
Economiei si Finantelor.

Sector Perioada de referinta

(ani)
Energie 15-25
Apd si mediu 30
Céi ferate 30
Porturi si aeroporturi 30
Drumuri 25-30
Industrie 10
Alte servicii 15

Tabelul 37:  Perioada de referinta pe sector

Analiza economica simplificata a fost realizata pentru un orizont de timp de 30 ani, care include si
perioada de implementare a proiectului. Datele prognozei de trafic au fost utilizate in estimarea
beneficiilor socio-economice obtinute prin implementarea scenariului.

Prin analiza socio-economica se urmareste estimarea contributiei proiectului la dezvoltarea
socio-economica, reflectand costul de oportunitate social al bunurilor si serviciilor. Aceasta este
realizata din perspectiva intregii societati (regiune sau tara), in loc de a considera numai punctul
de vedere al proprietarului infrastructurii. Metoda de calcul aplicata consta din utilizarea
previziunilor fluxului de numerar generat de fiecare scenariu pentru a calcula indicatorii de
performanta economica a investitiei.

= Analiza optiunilor
Optiunile luate in considerare sunt prezentate in cele ce urmeaza:

20,

= Optiunea 0 — varianta ,scenariul de referinta”: reprezinta optiunea in care nu se
implementeaza planul de mobilitate

=  Optiunea 1 —varianta ,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 1 - Scenariul de baza propus.

=  Optiunea 2 — varianta ,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente propus.

= Optiunea 3 — varianta ,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 3: Cdtre un nou management al mobilitatii - Orientat pe un transport public
puternic si pe politici severe pentru un transport durabil propus.

» |poteze de calcul pentru analiza economica

Ipotezele luate in calcul pentru efectuarea analizei economice au fost urmatoarele:

® Ordinul nr. 863 din 2 iulie 2008 (publicat in MO nr. 524 din 11 iulie 2008) pentru aprobarea ,Instructiunilor de aplicare a unor
prevederi din Hotadrdrea Guvernului nr. 28/2008 privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice
aferente investitiilor publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si
lucrari de interventii”
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anul de baza in analiza economicad a fost considerat anul 2014;

au fost utilizate costurile financiare (bazate pe preturile de piata) in loc de costurile
economice (bazate pe preturile umbra);

analiza economica s-a realizat Tn preturi contabile constante;

costurile de investitie luate in considerare au avut in componenta acestora estimari
pentru urmatoarele capitole de cheltuieli (conform HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008™):
capitolul 3 ,Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica”, capitolul 4 ,Cheltuieli
pentru investitia de baza” si capitolul 5.1 ,Organizare de santier” din cadrul capitolului 5
,Alte cheltuieli”;

perioada de garantie pentru diferitele tipuri de investitii s-a considerat a fi de 2 ani;

rata de actualizare sociala folositd a fost de 5%"' pentru tarile care beneficiazi de politica
de coeziune, precum Romania, dupa cum se recomanda in ,Guide to Cost-benefit
Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 —
20207;

s-a considerat pentru toate proiectele din cadrul scenariului propus ca implementarea
acestora va incepe in anul 2016;

cheltuielile de investitie au fost esalonate pe o perioada de la 1-7 ani, in functie de
complexitatea lucrarilor;

primul an integral de operare este anul 2018.

Etapele necesare pentru realizarea unei analize socio-economice sunt urmatoarele:

realizarea corectiilor fiscale ,pentru a exclude din analiza economica taxele indirecte
(TVA, accize), subventiile si transferurile de plati realizate de o entitate publics”*?

conversia preturilor de piata la preturi contabile ,prin aplicarea de factori de conversie
preturilor financiare, cu scopul de a corecta distorsiunile de piat3”*;

monetizarea efectelor pentru care nu exista o piata (corectii pentru externalitati);

actualizarea costurilor estimate si a beneficiilor folosind rata de actualizare sociala.

Y HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008 , privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor

publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii”

" Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014,

p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

'2 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei din 20 ianuarie 2015 [...] in ceea ce priveste metodologia de realizare
a analizei cost-beneficiu [...], anexa lll, p. 49, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO

13
Idem
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7.6.1  Costul de investitie

» Volume de lucrari, evaluari, deviz general

Activitatea de estimare a costurilor lucrdrilor a presupus studierea planurilor existente (scara
1:5000 sau mai mari), consultarea documentatiilor existente si analiza lor critica privind
adaptabilitatea la teren (avand in vedere timpul scurs de la definitivarea lor si tindnd seama de
transformarile urbanistice aparute Tn aceasta perioada), consultarea planurilor de urbanism
existente si deplasari pe teren. Tinand cont de toate acestea, s-au estimat cantitatile necesare
pentru diverse tipuri de lucrari pentru fiecare proiect si s-a estimat costul acestora, prin aplicarea
costurilor unitare pentru fiecare lucrare considerata.

Procedura pentru estimarea preturilor unitare s-a bazat pe urmatoarele:

= prin comparare cu preturile de oferta din lucrari similare de drumuri calculate anterior si
actualizate cu rata inflatiei.

= pe baza analizelor de pret, luand in considerare sursele de materiale si posibile amplasari
ale bazelor de productie specifice zonei, instructiuni si agremente tehnice in vigoare
pentru tehnologii sau materiale noi, implementate pe piata interna in domeniul executiei
drumurilor.

= pe baza preturilor acceptate anterior in zona, actualizate cu rata inflatiei.

Preturile au fost calculate in euro. In concordantd cu legislatia romana urméatoarele costuri au
fost estimate separat:

= cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
= cheltuieli pentru investitia de baza
= alte cheltuieli (organizarea de santier).

Deoarece in momentul de fata nu sunt disponibile informatii suficiente legate de ,cheltuielile
pentru obtinerea si amenajarea terenului” si ,cheltuielile pentru asigurarea utilitatilor necesare
obiectivului” acestea nu au putut fi estimate si nu au fost incluse in costul total de investitie. De
asemenea, ,cheltuielile conexe organizarii de santier”, deoarece se calculeaza ca procent din
valoarea constructii — montaj (valoarea ce nu a putut fi calculatd tinand cont de cele mai sus
mentionate) nu au fost incluse in costul total de investitie. Similar s-a procedat si pentru
»cheltuielile diverse si neprevazute”.

" HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008 ,privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii”
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= Esalonarea investitiilor

n tabelul urmator se prezinti esalonarea investitiilor pe scenarii:

Scenariul 1
Esalonarea investitiei
(mii €) 2014
fard TVA 0,000 0,000 100 825,465 14 667,143 14 667,143 4 000,143 4 000,143 4 000,143 4 000,143 146 160,322
Scenariul 2
Esalonarea investitiei 2014
(mii €)
fars TVA 0,000 0,000 190577,588]  18470,357|  13233,833 4 166,833 4 166,833 4166,833| 234 782,278
Scenariul 3
Esalonarea investitiei 2014
(mii €)
fars TVA 0,000 0,000 224346,408]  25761,502| 13 767,167 4 166,833 4 166,833 4166,833| 276 375,577
Tabelul 38: Esalonarea investitiei (mii €)

7.6.2 Valoarea reziduala

Valoarea reziduala a investitiei s-a luat n calcul pentru ultimul an al perioadei de analiza
consideratd in analiza cost-beneficiu. Pentru calcularea valorii reziduale s-a utilizat metoda B"
(calcularea valorii reziduale a tuturor activelor si pasivelor) recomandata in Lucrarea
clarificatoare nr.3 ,Valoarea reziduala: definitie si mod de calculare in cadrul analizei cost-
beneficiu a proiectelor de investitii finantate din FEDR si FC” pentru infrastructurile publice. Tn
acest scop a fost stabilita valoarea reziduala a principalelor componente ale investitiei, in functie
de durata de viata a fiecarei componente.

Pentru stabilirea duratei de viata a principalelor componente ale investitiei s-a utilizat , Catalogul
din 30/11/2004 privind clasificarea si duratele normale de functionare a mijloacelor fixe”,
aprobat prin HG 2139/2004, modificat prin HG nr. 1496/2008. La stabilirea valorii reziduale s-au
considerat costurile componentelor proiectelor fara TVA.

Valoarea reziduala a componentelor s-a determinat astfel:
= Valoarea reziduala = (durata de viata ramasa/durata de viata totald) * costul de capital

= Valoarea reziduala a investitiei s-a obtinut prin sumarea valorii reziduale a
componentelor investitiei. Modul de calcul al valorii reziduale a investitiei este ilustrat in
tabelele urmatoare.

' Lucrarea clarificatoare nr.3 ,Valoarea rezidual3: definitie si mod de calculare in cadrul analizei cost-beneficiu a proiectelor de
investitii finantate din FEDR si FC”, p.6, http://old.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-
62/Documente_Suport/Studii/0_Studii_Instrumente_Structurale/Pag.3_ACB/10_Valoarea_reziduala.pdf
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Durata minima de
viatd pe categorie  Numar inlocuiri pe

Valoare categorie Pondere categorie Durata de viata ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iuc:afe in costul total lucrare FEHEE G2 ATl réma_sé catggorive lucrare
(mii € f&rd TVA) (%) (ani) (ani) (mii € f&rd TVA)
drum 12 335,54 9,91% 10,00 2 3 3 700,66
parcare cladire 14 547,62 11,68% 50,00 0 23 6 691,91
parcare platforma 165,00 0,13% 15,00 1 3 33,00
pista bicicleta 12 145,68 9,75% 15,00 1 3 2429,14
s 8 726,34 7,01% 15,00 1 3 1745,27
Intersectii 8 609,82 6,91% 15,00 1 3 1721,96
linie troleibuz 6 300,00 5,06% 20,00 1 13 4095,00
tramvai 32 000,00 25,70% 25,00 1 23 29 440,00
autobuze 28 000,00 22,48% 25,00 1 23 25 760,00
echipamente 1 700,00 1,37% 15,00 1 3 340,00
Total lucrari 124 530 100% valoarea reziduala 75 956,935
Tabelul 39: Valoarea reziduala a investitiei in Scenariul 1 (mii €)

Durata minima de
viatd pe categorie  Numar inlocuiri pe

Valoare categorie Pondere categorie Durata de viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iuc:al'e in costul total lucrare SR 6 ATl réma_sé catggorive lucrare

(mii € f&rad TVA) (%) (ani) (ani) (mii € f&rd TVA)
drum 33 784,05 18,73% 10,00 2 3 10 135,22
poduri/pasaje 23 216,75 12,87% 75,00 0 48 14 858,72
parcare cladire 19 814,29 10,98% 50,00 0 23 9 114,57
parcare platforma 1 588,50 0,88% 15,00 1 3 317,70
pista bicicleta 19 238,98 10,67% 15,00 1 3 3 847,80
s 10 558,19 5,85% 15,00 1 3 2111,64
Intersectii 8 609,82 4,77% 15,00 1 3 1721,96
linie tramvai 982,50 0,54% 30,00 0 3 98,25
linie troleibuz 8 700,00 4,82% 20,00 1 13 5 655,00
tramvai 27 200,00 15,08% 25,00 1 23 25 024,00
autobuze 25 000,00 13,86% 25,00 1 23 23 000,00
echipamente 1700,00 0,94% 15,00 1 3 340,00

Total lucrari 180 393 100% valoarea reziduala 96 224,858

Tabelul 40: Valoarea reziduala a investitiei in Scenariul 2 (mii €)

Durata minima de

Valoare categorie Pondere categorie .~ . . < n -
viatd pe categorie Numar Tnlocuiri pe

Durata de viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iucrafe n costul total lucrare SR G ATl réma_sé catggorive lucrare
(mii € f&rad TVA) (%) (ani) (ani) (mii € f&rd TVA)
drum 25 605,54 11,26% 10,00 2 3 7 681,66
poduri/pasaje 18 070,75 7,95% 75,00 0 48 11 565,28
parcare cladire 58 873,99 25,90% 50,00 0 23 27 082,03
parcare platforma 3 441,00 1,51% 15,00 1 3 688,20
pista bicicleta 18 012,87 7,92% 15,00 1 3 3 602,57
ITS 10 327,03 4,54% 15,00 1 3 2 065,41
Intersectii 8 699,82 3,83% 15,00 1 3 1739,96
linie tramvai 13 692,40 6,02% 30,00 0 3 1 369,24
linie troleibuz 15 100,00 6,64% 20,00 1 13 9 815,00
tramvai 28 800,00 12,67% 25,00 1 23 26 496,00
autobuze 25 000,00 11,00% 25,00 1 23 23 000,00
echipamente 1 700,00 0,75% 15,00 1 3 340,00
Total lucrari 227 323 100% valoarea reziduala 115 445,361
Tabelul 41: Valoarea reziduala a investitiei Tn Scenariul 3 (mii €)
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7.6.3  Corectii fiscale
Taxele si subventiile sunt plati transfer si nu reprezinta costuri economice reale sau beneficii
pentru societate. De aceea, fluxul de numerar:

= nuvainclude TVA sau accize;

= preturile nu trebuie sa includa taxe directe sau indirecte, exceptand contributiile la
asigurarile de sanitate’®;

= preturile nu trebuie sa includa subventii.

7.6.4  Conversia preturilor de piata la preturi contabile (preturi umbra)

Transformarea preturilor de piata in preturi contabile (preturi umbra) este necesara atunci cand
acestea nu reflecta costul de oportunitate al intrarilor si iesirilor. Preturile contabile sunt obtinute
aplicand factori de conversie asupra preturilor pietei.

Conversia costurilor proiectului din preturi de piata in preturi de contabilitate implica detalierea
costurilor proiectului pe diferite categorii, astfel pentru:

= bunuri/servicii care se pot comercializa - nu se solicitd o conversie daca se considera ca
preturile de piata reflecta preturile economice.

= bunuri/servicii care nu se pot comercializa se poate folosi factorul de conversie standard.

Avand in vedere ca s-a realizat o analiza economica simplificata, s-au utilizat costurile financiare
(bazate pe preturile de piata) in loc de costurile economice (pe baza preturilor umbra), deoarece

,conversia nu este necesard in analiza economica simplificata”"’.

7.6.5  Corectii pentru externalitati

in cadrul analizei economice au fost luate in considerare urméitoarele tipuri de
beneficii/impacturi socio-economice si de mediu:

= din reducerea timpului de parcurs (pentru fiecare tip de vehicul);
= provenite din costurile de operare a vehiculelor (pentru fiecare tip de vehicul);

= externe legate de impactul asupra mediului, avand in vedere ca traficul este deviat in
afara zonelor locuite. Tipurile de beneficii/costuri externe legate de impactul asupra
mediului ce au fost analizate au inclus: poluarea atmosferica, schimbarea climei
(Tncalzirea globala) si poluarea fonica.

Aceste impacturi au fost monetarizate (masurate n bani, dupa o metodologie ce va fi prezentata
in analiza) si sunt incluse Tn tabelele analizei economice.

16
,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, december 2014,
p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

Y Ibidem, p.37
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Toate costurile, detaliate in cele ce urmeaza, vor fi evaluate atat in varianta ,scenariul de
referinta”, cat si in variantele celor 3 scenarii propuse. Cuantificand diferenta intre varianta
xn

,scenariul de referintd” si ,scenariul propus” se vor evidentia beneficiile (valori pozitive) sau
costurile (valori negative) socio-economice si de mediu obtinute prin implementarea proiectului.

n ceea ce priveste proiectia in timp a costurilor unitare utilizate in estimarea beneficiilor socio-
economice si de mediu, aceasta se va face cu o elasticitate cuprinsa intre 0,5 si 0,7, raportata la
cresterea PIB. Acest aspect va fi detaliat pentru fiecare cost in parte, in capitolul aferent.

Prognoza PIB sau a altor indicatori utilizati in realizarea proiectiilor economice s-a facut pe baza
informatiilor disponibile pe site-ul Comisiei Nationale de Prognoza.

n figura de mai jos se prezint3 evolutia PIB considerats in analiza economica.

[}
© 6,0%
AT
= [
o 30%
Q>
< "\
25 00%
c = glé:uuzae':998mmmxmﬁmmmsammxﬁﬁmse%??@@x@
q)q, o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
[s 1 _30ﬂ/u o N o o N o N o o o o N o N o o N o N o o o o N o N N o N o N o o N o N o
oE 4
e
a2
=2 60% 17
N o
£ .
E -9,0%
o
= .
Anii

Sursa: Comisia Nationald de Prognoza - Prognoza pe termen mediu 2013 - 2016 versiunea de iarna 2013 - pt 2009->2010

Sursa: Comisia Nationald de Prognoza -Prognoza pe termen mediu 2014 - 2017 — varianta de iarna 2014 - pt 2011->2012

Sursa: Comisia Nationald de Prognoza - Prognoza in profil teritorial 2013 - 2018 — varianta de primdvara 2015 - pt 2013->2018

Sursa: Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects - JASPERS - pt 2019->2045 (ultima valoare din raportul CNP a fost
consideratd pentru tot restul perioadei de analiza)

Figura 108: Evolutia PIB considerata in analiza economica

= Valoarea timpului

n cursul deplasarii cu un autovehicul se consuma un anumit buget de timp. Reducerea timpului
de parcurs este un parametru foarte important cu implicatii Tn analiza economica.

Pentru calculul beneficiilor/impactului rezultat ca urmare a modificarii timpului de parcurs, se
aplica o valoare uniforma pentru reducerea timpului de parcurs, facadndu-se diferenta doar intre
scopul realizdrii calatoriei (afaceri, naveta sau alte scopuri) si modul de transport. Pentru
realizarea acestui lucru sunt necesare date despre nivelul de ocupare al vehiculelor si scopul
calatoriei. ,Motivul este acela ca valoarea timpului Tn cazul caldtoriilor de afaceri este mai mare
decat valoarea timpului in cazul ciltoriilor de navet3 sau alte scopuri de calitorie.”*® Valorile
timpului ce au fost folosite pentru estimarea economiilor de timp sunt prezentate in tabelul
urmator.

'8 Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C: ,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si a
analizei de risc”, p. 48, http://www.ampost.ro/fisiere/pagini_fisiere/Ghid_ACB.pdf
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Mod de transport pasager

Scopul (€/pasager/ora)
calatoriei autoturism,
autobuz
tren
Afaceri 8,15 10,16
Navetad 2,60 3,62
Alte scopuri 2,18 3,03

Sursa: Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C:

,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si
a analizei de risc”

Anexa 4 ,,Valoarea timpului”

Tabelul 42:  Valoarea timpului pentru pasageri, an de baza 2010

in cadrul modelului de trafic se estimeazd, pentru fiecare categorie de vehicule, numarul
vehiculelor-ord/pasagerilor-ora, atat in variantele celor 3 scenarii propuse, cat si in varianta
»scenariului de referinta”.

Aceste valori se vor transforma in valori monetare, in functie de trei factori:
= numarul mediu de pasageri pe categorii de vehicule
= scopul calatoriei
= valoarea timpului in functie de scopul calatoriei.

= Scopul calatoriei

Ponderile calatoriilor cu scop munca, naveta si alte scopuri (non-munca) s-au stabilit pe baza
datelor ce au fost preluate din anchetele in gospodarii realizate Tn cadrul acestui proiect, precum
si pe rezultatele furnizate din modelul de trafic. Acestea au fost utilizate pentru toate drumurile
din reteaua de analiza si au fost calculate pentru modul de transport privat si cel public, pentru
diferite etape din orizontul de analiza, atat in variantele celor 3 scenarii propuse, cat si in varianta
»scenariului de referita”.

= Gradul de ocupare al autovehiculelor

Pe toate drumurile din reteaua de analiza a fost utilizata aceeasi distributie a scopurilor
calatoriilor pasagerilor rutieri si acelasi grad de ocupare al autovehiculelor.

Pe baza acestor informatii, utilizand valorile unitare ale timpului pentru pasageri, s-a estimat
valoarea timpului.

= Valoarea timpului pentru transportul de marfa

in cadrul documentului Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C: ,Ghid privind
elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si a analizei de risc”, a fost stabilita si
valoarea timpului pentru transportul de marfa.
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Mod de transport marfa

(€/tona/ora)
rutier feroviar
1,27 0,52

Sursa: Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C:

,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si
a analizei de risc”

Anexa 4 ,,Valoarea timpului”

Tabelul 43:  Valoarea timpului pentru transportul de marfa, an de baza 2010

n cadrul ghidului ,,Document de lucru privind metoda de evaluare si prioritizare a proiectelor in
sectorul transporturilor”, versiunea revizuita 3, s-a estimat Incarcatura medie pe fiecare categorie
de vehicul ce transporta marfa.

Aceasta este dupa cum urmeaza:
= 1 tona pentru camioane usoare (furgonete);
= 2,5 tone pentru camioane medii (2 osii);
= 9 tone pentru camioane medii (3-4 osii);
= 10 tone pentru autovehicule articulate.

n consecintd, plecand de la numérul de vehicule-ord, pe categorii de vehicule, se va determina
valoarea marfii pe vehicul-ora.

Diferentele intre timpul de calatorie in ipoteza ,scenariul de referintd” si timpul de calatorie din
ipoteza ,scenariilor 1 - 3”, constituie economii de timp pentru participantii in trafic. Aceste
economii de timp se multiplica cu valoarea timpului de calatorie si se obtin astfel beneficiile
utilizatorilor din reducerea timpului de calatorie.

Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, pentru cresterea
valorii timpului se recomanda din motive de prudenta, sa se foloseasca o elasticitate fata de PIB
de 0,7 pentru scopul muncé si de 0,5 pentru scopul non-munca®.

= Costurile de operare a autovehiculelor

Costurile de operare a autovehiculelor sunt costurile suportate de catre proprietarii de vehicule
rutiere pentru a le opera. Fiecare categorie de autovehicule din flux isi are propriile sale
caracteristici de consum, care determina costul total de exploatare. Costul total de exploatare
este compus din urmatoarele elemente:

= carburanti si lubrifianti;
= anvelope;

= costuri de intretinere:

¥ Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, december 2014,
p. 93, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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=  cu materiale;
= Ccu manopera.
= depreciere (amortisment).

Fiecare din aceste costuri sunt influentate, in proportii diferite, atat de viteza de circulatie cat si
de distanta parcursa si starea suprafetei de rulare.

n acelasi timp, la traversarea unei localitdti sunt necesare frecvent cicluri frAnare-accelerare,
ceea ce duce la cresterea semnificativa a consumurilor si, implicit, a costurilor de operare.

Toate costurile prezentate mai sus au fost calculate cu ajutorul modulului RUC (Road User Costs)
al programului HDM-4, introducand ca date de intrare informatiile referitoare la flota de vehicule
specificd pentru Romania stabilite in cadrul ,,Documentului de lucru privind metoda de evaluare
si prioritizare a proiectelor in sectorul transporturilor”, versiunea revizuita 3. Cu acest program
automat de calcul, agreat de bancile internationale de dezvoltare si investitii, s-au realizat
matrice de costuri pe kilometru pentru fiecare tip de autovehicul aflat in circulatie pe drumurile
publice, in functie de viteza si de starea suprafetei de rulare.

n ceea ce priveste starea suprafetei de rulare din punct de vedere al indicelui de planeitate, atat
pentru varianta ,scenariul propus”, cat si pentru cea ,scenariul de referinta”, au fost considerate
valori medii ale IRI. Pentru aceste categorii de drumuri/strazi s-au considerat valori fixe ale IRI pe
perioada de operare, considerand ca valorile vor fi mentinute la aceste niveluri prin lucrari de
intretinere minimale.

Pentru fiecare sector de drum din reteaua de analiza, pe baza raportului intre volumul de trafic
estimat si capacitatea de circulatie a drumului, raport care reflectd nivelul de congestie al
drumului, s-a determinat viteza fluxului de autovehicule, atat in cazul ,scenariul de referinta” cat
si in cazul ,,scenariul propus”.

Cunoscand starea drumului si viteza fluxului, din matricele de costuri de operare, s-au obtinut
costurile de exploatare unitare ale tuturor vehiculelor.

in ceea ce priveste cresterea costurilor de operare a vehiculelor in timp, aceasta depinde in
principal de evolutia costurilor combustibilului, dar si de eficientizarea consumului vehiculelor.
Astfel, in ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014 — 2020”%* se considers c3 aceste doud efecte se compenseaza reciproc, iar
nivelul costurilor ramane constant pe intregul orizont de timp luat in considerare in analiza.

= Beneficiile utilizatorilor

fnsumand pe reteaua analizatd costurile de operare ale autovehiculelor si costul timpului,
aferente fiecarui tip de vehicul, se obtin costurile de parcurgere de catre intregul trafic, a retelei
respective. Analizele au fost facute atat pentru situatia existenta cat si pentru situatia in care se
realizeaza scenariul.

»-Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 94,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 198/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Scenariul 1

mii Vehore/an mii Vehkm/an
ETAPA a marfa P . n marfa - .
Turisme furgonete s autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri
CU
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 13876
2020 86 843 6 098 10 875 29 420 2442 10 247 4641451 338 352 631 938 29 442 1141 1876
2030 96 580 5871 9 109 33482 2691 12909 5947348 361 446 669 777 29 442 1141 1876
FARA
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203| 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4645 854 338452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 5868 9098 35 854 2697 13094 5948675 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 -211 -17 -23 2022 -39 134 4403 99 -1 200 0 0 0
2030 -255 -3 -11 2372 6 184/ 1327 1289 -814 0 0 0

Scenariul 2

mii Vehore/an mii Vehkm/an
ETAPA Turi marfa n q n marfa . .
urisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri
CcuU
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203| 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 85732 6 001 10 798 24 927 3 496 9438 4635720 337515 632 397 25 008 1455 1876
2030 95112 5754 9032 27 695 3701 11786 5939 252 359 643 669 262 25008 1455 1876
FARA
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2324 9203 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4 645 854 338 452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 5 868 9 098 35 854 2697 13094| 5948 675 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 900 80 54 6 515 -1093 943 10 134 936 -1 660 4434 -314 0
2030 1213 115 65 8159 -1 004 1307 9423 3091 -299 4434 -314 0

Scenariul 3

mii Vehore/an mii Vehkm/an
Turisme turisn!e furgonete =T autobuze tramvaie trenuri Turisme turisn?e furgonete TEIE autobuze tramvaie trenuri
tranzit grea tranzit grea
cu
2014 58 827 0 5215 9853 30 040 2324 9203| 3406 187 0| 315 408’ 613 381 29 442 1141 1876
2020 85 949 0 6 035 10 825 24 530 3928 9576| 4637195 0| 337 838 630 825 25 842 1605 1876
2030 100 218 0 5720 9 096 27 150 4119 11975| 6 104 210 0| 359 331 673 291 25 842 1605 1876
FARA
2014 58 827 0 5215 9 853 30 040 2324 9203| 3406 187 0 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 0 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4 645 854 0 338 452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 0 5 868 9 098] 35 854 2 697 13094| 5948 675 0 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 683 0 46 27 6912 -1 525/ 804 8 659 0| 613 -88 3600 -464 0
2030 -3893 0 148 2 8704 -1422] 1118| -155534 0| 3403 -4 329 3600 -464 0

Tabelul 44:  Parcursul vehiculelor si timpul de parcurs al acestora

Diferentele intre costurile de parcurgere in ipoteza ,,scenariul de referinta” si costurile din ipoteza
»scenariilor propuse”, constituie economii pentru traficul atras pe acest drum. Astfel, au rezultat
urmatoarele date:
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Scenariul 1

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor
transport transport FOTAL Total

rfa marfa N . - o voc ..
privat (mii  public (mii (mil euro) (mii €)

Turisme furgonete autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete autobuze tramvaie trenuri
grea grea euro/an) euro/an)

1]
2014] 2898583]  7053,8] 96294,1] 763989 5910,5] 323959] 676763,8] 1235935 437904,6] 386666] 3497,0 144106] 3932062 120 043,9] 1295888,8] 1809 1389
2020[ 4721563] 98423 1268108] 875725 72685 421952 905833,3[ 1274908 425240,5 386666] 3497,0( 144106] 608809,3] 146 594,9] 1516787,8] 2272 192,0
2030] 6593238] 13096,6] 1468165 1328299] 106764] 70811,9]11549152[ 1351367 4594647 386666] 3497,0( 144106] 8192369 2280586] 18077398 28550354

FARA

2014] 289858,3]  70538] 962941] 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0 14410,6] 393206,2] 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9)
2020[ 481477,6] 98154 126541,6] 935836  7152,8] 4274838 925990,5] 134216,6] 451640,2] 38666,6] 3497,0] 14410,6] 617834,7] 149661,2[ 1569474,2[ 2336970,2
2030] 680998,8] 13091,1] 1466351 142432,0] 10713,9] 719335[1178384,3[ 142522,4] 486634,2] 38666,6] 34970 14410,6] 8407250[ 233812,7] 1865167,7] 29397053
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0}
2020 9321,4 -26,9] -269,2| 6011,1 -115,7 553,6| 20 157,2 67258 26399,7| 0,0} 0,0 0,0 15 332,4] -296,0) 52 686,4 67 722,8)
2030| 21675,0 -5,6 -181,4) 9 602,1 37,6 1121,6] 23 469,0 73857 271694 0,0} 0,0 0,0 312771 -187,0) 57 427,8 88 518,0)

Scenariul 2

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor
transport  transport

Turisme furgonete marfa o itobuze tramwaie trenuri  Turisme furgonete marfa o utobuze tramvaie trenuri  Privat (mii public (mii (mii euro)
grea grea euro/an)  euro/an)

cu

2014] 2898583 70538] 962941 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0] 144106] 393206,2[ 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9)
2020 4541253 9es58| 125911,7] 741943 104069 388465] 9031321 1267850 4255241 328432 44598] 144106 589722,8] 133768,7] 15090522 22325437,
2030] 629313,9] 128354 1455815 1092685 14603,8] 64257,6[1151168,0] 134059,4] 4591733] 328432 4459.8] 144106] 787730,7] 2026429 1798011,7] 27883853
FARA
2014] 289858,3]  70538] 962941 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 38666,6] 3497,0] 144106] 393206,2[ 120043,9] 1295888,8] 1809 1389)
2020 481477,6] 98154 126541,6] 935836 7152,8] 42748,8| 9259905 134216,6] 4516402 386666 3497,0 144106] 617834,7] 1496612 15694742 2336970,2
2030] 680998,8] 130911 1466351] 1424320 10713,9] 719335[11783843 142522,4] 4866342 386666 3497,0 144106] 8407250[ 233812,7] 1865167,7] 29397053
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0}
2020 273523 129,7] 629,9| 19389,3| -3254,1 3902,3| 228584 7431,6] 26116,1 5823,4 -962,8 0,0 46 741,6 759,6) 60 422,0 107 923,2
2030| 51684,9 255,7 10536 331636 -3889,8 76759 27216,2 8462,9] 27 460,9] 58234 -962,8 0,0 84 848,5 1309,3 67 155,9 153 313,8|

Scenariul 3

VOT (mii €) VOC (mii €) vot vor
transport transport
turisme marfa turisme marfa privat (mii  public (mii

Turisme furgonete autobuze tramvaie trenuri Turisme

tranzit grea tranzit furgonete autobuze tramvaie trenuri

grea eurojan) eurojan) U™ eUre)

2014] 289 8583 00  70538] 962941] 763989 59105 323959 6767638 0,0 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0] 14410,6] 393206,2] 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9
2020|451 576,6) 00] 9740,6] 126229,7] 729955 11688,2] 39 410,4] 9037051 0,0[ 127040,6] 424466,3] 339388 49189] 14410,6] 5875469 1366925 1511030,6] 2235270,0
2030 659 271,7) 0,0 12759,8] 146 605,6] 107 133,2] 16 254,9] 65304,7[1 188 451,5) 00| 1340124] 462120,1[ 339388 49189 14410,6] 818637,1] 206291,5] 18404026 2865 331,2]
FARA
2014 289 858,3] 00  70538] 962941] 763989 59105 323959[ 676 7638 0,0] 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0] 14410,6] 393206,2] 120043,9] 1295888,8] 1809 1389
2020|481 477,6) 00] 98154 126541,6] 93583,6] 71528 42748,8] 9259905 0,0] 134216,6] 4516402 386666 34970 14410,6] 6178347 149661,2] 15694742 2336970,2
2030680 9988 0,0] 130911 1466351] 142432,0] 107139 7193351178 384,3 0,0] 142522,4] 4866342] 386666 3497,0] 14410,6] 8407250 233812,7] 1865167,7] 29397053
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,0 0,0) 0,0) 0,0 0,0 0,0) 0,0 0,0 0,0) 0,0] 0,0 0,0) 0,0) 0,0 0,0 0,0] 0,0) 0,0)
2020[ 299010 0,0 74,8 311,9] 20588,1] -45354] 33383] 222854 00 71760 271739 4727,8] -14220] 0,0 504891 386,7] 584437 1093195
2030] 21727, 0,0 3313 295] 352988 -5541,0] 66288 -10067,2) 00 85099 245140 4727,8] -14220) 00 570259 360,8] 247651 821518

Tabelul 45:  Valorile economiilor de timp si ale costurilor de operare a autovehiculelor

= Poluarea atmosferica

Investitiile in sectorul transporturilor afecteaza calitatea aerului prin diminuarea sau cresterea

nivelului de emisii de poluanti in aer. Costurile economice de poluare a aerului, constau in
cuantificarea emisiilor cu:

= efecte aupra sanatatii— PM 10, PM 2,5 — aspirarea de astfel de emisii creste riscul de boli
respiratorii si cardiovasculare;

= efecte asupra constructiilor — murdarirea suprafetelor constructiilor cu particule de praf
si degradarea fatadelor din cauza proceselor corozive produse de poluanti acidifianti
precum NOXx si SO2;

= pagube asupra recoltelor — produse ca urmare a emisiilor de CO, COV, NOx si SO2;

= impactul asupra ecosistemelor si biodiversitatii — cauzat de poluanti atmosferici care
conduc la acidifiere (NOx, SO2) si eutrofizare (NOx, NH3).

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
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= emisiile poluante pe vehicul — km;
= costul unitar pentru o tona de poluant.

Emisiile de poluant pe tip de vehicul au fost evaluate pe baza relatiilor din modelul de trafic,
pentru diverse orizonturi de timp, atat in varianta ,scenariilor 1 - 3” cat si in varianta ,,scenariul
de referinta”.

Costurile poluarii atmosferice pentru Romania au fost preluate din ,Update of the Handbook on
External Costs of Transport”?" Tn cadrul analizei cost — beneficiu aceste valori au fost aduse la
nivelul anului de baza 2014.

PM 2.5 (exhaustiv si non-exhaustiv) (€/tond)
NOx NMVOC SO,

(€/tond)  (€/tond)  (€/tond)

Interurban (rural),
Autostrada

22 893 1796 17 524 84 380 231 620 56 405
Sursa: Update of the Handbook on Extemnal Costs of Transport, tabelul 15, p.37

Suburban Urban

Tabelul 46:  Costurile poluarii atmosferice pentru Romania, an de baza 2010

Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, cresterea valorii
emisiilor poluante se face cu o elasticitate de 0,7 raportata la cresterea PIB.

» Schimbarea climei

Efectele transporturilor care influenteaza schimbarile climatice si incalzirea globalda sunt, in
principal, cauzate de emisiile de gaze cu efect de serda precum dioxidul de carbon (CO2),
protoxidul de azot (N20) si metanul (CH4). Aceste emisii sunt considerate a avea un impact
global, astfel incat schimbarea intervenita in volumul emisiilor este independenta de locul unde
apare.

Emisiile de CO2 si CH4 pentru vehiculele rutiere au fost estimate pe baza relatiilor din modelul
de trafic, pentru diverse orizonturi de timp, atat in varianta ,scenariul propus” cat si in varianta
»scenariul de referinta”.

Costurile unitare au fost preluate din cadrul ghidului , Guide to Cost-benefit Analysis of
Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 —2020”, decembrie 2014.

CH4
C02
(euro/t) echivalent CO2 25
euro/t
2010 25,00 625,00
2014 26,63 665,70
2020 32,63 815,70
2030 42,63 1 065,70

Sursa: Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014 — 2020, decembrie 2014, p.63

2 |bidem, p. 37, http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en.htm
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Tabelul 47:  Costurile in cazul schimbarii climei

n tabelul de mai jos se prezintd centralizat emisiile de noxe estimate pe intreaga retea analizats,
atat in ipoteza ,scenariilor 1 - 3” cat si in ipoteza ,,scenariul de referinta”, precum si cuantificarea
acestora in valori monetare.

Scenariul 1

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) oA
S02 NO, PM CO, CH4 S02 NO, PM CO, CH4
(o)
2014 5,12 4 304,97 125,83 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,08 3 130,99 62,08| 1200 753,06 8,12 135,34 91 087,06 18 273,55 39 178,40 6,62
2030 6,18 1337,89 17,83 1220577,79 3,02 190,11 53 799,63 7 255,31 52 031,02 3,22
FARA
2014 5,12 4 304,97 125,83 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3 124,66 61,97| 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1 337,06 17,82 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 -0,01 -6,33 -0,11 -1 859,69 -0,01 -0,21 -184,11 -33,19 -60,68 -0,01
2030 -0,01 -0,83 -0,02 -1 204,05 0,00 -0,19 -33,56 -6,85 -51,33 0,00

Scenariul 2

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an)

euro/an)
S02 NOX PM co2 CH4 S02 NOX PM co2 CH4
cu
2014 5,12 4304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,06 3123,73 61,91 1196 670,93 8,07 134,88 90 875,81 18 222,86 39 045,21 6,59
2030 6,14 1 328,89 17,70| 1213 959,48 3,00 189,08 53 437,68 7 202,95 51 748,89 3,20
FARA
2014 5,12 4304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3 124,66 61,97 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1 337,06 17,82| 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,01 0,93 0,06 222243 0,03 0,25 27,13 17,50 72,51 0,02
2030 0,03 8,17 0,11 5 414,26 0,02 0,84 328,39 45,51 230,80 0,02

Scenariul 3

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) euro/an)
S02 NOx PM C02 CH4 S02 NOx PM C02 CH4
CU
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,05 3116,12 61,77 1195 585,30 8,07 134,76 90 654,50 18 181,41 39 009,78 6,58
2030 6,24 1 350,57 17,94| 1233 470,95 3,05 192,13 54 309,52 7 299,21 52 580,63 3,25
FARA
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3124,66 61,97 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1 337,06 17,82| 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,02 8,54 0,20 3308,07 0,03 0,37 248,44 58,95 107,94 0,03
2030 -0,07 -13,51 -0,12 -14 097,21 -0,03 -2,20 -543,45 -50,74 -600,94 -0,03

Tabelul 48: Poluarea atmosferica, schimbarea climei
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» Poluarea fonica

Poluarea fonica poate fi definita ca ,sunetul exterior nedorit sau daunator, generat de activitatile

umane, inclusiv zgomotul emis de mijloacele de transport, traficul rutier”*.

n general se pot distinge urméatoarele impacturi negative ale zgomotului asociat transporturilor:
= disconfortul care duce la restrictii privind efectuarea activitatilor dorite;

= efecte negative asupra sanatatii umane, de exemplu riscul de boli cardiovasculare, care
pot fi cauzate de nivelurile de zgomot de peste 50 dB;

*= avand in vedere ca emisiile de zgomot au un impact local, amploarea efectului este legata
de distanta de la zona locuita la site-ul proiectului (cu cat aceasta este mai mica, cu atat
mai mare este disconfortul provocat de zgomot).

Impactul zgomotului este influentat de:

= ora de producere (tulburarile datorate zgomotului in timpul noptii vor avea un impact
mai mare decét cele din timpul zilei)

*= densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot
= nivelul existent al zgomotului.

Costurile poluarii fonice au fost preluate din ,Update of the Handbook on External Costs of
Transport”” . Tn cadrul analizei cost — beneficiu aceste valori au fost aduse la nivelul anului de
baza 2014. Aceste costuri s-au aplicat la numarul de vehicule-km de pe retea, in functie de mediu
(urban, suburban sau rural), de momentul din zi (zi sau noapte) si de tipul de autovehicul.

Cost (€/ vehicul-km)

Categorie vehicul  Timpul Mediu
zilei Urban  Suburban
furisme Zi 0,0088 0,0005 0,0001
Noapte 0,0161 0,0009 0,0001
autobuze Zi 0,0440 0,0024 0,0004
Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
marfs usoars Zi 0,0440 0,0024 0,0004
i Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
" Zi 0,0810 0,0045 0,0007
marfa grea

Noapte 0,1478 0,0083 0,0013
Zi 0,2734 0,0121 0,0150

tren pasageri
Noapte 0,9016 0,0398 0,0496

Sursa: Update of the Handbook on External Costs of Transport, tabelul 15, p.51

Tabelul 49:  Costurile poluarii fonice pentru Romania, an de baza 2010

2 Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 97,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

# Update of the Handbook on External Costs of Transport, final report, ianuarie 2014, p. 51,
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en.htm
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Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, cresterea valorii
emisiilor poluante se face cu o elasticitate de 0,7 raportata la cresterea PIB.

Pe baza diferentelor intre emisiile Tn ipoteza ,scenariul de referinta” si emisiile din ipoteza
,scenariilor 1-3”, s-au estimat beneficiile/impacturile legate de zgomot generate de
implementarea scenariului.

Scenariul 1

ZGOMOT (mii euro/an)

noapte
Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014]  26450,90] 12273,81] 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52, 5 417,65 2513,91 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 003,09) 15 709,01 53 995,28 1 366,91 329,07 541,09 8 807,86 3217,51 11 059,27 279,97 67,40 110,83
2030 76 164,39 23 195,60 79 103,25 1 889,40 454,86 747,92 15 599,94 4750,91 16 201,87, 386,99 93,16 153,19
FARA
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5417,65 2 513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020] 43043,88] 15713,63| 5389271 1 366,91 329,07 541,09 8 816,22 3 218,45 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030] 76181,39] 2327832 7900713 1 889,40 454,86 747,92 15 603,42 4767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 40,79 4,61 -102,57' 0,00 0,00 0,00 8,36 0,94 -21,01 0,00 0,00 0,00
2030 17,00 82,72 -96,13 0,00 0,00 0,00 3,48 16,94 -19,69 0,00 0,00 0,00

Scenariul 2

ZGOMOT (mii euro/an)

noapte
Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5417,65 2 513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020 42 949,99 15 670,15 54 034,56 1161,05 419,68 541,09 8796,99 3 209,55 11 067,32 237,81 85,96 110,83
2030] 7606072 23079,94] 79 042,44 1 604,85 580,09 747,92 15 578,70 4727,22 16 189,42 328,70 118,81 153,19)
FARA
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 2513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 043,88 15 713,63 53 892,71 1366,91 329,07 541,09 8 816,22 3218,45 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030 76 181,39 23 278,32 79 007,13 1 889,40 454,86 747,92 15 603,42 4 767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020) 93,90! 43,48 -141,84 205,86 -90,60) 0,00 19,23 8,90 -29,05] 42,16 -18,56 0,00!
2030 120,67 198,38 -35,31 284,55 -125,24 0,00 24,72 40,63 -7,23 58,28 -25,65 0,00

Scenariul 3

ZGOMOT (mii euro/an)

zi noapte
Turisme  turisme tranzit  furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme  turisme tranzit  furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014 26 450,90 0,00 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 0,00 251391 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020, 42 963,66 0,00 15 685,16 53 900,20 1199,78 462,88 541,09 8799,79 0,00 3212,62 11 039,80 245,74 94,81 110,83
2030 7817323 0,00 23 059,91 79 518,34 1 658,38 639,81 747,92| 16 011,38 0,00 4723,11 16 286,89 339,67 131,05] 153,19]
FARA
2014 26 450,90 0,00 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 0,00 251391 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 043,88 0,00 15 713,63 53 892,71 1366,91 329,07, 541,09 8 816,22 0,00 321845 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030, 76 181,39 0,00 23 278,32 79 007,13 1 889,40 454,86/ 747,92 15 603,42 0,00 4 767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 80,22 0,00 28,47 -7,49 167,13 -133,81 0,00 16,43 0,00 5,83 -1,53 34,23 -27,41 0,00
2030 -1991,84) 0,00 218,41 -511,21 231,02 -184,96 0,00 -407,97| 0,00 44,73 -104,71 47,32 -37,88 0,00

Tabelul 50:  Costurile poluarii fonice pentru Romania, an de baza 2010

7.6.6  Costuri de operare si intretinere

n cadrul analizei economice structura costurilor estimate de intretinere si operare nu contine
TVA. Acestea au fost exprimate procentual din valoarea investitiei de baza pentru lucrarile de
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drumuri, poduri, ITS sau au fost incluse in costurile de operare unitare/km pentru materialul
rulant si infrastructura tehnica aferenta.

Astfel, in estimarea procentuald, s-a tinut cont de experienta acumulata in cadrul altor proiecte si
de operatiile necesare pentru:

= |ucrarile de drumuri: in conformitate cu Normativul AND 599 - 2010 pentru intretinerea
drumurilor nationale pe criterii de performanta

*= strdzi: Normativ pentru fintretinerea si repararea strazilor NE 033-04 (revizuire
C270/1991)

= |ucrarile de poduri: in conformitate cu Normativul AND 599 — 2010 pentru intretinerea
drumurilor nationale pe criterii de performanta.

Pentru estimarea costurilor cu salariile, s-a tinut cont de salariul mediu brut de referinta pentru
zona proiectului pentru anul de baza, din care au fost eliminate alte taxe directe, exceptand
contributiile la asigurarile de sanatate.

Costurile de intretinere si operare vor fi considerate constante pe perioada de analiza, asa cum se
recomanda in ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014 — 2020”**, deoarece cresterea salariilor si a costului energiei este
compensata de cresterea productivitatii muncii (ca urmare a utilizarii unor materiale de mai buna
calitate si a unei tehnologii mai performante).

7.6.7 Indicatori economici de performanta ai scenariului

Analiza economica a evaluat urmatorii indicatori economici ai investitiei:

* Valoarea actualizatd netd economica (VANE) — este principalul indicator de referinta
pentru evaluarea proiectului. Este definita ca ,diferenta dintre beneficiile si costurile
sociale totale actualizate”®. Pentru ca un proiect sa fie acceptabil din punct de vedere
economic, valoarea actualizatd neta economicd a proiectului ar trebui sa fie pozitiva
(VANE>0), ceea ce demonstreaza ca societatea dintr-o anumita regiune sau tara are de
castigat in urma proiectului deoarece beneficiile proiectului depdsesc costurile si, prin
urmare, proiectul ar trebui sa fie implementat.

= Rata de rentabilitate economica (RRE) - exprima rentabilitatea socio — economica a unui
proiect, iar in cazul proiectelor cu finantare din fonduri europene, aceasta trebuie sa fie
mai mare decat rata de actualizare sociala.

*  Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 104,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

» Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei din 20 ianuarie 2015 [...] in ceea ce priveste metodologia de realizare
a analizei cost-beneficiu [...], anexa lll, p. 50, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO
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= Raportul Beneficii - Cost (B/C) — reprezintd valoarea actualizatd neta a beneficiilor
proiectului impartita la valoarea actualizatd neta a costurilor proiectului si trebuie sa fie
mai mare decat 1.

Pentru analiza cost — beneficiu s-a identificat fluxul de venituri si cheltuieli pe intreaga perioada
de analiza. Pentru a aprecia daca investitia este oportuna, atat costurile cat si beneficiile au fost
actualizate cu o rata de 5%, recomandata de Comisia Europeana pentru tarile de coeziune.

Calculele pentru profitabilitatea economica a proiectului sunt prezentate in tabelele urmatoare.

Analiza economica a proiectului reliefeaza oportunitatea investitiei, VNA avand o valoare pozitiva
superioara ratei de actualizare sociala de 5%. Acest lucru reflecta rentabilitatea din punct de
vedere economic a proiectului, dar si efectul benefic al acesteia asupra economiei locale,
superior costurilor economice si sociale pe care acesta le implica, raportul beneficii/cost fiind mai
mare decat 1.

n functie de rata de actualizare, variatia Valorii Nete Actualizate se prezinta in figura de mai jos:
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Figura 109: Variatia VNA in functie de rata de actualizare
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Scenariul 1

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa

Benefici soci - economice VOT transport privat 0,000 0,000 0,0000 5110811 10221,622 12777027 15332,432| 16926,898| 18521,364| 20115830 21710296 23304,761| 24899227 26493,693) 28088,159| 29682,64| 31277,090 31277,00| 31277,09[ 31277,090| 31277,09| 31277,000| 31277,09| 31277,00( 31277,090| 31277,090( 31277,09| 31277,09( 31277,090| 31277,090
Benefici soci - economice VOT transport public 0,000| 0,000| 0,000| 1022,127| 2044253 2555316 3066,380[ 3335,149| 3603918 3872686 4141455 4410224] 4678993 4947762 S5216,531| 5485300( 5754069) 5754069 5754069 5754009 5754069 5754069 5754069 5754069 5754069 S5754,069] 5754069 5754069 5754069 5754069
Benefici soci - econonice VOC transport privat 0,000| O,UUU| 0,000| 17760,897) 35521,794| 44402,43| 53282,692| 53756,835| 54230,978| 54705121 55179,263| 55653406 56127,549) 56601692 57075,835| 57549,978| 58024,121) 58024,121f 58024,121) 58024,121| 58024121 58024,121| 58024121 58024,121) 58024,121( S8024,121) 58024,121( 58024,121] 58024121 58024121
Impactul socio - economic VOC transport public O,UUU| O,UUU| 0,000| 198757 397515 496,804) 596,272  -596,272| 596,272  -996,272) 596,272 596,272 59,272 596,272  -596,272| 596,272  -596,272)  S%6,272(  -596,272| 596,272 596,272 59,272 596,272  -59,272| 596,272  -596,272| 596,272  -596,272] 596,272 596,272
Impactul poludri atmosferice 0,(](](]| 0,000| 0,000| To505 145,009 -181,261)  -217514|  -199.822  -182,130]  -164438| 146,746  -129,055|  -111,363 93,671 75,979 -58,267 -40,59% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5%} 40,59} -40,59) -40,59%) -40,59%) -40,59%, -40,59%)
Inpactul emisiior C02 O,UUUI 0,000] 0,000] -20,30 40,460 50, 575I 60,690 59,754 -58,818 57,882 -56,946) -56,010 55,074 54,13 -53,202 -52,266 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 -51,330) -51,330) -51,330) -51,330) -51,330) 51,330 51,330
Impactul poluéri fonice pe timp de zi O,UUUI O,UOOI [),(JOOI -26,081 52,162 65,202 -78,243I 1,973 67,703 62,433 -57,164 -51,894 46,624 41,354 -36,084 -30,814 25,544 5,544 05,544 -5,544 -25,544 25,544 -25,544 -25,544 25,544 25,544 25,544 25,544 25,544 25,544

i orice pe timp de noapte o,uuu| o,uuo| 0,000| s34 06 13,355 -1a,nze| 496 37| ;s awosf 0620|954 sa| 3| 63| sl sl sl sz sl s s s s s3] sy sy sz S
TOTAL BENEFICIT 0,000| 0,000| 0,000| 23570920| 47141,840| 58927,299| 70712,759| 73075114| 75437,469| 77799,823( 80162,178| 82524,533| 84886,888| 87249,242| 89611,597( 91973,952| 94336,306( 94 336,306| 94336,306( 94 336,306 94336,306( 94336,306 94336,306| 94336,306| 94 336,306| 94336,306( 94 336,306| 94 336,306( 94 336,306| 94 336,306
(Costuritotale al investitei e 0,00| o,uo| 10 825,46| 1466714 146674 400014 400014  4000,14] 400014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 75969
Costuride intrefinere i operare: O,UU| 0,00| 0,00 316,40) 316,40 323324] 104024 104304 323324] 104024  104024] 323324 20590  1040.24] 323324[ 104024 104024 2099731 104024  1040.24] 323324  104024] 205290 323324]  1040.4) 104024 323324 104314 1040.24) 32334
CHELTUIELI TOTALE 0,00| 0,00| 10082546 1498354 1498354 723338 504038 504328| 723338 104024| 104024 323324| 205290 104024 323324 104024 104024 2099731 104024] 104024 323324| 104024 205290 323324 104024 104024| 323324 104314] 104024 -72723,70
Flux numerar net 0,00] 0,00] -10082546| 858738 3215830 51 693,92[ 65 672,38[ 68 031,83[ 68 204,09‘ 7675959 7912194 79291,30| 8283399| 8620901 8637836 9093372 9329607) 7333899 9329607 9329607| 9110307| 9329607 92 233A1‘ 9110307| 9329607| 93296,07| 9110307 9329317 93296,07| 167 060,01
Rata de rentabilitate economica - RRE 4H,11%
Valoarea actualizaté neté economicé - VANE 901 000,263

e— — P

Scenariul 2

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

enefiisoco - econice VOT ransport prt o[ oo oon| sssmsa uisioss| o] sre| sosadu| sexnom| sumed] eiomean| esmsose| sososs| masan| mamus| stomens| sesmad] seswan| savman| sasan| o mawa moma| sesman] sasman| savman| o] mowan msma| siswa
enefisoco - econice VOT ranspot publc oo oon]  oow| samsu| wseox| masm] sess| vamas| woeon] wasms] o] s swses ssmees] wusi| venm] s s s e suieome] e suieome| stierss] sienme| e suenme| stsen] suenme| sisems
enefcisoco - ecoramice OC transpot priet oo o] oon o] weosom arousise] s soomss] syrmaom| ssamau] ssoson| somest] eowsss] ersen] smas] evssess] oo ] e s s suw] swel suwe] swe| swe] swm| swe] sum swes
enefi soo - econaice VOC transpot pubic oo oo oow| ummen] aemaw| swese| sossw| esess] sowsw| soses] soww| somse] qoew| somsmd] sosw| sosess] cosw| sose] sosen| soss] sosee] sosss] sosen| somes] cosm| sose] sosme| sose| sosem| soses
et dn reducereapolir atmoserce oo oo o]  wewm| ww wasl  ws|  men] mosw| esd ves| mssd] wss| | wem| suw| v ] wem| s mem| s v mere] v mare] e mere] e mere
et dn reducere s C02 o] o] o] x| em]  ew] new ma] o] mod] we| me] wew| wmm] o] mw] we| mel] we] me] ae] oe] se] ool s ae] s ael sl oo
et dn reducerea polr fonice pe i e o o] o] x| wmew| o] wew| wes] wo| me] wa| ws] ome] o] wed s om] wm] os] wm] es] e es] e em] wm] wm] em] am] em
enefidinreducerea polrfonice pe i e noapte oo oo o] ses|  uwen| mesl e muw]  am| mm]  aew| sl ww es] em| sw] we em] we] em] wel em] wael ew] wal em| wal em] wal o
TOTAL BENEFIC oooo|  oo00]  ogoo| 41000379] 82180,758[102725,47]123 21,137 129 37011] 135 469,684| 41 568.958] 147 668,231 153 767505159 866,778 165 966,052] 172 065,326 178 164599] 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873{ 184 263,873 184 263,873{ 184 263,873 184 263873{ 184 263 873 184 263873
Cotritott ok vesieingie oo o woms| x| some| ews| ess] ems] 0w ool ox[ ol o[ wo] o ew] o[ ew] o[ ew] o[ ow] o[ ew] o[ ew] o[ ow]  om
Costri e tregnere sioperare oo o oo sma| s semu] o owes| sew| 2] oma| sms] eowe ooms] smw| ama] oma| wma] omu ama] smw| ama] eowe] ewsnu| amu| ama] smw s 2w s
CHELTUIELITOTALE oo ooof woosmrse| 19303 weos6rt| omssed] eamna| ety smase] 2usade] aumsas] soaee| eesas] 25mesy srass] 2ussde awmsas] serem| awmnas] 2usds senss] 2ussas] aetess] eusent| ammnag] 2usas smned] 2ue2] 2133 sosme
Fux numerar net ool ooo-ts0s77ss| 2178704 68 11404] 9280001] 11697092 12306729] 12972672 13943558] 1a553485] 19802054] 15524831] 16338953] 16632236] 17603122] 16213049] 157 46958] 16213049] 182 1309] 17852091] 182 1309] 1796451 178 07777] 18213049] 18213009] 17852091] 162 12755] 82 13049] 274 5T
Rata de rentabilitate economica - RRE 42,12%

IValoarea actualizaté neta economicé - VANE 17192755588

— = @

Tabelul 51:
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Scenariul 3

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa

enec o - ecoronice V0T arport it oo oo omo| tosme| messan| aomas] sasio| st simean| sesomss| swss| sms| e sos| ssosse| s sossu| sosed] wosed| swsed sosed stosse| sosed] wosed| swsed o] sTossu| s soss| s
benec - eorrice V0T terspot puc o] oo oon] eman] essm] wamaw] o] wasw] o] v wmm] o] wmm] s s s pum] v sw] vwal] v awa] s gl o] vl o] vl o] ama
enefc o - econonice VOC ransrt it oo o] o] swmen] mmese] anems] ssean] somsn] s s s smeon] s monsd wens] swss] 2w 2w wmn wmns wssens| w2 2| 2| 2| wses| wses| assm] amns
enec - ecoroniceVOC rensort i oo oo o] ewm| s iswon| reonaed] e roonaes] ey reonaes] o] reonaes] e reonaed] ey reonaed] e rooeaed] e reaed] e rwaed] e rwaed e rwwaed e rmwad 1o

pricsiere oo ool oo wesl wswr] ween] woe] ws| wsw]  wen] sm] awan] aw| i) s swod s sma] smam] sma| s swaw| swiw| | | | sew| sew| sewm] sw
pactuleisiorC02 o] oo o] mew| ] mew| wee]  wew| wed e s s avm| | ws] sew| ] eww | e s s ] s | v emn| v smsn| e
pactulpolrifonce pe tirp e oo ool oo wuw] saml e s o] we] ewes] e tusw] ] s asmo] avmed s s w2 s s 23 2z s s s s s 235
pactul polsriforce e tinpdenopte RN I E T
TOTAL BEVEFLCT oooo|  oon]  ooea| 40805,186] 81 610373] 102012966122 15,550 120 706,96 118 98,372 117 28,779 115 581,186 113 872,593 112 163,999 110455 4] 108 146,81] 107 038,22] 105 329,67] 105 329,627 105 329,627 105 32927105 32927105 329627105 329607105 329607105 329607105 329607105 32960705 32860705 328607 05 328607
Costuitoe e vt oo ool mewea] mws| o] ews] ews] oss] ol el el el ool o] o] o] el el el el el ] el o] e ee]  we]  ow]  on] sy
costur de ntrefere ioperare oo o] ow| esn] e semed o] e szsw| oma o] smss] e omsn] smsw| amu om| sena] o] s smsw| oma s emse] omu] amu smsw| amse] o] s7s
CHELTUTELL TOTALE oo oo 26| es022] wessss] ossar] eswom| esugd ssso] 23mug] 2asug] s7sso] aooess] 275y smsso] 2asas] 23] aamas] 23] 2asuas] s7sso| 23] aoogss] eussed] 23suu] 23suus] s7asso| 23sses] 23sase]-10972986
Fux numerar net oo ooo[-22e34641] 1415497] e695as| 9220449] 11589654] 114 18508] 1132827] 114937,60] 11322901] 108 15700] 10815442] 107 66008] 10303131] 104 60604] 10297745] 78852.36] 10297745] 0297748] s9ta 3] 0207748] 10132004] 99 17008] 10297745 s029778] 99eta 3] s0207454] 10297745] 2150599

Rata de rentabilitate economica - RRE 33,89%
IValoarea actualizatd neta economicé - VANE 1109928991
P PR 508

Tabelul 52:
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7.6.8

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Concluziile analizei economice

Principalele costuri si beneficii economice indentificate in analiza cost-beneficiu sunt prezentate

in tabelele de mai jos:

Beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala

VEIGETCER G E]

S‘S"Tetf'c” SOC': - ‘?cot"om'ce 304065702 | 2921% | 850914819 | 43,46% | 668399953 | 48,36%
ransport priva
Sg'}e::;'r']s?::;ue;?:°m'ce 57182114 5,49% 306122666 | 1563% | 264908720 | 19,17%
Sgnce:';'r"j;g:’;fz:om'Ce 689762463 | 66,27% | 742612208 | 37,93% | 452786712 | 32,76%
v
't:;';i;t;‘r'::;;ﬂ; economic VOC | 5 334714 -0,70% 49399 332 2,52% 22244 643 1,61%
Impactul poluarii atmosferice -1394 483 -0,13% 2940 809 0,15% -2761567 -0,20%
Impactul emisiilor CO2 678 764 -0,07% 2038 480 0,10% 3805 671 -0,28%
'ﬁn::iu;p("“ar” fonice pe -580 850 -0,06% 3318952 0,17% -16 327 648 -1,18%
L_mpazt“' p°":a”' fonice pe -118 969 -0,01% 679 785 0,03% 3344217 -0,24%
imp de noapte
Total 1040902497 | 100% | 1958027051 | 100% | 1382100924 | 100%

Valoarea totala

Costuri actualizata din total costt  actualizata din total costu  actualizata din total costt
EUR EUR EUR

Costuri totalealeinvestifei 109404401 | 7820% | 185660380 | 77,76% | 218357285 | 80,23%
initiale (inclusiv valoarea
Costuri de intretinere si 30497 834 21,80% 53091 083 22,24% 53814 649 19,77%
operare

Total 139902 235 100% 238 751 463 100% 272171934 100%
Tabelul 53:  Centralizator costuri si beneficii economice

Asa cum se poate vedea si din tabelul de mai sus, in ceea ce priveste beneficiile scenariului,
ponderea cea mai mare o au beneficile din reducerea reducerea costului de operare a

vehiculelor.

Rezumand, indicatorii de performanta economica ai investitiei sunt:

INDICATORI DE PERFORMANTA ECONOMICA

Scenariul 1

Scenariul 2

Scenariul 3

Valoarea actualizatd neta economica - VANE (mii €)

901 000,263

1719 275,59

1109 928,99

Rata de rentabilitate economica

41,71%

42,12%

33,89%

Raport beneficii actualizate/costuri actualizate

7,44

8,20

5,08

Tabelul 54:

Indicatorii performantei economice a proiectului

Analizand valorile indicatorilor economici rezulta ca scenariile sunt viabile din punct de vedere

economic. Indicatorii economici au valori bune datoritd beneficiilor economice generate de

implementarea proiectelor.
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7.7 Analiza multicriteriala

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Urmatorul tabel prezinta centralizat indicatorii utilizati in analiza multicriteriala, precum si
modalitatea de ponderare care rezulta din scalarea fiecarui indicator. Deoarece exista
intotdeauna maxim 10 puncte posibile, rezultatul maxim este de 200 puncte, incluzand aici si

rezultatele ACB (analizei cost — beneficiu).

_ Ponderea Ponderea actor de 0 a
e ala d ponaerare ponaera
Accesibilitate 30 15% 30% 2.00 60
Accesibilitatea zonei centrale cu transportul public 10
Accesibilitatea Garilor cu transportul public 10
Accesibilitatea cu transportul privat 10
Accesibilitatea zonei centrale
Accesibilitatea Garilor cu transportul privat
Siguranta 40 20% 15% 0.75 30
Numar treceri sigure de pietoni 10
Numar intersectii semaforizate 10
Lungime piste de biciclete 10
Pasaje pietonale peste/pe sub CF 10
Mediu 50 25% 15% 0.60 30
Reducere gaze cu efect de sera 10
Reducere emisii toxice 10
Reducerea impactului zgomotului asupra populatiei, %
din populatie ce beneficiaza de o reducere a traficului 10
>= 50%
Reducerea consumului de combustibil 10
Repartie modala (transport public, pietoni si biciclete) 10
Eficienta economica 60 30% 5% 0.17 10
Durata calatoriei 10
Vehicule-Km turisme 10
Numar pasageri care folosesc transportul public 10
Pasageri/ Vehicul-Km tramvai si tren 10
Pasageri/ Vehicul-Km autobuze 10
Numar locuri de parcare 10
Calitatea mediului urban 10 5% 15% 3.00 30
Estimarea spatiului redobandit din parcare si trafic 10
motorizat
Strazi pietonale
Zone cu spatii partajate (shared-space) (ponderat
doar jumatate)
Zone ce provin din spatii de parcare
Analiza cost-beneficiu 10 5% 20% 4.00 40
Rata de rentabilitate economica 10

Tabelul 55: Indicatori si ponderi utilizate pentru AMC
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Sistemul de notare propus foloseste rezultate specifice din fiecare scenariu, acordand numarul
maxim de puncte celui mai bun rezultat relativ. Cu toate aceastea, nu ia in considerare o gama de
solutii. Tn cazul diferentelor minore, rezultatele notérii sunt aceleasi ca si in cazul in care exist3
diferente mari.

Se observa ca din punct de vedere al accesibilitatii (preponderent pentru transportul public) si al
al siguratei circulatiei Scenariul 3 ofera cele mari beneficii.

Pe de alta parte scenariul 3 aduce importante beneficii economice, desi toate cele trei scenarii
prezinta rapoarte beneficiu/cost ce indica faptul cd sunt viabile. Rezultatele analizei se regasesc
in tabelul de mai jos:
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Tabelul 56:  Rezultatele analizei multicriteriale pe scenarii

n urma prezentarii rezultatelor analizelor pentru cele trei scenarii, Comitetul de Coordonare a
agreat scenariul 3, completat cu o parte din proiectele din Scenariul 2 (completare legatura
inelara sud-est, est si nord-est).
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(2) P.M.U.D. - componenta de nivel operational (Etapa ll)

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 212/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

1 Cadrul de prioritizare a proiectelor pe termen scurt,
mediu si lung

1.1 Cadrul de prioritizare

Prioritizarea finala a proiectelor a fost dezvoltata in contextul unui nivel bugetar disponibil pentru
perioada 2016-2030 la nivelul polului de crestere, proiectele fiind la final esalonate pe termen:

=  scurt 2016 —2018/2019

* mediu2019-2023

= lung 2024-2030

®» Bugetul operational aferent PMUD Ploiesti pentru perioada 2016-2030

Investigatia privind situatia financiara detaliata in ceea ce priveste veniturile si cheltuielile legate
de transport, a fost foarte dificild, intrucat desi municipalitatea Ploiesti a pus la dispozitie
informatii destul de detaliate, exista si contradictii in materialul furnizat.

Bugetele pentru transport in Ploiesti variaza din anul 2012 pana in 2014 de la aproximativ 50
milioane RON pana la 105 milioane RON pe an.

Bugetul de cheltuieli al municipiului Ploiesti incluzand bugetul pe transport [lei]
Budget and Transport related part

500,000,000 19,251,705
400,000,000 4,077,380 629,546
300,000,000
200,000,000
100,000,000
0
2012 2013 2014
M Alte Bugete/ B Operare si intretinere/ W Dezvoltare/
Other Budget Operating and maintenance Development
Figura 110: Bugetul municipiului Ploiesti si ponderea cheltuielilor legate de transport
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Veniturile destinate transportului, provenind din taxe au fost, de asemenea, disponibile pentru
Ploiesti. Veniturile din taxele aplicate vehiculelor grele si taxele (restante) de parcare ofera cote
minore. in cazul veniturilor obtinute din taxele de parcare imaginea este incompletd, de vreme ce
parcarea in Ploiesti este gestionatd de citre o companie dedicatd cu management privat. In ceea
ce priveste aceasta companie, informatiile financiare nu sunt inca disponibile.

Pe baza evaludrilor Bancii Mondiale, pentru toate orasele si judetele din Romania, verificate prin
analize proprii asupra bugetelor pe orase si judete, a rezultat urmatorul buget operational pentru
PMUD:

2015 - 2023 ‘ 2024 - 2030 ‘ 2015 - 2030
Municipiul Ploiesti € 200,000,000 € 190,000,000 € 390,000,000
Celelalte localitati
ale Polului de € 74,000,000 € 68,000,000 € 142,000,000
Crestere
Polul de crestere € 274,000,000 € 258,000,000 € 532,000,000
Ploiesti
Judetul Prahova € 100,000,000 € 90,000,000 € 190,000,000

Tabelul 57:  Bugetul operational aferent PMUD Ploiesti

Conform ,Raportului 3.2 — Propunere catre Beneficiar pentru stabilirea unui cadru metodologic
pentru implementarea eficienta a activitatilor de dezvoltare urbana durabild” document elaborat
in cadrul Acordului pentru Asistenta Tehnica privind Strategia integrata de dezvoltare durabila a
Deltei Dunarii dintre Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice si Banca
Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare, bugetul operational pe Axa 4 POR (in varianta
in care SIDU si CJ vizeaza atat municipiul resedintd de judet, cat si zona metropolitana) pentru
Ploiesti este cca. 39.000.000 €, din care pana in 31.000.000 € pentru proiectele pe mobilitate si

transport.
®» Prioritizarea finala in cadrul Scenariului 3 ales

Etapa de prioritizare finala a inclus o noua analiza de tip analiza multicriteriald, bazata pe
urmatoarele criterii:

= C1 nr. obiectivelor strategice (accesibilitate, sigurantd, mediu, eficientd economica,
calitatea mediului urban) la care raspunde proiectul. Criteriu de departajare: maxim

® (2 Rolul proiectului Tn cadrul PMUD, masuri de tip proiecte de baza cu grad de prioritate
zero (rol important — notat 1), proiecte de baza si proiecte suport. Criteriu de
departajare: minim

= (3 Accesibilitatea transportului public pentru toate categoriile de utilizatori. Proiectele
care asigurd o accesibilitate sporita pentru transportul public au primit punctaj maxim.
Criteriu de departajare: maxim

® (4 Importanta proiectului in eliminarea riscurilor

La definirea acestui criteriu s-a avut in vedere gradul in care proiectul actioneaza pentru
inlaturarea riscurilor de tip producere a congestiei, poluarii, producerii de accidente. Au
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fost acordate 5 puncte acelor proiecte ce inlaturd un risc major. Criteriu de departajare:
maxim

» (5 Status (documentatie existenta)/costuri ascunse

S-a avut in vedere gradul de maturitate al proiectelor propuse/intrate in competitie. Tn
mod evident proiectele pentru care au fost elaborate proiecte tehnice si studii de
fezabilitate au primit punctaj maxim, iar cele nestudiate punctaj minim.

® (6 Succesiunea implementarii din punct de vedere tehnologic

Tn mod evident implementarea anumitor tipuri de proiecte trebuie si tind seama sau nu
de implementarea altora, de pilda solutiile de tip ITS/PMS se pot aplica dupa finalizarea
lucrdrilor de infrastructurd sau dupa achizitionarea de vehicule. Proiectele ce se pot
implementa inaintea altora au primit punctajul minim. Criteriu de departajare: minim

» (7 Complementaritatea cu alte proiecte a luat in considerare modul in care proiectul se
coreleaza cu un proiect deja implementat de curdnd sau cu alte proiecte. Criteriu de
departajare: maxim

® (8 Restrictii implementare pentru proiect

S-au luat n considerare restrictii de timp exprimate in ani ce reflecta durata estimata
pentru implementarea proiectului, interdictiile de timp pentru aplicarea interventiilor in
cazul proiectelor implementate anterior (de exemplu pentru cele finantate din fonduri
europene).

fn acest caz s-a tinut seama si de posibila dinamicd de dezvoltare demograficd/ socio-
economica n profil teritorial. Criteriu de departajare: maxim

= (9 Eligibilitatea in contextul etapei de finantare 2020 — 2030

in cadrul programului operational regional sunt descrise criterii generale privind
eligibilitatea proiectelor de mobilitate si transport din perioada 2014-2020, astfel
proiectele ce s-au apropiat mai mult de conditiile de eligibilitate pe fonduri europene au
primit punctaje mai mari. Criteriu de departajare: maxim

®» (10 Costul unitar dinamic

Costul unitar dinamic este un indice care ia in considerare distributia costurilor si
efectelor pe orizontul de analizd. Tn cadrul analizei proiectelor din cadrul scenariului
castigator, s-au utilizat costurile actualizate de investitie, intretinere si operare, iar pentru
efect s-a luat in considerare populatia deservita prin implementarea proiectului. Costul
unitar dinamic pentru fiecare proiect analizat s-a departajat dupa criteriul valoarea
minima primeste punctajul maxim.

_XC/+D)

D= SE/a+ir
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Proiectele prioritare la nivelul PMUD Ploiesti ce ar putea fi implementate in perioada imediata

1.2  Prioritatile stabilite

urmatoare vizeaza trei din domeniile cheie ale mobilitatii si anume:

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16

Transport public - integrat, eficient si accesibil

= Crearea unui punct intermodal in zona Spitalului Judetean (15000 mp)

= Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului public — tramvaie (10 buc), troleibuze

(12) si autobuze (20 buc)
= Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov
= Extindere/modernizare sistem de management al transportului public si e-ticketing

* Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficientd a spatiului public, reorganizarea circulatiei,

imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

= Accesibilitate si fluidizare trafic catre zona industriala Ploiesti Vest si platforma industriala
Brazi (Supralargire strada Marasesti) — proiect nefinalizat in exercitiul financiar anterior

2007-2013, dar care beneficiaza de studiu de fezabilitate.
= L&rgire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Tnalt
= Ldrgire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului Industrial Ploiesti
= Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest
= Largire si reabilitare "Podul de Lemn"
= Completare legaturi inelare sud: tronson str. Sondelor - str. Depoului
= Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor
= Reabilitare str. Strandului
Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

= Extindere infrastructura pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrala si
cartierul Bereasca pana la Centura Est

*= Legatura inelara Sud

= Legatura radiald intre zona centrala si Parcul Industrial Ploiesti

Parcare colectiva in zona centrala (Hotel Prahova)

P+R la Gara de Vest

ITS si managementul traficului

= Amenajarea centrului de management al traficului

® Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii

® Prioritizarea transportului public local

P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)
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2 Planul de actiune

2.1 Interventii asupra retelei stradale

Proiectele privind reteaua stradald vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-2023 si,
respectiv 2024-2030.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 4Al):

Cod
proiect

Proiect

Accesibilitate si fluidizare trafic catre zona industriala Ploiesti Vest si platforma

4.1.1.50 . e . . . - .
industriala Brazi (Supralargire strada Marasesti)

(IS Largire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul inalt

Cresterea accesibilitatii zonei industriale Vest. Largire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului

S ndustrial Ploiesti

(B ECE Completare legaturi inelare sud: tronson str. Sondelor - str. Depoului

(NG Largire si reabilitare "Podul de Lemn"

(NP Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF

(BTN Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF)

(N Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor

(A Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest

(N E Reabilitare str. Strandului

LB Reabilitare str. Apelor

LR Reabilitare str. Laboratorului

LN EER Modernizare trama stradala cartier Mitica Apostol

L ES Modernizare trama stradala cartier Rafov

NP Modernizare trama stradala cartier Pictor Rosenthal

(WB B8 Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Bucuresti

LB EEY A Reorganizarea circulatiei pe Str. Democratiei

LNBEEL ) Reorganizarea circulatiei pe Str. Gageni

LB Reorganizarea circulatiei pe Str. Malu Rosu si Str. Elena Doamna

(S EEl)l Reorganizarea circulatiei pe Str. Marasesti

(B EEY A Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Independentei

(WP Reorganizarea circulatiei pe str. Gheorghe Grigore Cantacuzino

(R ECE I Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Republicii

LRV 2 Reorganizarea circulatiei pe Soseaua Nordului si Soseaua Vestului

(SRS Reorganizarea circulatiei pe Str. Podu nalt si str. Torcatori
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Cod
proiect

Proiect

(R EEE ) Reorganizarea circulatiei pe Str. Rudului

(RS Modernizare trama stradala colonie Vega

(BT Reorganizarea circulatiei pe Str. Mihai Bravu

(NPT Semnalizare rutierd orizontala si verticala

(NP YA Semnalizare de orientare si informare

®» Unul din proiectele majore ce ar trebui realizate la nivelul retelei stradale/rutiere din
municipiul Ploiesti il constituie sporirea accesibilitatii si sigurantei circulatiei in zona de vest a
municipiului, catre Parcul industrial si Varianta de ocolire Vest, prin urmatoarele categorii de
proiecte.

= Lirgire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Tnalt
= Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF
= Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest

= Largire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului Industrial Ploiesti

® Pasaje peste calea ferata in zona de sud a municipiului.
= Largire si reabilitare "Podul de Lemn"

= Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF). Pentru acest proiect se recomanda
refacerea studiului de fezabilitate si analizarea unei solutii mai putin costisitoare Tn
termeni de spatiu, eventual orientata pe directia strazii Lupeni.

®» O alta categorie de proiecte o constituie cea privind reorganizarea circulatiei, proiecte ce
vizeaza revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule
canalizatoare de trafic, refugii pietonale la treceri de pietoni.

Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune
adoptarea la toate trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind
adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap - NP 051-2012"%, de exemplu:

= pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -
vizuale;

= toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar
si carosabil.

% Cu titlu informativ se poate consulta si Grila de verificare a accesibilitatii din Anexa 9
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Proiectele se coreleaza cu cel de Extindere a sistemului de management al traficului prin
integrarea de noi intersectii semaforizate cu functionare in regim adaptiv si sistem de
comunicatii - etapa 1 (7.1.1.1).

®» O data cu finalizarea proiectelor de infrastructura dedicate circulatiei de tranzit (variante de
ocolire) se poate implementa un sistem unitar de semnalizare rutiera verticala statica de
orientare Tn Municipiul Ploiesti, prin proiectul 4.1.1.27.

Proiectul include doua componente:

1. Montarea/inlocuirea de console, panouri si indicatoare de orientare, inclusiv
stalpi proprii/console/portaluri de sustinere conforme cu standardele si legislatia
in vigoare

2. Mai mult, proiectul poate include si o componenta de gestiune a indicatoarelor
intr-o baza de date ce ar putea facilita ulterior intretinerea/ inlocuirea acestora.

Scopul implementarii acestui tip de proiect este acela de a oferi informatii clare, lizibile
conducatorului auto aflat in traznit prin zona respectiva, pentru a il orienta catre arterele si/sau
obiectivele majore din municipiu, pentru a fluidiza circulatia si a spori siguranta circulatiei.

N1

A L N i L vy - = T

Figura 111: Exemple de amenajari ale trecerilor de pietoni accesibile pentru persoanele cu dizabilitati
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Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 4All):

Cod

. Proiect
proiect

ANEEEVAY Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Depoului - str. Izvoare

NS Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Izvoare - str. Mihai Bravu

AR Completare legaturi inelare est: reamenajare str. Apelor si str. Cornatel

AEEPION Completare legaturi inelare nord-est: strapungere str. Apelor - str. Gageni

La nivelul celorlalte localitati din polul de crestere Ploiesti proiectele privind infrastructura rutiera
sunt sumarizate tabelar si se referd la:

= reabilitari si modernizari ale drumurilor judetene si comunale din aria metropolitana,
= modernizarea strazilor rurale din comune,

= amenajare trotuare,

= amenajare statii de transport public,

= (re)amenajari de intersectii, treceri de pietoni etc.

S-a considerat ca proiectele de reabilitare ale drumurilor vor fi corelate cu cele de amenajare
adecvata a trecerilor de pietoni, a intersectiilor si acceselor, dar si cu cele de amenajare a
trotuarelor si acolo unde este posibil cu cele de amenajare a pistelor pentru biciclete.

La elaborarea propunerilor de infrastructura s-au avut in vedere principii si considerente de
siguranta circulatiei (prezentate in paragraful 4.4).

Una din principalele recomandari pentru viitoarele proiecte de reabilitare/modernizare drumuri
sunt cele legate de implementarea conceptului de infrastructura rutiera care ,iarta”
(v. si Anexa 4. Probleme si solutii standard de siguranta rutiera).

Sistemele de preluare a apelor pluviale sunt esentiale pentru infrastructura. Acestea sunt
proiectate pentru a colecta apa, insa, in acelasi timp, sunt foarte periculoase pentru participantii
la trafic. Datorita volumului mare de ap4, ele sunt proiectate foarte adanci si cu pante laterale
mari, iar Tn unele cazuri sunt realizate chiar din beton.

(a) (b)

Figura 112: (a) Dispozitive periculoase pentru colectarea apelor pluviale, Craiova, DN 56, comuna Podari (Sursa:
www.gds.ro)/ (b) Dispozitive de colectare a apelor pluviale corespunzatoare (Sursa: PIARC)
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Dezvoltarea unor dispozitive de colectare a apelor care pot face fata cantitatilor preconizate de
precipitatii, dar Tn acelasi timp sa nu creeze conditii de nesiguranta utilizatorilor traficului, nu
reprezinta o sarcind usoara, dar este un compromis necesar. Tarile dezvoltate au nceput sa
foloseasca dispozitive permeabile de preluare a apelor, realizate din materiale poroase. Acest tip
de sisteme sunt de asemenea verzi si permit oricarei infiltratii sa se evapore, chiar si celor din
fundatia drumului.

Pe drumurile judetene din localitatile rurale s-ar putea adopta si solutii cu rigola carosabila (sau
cu canalizare pluviala) de tipul celei prezentate mai jos (cu sau fara pista pentru biciclete):

situatie existenta
situatie existenta

| 6.00 - 7.00 |
I

o I 6.00 - 7.00 |
situatie propusa I 1
situatie propusa

| 6.00 - 7.00 | 11.501.50
f 1 f T 1

(a) (b)

Figura 113: Tip profil transversal (cu piste pentru biciclete) pentru drumuri din mediul rural.
(a) Exemplu recomandat fara sant deschis, cu rigolad carosabila/
(b) Exemplu recomandat fara sant deschis, cu canalizare
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2.2

Transportul public

Proiectele pentru transportul public vizeaza urmatoarele proiecte pe toate componentele
sistemului de transport public inca din perioada 2016 - 2023.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 2Al):

Cod

proiect

2.1.1.5

2.1.1.10

2.1.1.6

2.1.1.3

2.1.1.2

2.1.1.1

2.1.1.8

2.1.1.12

2.1.1.9

P s W b

23.1.1

2.3.13

24.1.1

2.4.1.2

23.14

Proiect

Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov

Extinderea liniei de troleibuz 202 de la Pod inalt la Parcul Industrial Ploiesti

Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest — Fero

Implementarea unei strategii privind liniile dedicate transportului public pe sine (tramvai)

Realizarea unei legaturi a infrastructurii de tramvai intre Soseaua Vestului si bulevardul Republicii

Realizare cale de tramvai dedicata pentru asigurarea conexiunii Gara de Sud - Hipodrom

Crearea unui punct intermodal in zona Spitalului Judetean

Crearea unui terminal intermodal in zona de Est a orasului (Strand Bucov)

Crearea unui terminal intermodal in zona Podul Thalt

Crearea unui terminal intermodal in zona de Sud a orasului (Hipodrom)

Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

Modernizarea statiilor de transport public

Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului public — tramvaie (10 buc)

Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului public — troleibuze (12 buc) si autobuze
(20 buc)

Extindere/modernizare sistem de management al transportului public si e-ticketing

O prima categorie de proiecte o reprezinta extinderea infrastructurii de troleibuz (linie electrica
de contact, statii de redresare, statii pentru calatori, marcaje si indicatoare rutiere).

2.1.1.5 Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov
(6,3 km cale dubla)

Traseu: Strada Libertatii - Strada Marasesti - Strada Rudului - Strada Plaiesilor
- Strada Tache lonescu - Strada Dobrogeanu Gherea - Strada Mihail Kogalniceanu -
Strada Nicolae Balcescu - Strada Postei - Strada Strandului
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» 2.1.1.10 Extinderea liniei de troleibuz 202 de la Pod inalt la Parcul Industrial Ploiesti (4,00
km cale dubl3d)

Se propune de asemenea o prelungire a liniei de troleibuz spre zona industriala de vest
(Parc Industrial Ploiesti) pentru a fncuraja folosirea transportului public spre aceasta
zona de lucru (cu mai mult de 9000 de angajati, dar cu raspandire pe o suprafatd mare:
densitatile locurilor de munca sunt mai mici decat in alte parti ale orasului). Pentru a
avea succes, aceasta masura necesita si suport din partea angajatorilor.

Terminal l """""""
N Podul Inalt (%3 |
S Trolleybus gy ]
depot ™/ |
~ = /i
SN Trolleybus lane
| ™= Linie Troleibuz
- Motorway planned
- === Autostrada planificata
Widening to 4 lanes
Largire la 4 benzi

-

Arterial
g 8 X 4 0 NS Artera magistrala
== Rehabilitation and widening passage
LRI S N I R I I i " Reabilitare si largire pasaj

Figura 114: Propunere traseu troleibuz catre Parcul Industrial Ploiesti

Logofal 4
Tauty e = i
_'—U
% T i ‘ =
J‘J ‘. L |
. L4
Figura 115: Noua infrastructurd a liniilor de troleibuz in centrul orasului (1); Sistem de prioritizare a

troleibuzelor/autobuzelor in Rouen, Franta :sursa CREA (2); Exemplu infrastructura pentru troleibuze in
Lyon, Franta: sursa Google Maps (3)
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®» 2.1.1.6 Construire infrastructurd pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest — Fero (4,8 km
cale dubl3)

Traseu:
= strada Libertatii - strada Sondelor - strada Depoului si

Se propune o noua legaturd intre garile de vest si de sud. Aceasta propunere poate fi
corelata cu realizarea strapungerii (construirea unui nou drum) intre strada Libertatii si
strada Sondelor. Aceastd noua infrastructura ar facilita legaturile din sudul spre vestul
orasului.

=  strada Armoniei - strada Mihai Bravu

Aceasta zona a fost deservita in trecut de o linie de tramvai, dar strada Mihai Bravu in
apropierea centrului orasului este destul de ingustad: din acest motiv se propune o
prelungire a liniei de troleibuz.

O a doua categorie de proiecte de infrastructura vizeaza infrastructura de tramvai:

®» 2.1.1.3 Implementarea unei strategii privind liniile dedicate transportului public pe sine
(tramvai)

Aceste cai dedicate pot fi amenajate prin intermediul unor lucrari suplimentare (pe
termen mediu sau lung, date fiind lucrarile curente de pe anumite linii), sau pe termen
mai scurt, in functie de situatie, poate fi utilizata o solutie cu marcaj linie continua si/sau
o solutie cu separator fizic realizat din borduri sau stalpisori reflectorizanti flexibili, dar si
prin aplicarea de sanctiuni la fata locului pentru nerespectarea restrictiilor.

Figura 116: Solutii de amenajare a tramvaiului in cale proprie in Bucuresti (stdnga) si la Budapesta (dreapta). Sursa:
Google Earth

®» 2.1.1.2 Realizarea unei legaturi a infrastructurii de tramvai intre Soseaua Vestului si
bulevardul Republicii (0,1 km cale dubla - racord)

La intersectia Soseaua Vestului / Bulevardul Republicii se propune o conexiune a liniilor
de tramvai de pe sos. Vestului spre/dinspre bd. Republicii. Aceasta va permite creerea
unei a treia linii de tramvai care sa faca legatura intre cele doua gari de sud si de vest si
care sa deserveasca si centrul orasului.

®» 2.1.1.1 Extindere infrastructura de tramvai dedicata pentru asigurarea conexiunii Gara
de Sud - Hipodrom
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O prima propunere de amenajare a conexiunii intre linia de tramvai existenta si cea
propusa pentru extindere ar putea fi considerata cea din figura urmatoare:

4 lane road reduced to a 2x1 lane road
Tramway track to build

Existing tramway track

Roadway

Figura 117: Reamenajarea terminalului de tramvai de la Gara Ploiesti Sud in situatia extinderii linei de tramvai catre
Hipodrom

Proiectul presupune amenajare cale de rulare in cale proprie (cu exceptia sectorului de pe Pasaj
Bariera Bucuresti), retea de contact, aparate de cale, amenajare statii. De asemenea proiectul
include reabilitarea/ extinderea pasajului Bariera Bucuresti astfel incat sa asigure circulatia auto
pe cite o banda de circulatie/sens, dar si pe calea de tramvai dublu sens, s3 fie amenajat cu
trotuare si piste pentru biciclete. Mentionam ca in prealabil pasajul necesita expertizd tehnica.
Costurile estimate nu au inclus relocari ale retelelor de utilitati si iluminat.

®» Statiile de transport public

n ceea ce priveste statiile de transport public, analiza a aratat cd cele mai multe dintre statii au
nevoie de Tmbunatatiri Tn special privind aspectele legate de siguranta si accesibilitate inclusiv
pentru persoane cu mobilitate redusa. Prin urmare, in cadrul planului de actiune se propune un
program de modernizare/amenajare a punctelor intermodale, precum si a statiilor de transport
public.

®» 2.3.1.1 Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

Aceste statii trebuie echipate astfel Tncat sa asigure accesibilitate sporita tuturor
utilizatorilor inclusiv PRM, sa ofere informatii in timp real si sa fie dotate cu
adaposturi. Amenajarile trebuie sd aiba in vedere ca transferul de la un mod la altul
(de exemplu, de la un autobuz/troleibuz la o linie de tramvai) trebuie sa se faca in cel
mai scurt timp posibil.
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= 2.3.1.2 Modernizarea statiilor de transport public - in lungul retelei de baza

EERNREE

Figura 118: Diferite exemple de statii: (stanga) statie autobuz in Paris, (mijloc) imbunatatiri punctuale ale
accesibilitatii in Nantes, (dreapta) statie tramvai in Orléans

Figura 119: Exemplu de echipare a unui punct intermodal principal in Londra (sursa: internet)

®» Terminale intermodale
® Crearea unui punct multimodal (cu P&R si B&R) in zona Spitalului Judetean
Proiectul beneficiaza deja de un studiu de fezabilitate, conform caruia proiectul include:

= sistematizare teren, amenajare platforma circulatii si parcari auto pentru mijloace de
transport

= parcare pentru 15 autobuze,
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= parcare pentru 45 microbuze si maxi-taxi,
= parcare pentru 80 autoturisme,

= 10 locuri de parcare pentru taxi,

= 10 locuri de parcare pentru motociclete,
= 80 locuri de parcare pentru biciclete.

= construire cladire Terminal Multimodal, cu sald de asteptare si spatii anexe (vanzare
bilete, dispecerat, spatii administrative si tehnice, grupuri sanitare, etc)

= amenajare spatii verzi si plantari de copaci

= amplasare statii autobuz si mobilier urban

= Tmprejmuire teren
® (Crearea unui terminal intermodal in zona de Est a orasului (strand Bucov)
= Crearea unui terminal intermodal in zona Podul Tnalt
® Crearea unui terminal intermodal in zona de Sud a orasului (Hipodrom)

in ceea ce priveste dotdrile unui astfel de punct intermodal, se recomanda: construire cladire
care sa asigure activitatea de ticketing, relatii cu publicul si informarea calatorilor, grupuri
sanitare si sala asteptare (dupa caz), platforme de imbarcare/debarcare céldtori accesibila tuturor
categoriilor de persoane — inclusiv PRM, semnalizare orizontald, verticald. Se recomanda

amenajarea concomitenta cu un P+R si/sau B&R.

Figura 120: Exemplu de punct intermodal in Nantes

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Jan-16 Pag. 227/395



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

Figura 121: Exemplu de terminal intermodal (incluzand troleibuze) in Brasov (Sursa:
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?f=7&t=192&start=810)

®» 2.3.1.5 Extinderea/ modernizarea sistemului de management al transportului public si e-
ticketing

Extinderea sistemului de managemet al transportului public si e-ticketing va lua in considerare
urmatoarele componente:

= Sistemul software central (centrul pentru control trafic conectat la serverul central, la
vehicule si statii)

= Dispozitivele pentru vehicule (pentru monitorizarea flotei, AVL/AVM, eliberarea de tichete
si validarea acestora — atat pentru e-ticketing cat si pentru/sau bilete achitate cash)

= Integrarea pe cat posibil a tuturor statiilor (echiparea cu sisteme de informare a
pasagerilor in timp real si CCTV) - cu prioritate a celor de pe principalele linii de transport

Figura 122: Diferite siteme de e-ticketing si informare a calatorilor in timp real (Sursa:stanga - TTK, Transport for
Ireland)/ Dreapta: Municipiul Ploiesti (Sursa: arhiva proprie)
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2.2.1 Tnnoirea flotei de vehicule de transport public

Actualul parc de vehicule de transport public are in general mai mult de 10 ani vechime, in
situatia cea mai dificila regasindu-se flota de tramvaie si troleibuze.

Estimarea necesarului de vehicule a luat in considerare atat proiectele de infrastructura cat si
propunerile de operare, respectiv noua structura de linii, frecventa si imbunatatirea vitezei
comerciale (cca 20 km/h pentru tramvaie si 18.5 km/h pentru troleibuze). Sporirea vitezei
comerciale determind un numar mai redus de vehicule necesare fata de situatia actuala; cu toate
acestea estimarile cuprind inclusiv un numar de vehicule de rezerva, necesare din motive de
mentananta.

Astfel s-a estimat un necesar de 104 de vehicule pentru operarea intregii retele urbane, respectiv
18 tramvaie, 26 troleibuze si 60 autobuze.

Luand in considerare varsta flotei actuale este necesara reinnoirea pe termen scurt si mediu
si/sau modernizarea flotei, daca este in stare buna. Pentru noile vehicule se propune un program
multi-anual de achizitie defasurat in trei etape 2016-2018, 2019-2023 si 2024-2030, atat pentru
transportul pe sine cat si pentru cel auto:

» 2.4.1.1Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului pe sine

» 2.4.1.2 innoirea parcului de vehicule destinat transportului public (autobuze si
troleibuze)

La achizitionarea noilor vehicule trebuie luate in considerare criterii precum capacitatea
vehiculelor, normele de poluare, dotarea cu facilitati pentru persoane cu mobilitate reduss,
oportunitatea cumpararii de autobuze electrice sau hibride (pentru cea de a treia etapa daca
preturile acestora vor fi mai accesibile Tn anii urmatori).

2.2.2  Operarea transportului public. Politici

= Linii principale de transport public

Planul de operare propus pentru liniile principale (de tramvai/troleibuz) in ipoteza realizarii
tuturor proiectelor de infrastructura este ilustrat in figura urmatoare:
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Ploiesti Action Plan - Core Network Operations measures "Scenario 3"
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Figura 123: Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

(linii principale)

Se propune ca liniile principale sa aiba o frecventa la 10 min pe tot parcursul zilei, tindnd seama:

in primul rand ca, noile tramvaie si troleibuze vor avea o capacitate mai mare decat cele
actuale,

in al doilea rand, ca cele mai multe dintre sectiunile importante au mai multe linii care le
deservesc. Prin urmare, o frecventa 10 minute pentru fiecare linie este de fapt o
frecventa 5 minute pe mai multe sectoare care au 2 linii sau chiar mai mult pentru
sectiunile centrale cu 3 sau 4 linii.

in al treilea rand o frecventda mai mica pentru vehicule de capacitate mai mare inseamna
costuri operationale mai mici in general

in al patrulea rand o frecventa la 10 minute permite crearea unui program mai usor de
inteles utilizatori (de exemplu, tramvaiul va opri in statie la 12:02, 12:12, 12:22, 12:32
etc.)

in cele din urma, pentru statiile deservite de o singura linie, se considera in general ca 10
minute este limita de timp de asteptare pentru navetisti sau acceptabila pentru
persoanele care au posibilitatea de a utiliza masina.
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® Linii secundare (complementare) de transport public

P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

Analizele au aratat cd reteaua existenta de autobuze ar trebui, de asemenea imbunatatita.
ntrucat unele linii de autobuz se suprapun cu liniile de tramvai, iar unele zone nu sunt deservite
de serviciile de transport urban, se propune adaptarea liniilor urbane ca in figura urmatoare:

ST

13057
e Tetepea =

5

o

[

[T
5 888,
: 885§
E 2 c o
(UO;G)Q)
S et L AXD
L o 2 22
cC £ £ £ £
i e L FRT [

Figura 124: Madsuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti, (linii principale si

secundare)
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Noua structura de linii a luat in considerare urmatoarele principii:

avand in vedere reabilitarea liniilor tramvai, precum si implementarea liniilor dedicate
pentru transportul pe sine , o zona mult mai mare este bine deservita de tramvaie si nu
mai necesita servicii suplimentare de transport cu autobuzul. Implementarea tarifului
integrat va facilita, de asemenea, transferul calatorilor de pe o linie pe alta . Prin urmare,
numarul de linii de autobuz a fost redus. Acest lucru ar trebui sa imbunatateasca, de
asemenea performanta economica a retelei.

deservirea unor zone neacoperite de transport public in prezent in Ploiesti Nord, Vest | si
Republicii.

liniile judetene ce deservesc zonele periurbane ale municipiului Ploiesti au fost integrate
ca linii suburbane: de exemplu, linii spre Blejoi, Bucov, Berceni. Se ofera astfel o mai buna
integrare a liniilor urbane si suburbane organizate de autoritatea de transport a polului
de crestere, in timp ce judetul ar ramane responsabil cu organizarea tuturor liniilor ce
deservesc teritoriile din afara polului de crestere.

Pleasa

Bucov

Berceni

Strejnicu ;
—
0 25 5 km
Figura 125: Linii de transport judetean ce deservesc zona limitrofd a municipiului Ploiesti

pentru asigurarea unui nivel acceptabil de serviciu, sectoarele cele mai incarcate sunt
deservite de linii principale, iar propunerile incearca sa ofere legaturi cat mai directe intre
principalii generatori si punctele intermodale ale retelei majore.

liniile sunt clasificate in trei categorii: linii principale (reteaua majora), linii secundare,
linii tertiare (cu doar cateva servicii pe zi). Liniile principale au frecvente mai mari si
capacitati mai ridicate, in timp ce liniile secundare asigura legatura zonelelor cu densitate
mai redusa sau a zonelor periurbane la reteaua majora.
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Caracteristicile liniilor de autobuz propuse se regasesc mai jos:

Linie Categorie linie

Frecventa actuala

P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

Frecventa propusa

Primara 16 min 10min pe tot parcursul zilei
22 Tertiara 35 min 20 min
1/21 Primara 14 min 10min pe tot parcursul zilei
5 Primara 17 min 10min pe tot parcursul zilei
402 Tertiara 1h 1h
39b Tertiara 1h 1h
7 Secundara 25 min 15 min in ora de varf, 20 min in
afara orei de varf
444 Tertiard 10/zi 10/zi
23 Tertiara 72/zi 72/zi
48 Tertiard 1/zi 1/zi
42 Tertiara 1/zi 22/zi
67 Tertiard 22/zi 22/zi
301 Tertiara 3/zi 3/zi
32 Tertiara 64/zi 64/zi
130/57 | Tertiara 24/zi 24/zi
54 Tertiara 1/zi 1/zi
4b Tertiara 45 min 45 min
4 Tertiara 1h 1lh
44b Tertiara 6/zi 6/zi
52 Tertiara 1/zi 1/zi
8 Tertiara 4/zi 4/zi
25 Secundara - 15 min in ora de varf, 20 min in

afara orei de varf
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