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PMUD IASI — FINAL. ACTUALIZARE

Prezentul plan de mobilitate urbana durabilad acopera Zona Metropolitana lasi formata din
Municipiul lasi, Comuna Aroneanu, Comuna Barnova, Comuna Ciurea, Comuna Comarna,
Comuna Holboca, Comuna Letcani, Comuna Miroslava, Comuna Mogosesti, Comuna
Movileni, Comuna Popricani, Comuna Prisacani, Comuna Rediu, Comuna Schitu Duca,
Comuna Tomesti Comuna Tutora, Comuna Ungheni, Comuna Valea Lupului, Comuna
Victoria si se refera la perioada 2016 — 2030. Localitatile Comarna, Mogosesti, Movileni,
Prisacani , Tutora au calitate de observatori in ZMI.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a
propunerilor (masuri 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. Solutiile propuse la studiile de
fezabilitate vor avea in vedere mentinerea suprafetelor existente de spatii verzi.

Mentionam ca acest document reprezinta variant finald actualizata a Planului de Mobilitate
Urbana Durabild lasi, ca urmare a tuturor comentariilor, observatiilor si solicitarilor rezultate
din procedurile de consultare publica, avizare si verificare a documentatiei.

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

Elaborator
actualizare:

Traffic Audit SRL
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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
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.

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 orag 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 reprezintd o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriald 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 nevoiele de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste
0 abordare integrata cu un nivel inalt 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 lasi
(figura 1) format din Municipiul lagi, 13 comune si 5 comune cu titlul de
membru observator in Zona Metropolitana lasi.

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 lasi 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 - imbunéatatirea 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 - sporirea eficientei si rentabilitatea
transportului de persoane si bunuri;

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

Structura Planului de Mobilitate Urbana Durabila a fost realizata 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

= Scenariul de referintd — constituie baza pentru analizele comparative si
analiza de impact a scenariilor dezvoltate. Reflecta situatia in care reteaua
nu sufera schimbari considerabile, ci inglobeaza minimul de modificari deja
asumate, cu un grad ridicat de maturitate a documentatiilor tehnico-
economice si de proiectare si aflate in curs de implementare. Include atat
dezvoltarea socio-demografica, dezvoltarea spatial — functionald si a
motorizarii ce definesc cererea de calatorie viitoare, inclusiv cererea
externd — definite prin evolutile Master Planului General de Transport.
Pentru stabilirea Scenariului de referintd au fost luate in considerare, in
termeni de mobilitate si transport, toate proiectele aflate in implementarea
la nivelul teritoriului Polului de Crestere lasi, indiferent de initiatorul si sursa
de finantare a proiectului. Prin urmare, scenariul de referinta este un
scenariu de tip a face minimum, deoarece considera doar investitiile deja
mature, asumate si bugetate la nivel local, regional si national cu impact
asupra mobilitatii polului de crestere, insa nu ia in considerare investitii noi
rezultate din identificarea nevoilor imediate, aferentd analizei situatiei
existente (acestea fiind rezultatul unei viziuni ulterioare de dezvoltare).
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= Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane pentru trei scenarii
(1) Scenariul 1: Scenariul de baza (minim investitional)

Scenariul 1 : Scenariul de baza - minim investitional defineste acele
masuri si proiecte necesare rezolvarii problemelor actuale cele mai
urgente si recomanda cadrul institutional necesar pentru dezvoltarea
ulterioara. Acesta reflecta situatia unui “minim investitional de realizat”,
cu efecte imediate asupra mobilitatii si posibilitati de implementare intr-
o perioada scurta de timp, fiind prin definitie un scenariu de tip "a face
ceva”. Acest scenariu de baza cuprinde un setul de proiecte si masuri
cu costuri reduse, care o data implementate vor conduce la efecte
imediate positive asupra obiectivelor strategice ale PMUD.Toate
proiectele si masurile scenariului de baza — minim investitional 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 Tmbunatatirea 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 incurajare a mersului cu
bicicleta si incurajare si crestere a confortului deplasarilor pietonale.

(2) Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente

Un potential raspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de
accesibilitate si capacitate il 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
imbunatatirea conectivitatii, inclusiv un inel de centura.

(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).

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

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

(1) Structura institutionala si intarirea capacitatii administrative

(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
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(3) Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutiera/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 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 lasi de 509 milioane
euro pentru perioada 2016 - 2030.

Astfel, luand in considerare necesitatile 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
lasi, Consiliul Judetean lasi, primariile localitatilor din polul de crestere, Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitard Zona Metropolitana lasi, Regia Autonoma de
Transport Public lasi, Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala Nord-
Est etc.-este prezentata in Planul de actiune.

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.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 19/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Introducere

(1) P.M.U.D. —componenta de nivel strategic (Etapal)

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 20/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Introducere

1 Introducere

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7
poli de crestere, impreuna cu Regiunea Bucuresti-lifov, ca zone de crestere
policentrica in Romania. O componenta cheie in politicile polirilor 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 finantarii proiectelor de mobilitate urban&, in cadrul Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 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 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 orag 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.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste
o abordare integrata cu un nivel inalt 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.

Conform legislatiei nationale (Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului Si
urbanismul, republicatd cu completérile si modificarile ulterioare in iulie 2013),
Planul de mobilitate urbana 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 localitatlor 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 cregtere lasi are ca scop
crearea unui sistem de transport, care sa raspunda urmatoarelor obiective:

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

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

(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 - sporirea eficientei si rentabilitatea
transportului de persoane si bunuri;

(5) CALITATEA VIETII — 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;
= |ntegrarea orizontala si verticala;
= 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 Durabila acopera
toate modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan
public cat si privat, atat privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri,
transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si parcarea.

In Plan sunt vizate urmatoarele sectoare:

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

b) Transportul nemotorizat: Planul va incorpora un pachet de masuri de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii in ceea ce priveste mersul
pe jos si mersul cu bicicleta. Infrastructura existenta va fi analizata si
imbunatatita acolo unde se impune. Trebuie prevazuta dezvoltarea de noi
infrastructuri, nu doar de-a lungul rutelor de transport motorizat.
Infrastructura dedicata trebuie gandita astfel incat transportul pietonal si cu
bicicleta sa fie separat de traficul greu motorizat si sa reduca distantele de
calatorie acolo unde este cazul, sa creasca accesibilitatea si siguranta.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 22/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Introducere

f)

9)

h)

Masurile legate de infrastructura vor fi completate de alte masuri tehnice,
precum si de politici si masuri ugoare.

Inter-modalitatea: Un PMUD va contribui la o mai buna integrare a
diferitelor moduri de transport si va identifica masuri avand scop specific
facilitarea integrata a mobilitatii si a transportului multi-modal.

Siguranta rutiera urbana: Planul de Mobilitate Urbana Durabila va
prezenta actiuni care sa imbunatateasca siguranta rutiera, 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 in miscare, cat si
celui stationar. Masurile au ca scop optimizarea utilizarii infrastructurii
rutiere existente si imbunatatirea situatiei in “zonele fierbin{i” 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 urbana: 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 mobilitatii: PMUD va include actiuni de stimulare a
comportamentelor de mobilitate spre modele de mobilitate mai sustenabile.
In acest scop se impune angrenarea cetatenilor, angajatilor, scolilor si altor
actori relevanti ai societatii. 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 lasi coincid cu cele ale Zonei
Metropolitane lasi si includ: un municipiu si 13 comune. In zona metropolitana
exista insa 5 comune cu titlul de membru observator al ZMI.

Municipiu/City Orage/Towns Comune/ Communes

lasi

Aroneanu
Barnova
Ciurea
Comarna*
Holboca
Letcani
Miroslava
Mogosesti*
Movileni*
0. Popricani

BOx~NoOorwONE
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Municipiu/City Orase/Towns Comune/ Communes
11. Prisacani*
12. Rediu
13. Schitu Duca
14. Tomesti
15. Tutora*
16. Ungheni
17. Valea Lupului
18. Victoria
Tabelul 1:  Localitatile polului de crestere lasi/*Localitati — membru observator in zona metropolitana lagi
(ZMI)
o
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Figura 1: Aria de influenta a polului de crestere lasi.

Sursa izocronelor: studiul Polii de crestere. Faza urmatoare, elaborat in perioada 2012-2013
de Banca Mondiala pentru Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice din
Roméania (MDRAP)

1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare
spatiala

La elaborarea PMUD pentru polul de crestere lasi s-a avut in vedere corelarea cu
prevederile documentelor de planificare spatiald specifice la nivel national,
judetean si local.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR
(http://www.sdtr.ro/44/Strategie)

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

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

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul
programatic prin care sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a
Romaniei la scara regionala, interregionala si 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 oraselofr mici si mijlocii cu
orasele mari;

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

= Intarirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri
administrative in scopul asigurarii unei dezvoltari armonioase a
teritoriului national.

Documentatii de amenajare a teritoriului
Planul 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 reprezintd 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 Il-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

= 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
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= Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a - Zone
Cu resurse turistice

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

= Infrastructura pentru educatie - Planul 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 in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia
dupa aprobarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) acest
document probabil va fi actualizat. Tn 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 lasi (PATJ lasi)

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 lasi (PATJ lasi) a fost elaborat de
S.C.Habitat Proiect lasi in anii 1995-2001 si aprobat in 2002
(http://www.mdrt.ro/stadiul-realizarii-planurilor-de-amenajare-a-teritoriului-
judetean-2010. Avand in vedere ca un plan de amenajare a teritoriului
judetean trebuie reactualizat periodic la un interval de circa 5-10 ani, PATJ lasi
necesita reactualizare urgent mai ales in contextul schimbarilor masive in
ceea ce priveste dezvoltarea spatiala. PMUD nu a preluat informatii din acest
document.

Documentatii de urbanism
= Planul Urbanistic General

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

» Planuri de Urbanism General din localitatile componente ale polului de

crestere
Nr _ Documentatie PUG
crt. Localitate = Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei
' mediului
= An intocmire PUG 2000; PUG - ul nou este in procedura de
aprobare
1 Municipiul | = n prezent procedura este in derulare la APM lasi in
lasi vederea emiterii Avizului de mediu pentru PUG;
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
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Documentatie PUG
Localitate = Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei
- mediuli
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatatessi siguranta.
= PUG cu valabilitate pana in 2015 (reactualizare PUG)
= Tn 2013 are loc prelungirea valabilitatii Planului Urbanistic
General si al Regulamentului Local de Urbanism, aprobate
prin HCL nr. 51/30.08.2001 péana la data de 30.12.2015;
= Decizia de emitere a Avizului de Mediu nr. 77/06.04.2000
Comuna L -
2 Aroneanu em!sa .de APM Ia$.|,. . .
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2001 -2015
= PUG nou in desfasurare, prelungit, valabilitate pana in
septembrie 2015
Comuna = Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica
Barnova locala informatii privind HCL vechi, parcurgerea procedurii
de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG
= Perioada planificata: 2005-2015
= HCL nr. 100/02.08.2012 privind aprobarea PUG Comuna
Ciurea, valabilitate (10 ani) pana in anul 2022;
= Decizie de emitere a Avizului de Mediu nr. 28/24.08.2011
Comuna em_isé _de ARPM B_qcéu; _
4 = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua

Nr.

crt.

Ciurea . e . . L
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;

= Perioada planificata: 2012-2022
= HCL nr. 94/17.12.2009 privind aprobarea intocmirii PUG
Comuna Holboca;
= Decizie de emitere a avizului de mediu nr. 17 din
01.06.2009 emisa de ARPM Bacau;
Comuna

5 = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
Holboca . L . . L
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,

eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;

= Perioada planificata: 2009-2019

= An intocmire PUG 1999/2000, valabilitate pana in anul
2015, cu reactualizarea in anul 2015;

= Procedura in desfasurare, APM lasi a organizat o

6 E;T;r:}a dezbatere in data de 10.04.2015, privind audierea
’ proiectului de plan si a raportului de mediu pentru PUG
Comuna Letcani;
= Perioada planificata: 2000-2015
Comuna = HCL nr. 146/26.11.2011, privind aprobarea PUG si RLU a

7 Miroslava Comunei Miroslava;
= Decizie de emitere a Avizului de Mediu din 29/26.08.2011
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Documentatie PUG
Localitate = Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei
- mediului
emisa de ARPM Bacau;
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;
= Perioada planificata: 2011-2021
= HCL nr. 37/28.09.2001, privind aprobarea PUG si RLU al
comunei Popricani;
= Hotarare de prelungire valabilitate PUG nr. 69/28.10.2010,
pana la avizarea si actualizarea noului PUG;
= actual, anul 2015, se lucreaza la intocmirea unui nou PUG;
c = Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica
omuna g N N L
8 S locala informatii privind parcurgerea procedurii de mediu si
Popricani . T . g
emiterea Avizului de mediu;
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;
= Perioada planificata: 2010-2020
= HCL nr. 653/06.07.2011, privind aprobarea PUG-ului;
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica
locala informatii privind parcurgerea procedurii de mediu si
emiterea Avizului de mediu;
Comuna - e . .
9 Rediu . Oblect.lvele sp_ecllflce tr_ansporturllor pervltru celg fioua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;
= Perioada planificata: 2011-2021
= An intocmire PUG 2012, valabilitate pana in anul 2022;
Comuna = Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica
10 | Schitu locala informatii privind HCL vechi, parcurgerea procedurii
Duca de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG
= Perioada planificata: 2012-2022
= HCL nr. 70/7.10.2014, privind aprobarea PUG-ului comunei
Tomesti;
= Decizie de emitere a Avizului de Mediu nr. 4/18.06.2014
Comuna em_isé _de APM Ia$_i;_ .
11 ; = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
Tomesti ) o . . o
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protectia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;
= Perioada planificata: 2014-2024
= An intocmire PUG 1999; in anul 2001 exista hotarari de
prelungire; in prezent, anul 2015, PUGuI se afla in curs de
Comuna : _
12 Ungheni reactuallze_tre,
= PUG vechi aprobat cu HCL nr. 3/ 28.02.2002;
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica

Nr.

crt.
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Documentatie PUG
Localitate = Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei
- _mediului
locala informatii privind parcurgerea procedurii de mediu si
emiterea Avizului de mediu;
= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua
planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, protettia mediului, calitatea vietii,
sanatate si siguranta;
= Perioada planificata: 2002-2015

Nr.
crt.

= An intocmire PUG 2010, valabilitate pana in anul 2020;
Comuna = Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica
13 | Valea locala informatii privind HCL vechi, parcurgerea procedurii
Lupului de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG

= Perioada planificata: 2010-2020

= HCL nr. 5843/26.06.2006, privind aprobarea PUG-ului
comunei Victoria;

= In anul 2014 a fost emisd o hotarare de prelungire a

Comuna valabilitatii PUG-ului pana in anul 2020;

Victoria = Nu au fost puse la dispozttie de catre autoritatea publica
locala informatii privind parcurgerea procedurii de mediu si
emiterea Avizului de mediu;

= Perioada planificata: 2014-2020

14

= Planul de mobilitate urbana

Planul de mobilitate urbana reprezinta documentatia 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.

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 politcda a UE privind infrastructura, finantarea UE in domeniul
transporturilor pentru perioada 2014-2020 este reorientatd catre o noua retea
centrala definita 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.
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Noua retea TEN-T centrala va fi sustinutd de o retea globala de rute la nivel
regional si national, destinate sa alimenteze reteaua centrald. Scopul este ca
treptat, pana in 2050, cea mai mare parte a cetatenilor si a intreprinderilor din
Europa sa se afle la cel mult 30 de minute distanta, 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 masura chiar de statele membre,
cu unele fonduri disponibile in cadrul politicii in domeniul transporturilor si,

bineinteles, in cadrul politicii regionale.
( Y i

-

Drumuri, porturi, terminale feroviar-rutiere (RRT)
si aeroporturi
Figura 2:

Reteaua europeana TEN — T centrala la nivel UE

Cai ferate (pasageri) si aeroporturi

(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/eu.pdf)

Figura 3:

Reteaua europeana TEN — T. Detaliu Roménia si Bulgaria

(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/eu.pdf)
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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:

= calatorii mai sigure si mai putin aglomerate;
= deplasari mai fluente si mai rapide.

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 = Responsabil/implementator: ~ Ministerul ~ Fondurilor
Romania 2014 - Europene
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 dezvolta 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 Nationala | = Documentul nu este inca aprobat
de Dezvoltare | « Perioada planificata: 2014 — 2020
Regionala 2014 -| . Responsabil/implementator: MDRAP

2020 (SNDR) —draft | . girategia Nationald de Dezvoltare Regionalda (SNDR)

reprezinta viziunea Guvernului Romaniei privind
dezvoltarea regionala, prin care se stabilesc prioritatile
de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile
institutionale care sa faciliteze corelarea cu strategiile
sectoriale.

= Prezinta elemente de ghidare generale privind
dezvoltarea sectorului transporturilor in Romaéania si

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 31/403


http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord%20parteneriat/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_RO_2014RO16M8PA001_1_2_ro.pdf
http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord%20parteneriat/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_RO_2014RO16M8PA001_1_2_ro.pdf
http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord%20parteneriat/Acord_de_Parteneriat_2014-2020_RO_2014RO16M8PA001_1_2_ro.pdf
http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-%20iulie%202013.pdf
http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-%20iulie%202013.pdf
http://www.inforegio.ro/images/programare2014-2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-%20iulie%202013.pdf

PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Introducere

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii

programatic
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

Progamul = Documentul este aprobat

Operational = Perioada planificata: 2014 — 2020

?ggci)onal 2014- | . Responsabil/implementator:  Ministerul  Dezvoltarii

Regionale si Administratiei Publice

= Prezinta 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
Progamul = Aprobat 2015
Operational = Perioada planificata: 2014 — 2020
Infrastructura Mare | = Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor
Europene

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

Orase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei
(http://www-
wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP/1B/2014/03/04/000
350881 20140304103607/Rendered/PDF/843240v10ROMANOompetitiveORaport
0RO.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii

programatic
Orase Competitive | = Documentul nu este aprobat
- Remodelarea | = Perioada planificata: 2014 — 2020

geografiei = Responsabil/implementator: Ministerul Dezvoltarii
economice a Regionale si Administratiei Publice
Romaniei = Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii

referitoare la geografia economica a Romaniei in plan
international, regional si local.
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Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013, 2020, 2030

(http://lwww.mt.ro/webl4/documente/strateqgie/strateqii_sectoriale/strategie dezvol

tare durabila noua ultima forma.pdf)
Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii

programatic
Strategia pentru | = Aprobat in 2008
transport  durabil | « Perioada planificata: 2007 - 2013 - 2020 - 2030

pe perioada 2007-| . Responsabillimplementator: Ministerul Transporturilor
2013, 2020, 2030

Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR)
(http://www.mt.ro/webl4/strategia-in-transporturi/master-plan-general-

transport/documente-master-plan)
Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Master Planul | = Studiu realizat pentru Guvernul Romaniei, reprezentat

General de de Ministerul Transporturilor

Transport al | = Va fi aprobat in decembrie 2015

Roméniei (MPGTR) | = Perioada planificata: 2020/2030

Master Planul | = Responsabil/implementator: Ministerul Transporturilor

General de | = Elaborat de AECOM Ingineria Srl in perioada 2011-2015

Transport al | = Document strategic ce a vizat dezvoltarea strategica a

Romaniei (MPGTR) transportului la nivel national pe termen scurt, mediu si

lung

= Document corelat cu noua politica 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 in 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)

O ' : n

Figura 5: Proiecte de transport aerian si multimodal incluse in MPGTR.

Sursa: MPGTR, mai 2015, pag.644  (http://www.mt.ro/webl14/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 i
recensaminte 2010 si 2011) procesat si modelat pe ansamblul Romaniei
pe moduri de transport, pentru o zonificare relativ detaliata (peste 1000 de
zone).

= Traficul de perspectiva la nivelul orizonturilor 2020-2030 pe moduri de
transport, tindnd 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:
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= fundamentarea factorilor de crestere in perspectiva 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 implementarii proiectelor propuse in master planul
national. Tn 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 infrastructura prevazute in Master Planul de Transport
pentru Romania pentru arealul polului de crestere lasi sunt enumerate in tabelul
2.

Strategia nationala "O societate fara bariere pentru persoanele cu

dizabilitati"

(http://www.mmuncii.ro/[33/index.php/ro/transparenta/proiecte-in-dezbatere/3655-

2014-12-29-proiecthg-stratenatgdizabilitati)
Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia nationala | = In curs de aprobare

"O societate fara | = Perioada planificata: 2015 — 2020

bariere pentru | = Responsabil/implementator: Autoritatea Nationala
persoanele cu pentru Persoanele cu Dizabilitati
dizabilitati" = Strategia 1isi 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
personald” pentru a elimina barierele care mpiedica
accesul la educatie, formare personala, angajare si la
viata independentd tindnd cont de fiecare tip de

dizabilitate in parte.

Proiectele majore si non-majore de infrastructura prevazute in Master Planul
General de Transport al Roméniei (MPGTR) care vizeaza si arealul polului de
crestere lasi sunt enumerate in tabelul urmator:
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POIM

MPGTR (mai 2015) (ianuarie Valoarea

Posibil
Retea i Denumire 2016) Perioadade  estimata osiofia
Proiecte surss de

implementare mil. i
X An P ( finantare
Lungimea Axa Euro) i

(km) lnc?'o:ere prioritara

TEN-T proiect

Transport rutier
Tg Neamft-lasi- 2017-
Ungheni * 135 o019 | rezerva 1400.83 FC
globald | Autostrazi
Tg Mures - Tg 1838 2021 2023-2026 3648.79 FC
Neamt
Alte Trans-Regio | 2o - Vaslui - 151 2021 2022-2023 99.5 | FEDR
retele Bacau
Transport feroviar
globaly | Reabilitarea | o o lasi 116 2021 2023-2025 527 FC
de cale ferata
Cale ferata Axa )
globala | cu viteza | Pascani - lasi * 76 | 0527 2019-2022 25.7 FEDR
sporita ’
Transport aerian
centraly | MVestHi n g - 2021 2022-2024 115.97 | FEDR
aeroporturl
Transport multimodal
globals | Centre Multimodal lasi ; 2021 2022-2023 4247 | FEDR
intermodale

* POIM 2014-2020 (januarie 2016)

Tabelul 2:  Proiecte majore si non-majore in zona Polului de crestere lasi, conform Master Planul de
Transport pentru Romania (varianta mai 2015). Corelare cu POIM 2014-2020 (ianuarie 2016)La
nivel regional si local

Planul de dezvoltare regionala Nord-Est 2014-2020
(http://adrnordest.ro/user/file/pdr/lPDR%20NE%202014-2020%20-

%20feb%202015.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia de | = Aprobat de Consiliul pentru Dezvoltare Regionala Nord-

dezvoltare Est (CDR Nord-Est) in data de 25.02.2015.

regionala Nord-Est | = Perioada planificata: 2014 — 2020

2014-2020 = Elaborat de catre Directia Planificare, Programare din
cadrul Agentiei pentru Dezvoltare Regionala Nord -
Est
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

= Aceasta strategie este elaborata in acord cu strategia
nationala si Acordul de Parteneriat si contine in
principal:
= Analiza situatiei actuale, disparitati
= Prioritati, masuri

= Dintre prioritétile evidentiate in strategie subliniem
prioritatea 2 - Dezvoltarea unei infrastructuri moderne
care sa asigure cresterea accesibilitatii, conectivitatii si
atractivitatii Regiunii Nord-Est, avand ca prim obiectiv
specific: cresterea accesibilitatii, conectivitatii = si
mobilitatii prin realizarea de investitii in infrastructura de
transport.

= Principalele proiecte de infrastructura de transport din
zona polului crestere lasi, incluse la nivelul acestei
strategii, coincid cu cele prevazute in Master Planul
National al Romaniei

Strategia de Dezvoltare Economico-Sociala Durabila a Municipiului lasi —
Orizont 2020

(http://www.primaria-iasi.ro/uploads/ORIZONT2020.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia de | = Aprobat de Consiliul Local al municipiului lasi prin HCLI
Dezvoltare nr. 439 din 01.11.2007
Economico-Sociala | = in scopul atingerii obiectivelor strategice, au fost
Durabila a propuse o serie de proiecte dintre care mentionam:
Municipiului lasi — = Modernizarea aeroportului municipiului lasi -
Orizont 2020 terminal cargo si parc logistic;

= Conceperea si construirea locurilor de parcare in

orasul lagi;

= Planul de mobilitate urbana

= Managementul transportului public de pasageri

= Reabilitarea si modernizarea infrastructurii de
tramvai in lasi

= Planificarea si construirea soselei de centura in jurul
orasului

= Conceperea si construirea retelei spatiilor de
parcare din lasi

= Modernizarea durabila a parcului de transport public
si a sistemelor de sustinere

= Transport public din oras la aeroport

= Retea de statii de autobuze — autogara

= Infrastructura de biciclete de-a lungul raului Bahlui
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Planul Integrat de Dezvoltare pentru Polul de Crestere lasi 2009-2015
(http://www.primaria-iasi.ro/uploads/PIDPC lasi_2009 10 29.pdf)

Denumire
strategie/document

Informatii relevante. Comentarii

programatic

Planul Integrat de
Dezvoltare pentru
Polul de Crestere
lagi 2009-2015

Aprobat de Consiliul pentru Dezvoltare Regionala Nord-

Est (CDR Nord-Est) in data de 25.02.2015.

Perioada planificata: 2009- 2015

Elaborat la cererea MDRAP

Bazata pe strategia — Orizont 2020, in 2009 a fost
elaborat Planul Integrat de Dezvoltare pentru Polul de
Crestere lasi 2009-2015, in cadrul caruia au fost
detaliate proiectele anterioare si au fost propuse
proiecte de infrastructura atat pentru municipiul lasi cat
si pentru localitatile componenete Zonei Metropolitane
lagi.

Strategia de dezvoltare economica si crestere a competitivitatii in domeniile
strategice pentru mediul rural al Zonei Metropolitane lasi

(http://cursurizmi.ro/documente/strategie.pdf)

Denumire
strategie/document

Informatii relevante. Comentarii

programatic

Strategia de
dezvoltare
economica si
crestere a
competitivitatii in
domeniile

strategice pentru
mediul rural al
Zonei
Metropolitane lasi

Perioada planificata: 2014 — 2020

,otrategia de dezvoltare economica si crestere a

competitivitatii in domeniile strategice pentru mediul

rural al Zonei Metropolitane lasi” coreleaza rezultatele

analizelor realizate pana in prezent de catre Asociatia

Zona Metropolitana lasi, precum ,Studiul privind

disparitatile si oportunitatile de dezvoltare in Zona

Metropolitana lasi”, si reprezinta o continuare a acestora

in vederea cresterii competitivitatii economice, in special

a sectoarelor non agricole din mediul rural metropolitan.

Dintre prioritatile evidentiate in strategie subliniem

prioritatea 2 - Dezvoltarea unei infrastructuri moderne

care sa asigure cresterea accesibilitatii, conectivitatii si

atractivitatii Regiunii Nord-Est, avand ca prim obiectiv

specific: cresterea accesibilitatii, conectivitatii = si

mobilitatii prin realizarea de investitii in infrastructura de

transport.

Contine si descrie aspecte precum:

= Analiza potentialului economic al mediului rural al
Zonei Metropolitane lasi;

= Principalele probleme intdmpinate de mediul de
afaceri local,

= Oportunitatile de dezvoltare economicd a mediului
rural;

= Directii de dezvoltare strategica;
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

= Plan de actiuni;
= Mecanisme financiare de sprijinire a cresterii
economice, etc.

Master Plan al retelei de drumuri judetene si comunale in judetul lasi

(http://www.icc.ro/sites/default/files/files/home gallery for promotion/Blocuri/Mast
erplan.pdf
Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Master Plan al | = Perioada planificata: 2014 — 2020

retelei de drumuri | = Elaborat la cererea Consiliului Judetean lasi

judetene si | = Lucrarea fisi propune obiective si masuri care vor
comunale in contribui la imbunatatirea activitatii de administrare a
judetul lasi drumurilor locale (judetene si comunale), a podurilor si

podetelor aferente prin:

= Ameliorarea starii tehnice a retelei de drumuri
judetene si comunale;

= Prioritizarea investitilor in infrastructura rutiera
locala si utilizarea eficienta a resurselor financiare;

= In cadrul acestui Master Plan judetean s-au identificat

axele rutiere principale si sau intocmit liste de proiecte

prioritare, corelate, astfel incat sa se obtina cat mai

multe beneficii inca din fazele de inceput ale

implementarii lor.

Strategia pentru dezvoltarea durabila a zonei rurale din ZMl

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Strategia pentru | = Intre proiectele propuse pentru viitor am selectat mai jos

dezvoltarea urmatoarele proiecte ce vor fi avute in vedere la

durabila a zonei elaborarea PMUD:

rurale din ZMl = Reabilitarea si modernizarea drumurilor comunale si
satesti

= Dezvoltarea retelei de transport 1in zona
metropolitana lasi prin infiintarea unor linii de
tramvai rapid (lasi-Ciurea, lasi-Letcani, lasi-
Cristesti)

Tabelul 3:  Proiecte cuprinse in alte Documente si Strategii, referitoare la aria de influenta a lasiului
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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 context socio-economic suprateritorial (ludnd in calcul dezvoltarea retelei
nationale de infrastructuri rutiere si feroviare), conform studiului Competitive
Cities” (World Bank, MDRAP, MFE, 2013), evolutia polarizarii demografice si
economice in regiunea N-E este estimata a fi predilect orientata catre triunghiul
Piatra Neamt{, Roman, Bacau si conurbatia Suceava — Bacau. lasiul va polariza
un teritoriu mai restrans, alcatuit din localitatile imediat inconjuratoare si va
cunoaste un proces accentuat de dezvoltare spre vest, in lungul viitoarei
autostrazi.

Figura 6: Model gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru regiunea N-E
(sursa: “Competitive cities”, World Bank, MDRAP, MFE, 2013)

Pentru identificarea directiilor de dezvoltare urbanistica (localizarea functiunilor si
intensitatea dezvoltarii) au fost luate in considerare urmatoarele aspecte:

= Tendentialitatea evolutiei demografice in profil teritorial (2002-2014, cu
accent pe intervalul 2009-2014, dupa declansarea crizei economice)

= Tendentialitatea dezvoltarii spatiale identificata prin:

= investigarea dinamicii de construire in intervalul 2002-2014 (cu accent
pe intervalul 2009-2014), deductibila din numarul si natura autorizatjilor
de construire eliberate pe UAT (sursa: TEMPO online — INSSE,
interogare — aprilie 2015)

= cercetare cartografica pentru completarea informatiei privitoare la
localizarile si polarizarile in profil teritorial, la suprafetele efectiv
construite din intravilanul localitatilor si densitatile nete ale populatiei.
(baze de date: Google Earth, Google Maps)

= Reglementari PUG aflat in curs de elaborare (2007-2015) si reglementarile
PUZ care il detaliaza (neaprobat inca - cu caracter orientativ)

Pentru prognozarea dinamicii de dezvoltare spatiala si de utilizare a terenurilor la
orizontul anilor 2020, 2030 s-au luat in considerare si alti factori de influenta:

= noile mari infrastructuri de circulatie si transport care sunt planificate a fi

construite si care “tracteaza” dezvoltarea urbana prin accesibilitatea sporita
la nivel teritorial:
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= Autostrada Targu Neamt — Pascani — lasi — Ungheni, la un orizont mai
indepartat (posibil 2030), relatia transcarpatica Targu Neam{ — Targu
Mures, care ar ameliora considerabil accesibilitatea ZMI dinspre si catre
vestul tarii si continentul european si ar aduce in prim-plan rolul lasului
de “oras poarta” al Uniunii Europene catre frontiera estica

= Centura rutiera a Municipiului lasi (finalizata in partea de sud-vest a
orasului)

= Resursele spatiale de dezvoltare: oportunitati funciare pentru extindere
si/sau indesire/ densificare, conversie functionala sau restructurare urban

= Posibile si necesare politici pentru limitarea dispersiei urbane si de
descurajare a construirii in zonele cu probleme de stabilitate a terenurilor.

Dinamica de construire in profil spatial in intervalul 2009 - 2014 (dupa
declansarea crizei economice) a fost identificata evaluadndu-se:

= suprafetele de teren (efectiv) construite (tabel 10)

= numarul si natura autorizatiilor de construire eliberate in intervalul de timp
mentionat (sursa: TEMPO- INS, interogare — martie 2015) si prin cercetare
cartografica- (ortofoto, baza de date Google Earth).

Suprafata zonelor construite in localitatile din polul de crestere lasi au crescut
constant in intervalul 1992-2012 (tabel 3), cumulédnd o crestere cu 17,49% in
teritoriul administrativ al Municipiului lagi si cu 19,6% in teritoriul periurban.
Cresteri mari ale suprafetelor construite au cunoscut comunele Valea Lupului si
Miroslava, urmate de comuna Rediu, Popricani, Barnova.

Localitatile polului de %, 1992 - 2012

crestere lasi (UAT)

Aroneanu 278 284 287 3,11%
Barnova 482 522 569 18,03%
Ciurea 771 850 888 15,17%
Holboca 645 671 696 7,81%
lasi 3.596 3.966 4.224 17,49%
Lefcani 418 420 474 13,37%
Miroslava 635 919 993 56,37%
Popricani 658 751 777 18,05%
Rediu 329 381 401 22,02%
Schitu Duca 540 568 570 5,65%
Tomesti 449 481 506 12,67%
Ungheni 294 303 313 6,12%
Valea Lupului 95 105 167 75,55%
Victoria 443 443 443 0.00%

Tabelul 4:  Zone construite (sursa: “Orase competitive”, WB, MDRAP, MFE, 2013)

Pentru evolutia sectorului rezidential se evidentiaza urmatoarele aspecte:

= cresterea fondului de locuinte individuale in toate UAT din ZMI,

= polarizarea dezvoltarilor rezidentiale in localitatile: comuna Miroslava (1966
autorizatii de construire insumand 297697 mp utili, in intervalul 2009-
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2014), Municipiul lasi (1702 autorizatii de construire insumand 395031 mp
utili, in intervalul 2009-2014), Valea Lupului (719 autorizatii de construire
insumand 140451 mp utili, in intervalul 2009-2014), comuna Ciurea (938
autorizatii de construire insumand 131894 mp utili, in intervalul 2009-2014)
comuna Barnova (602 autorizatii de construire insumand 89494 mp utili, in
intervalul 2009-2014), precum si in Tomesti, Aroneanu, Holboca, Rediu,
Popricani.

Se remarca un export de urbanizare in prima coroana de localitati din jurul
Municipiului lasi.

= dezvoltari rezidentiale dispersate in teritoriu, cu o slaba intensitate de
utilizare a terenurilor, monofunctionale, fara dotari de proximitate, care,
avand densitati foarte scazute - de sub 30 loc./ha (figura 6, figura 7), nu
genereaza o masa critica de calatori necesara unei bune dezvoltari a
transportului public (ca grad de acoperire, frecventa, costuri). Acest tip de
dezvoltare fie genereaza o pondere ridicata de deplasari motorizate, fie
genereaza efecte de captivitate sociala si slaba accesibilitate a populatiei
la servicii publice si locuri de munca.
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Figura 7: Dinamica rezidentiala in profil spatial (mp. de suprafata utila autorizata pentru constructii de

locuinte), in intervalul 2009-2014

Cel mai ridicat grad de dispersie (ca densitate netda a zonelor construite) se
evidentiaza in comuna Ciurea, in care se inregistreaza dinamici de expansiune
dispersata a construirii.

In alte comune, dinamicile de expansiune sunt insotite de procese de indesire si
crestere treptata a densitatii: Valea Lupului, Miroslava, Bucium.

In Municipiului lasi, dinamici mai accentuate de dezvoltare rezidentiald se observa
in vestul localitatji - cartierul Galata (catre comuna Miroslava).
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Figura 8: Dispersie urbana in periurbanul Municipiului lasi (Valea Lupului)

Dinamica in profil teritorial releva polarizari ale localizarilor cladirilor comerciale de
mari dimensiuni :

= n lungul DN 28 atat in vest, catre Targu Neamt (cu o concentrare in orasul
Podul llioaiei, din zona mai larga de influenta a Municipiului lagsi), cat si in
sensul opus, in mare masura in zona industriala din sud-est si in comuna
Tomesti.

= in lungul DJ 248, in partea de Sud a Municipiului lasi (in Ciurbesti,
Mogosesti)
= |n zona centrald a Municipiului lasi

Alte activitati generatoare de locuri de munca (productie, depozitare, comert,
echipamente publice) inregistreaza concentrari, dupa cum urmeaza (figura 10):

= In Municipiul lasi (395031 mp utili, in intervalul 2009-2014) si in prima sa
coroana de localitati periurbane, cu o concentrare in comuna Miroslava
(38333 mp utili, in intervalul 2009-2014)

= In alte localitati din ZMI, cu accesibilitate la artere rutiere majore: Popricani,
Aroneanu (in lungul DN 24C), Ciurea (in lungul DJ 248).
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Figura 9: Dinamica localizarilor activitatilor de comert (mp. de suprafata utila autorizata pentru constructii

comerciale), in intervalul 2009-2014
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Figura 10: Dinamica localizarilor unor activitatilor, altele decét cele rezidentiale, comerciale, hoteliere (mp.
de suprafata utila autorizata), in intervalul 2009-2014
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Figura 11: Tendinte de dezvoltare rezidentiala si non-rezidentiala, in profil spatial, in intervalul 2002 -
2014

Concluzii generale privind dezvoltarea ZMI in profil spatial:

= Municipiul lasi concentreaza o pondere ridicata a dezvoltarii imobiliare din
ZMI dar, in acelasi timp, exporta urbanizare in prima coroana de localitati
periurbane. O dezvoltare accentuata se manifesta in partea de vest si sud
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a polului urban principal, in lungul arterelor rutiere majore (DN 28, DJ 248
si DN 24 C) si in zone cu cadru natural atractiv (ex. Bucium). Directiile de
dezvoltare sunt influentate si de topografia teritoriului studiat.

= Dezvoltarile rezidentiale din periurbanul Municipiului lasi sunt dispersate,
de mica densitate si monofunctionale, ceea ce creeaza premize
nefavorabile dezvoltarii unui transport public metropolitan atractiv in raport
cu mobilitatea motorizata individuala.

Prognoza dezvoltarii in profil teritorial
Pentru prognoza dezvoltarii spatial-functionale au fost corelate:

= potentialul de dezvoltare spatial-functionald rezultat din reglementarile
PUG (2007-2014)

= tendintele de dezvoltare care s-au manifestat in ultimii 5 ani si care
reflecta cererea reala de localizare a tipurilor de functiuni

= potentialul de dezvoltare rezultat al disponibilitatilor de extindere, indesire /
densificare, conversie functionala a zonelor identificate

= alti factori susceptibili de a influenta dezvoltarea spatial-functionala viitoare:
contextul suprateritorial, construirea autostrazii Targu Frumos-Pascani-lasi,
reabilitarea unor artere majore

Prin corelarea tendintelor, reglementarilor si disponibilitatilor funciar-imobiliare
pentru dezvoltarea in profil spatial, au fost identificate zonele pentru care este
prognozata dezvoltarea rezidentiala si non-rezidentiala (productie, depozitare,
comert, echipamente publice) — localizari (figura 11), tipurile de dezvoltare
posibilad (extindere - E, indesire - I, conversii functionale - C) si intensitatea
dezvoltarii, la orizontul anilor 2020, 2030 (v. repatrtitia cantitativd pe zonele de
trafic).

Sunt de recomandat localizarile prin conversie functionald, care valorifica situri
deja echipate cu retele edilitare si cu transport public si localizérile de indesire si
densificare a zonelor deja construite, pentru cresterea premiselor de buna
deservire cu transport public. Este recomandata descurajarea dezvoltarilor prin
extindere discontinua, de mica densitate, fara acces la TP si fara trama rutiera
ierarhizata (cu mari suprafete deservite exclusiv de artere de gradul I, IV).
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 prezentatd in
Anexa 2.
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Figura 12: Prognoza dezvoltarii in profil spatial (localizari rezidentiale si non-rezidentiale 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 lasi

. Indice de
. Densitatea .

Populatie Suprafata opulatiei motorizare

(RPL2011) |  (km?) POPUIALIE! | Tautoturisme/1000

(locuitori/km?) o

locuitori]
Municipiu lasi 290422 94 3093 268
Pol de crestere 382484 832 460 228

Tabelul 5:  Principalii indicatori socio-economici la nivelul Polului de crestere lasi

Contextul demografic actual

In 2011, populatia polului de crestere lasi a inregistrat 382.484 locuitori distribuiti
in proportie de 76% in mediul urban.

290422
76%

B MUNICIPIUL IASI
B CELELALTE LOCALITATI ALE POLULUI

Figura 13: Populatia polului de crestere lasi. Sursa: INS, Recensaméantul populatiei si locuintelor, 2011

Evolutia demografica in profil teritorial, 2002-2011 (figura 14) evidentiaza
cresteri ale populatiei rezidente in majoritatea localitatilor din prima coroana a
polului urban principal (mai ales in partea de vest, in comunele Miroslava, Valea
Adanca, Barnova, Valea Lupului) si o descrestere a populatiei din Municipiul lasi.
Aceasta dinamica, corelata cu evolutia fondului construit, aratd un proces de
suburbanizare generat in cea mai mare parte de existenta unor oportunitati
funciare cu preturi mai mici decat ale terenurilor din intravilanul Municipiului lasi si
de declinul economic al populatiei, In contextul crizei economice si al cresterii
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somaijului, care face dificila suportarea costurilor ridicate aferente locuirii Tn mediul

urban.

Data source Geoportal ANCI Ottt Google Earth. INS recensdmédnt 2002-2011

Dinamica Populaiel 2002-2011

S <

DINAMICA POPULATIE! 2002-2011
P
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D Descregters 15 1% .00 %
IS Cregtere 0.9% - 5%
BN Creglers S 1% - 10%
N Cregies 10.1% - 20%
B Croglens 20 % - 48 1%

* Pentru comuna Valee Lapalll nu exietll date srvind populagia antencr anulis 2011

Figura 14: Evolutia demografica in profil teritorial, 2002-2011
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Figura 15: Densitatea zonelor construite in intervalul 2009-2014
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Data sowrce: Geoporial ANCPT, Orfofoto Google Emth, INS Recenedmbed popuiagie 2011

Densitatea populapei 2011
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Figura 16: Densitatea populatiei Tn Municipiul lasi 2011
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Data source: Geopartal ANCPY, Oriofolo Googhe Eath, INS Recensdmiing popiiape 2011
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Figura 17: Densitatea populatiei la nivelul Polului de Crestere lasi 2011
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Din punct de vedere a distributiei pe grupe de varsta, statisticile indica in
municipiul lasi o pondere mai ridicata a populatiei adulte cu varsta cuprinsa intre
20-34 ani (cu un varf evident pentru grupul de varsta 20-24 ani — datorat
atractivitatii lasiului ca centru universitar), decét in celelalte localitati ale polului de
crestere (figura 18).
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8.00%

6.00% -

4.00%

2.00% -
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Grupe de varsta/ Age Groups

H Municipiul lasi/ H Celelalte localitati din pol/
lasi City Others localities of growth pole

Figura 18: Populatia pe grupe de varsta. Polul de crestere lasi Sursa: INS, Recensamantul populatiei si

locuintelor, 2011

La nivelul Polului de Crestere lasi, salariatii reprezinta o medie de cca. 38% din
totalul populatiei stabile, cu o pondere de 42% pentru municipiul lasi. n localitatile
polului de crestere, altele decét lasi, aceasta pondere a salariatilor scade la 27%.

Din punct de vedere al populatiei inactive, in polul de crestere lasi, elevii si
studentii reprezinta 20% din totalul populatiei rezidente, iar pensionarii 20%.

POPULATIA ACTIVA POPULATIA INACTIVA
" Populatia rezidenta ) P
Localitatea din care din care,
Total Total -
Salariati Elevi/studenti Pensionari
1 2 3 4 8 )
POLUL DE CRESTERE IASI 382484 178406 146905 204078 76739 76019
MUNICIPIUL IASI 290422 132148 121812 158274 60562 62941
CELELALTE LOCALITATI ALE POLULUI: 92062 46258 25093 45804 16177 13078
ARONEANU 3402 1612 802 1790 567 614
BARNOVA 5782 2910 1653 2872 1055 809
CIUREA 11640 5411 3263 6229 2170 1582
HOLBOCA 11971 6201 3853 5770 1930 1571
LETCANI 6497 3471 1555 3026 1344 814
MIROSLAVA 11958 5271 3297 6687 2129 2106
POPRICANI 7393 3404 1657 3989 1392 1106
REDIU 4577 2084 1180 2493 725 764
SCHITU DUCA 4354 2592 531 1762 685 590
TOMESTI 11051 6023 4092 5028 1749 1492
UNGHENI 4173 2363 815 1810 694 508
VALEA LUPULUI 4982 2657 1961 2325 912 718
VICTORIA 4282 2259 434 2023 825 404

Tabelul 6:  Structura populatiei in functie de implicarea in activitafi ale economiei. Sursa: INS,
Recensamantul populatiei si locuintelor, 2011

in urma prelucrarilor datelor furnizate de catre Inspectoratele Teritoriale de
Munca,la nivelul polului de crestere lasi au rezultat:

» |3 29/02/2012: 128.199 locuri de munca;
» |a 28/02/2014: 132.203 locuri de munca,

concentrate in proportie de circa 90% in municipiul lagi.
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Figura 19: Distributia locurilor de munca in polul de crestere lasi. Sursa datelor: ITM lasi
Date privind invatamantul

Legend
Education facilities

Kindergarden/ Gradinita
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* Highschool/ Liceu
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Figura 20: Distributia unitatilor de invatamant pe teritoriul municipiului lasi

Centralizata, statistica furnizatd de Inspectoratului Scolar Judetean si universitati cu
privire la unitatile de Tnvatamant preuniversitar si institutiile de invatamant superior, se
prezinta astfel la nivelul polului de crestere lasi:

2011-2012 2014-2015
Numar N Capacitate N d N Capacitat
Localitate cadre UMAT  Numarelevi CoPacrtate  umarcacre umar -\ mareleyi  Capacitate
. . prescolari camine didactice prescolari camine
didactice
Municipiul lasi 3585 9201 36100 2979 3566 8053 40314 3299
Polul de crestere si aria deinfluenta 1470 5871 16662 1492 4556 17415

Tabelul 7:  Date privind invatamantul preuniversitar. Sursa: Inspectoratul Scolar Judetean lasi
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An universitar Nr. angajati Cadre didactice Numar studenti  Capacitate camine

2014-2015 5768 3462 51948 15493

Tabelul 8:  Date privind invatamantul universitar. Sursa: Universitatile din municipiul lasi
Date privind spitalele

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

n spitalele din municipiul lasi regdsim un numar de 10.900 de locuri de munca (spitale ce
asigura 6.200 de paturi).

Indicele de motorizare

La nivelul polului de crestere lasi, situatia detinerilor de vehicule la nivelul anului
2013 se regaseste centralizata in tabelul urmator.

Detinerea de autoturisme

Polul de crestere lasi

Municipiul lasi 93435
Celelal'telocalltatlale 13343 2304 15647
polului de crestere

Total 84557 24525 109082

Tabelul 9: Detinerea de vehicule. Polul de crestere lasi. Sursa: Directia Regim Permise Conducere si
Inmatricularea Vehiculelor (DRPCIV)

Numarul detinerilor de vehicule la nivelul anului 2013 raportat la populatie releva un
indice de motorizare de 268 autoturisme/1000 locuitori pentru municipiul lasi, si
respectiv 228 autoturisme/1000 locuitori pentru Polul de crestere lasi. Raportat la
media pe tard - 224 autoturisme/1000 locuitori - , putem spune ca indicele de
motorizare pentru lasi se situeaza pe media nationala de motorizare.

2.2 Reteaua rutieral stradala
Reteaua rutiera

Reteaua rutiera din interiorul polului de crestere lasi este formata din drumuri
nationale, drumuri judetene si drumuri comunale. Reteaua de drumuri nationale
se dezvolta catre municipiul lagsi, refeaua de drumuri judetene si comunale facand
legatura intre drumurile nationale si centrele de comuna sau satele judetului lasi.
In cadrul retelei rutiere a polului de crestere lasi DN 28 D (VO) face legatura pe la
V-SV intre DN 28 (E583) si DJ 248A fiind organizata ca varianta de trafic greu.

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

Reteaua Drumuri | DN 28 (E583), DN 24 | Administrator la nivel
majora nationale | (E583), national:
DN 24C, DN 28D (VO) CNADNR, sub autoritatea
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\ Ministerului Transporturilor
Administrator la nivel
judetean pentru drumurile
judetene DJADP lasi si
pentru drumurile comunale
Consilile Comunale ambele
sub autoritatea Consiliului
Judetean lasi.

Retea 14 drumuri judetene
secundara | 55 drumuri comunale

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 600/2010

Autostrazi -
Drumuri expres . - Artere principale 91.05
Drumuri  nationale  europene si

S 91.05
principale
Drumuri nationale secundare -

Artere colectoare/distribuitoare 178.29

Drumuri judetene 178.29
Drumuri comunale 314.51 Artere locale 31451

Tabelul 10: Clasificarea retelei rutiere din zona Polului de Crestere lasi

Din punct de vedere al latimii drumurilor existente, latimea partii carosabile/
latimea platformei arterelor rutiere (exclusiv latimea necesara pentru parapete)
este de regula urmatoarea:

= drumuri nationale 4 benzi 16.00 m

= drumuri nationale 2 benzi 9.00/ 13.00m
= drumuri judetene 7.50 m
= drumuri comunale 7.00 m.

Starea tehnica a drumurilor din polul de crestere lasi se prezinta astfel:
= drumuri nationale (imbracaminti asfaltice ) - 100 % stare tehnica buna;

= drumuri judetene (imbracaminti asfaltice, beton ciment, impietruiri, pamant)
— 84.62 % stare tehnica buna si 15.38 % stare tehnica rea;

= drumuri comunale (imbracaminti asfaltice, beton ciment, Tmpietruiri,
pamant) — 16.13 % stare tehnica buna si 83.87 % stare tehnica medie sau
rea.

Aceste informatii coroborate cu cele obtinute din teren stau la baza crearii retelei
de drumuri din cadrul modelului de transport si de asemenea au fost avute in
vedere la intocmirea listei de proiecte pentru imbunatatirea starii tehnice a retelei.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 58/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Analiza situatiei existente

“Ligradiager
— 048 NV Pt |
— A e iy e
Dean Coomam sl sond Mot

s 0T
AT L

S v
Aot diet

Mo o reppen
-

Ot

Figura 21: Polul de crestere lasi. Reteaua de drumuri nationale, judetene si comunale
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Figura 22:

Polul de crestere lasi. Tip suprafata pentru drumurile judetene si comunale
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Numarul de intersectiilor intre arterele rutiere este de 65:
- intersectii neamenajate 53,
- intersectii amenajate 12.

Numarul de intersectii (intre artere rutiere clasate — DN, DJ, DC) este de 72
bucati, astfel:

= intersectii neamenajate 48,

= intersectii amenajate 24,
Intersectiile amenajate au schema in ,T” sau in ,+” , unele avand o semnalizare
corespunzatoare (de exemplu cele de pe varianta de ocolire) cea mai mare parte
ins& au o semnalizare minimalista. intre intersectiile amenajate, un numar de 4
bucati sunt organizate ca sensuri giratorii. Din totalul de 72 intersecitii, procentul
de intersectii amenajate este de 33,33%. Cea mai mare parte a intersectiilor
amenajate nu sunt iluminate pe timp de noapte.
La intersectiile neamenajate lipseste in cea mai mare parte semnalizarea prin
indicatoare sau acolo unde ea exista este necorespunzatoare (indicatoare
degradate sau lipsa). De asemenea nu sunt amenajate si semnalizate treceri
pentru pietoni si nici nu sunt iluminate pe timp de noapte.
Intersectiile la nivel cu calea ferata sunt in numar de 6 bucati cu o semnalizare
precara de cele mai multe ori necorespunzatoare, iar pasajele la nivel cu calea
ferata au degradari importante, traversarea acestora facandu-se cu dificultate.
Pe drumurile nationale, judetene si comunale nu au fost identificate piste
pentru biciclete circulatia acestora facandu-se pe partea carosabila.
In toate localitétile de pe drumurile judetene si comunale lipsesc indicatoarele de
prioritate (,Oprire” sau ,Cedeaza trecerea”) la intersectiile strazilor din comune
sau sate cu drumurile respective.
Parcarile de pe drumurile judetene si comunale sunt putine la numar,
neamenajate, nu respecta cadenta de amplasare si nici nu au dimensiunile in
plan corespunzatoare, nu sunt echipate cu mobilier si in cea mai mare parte nu
sunt semnalizate.

Reteaua stradala

Municipiul lasi s-a dezvoltat ca asezare pe 7 coline cu o trama stradala radiala
constransa de aceasta particularitate topografica. Trama a servit bine nevoilor
orasului pre-industrial, insa o serie de evolutii legate de industrializare si de
extindere a zonelor locuite au modificat structura functionala a orasului si au
incarcat trama stradala, conducand in prezent la necesitatea operarii unor
importante mutatii ale infrastructurii de transport, pentru a se readapta situatiei
actuale.

Reteaua stradala a municipiului lagi clasificata in acord cu prescriptiile tehnice in
vigoare este ilustratéd grafic in figura 23. Reteaua majora cuprinde in general
strazi de categoria | (6 benzi) sau strazi de categoria a ll-a (4 benzi) si strazi de
categoria a lll-a. Trebuie remarcatd capacitatea discontinud de circulatie a
acestor artere generata atat de discontinuitatile profilului transversal, de parcarile
reglementate, si nereglementate din lungul strazilor, cat si de modul de tratare al
intersectiilor n lungul acestora. in lungul arterelor majore (magistrale sau de
legaturd) sunt permise viraje la stdnga pentru majoritatea stradutelor sau aleilor
ce se conecteaza cu acestea.
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Figura 23: Reteaua stradald a municipiului lasi. Clasificare pe categorii de strézi conform STAS

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

Intersectiile

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 generala a retelei stradale si poarta cel mai mare
potential pentru imbunatatire.

In municipiul lasi, 90 de intersectii se afla in proces de integrare intr-un sistem
UTC. Numarul intersectiilor semaforizate din lasi, in comparatie, de exemplu, cu
Craiova sau Ploiesti, este un numar destul de mare. in plus, optimizarea
intersectiilor reprezintd deja o imbunatatire semnificativa pentru fluxurile de trafic.
Cu toate acestea, exista multe interseciii importante in lasi care trebuie
imbunatatite, atat prin optimizarea programelor de semaforizare cat si prin
introducerea de semaforizari, agsa cum se observa si in figura urmatoare.

De asemenea, pentru o serie de interseciii este necesara reconfigurarea
geometrica.
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Figura 24: Intersectiile semaforizate din municipiul lasi

2.3 Transport public

2.3.1 Transportul public actual la nivelul Polului de Crestere

La nivelul Polului de Crestere lasi serviciul de transport public este asigurat atat
pe calea ferata, cat si prin liniile de transport judetean.

Transport feroviar

in lasi, serviciile feroviare sunt operate de doua companii diferite:
= SNTFC CFR Calatori, si
= Regiotrans SRL.

Ambele companii ofera servicii regionale si interurbane (catre Dorohoi, Harlau,
Bucuresti, Brasov,...) deservind de asemenea si cateva gari din zona suburbana,
in jurul oragului lagi (ex. Nicolina sau Letcani).

Figura de mai jos identifica infrastructura existenta si nivelul ei de dotare, inclusiv
statiile din lasi, principalele statii ale polului de crestere, precum si celelalte statji
secundare. Coridoarele strategice, de asemenea, sunt puse in evidenta, acolo
unde investitiile vor fi prioritizate ca parte a retelei europene TEN-T.
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Figura 25: Reteaua de transport pe calea ferata in jurul orasului lasi
Transportul public judetean

Organizarea serviciilor judetene de transport public cade in responsabilitatea
autoritatii judetul lasi. Operate de 30 companii private de transport, un total de 83
de linii leaga orasul lasi de restul judetului, prin zonele periurbane din polul de
crestere.

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate in polul de crestere lasi.

Aceasta analiza evidentiaza integrarea limitata cu servicii de transport feroviar. De
exemplu, linia 14 este una dintre cele mai aglomerate linii, circuland paralel cu
linia ferata, in zona de sud a lasi-ului.

Se mai poate observa de asemenea, pe aceasta harta, faptul ca in timp ce unele
linii sunt Tn mod evident linii intrajudetene, deservind zonele judetului din afara
polului de crestere, alte linii deservesc exclusiv suburbiile lagi-ului. Aceasta este i
cazul liniei 58, care ofera 57 curse pe zi si care poate fi considerata mai degraba
o linie de serviciu urban, decéat o linie intrajudeteana.
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Figura 26: Harta liniilor de transport public in polul de cregtere lasi

2.3.2 Transportul public actual la nivelul municipiului lagi

Transportul public de pasageri in municipiul lasi este deservit de doi operatori de
transport:

= R.A.T.P. (Regia Autonoma de Transport Public), operatorul public;
= SC UNISTIL SRL, operatorul privat, in prezent subcontractant al RATP.

Calea de rulare a liniilor de tramvai 5,8 si 11 era in curs de reabilitare la momentul
analizei situatiei actuale, serviciul de transport asigurdndu-se cu autobuze pe
rutele acestor linii.

Aceste servicii sunt completate de linii operate de operatorul privat (Unistil SRL).

Operatorul privat are 213 angajati, din care 78 conducatori auto in 2014 si
opereaza 5 linii de autobuz si o linie de minibuz in oras.

Flota vehiculelor operata de RATP, numara:

= 150 tramvaie, flota de tramvaie este eterogena: s-a constatat o diferenta
de peste 50 ani intre cel mai vechi si cel mai nou tramvai. Cu toate
acestea, cea mai mare parte a flotei (58%) a fost fabricata intre anii
1990 si 1999;
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= 146 autobuze. Flota de autobuze este foarte veche, media fiind 14 ani.
Cu toate acestea, peste o treime are intre 8 si 9 ani, in mod evident de
la achizitionarea de autobuze din 2005 si 2006.

= 30 microbuze (cu 12 ani vechime, fiind cumparate in anul 2003).

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate de R A.T.P in lasi:

| Sustainable Urban Mobidity Ptans for Growth Poles in Romania - Lot 2 }
lasi's Public Transport Network T =

TR B

Figura 27: Reteaua de transport public a municipiului lasi

In termeni de accesibilitate, au fost identificate cateva zone unde transportul
public nu ofera nici un serviciu sau un nivel scazut de servicii:

= Est: Holboca — deservita doar de linii intrajudetene de transport,
= Nord : Nu exista rute de transport public pe DN 24 pana in localitatea Carlig,
= Vest: Valea Lupului,

= Sud : Zona Balciu.
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Pe de alta parte, se poate observa cum centrul orasului este destul de dens in
ceea ce priveste reteaua de transport public si reteaua de tramvaie ofera o buna
accesibilitate in zonele urbane dense din municipiul lasi.

O mare densitate de servicii se desfasoara de-a lungul axei est-vest, la nord de
centrul orasului. Zonele periferice din sud (unde infrastructura de tramvai este in
aceasta perioada in reabilitare), din sud-est catre sud-vest se caracterizeaza
printr-un numar redus de servicii de transport pubic.

In termeni de performanta tehnica a retelei, in comparatie cu valorile uzuale
pentru Europa Centrala, numarul de km per linie per an este relativ ridicat si peste
medie.

Transport local in regim de taxi

Taxi-urile pot reprezenta o amenintare pentru utilizarea transportului public, Tn
special din punct de vedere al preturilor considerate destul de competitive de
catre calatori si mai ales in contextul unui numar mare de autorizatii.

La nivel local activitatea de taximetrie este reglementata prin urmatoarele hotarari
de consiliu local:

= HCL 151/2008 - Regulament pentru desfasurarea activitatii de transport in
regim de taxi gi in regim de inchiriere in vederea aplicarii Legii nr. 265/2007
care modifica si completeaza Legea nr. 38/2003 privind transportul in
regim de taxi gi in regim de inchiriere,

= HCL 20/2009 privind aprobarea tarifului de distantda maximal pentru
serviciul public de transport persoane in regim de taxi,

Desi, conform legislatiei in vigoare (Legea 38/2003 — actualizatd), numarul maxim
de autorizatji taxi stabilit ar trebui sa fie de maximum 4 la 1.000 de locuitori ai
localitatii de autorizare (in cazul municipiului lasi sunt circa 1703 autorizatii taxi
pentru transportul de persoane si 10 autorizatii pentru transportul de bunuri de
marfa).

Hotararile privind infiintarea/desfiintarea locurilor de asteptare clienti se iau de
catre Comisia Municipala de Circulatie.

In lasi exista 61 de statii de asteptare taxi care totalizeaza 397 locuri de asteptare
taxi clienti, bine distribuite pe toata zona orasului, dar care in multe situatii nu sunt
amenajate corespunzator periclitdnd siguranta circulatiei sau capacitatea de
circulatie a intersectiilor/arterelor.

Prin HCL nr. 20/ 2009 a fost stabilit tariful de distanta maximal in valoare de 3.2
lei’/km, inclusiv TVA, dar tariful mediu practicat este de 1,99 lei/lkm — tarif de zi si
2,19 lei/km — tarif de noapte.

2.3.3 Probleme cheie identificate

Infrastructura

Infrastructura retelei de tramvai din lagi joaca un rol-cheie in calitatea generala a
serviciilor de transport public, oferind mai multe optiuni de operare, fiind destul de
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flexibila, avand mai multe ramificatii si doua depouri. in plus, a fost dezvoltat un
program important de reabilitare a sinelor. Majoritatea sinelor au fost reabilitate
recent sau sunt in curs de reabilitare. Aceste masuri asigura o performanta mai
buna a serviciilor, in special o viteza de rulare mai mare. Cu toate acestea unele
dintre linii, reabilitate Thainte de anul 2000, incep deja sa fie uzate si depasite.
Provocarile principale ale urmatorilor ani se refera la intretinerea in bune conditii a
infrastructurii, precum si mentinerea unei viteze de rulare ridicate.

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 statilor de autobuz, benzi dedicate, prioritate in intersectiile
semnalizate. Exista, de asemenea, nevoia de a elabora o politica clara a regulilor
de circulatie in ceea ce priveste implementarea cailor dedicate pentru tramvai
ceea ce ar creste nu numai atractivitatea transportului public, dar ar contribui i la
imbunatatirea capacitatii rutiere in general.

Conditiile din statii ar putea fi de asemenea imbunatatite cel putin prin furnizarea
mai multor informatii in timp real catre calatori si, in functie de investitii, prin
asigurarea mai multor adaposturi. Aspectele care tin de siguranta calatorilor
trebuie de asemenea sa fie considerate prioritare, unele statii fiind absolut
necesar sa fie reamenajate.

Operare

in urma descrierii si a analizarii retelelor s-au identificat diverse probleme.
Urmatoarele puncte ilustreaza principalele probleme privind retelele 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 altd problema in contextul organizarii retelei o constituie lipsa de
informare si comunicare dintre operatori si autoritdtile in masura sa
realizeze aceasta organizare. Operatorii nu pun la dispozitie informatiile
obisnuite in legatura cu liniile pe care le opereaza, cum ar fi: numarul de
kilometri parcursi pe fiecare linie, numarul de bilete si abonamente
vandute, numarul de pasageri etc. Aceasta situatie impiedica analizarea si
identificarea punctelor slabe. De asemenea, este pusa foarte mult in
dificultate desfasurarea oricarui tip de ancheta, dat fiind ca o cifra
reprezentdnd populatia — din perspectiva numarului de pasageri, este
necunoscuta.

= La nivelul polului de crestere/ judetului, 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.
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= Se pune de asemenea, problema servicillor neautorizate, in ceea ce
priveste ambii operatori din judet care deservesc clientii utilizadnd liniile din
interiorul orasului, sau operatorul deservind populatia din afara limitelor
orasului. Dificultatile care apar se datoreaza divizarii competentelor catre
mai multe autoritati, in organizarea serviciilor urbane si a celor de judetene.

= Lacune identificate din punct de vedere institutional (v. si 2.6.4. Actori cheie
implicati in mobilitatea urbana la nivel local)

In contextul transportului public, masurile si solutiile s-au bazat pe pe:
= Analiza diagnostic

= Viziunea recomandata: o retea unica de transport public la nivelul
polului de crestere. Per ansamblu, in vederea asigurarii atractivitatii
transportului public si a limitarii folosirii autoturismului personal, pasagerii ar
trebui sa simta ca au acces la un serviciu de transport public “unic”, in
schimbul accesarii de servicii separate ale unui operator specific (chiar daca
acele servicii sunt de fapt oferite de operatori diferiti). Aceasta ar presupune
integrarea tuturor modurilor de transport, in special cuprinzand serviciile de
transport feroviar in cadrul polului de crestere, dar si alte servicii precum taxi-
ul sau cuplarea in folosirea la maximum a autoturismelor [v. si 6.4.6. -
paragraful Planificarea dezvoltéarii urbane in relatie cu dezvoltarea sistemului
de transport public (TOD-tranzit oriented development)].

= imbunatatirea nivelului actual de atractivitate a serviciilor. Trebuie luati in
considerare mai multi factori, cum ar fi viteza comerciala, confortul
vehiculelor, distantele pe principalele legaturi rutiere, orarul, informatii
disponibile pentru pasageri etc.

= Concentrarea pe solutiile eficiente din punct de vedere al costului. Vor fi
urmarite solutiile care pot sa ofere cele mai mari beneficii in conditii de costuri
foarte mici. De exemplu, analizarea posibilitatii Tmbunatatirii calitatii serviciilor
prin masuri operationale si de infrastructura (cai dedicate de tramvai, benzi
dedicate de autobuz, prioritate la statii si in intersectii etc.). Un alt exemplu I-
ar constitui biletele electronice: in timp ce aceasta ar ajuta in mod evident la
modernizarea sistemului, dezvoltarea utilizarii taxarii prin telefonul mobil ar
putea reprezenta o alternativa mai ieftina, la fel de interesanta.

= Pastrarea ponderii calatoriilor cu transportul public din totalul
calatoriilor. Tn timp ce motorizarea va creste in lasi si in Romania in general,
este recomandat sa se opteze pentru ca distributia modala a calatoriilor sa
ramana la acelasi nivel si in urmatorii ani in ceea ce priveste ponderea
calatoriilor cu transportul public.

Solutiile propuse in sectiunea 6 vor fi de asemenea in acord cu cele 5 obiective
strategice si cu obiectivele operationale asociate (Sectiunea 5).

2.4 Transport de marfa
In prezent circulatia vehiculelor cu greutate maxima autorizata mai mare de 2,4
tone este reglementata conform Hotararii Consiliului Local 198/ 2000, privind
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organizarea circulatiei rutiere in municipiul lasi. Aceast document stabileste zona
cu acces restrictionat pe baza de autorizatie si plata unei taxe, traseul de tranzit,
parcarea autovehiculelor pentru transportul public de marfuri, statile pentru
autovehiculele pentru transport public de marfuri de mica capacitate.

Se constata o lipsa a traseelor alternative pentru vehiculele de marfa in zona de
nord a municipiului, determinta de lipsa unei variante de ocolire in acea zona.

Vehiculele comerciale de marfa (articulate si trenurile rutiere, autocamioane cu 2,
3 sau 4 osii) reprezinta ponderi mai insemnate de peste 50% din volumul total de
vehicule in exteriorul municipiului lagi, in lungul drumurilor nationale DN 24 si DN
28 in special in relatie cu restul teritoriului national.

In zona polului de crestere lasi, pe alte drumuri decat cele nationale, ponderea
vehiculelor de marfa medie si grea este mai insemnata in zonele de productie (ca
de exemplu in Miroslava — unde este amplasata fabrica Tess Conex).

Pe reteaua stradala a municipiului lasi, ponderea principala a vehiculelor de marfa
este detinuta de vehiculele comerciale usoare de marfa, indiferent de zona
orasului. Valori mai insemnate al traficului greu de marfa se inregistreaza, firesc,
in lungul traseelor dedicate acestora cu acces la Vama Nicolina, zona industriala
(din estul municipiului) si principalele zone comerciale periferice.

Figura 28: Municipiul lasi. Zone de acces pentru vehiculele de marfa
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Figura 29: Distributia vehiculelor de marfa pe categorii pe ansamblul retelei rutiere/stradale

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

2.5.1 Facilitati pietonale

In ultimii ani municipiul lasi a demarat o serie de proiecte ce vizeazd sporirea
atractivitatii zonei culturale, istorice si turistice a orasului si incurajarea modurilor
blande de transport (mersul cu bicicleta, dar mai ales mersul pe jos).

Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant (cca. 800m), concentreaza atat importante
obiective culturale si religioase ale municipiului lagi, cat si instituti. La
extremitatea sa estica este amplasat Palatul Culturii, simbolul cultural al
muncipiului lasi. Din anul 2012 circa 300m din aceasta artera de circulatie a fost
redata traficului pietonal, prin lucrarile de amenajare ale acesteia.
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B-dul. Stefan cel Mare si Sfant (Google Maps) B-dul. Stefan cel Mare si Sfant, noiembrie 2014
Figura 30: Zona pietonala. Strada pietonizata in centrul municipiului lasi

Pe ansamblul retelei municipiului lasi foarte multe treceri de pietoni nu sunt
presemnalizate. Acest lucru conduce la afectarea grava a sigurantei circulatiei
mai ales pe arterele cu cel putin doua benzi pe sens. De asemenea, indicatoarele
pentru trecere de pietoni sunt amplasate doar pe partea dreapta chiar si la strazi
cu 2-3 benzi pe sens. In aceste cazuri se recomandé dublarea indicatoarelor de
trecere de pietoni prin amplasarea acestora inclusiv in zona mediana acolo unde
exista separatoare de sensuri, refugii pietonale (atat pentru treceri cat si pentru
statiile de transport public).

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 respectd aceasta
prevedere in municipiul lasi).

Trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli,
licee, universitati) sunt tratate insuficient. in majoritatea cazurilor nu existd
semnalizari elementare de tipul “Atentie copiii”!. Pentru aceste locatii trecerile de
pietoni trebuiesc prevazute cu semnalizare "ranforsatd". Se pot adopta:
semnalizare de presemnalizare, covoare rosii antiderapante (pe sectoarele de
decelerare), parapete pietonale (pentru canalizarea traficului pietonal catre
marcajul trecerii de pietoni) sau instituirea unor zone cu “utilizarea comuna”
(shared-space”).

2.5.2 Facilitati pentru deplasarile cu bicicleta

In prezent sunt amenajate trasee de piste pentru biciclete pe strazile: Tudor
Vladimirescu, prof. Dimitrie Mangheron, Chimiei (mal stang), Elena Doamna,
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Independentei. Carol I, Grigore Ghica. Pacurari, soseaua Pacurari, soseaua
Nicolina.

In municipiul lasi, traseele de piste pentru biciclete au fost realizate cu ocazia
reabilitarii strazilor pe axele N-S si E-V.

Centrele de inchirieri biciclete in municipiul lasi sunt deschise doar in perioada
calda a anului si au aparut la initiativa unor asociatii de biciclisti. Bicicletele se pot
inchiria in baza unui anumit tarif sau gratuit pentru tineri sau pensionari.

Figura 31: Traseele pistelor pentru biciclete Tn municipiul lasi

Disfuncitii

= lipsa planificarii retelei de velorute pe ansamblul municipiului lasi si a
localitatilor din Polul de cregtere lasi.

= amenajari inadecvate ale pistelor existente:

= in zona statjilor de transport public (pistele s-au amenajat in detrimentul
zonelor de asteptare a calatorilor);

= lipsa de continuitate a pistelor (traseele nu sunt jonctionate, traseele sunt
stabilite doar pe reteaua radiala a orasului);
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= amenajarea deficitara in aliniamentul strazii (adesea nu exista spatii de
siguranta fata de bordura de delimitare a carosabilului si fata de garduri,
vegetatie, mobilier urban, fasii de stalpi si copaci);

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

= suprafata pistelor este amenajata in mare parte cu pavele, suprafata
nerecomandata pentru acest tip de amenajare;

= amenajarea cu pavele de culoare rosie a trotuarelor pe anumite strazi (ca
de exemplu pe str. Moara de vant — DJ282G, str. Spital Pascanu, str.
Ciurchi) poate crea confuzie pentru utilizatorii spatiului public deoarece pot
fi percepute ca piste pentru biciclete;

= semnalizarea orizontala este deficitara, iar cea verticala aproape ca
lipseste sau indicatoarele rutiere sunt gresit alese si amplasate;

= lipsa indicatoarelor de orientare pentru biciclisti;
= lipsa unor panouri cu reteaua traseelor de biciclisti;

= lipsa facilitatilor pentru biciclete (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 planificarii 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.

lasiul a inceput s& gestioneze problematica parcarilor publice prin reglementari si
prin introducerea unei taxe de parcare. In plus, exista o parcare mare colectiva in
zona centrala care furnizeaza o alternativa parcarii pe strada.

Cu toate acestea exista zone in care cererea de locuri de parcare este mare, iar
numarul spatiilor de parcare este scazut. Urmatorul tabel arata rezultatul unei
analize a cererii de parcare in centrul orasului.
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Figura 32: Zone de trafic (in acord cu modelul de transport) pentru care s-a evaluat numarul de locuri de
parcare in centrul municipiului lasi

Total permise Total Total locuri parcare Procent
Zona/Zone [EGEINGEOENEGIEE
(dar nereglementate) neregulamentare (H+) neregulamentare

1 118 40| 65 158 41.14%
2 172 [0) 12 172 6.98%
3 0 82 3 82 3.66%
4 77 100 5 177 2.82%
5 0| 6 9 6 150.00%
6 120 63 15 183 8.20%
7 132 236 9 368 2.45%
8 236 205 29 441 6.58%
9 65 46| 29 111 26.13%
10 174 [8) [8) 174 0.00%
11 2240 117 12 2357 0.51%
12 0 88| 122 88 138.64%
13 0 95 27 95 28.42%
14 0 479 0 479 0.00%
15 0 215 25 215 11.63%
16 285 191 116 476 24.37%
17 27 [0) [8) 27 0.00%
18 0 83 93 83 112.05%
19 137 71 64 208 30.77%
20 207 0 9 207 4.35%
21 20, 40 0 60 0.00%

4010 2157, 644] 6167 10.44%

Tabelul 11: Numar de locuri de parcare estimate in centrul municipiul lasi (amenajate si neamenajate)
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Pentru a culege mai multe informatii despre comportamentul de parcare in lagi, 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.

T [ o\ pulh

Figura 33: Investigatii privind parcarea in lasi - Strada Grigore Ureche (Source: Google maps)

Asa cum era de asteptat, cererea de locuri de parcare in aceasta zona este foarte
mare. Urmatorul grafic evidentiaza cererea de parcare pe timpul zilei. Chiar
dimineata si seara numarul de masini parcate este mai mare decat numarul de
locuri de parcare disponibile.
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Figura 34: Cererea de locuri de parcare pe str. Grigore Ureche

Situatia parcarilor neregulamentare este ilustrata in graficul urmator. Se poate
observa ca majoritatea celor care parcheaza neregulamentar, sunt cei care
utilizeaza spatiul in afara celui destinat parcarii. De asemenea o mare parte a
parcarilor neregulamentare se concentreaza pe spatiile dedicate circulatiei
pietonale, reducénd confortul si siguranta pietonilor.
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M Parcare neregulamentara, interzisa/
Parking in a no-parking -zone

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

[0 Parcare pe trotuar/ zona pietonala/
Parking on the sidewalk

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

Figura 35:  Tipuri de parcari neregulamentare si procentajul lor

in vederea implementarii unui sistem viitor de management al parcérii este foarte
important sa se cunoasca durata medie de parcare.
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Figura 36: Durata de parcare

In cazul in care s-ar aplica tuturor autovehiculelor (chiar si celor apartinand
rezidentilor) o restrictie privind durata de parcare, aceasta ar afecta mai mult de
jumatate din masinile parcate in aceasta zona.
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2.6.2 Sigurantain trafic

Pentru polul de crestere lasi, Inspectoratul Judetean de Politie lagi — 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 doua
luni ale anului 2014) care sa poata permite localizarea cat mai precisa a
accidentelor rutiere, ci doar descrierea locatiilor in functie de anumite repere. in
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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Figura 37: Distributia accidentelor de circulatie pe ansamblul retelei stradale a municipiului lasi

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

r I Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor

rt. ocalitate 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014
1 |Aroneanu 0 3 2 4 3 0 0 0 0 0 0 1 2 3 0 0 2 0 2 3

2 |Bamova 8 6 4 4 5 0 0 0 1 0 6 1 4 3 3 4 9 2 8 2

3 |Ciurea 14 12 9 7 19 3 3 0 1 0 8 2 1 6 9 7 16 | 11 8 15
4 |Holboca 11 8 9 10 11 1 0 0 0 0 4 4 2 2 2 7 5 8 9 13
5 |lasi 420 | 468 | 415 | 419 | 470 | 10 8 7 9 8 129 | 127 | 124 | 125 | 124 | 347 | 443 | 374 | 381 | 415
6 |Letcani 28 12 17 13 16 6 0 2 1 1 11 8 8 10 8 26 13 16 19 18
7 |Miroslava 15 12 18 14 17 3 1 4 13 0 5 1 11 3 10 | 16 15 | 18 11 11
8 [Popricani 17 14 7 16 10 0 1 2 1 0 7 6 2 8 2 18 20 | 13 16 14
9 Rediu 2 5 2 3 1 0 0 0 1 0 0 1 0 1 0 4 5 2 1 1

10 |Schitu Duca 16 13 13 10 6 2 1 2 2 1 4 7 8 2 3 17 17 19 7 4

11 |Tomesti 19 25 19 13 13 2 3 5 0 4 6 13 2 11 4 16 29 20 9 18
12 |Ungheni 3 0 4 5 6 0 0 0 1 1 1 0 1 1 5 2 0 3 3 4

13 |valeatupuui|l 3] 10] 9 | 9 |1a]l o[ 1o o|o]2]1]3|s5|a]19[10]8]8]14
14 |Victoria 0 4 1 1 1 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1 0 2 1 0 0

Tabelul 12: Statistica generala a accidentelor rutiere zona polului de crestere lasi
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Numar accidente rutiere Numar persoane decedate in
800 accidente rutiere
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Figura 38: Statistici accidente rutiere si persoane decedate Tn zona polului de crestere lasi

Numar persoane ranite grav in Numar persoane ranite usor in
accidente rutiere accidente rutiere
200 800
150 600
100 W lasi 400 W lasi
50 m Comune 200 B Comune
0 0

2010 2011 2012 2013 2014 201020112012 2013 2014

Figura 39: Statistici persoane ranite grav si ranite usor in accidente rutiere in zona polului de crestere lasi

Dupa cum se poate observa si din graficele de mai sus, mai bine de 60% din
numarul de accidente rutiere au fost inregistrate in lasi, 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

in baza datelor primite de la Directia Rutiera lasi pentru perioada de analiza 2010-
2014 s-a realizat o clasificare a accidentelor de circulatie dupa modul de
producere al acestora, conform tabelului de mai jos.

Tip accident (mod Numar accidente Numédr Decedati Numar Raniti Grav Numér Raniti Usor
producere) 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Acrosare 1 16 | O 1 0 0 0 0 0 0 1 3 0 1 0 1 18] 0 0 0
Altele 2 9 0 4 3 0 3 0 1 0 1 4 0 3 0 1 10| O 5 3
Cadere in afara drumului 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Cédere din vehicul 8 7 7 3 30 3 0 0 0 0 5 3 7 2 14 4 5 3 5 23
Cadere in vehicul 0 0 6 5 10] 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 0 9 6 13
Coliziune fatd-spate 25 | 33 | 25 | 26 | 39 1 1 1 2 0 12 | 14| 7 8 3 12 | 23 | 20 | 21 | 42
Coliziune frontala 91 | 44 |1 30 | 27 | 32 5 3 1 0 1 29 6 9 4 7 76 | 39 | 29 | 25 | 29
Coliziune in lant 12 14 | 26 28 | 20 0 1 0 0 0 2 5 6 10 5 13 19 | 24 [ 27 19
Coliziune laterala 54 [ 105 | 81 | 107 | 109 1 1 2 2 1 20 | 33 | 22 | 27 | 32| 40 [ 97 | 78 | 108 | 98
Coliziune vehicul in stationare | 6 19 | 13 1 9 0 2 0 0 1 3 6 7 0 4 4 15 | 14 1 10
Coliziune urmata de rasturnare] 0 0 10 6 6 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 0 10 5 6
Derapare 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0
Lovire animal 0 1 2 2 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 2 0
Lovire obstacol in afara

carosabilului 34 | 35 ] 23] 34| 20 0 0 0 2 0 11 13 7 7 7 26 | 25 | 20 | 30 15
Lovire obstacol pe carosabil 4 2 7 1 3 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 4 1 6 1 5
Lovire pieton 296 | 276 | 264 [ 257 | 285 15 | 3 13 | 22 | 10| 90 | 73 | 92 | 99 | 91 | 267 | 308 | 246 [ 228 | 248
Rasturnare 32 | 30 | 34| 26| 23| 2 4 5 1 2 8 12 | 7 14 | 10| 33 [ 25 | 34 | 18 [ 19

Tabelul 13: Clasificarea accidentelor rutiere in zona polului de crestere lasi
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Astfel, la nivelul polului de crestere lasi, cauza principald a accidentelor rutiere
implica lovirea pietonilor, cu un numar total de 1379 accidente in urma carora si-
au pierdut viata 63 de persoane, 445 au fost grav ranite si alte 1297 au fost ranite
usor in perioada 2010-2014. Din pacate, desi pana la nivelul anului 2013 s-au
inregistrat scaderi ale numarului de accidente ce implicau pietoni, in 2014
numarul lor a crescut din nou.

Ca si frecventa si gravitate, urmatoarea cauza este reprezentatd de coliziunea
frontala dintre doua autovehicule, cu un numar total de 224 accidente pentru
perioada de analiza, cu 10 persoane decedate si 55 ranite usor. Se poate observa
insa o imbunatatire a statisticilor pentru coliziunile frontale, cu o scadere de
aproximativ 60% in ultimii 5 ani.

Din pacate acest lucru nu se poate afirma si in cazul accidentelor produse prin
coliziuni laterale, care s-au inregistrat in numar de 456 si au avut ca rezultat 7
persoane decedate si 134 ranite grav. in urma analizei s-a constat ¢& in ultimii 5
ani s-a dublat numarul accidentelor rutiere care au avut la baza coliziunile
laterale.

O alta cauza a accidentelor rutiere ce este des ignorata o reprezinta lovirea unui
obstacol in afara carosabilului. Au fost inregistrate 146 accidente rutiere in ultimii
5 ani, cu 2 persoane decedate si 45 persoane ranite grav. Desi din punct de
vedere statistic se poate observa o scadere a numarului de accidente ce au avut
la baza aceasta cauza, numarul persoanelor ce au avut de suferit a ramas
aproape constant de-a lungul perioadei.

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

Accidente rutiere 2010 Accidente rutiere 2011

7%

M In localitate M In localitate

M In afara localitatii M In afara localitatii

Figura 40:  Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatji) - 2010-2011
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Accidente rutiere 2012 si 2013 Accidente rutiere 2014

6% 5%

M In localitate M In localitate

M In afara localitatii M In afara localitatii

Figura 41: Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatii) — 2010 - 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 lasi, crestere
inregistrata de altfel si la nivel national.

Puncte negre

La nivelul anului 2012, opt zone din judeful lasi au fost marcate de politistii de la
Directia rutiera, ca fiind puncte negre, dupa ce in ultimii cinci ani s-au inregistrat
peste 80 de accidente cu mortii si raniti.

De atunci, in mai multe zone de pe DN28 au fost montate indicatoare prin care se
anunta ca exista risc sporit de accidente. Astfel, pe harta au fost semnalate
portiuni de cate un kilometru de pe drumul national in dreptul localitatilor Tomesti,
Valea Lupului, Letcani, Podu lloaiei, Baltati, Razboieni si Targu Frumos. De
asemenea pe DN 28 (E583) in comuna Valea Lupului a fost prevazut separator
median din beton tip New Jersey.

Datorita lipsei coordonatelor GPS si a reperelor clare in ceea ce priveste pozitia
accidentelor rutiere din baza de date ce ne-a fost furnizatd de catre Directia
Rutiera lasi, este extrem de dificila derularea procesului de identificare a punctelor
negre de la nivelul polului de crestere ce face obiectul prezentului studiu, in
special la nivelul municipiului lasi.

Totusi pana la acest moment al studiului nostru la nivelul comunelor au fost
identificate puncte negre (in acord cu statistica ultimilor 5 ani) in urmatoarele
localitat;:

= Tomesti, pe DN 28,

= Sat Poiana, comuna Schitu Duca pe DN 24,

= Letcani, pe DN 28.

Pe de alta parte, la polul opus, in localitatea Aroneanu netraversata de nici un
drum national numarul accidentelor grave a fost foarte redus, neinregistrandu-se
nici un deces din accidente rutiere in ultimii 5 ani.
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2.6.3 Sisteme inteligente pentru transport (ITS)

Managementul traficului reprezintda 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 intersecitiilor 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.

In prezent, in Municipiul lasi, se afla in perioada de implementare Sistemul de
Management al Traficului (SMT), urmand a se finaliza la sfarsitul anului 2015.
Acest proiect presupune amenajarea si echiparea unui centru de management al
traficului care sa gestioneze 90 de intersectii si treceri de pietoni semaforizate
echipate de asemenea in cadrul proiectului. Proiectul a parcurs toate fazele de
proiectare, iar finantarea este asigurata din fonduri europene in cadrul POR 2007-
2013.

Lucrarile de semaforizare au presupus dotarea intersectiilor cu instalatii de
semaforizare configurate sa lucreze in regim de dirijare adaptiv. Instalatiile de
semaforizare cuprind semafoare, automate de dirijare a circulatiei, detectori de
trafic, stalpi simpli si cu consol&, canalizatii electrice si camere de tragere.

Solutia de detectie prevazuta utilizeaza in mare parte tehnologie video, dar si
tehnologie inductiva, in functie de conditiile de amplasare.

Intersectiile vor avea doua moduri de functionare, adaptiv local — microreglare (in
acest mod de functionare intervenind si functia de microreglare si acordare a
fazelor de circulatie in functie de cerere) si prin comanda centralizata de la postul
central — macroreglare.

Inainte de momentul inceperii implementarii SMT, o parte din intersectii au fost
echipate in cadrul proiectului Civitas (B-dul. Carol | - B-dul. Independentei - Str.
Elena Doamna - B-dul. Tudor Vladimirescu). Lucrarile efectuate la acel moment
au presupus Tnlocuirea ADC-urilor, addugarea de module de comunicatie GPRS
si senzori de ftrafic. Pentru integrarea acestor intersectii in sistemul de
management de trafic s-a impus adaugarea de echipamente de detectie
suplimentare: bucle inductive sau detectie video si echipamente de comunicatie.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 81/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Analiza situatiei existente

in paralel cu SMT municipalitatea a echipat si alte intersectii cu instalatii de
semaforizare.

In majoritatea acestor cazuri semafoarele sunt amplasate pe suporti neadecvati
precum stalpi de iluminat; tiranti; stalpi proprii neconformi; console pentru
sutinerea firelor de contact ale liniilor de troleibuz dezafectate.

Mare parte din automatele actuale sunt realizate in regim propriu manufacturat.
Nu asigura cerintele prevazute in normele europene, functiuni de protectie, de
conectare la sistemul centralizat, lucrul in regim adaptiv.

Canalizatia electrica dedicata instalatiei de semaforizare nu exista, legaturile fiind
realizate aerian.

In consecinta, se impune trecerea la o etapa ulterioara privind UTC. in acest sens
este necesara reechiparea acestor intersectii si integrarea lor in SMT.

= Necesarul de personal estimat pentru operarea sistemului de
management al traficului

Desi in cadrul studiului de fezabilitate a proiectului Sistem de management de
trafic in municipiul lasi (aflat in implementare) a fost estimata crearea a 27 noi
locuri de munca la sfarsitul perioadei de implementare a proiectului, sa fie
mentinute in faza de operare a investitiei, la acest moment nu se cunoaste ce
institutie/ structura ar putea prelua operarea si intretinerea sistemului.

2.6.4 Actori cheie implicati in mobilitatea urbana la nivel local

» |nfrastructura de transport rutier

La nivelul Polului de crestere lasi functiile de autoritate si de administrator a
infrastructurii de transport rutier sunt exercitate dupa cum urmeaza:

La nivel judetean

= Consiliul Judetean lagi (CJ) prin Directia Judeteana de Administrare a
Drumurilor si Podurilor (DJADP) , unitate sub autoritatea CJ, exercita
functia de ,,administrator’’;

= Functiile de ,autoritate” si ,,control” pentru drumurile
judetene/comunale sunt exercitate de directiile de specialitate din
structura interna a CJ.

La nivel municipal
Pentru reteaua stradala din municipiul lasi atributiile specifice de:

= administrare sunt exercitate de catre Primaria lasi prin Directia Tehnica si
Investitii - Biroul Strazi municipale avand responsabilitati privind
intretinerea si reparatiile strazilor, marcajele rutiere, parcarile, intretinerea
si reparatiile mobilierului urban, semnalizarea rutiera, semaforizarea de pe
raza municipiului lagi.

= cea de reglementare prin Directia Tehnica si Investiti - Biroul
Reglementare Transporturi Urbane.
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Biroul Reglementare Transporturi Urbane reprezinta Autoritatea de
autorizare din cadrul Primariei Municipiului lasi (autorizat prin ordinul nr.
273 din 12.12.2007 al presedintelui Autoritatii Nationale de Reglementare
pentru Servicile Comunitare de Utilitati Publice, conform autorizatiei nr.
0008 din 12.12.2007.

Autoritatea de autorizare are dreptul sa acorde, sa modifice, sa
prelungeasca, sa suspende si sa retraga autorizatii de transport pentru
urmatoarele servicii de transport public local:

= de persoane efectuat cu troleibuze, tramvaie;
= de persoane si marfuri in regim de taxi;
» de persoane in regim de inchiriere;
= de marfuri in regim contractual.
» |nfrastructura de transport feroviar

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

Pe raza municipiului lasi exista o retea de cai ferate uzinale (ecartament normal
1435 mm) ce a deservit platformele industriale din zona de sud in special, dar si
pe directia est-vest care ar putea face obiectul unei analize privind o posibila
integrare a lor in sistemul de transport intermodal.

Reteaua feroviara de linii de tramvai (cu ecartament ingust) acopera satisfacator
municipiul si este administratd de Primaria Municipiului lasi, fiind data in
exploatare catre operatorul de transport Regia Autonoma de Transport Public
(RATP) lasi.

» |Infrastructura aeroportuara

Infrastructura aeroportuara din zona Polului de crestere lasi este administrata
de Consiliul Judetean, prin Aeroportul International lasi.

= Transportul public

La nivelul Polului de Crestere lasi, au fost identificate trei servicii diferite de
transport: servicii de transport feroviar, servicii de transport cu autobuzul de tip
preorasenesc/ intrajudetean, precum si servicii de transport public urban,
incluzand o retea de autobuze si mai multe 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 impartita in patru organisme independente:

= Autoritatea pentru Siguranta Feroviara Roména (ASFR), organismul
national responsabil de atributiile legate de siguranta circulatiei pe caile
ferate;
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= 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 nationala
desemnata pentru emiterea de licente si pentru indeplinirea obligatiei
impusa prin legislatia nationala si Directivele Europene.

In lasi, serviciile transport pe calea ferata sunt operate de catre doua companii
distincte: SNTFC CFR Calatori si Regiotrans SRL. Ambele companii opereaza
servicii regionale si in regim intercity (catre Dorohoi, Harlau, Bucuresti, Brasov...),
deservind, de asemenea, si cateva statii din jurul municipiului lasi (cum ar fi
Nicolina sau Letcani).

Servicii de transport intrajudetean (cu autobuzul)

Serviciile de organizare a transportului intrajudetean cu autobuzul intra in
responsabilitatile Autoritatii Judetene lasi. Operate de 30 de companii diferite de
transport privat, un numar total de 83 de linii fac legatura intre municipiul lasi si
restul judetului, prin localitatile Polului de Crestere. Acele linii sunt operate in cea
mai mare masura de catre microbuze.

Consiliul Judetean este responsabil pentru stabilirea unui Program de Transport
privind reteaua, liniile, serviciile si cerintele specifice fiecarei linii, cum ar fi
frecventele, orarul de operare etc. Acest program a fost intocmit si aprobat in
2013. Cu toate acestea, procedura de licitatie pentru atribuirea operatorilor de linii
de transport a avut loc la nivel national prin Agentia pentru Agenda Digitala a
Roméniei (AADR), in colaborare cu Autoritatea Rutiera Romana (ARR).
Urmatoarele criterii au fost definite la nivel national, in vederea atribuirii licitatiei:
vechimea parcului de vehicule, confortul vehiculelor, aer conditionat, statutul
financiar al companiei, si de asemenea, informatii legate de istoric cum ar fi
numarul de ani in care s-a operat pe acelasi traseu (oferind astfel un avantaj
operatorilor cu vechime). Fiecarui operator castigator i s-a atribuit o licentd de
operare pe linia de transport, de catre ARR, in asteptarea aprobarii Consiliului
Judetean. in cazul mai multor operatori clasati pe acelasi loc, pentru atribuirea
traseelor, licenta a fost atribuitd in mod egal acelor companii, cu o distribuire
egala a numarului permis de curse ce urmeaza a fi operate.

Procesul de licitatie consta in oferte pentru cate o singura linie si oferte pentru
pachete de linii. Cea de-a doua permite combinarea liniilor comerciale rentabile cu
cele mai putin rentabile in pachetele de ofertare. Concesiunile se acorda in mod
obisnuit pentru o perioada de 5 ani. Concesiunile actuale sunt valabile din 2014
panain 2019.

In acest moment Consiliul Judetean este responsabil pentru controlul operatorilor.
Cu toate acestea, nu existd un contract semnat intre operatori si Consiliul
Municipal care sa indice drepturile si obligatiile celor doua parti. Nu numai ca
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aceasta nu este conform regulamentelor, dar in acelasi timp limiteaza
oportunitatea de a controla performanta din punct de vedere economic si calitativ
a operatorilor, in ciuda faptului ca exista definiti anumiti indicatori in Termenii de
Referinta initiali ai serviciului de transport public judetean.

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 sau statiile de transport/autogarile cu dotarile aferente. Tarifele
de calatorie sunt stabilite Tn mod individual de catre operatori, dar este de
remarcat faptul ca exista un nivel de armonizare pe anumite linii. Operatorii privati
se bazeaza astfel doar pe veniturile din tarife pentru asigurarea sustenabilitatii lor
financiare.

Servicii locale de transport public urban (autobuze si tramvaie)

Transportul public urban in lasi este reglementat de catre Primaria Municipiului
lasi prin intermediul Directiei Tehnice si Investitii - Biroul Reglementari Transport
Urban si este operat actualmente de catre doi operatori:

e R.A.T.P. (Regia Autonoma de Transport Public) — subordonata Primariei
lasi — care opereaza liniile de tramvai (unele dintre acestea, aflate in acest
moment in reabilitare), 11 linii de autobuz si 3 linii de microbuz; si

e SC UNISTIL SRL, un operator privat, operand actualmente pe 5 linii de
autobuz si 1 linie de microbuz, ca si subcontractant al RATP.

In iunie 2005 s-a delegat serviciul public de transport catre RATP, printr-un
contract intre aceasta si Consiliul Municipal, pe o perioada nedeterminata , dar
corespunzand totusi unei perioade de 10 ani, conform legislatiei romanesti si
europene. Astfel, contractul expira in iunie 2015 si ludnd in considerare si alli
factori (situatia financiara dificila a RATP, constrangerile legislative), s-a stabilit
infiintarea unei companii care sa inlocuiasca RATP, cu titulatura de “Societate
Comerciala”. Municipalitatea a elaborat un contract standard care a fost aprobat
in data de 23 august 2013. Acest contract intentioneaza a fi un contract in deplina
conformitate cu Contractul de Servicii Publice, dar se afla inca in stadiu de
proiect, iar aprobarile finale pentru viitoarea companie nu au fost acordate pana
acum.

La baza contractului existent sta un program de transport definit initial in 2014,
care detaliaza cerintele legate de obligatiile operatorului de transport, precum si
conditiile executarii contractului (calcularea subventiilor, politica de tarifare, taxe
sociale etc.). Programul de transport a fost adaptat de atunci, in acord cu
evolutiile urbane recente incluzand si reabilitarea liniilor de tramvai.

Consiliul Local lasi raméne responsabil pentru planificarea si controlul serviciilor
urbane. Indicatorii de performanta sunt urmariti si raportati catre municipalitate.
Masurarea acestor indicatori constituie un subiect de discutii intrucat nu este inca
foarte clar stabilita metodologic efectuarea masuratorilor si anchetelor, precum
nici responsabilitatea pentru acestea.

Din punct de vedere financiar, Consiliul Municipal ofera RATP subventie pentru
operarea retelei de transport. Aceasta suma acopera considerabil costurile de
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compensare pentru taxele sociale reduse pe care le ofera (pentru pensionari,
studenti etc.). Operatorul privat UNISTIL nu primeste subventii dar imparte o mica
parte din venit cu RATP. RATP colecteaza toate veniturile din tarife si poate
propune evolutii ale acestora, ce trebuie luate in considerare si aprobate de catre
Consiliul Municipal.

Proprietatea asupra parcului de vehicule este impartita astfel: parte dintre
vehicule apartine municipalitatii, o alta parte apartine RATP, iar alta parte a fost
platith de catre ambele entitdti. In mod obisnuit municipalitatea isi asuma
responsabilitatea achizitionarii vehiculelor noi, in functie de resursele financiare
disponibile.

Contractul dintre UNISTIL si RATP a fost semnat in 2006 si va expira in 2016.
Initial a fost incheiat pe durata lucrarilor de reabilitare a infrastructurii de tramvai,
in special pentru a pune la dispozitia RATP vehicule suplimentare, precum si
conducatorii auto aferenti pentru operararea pe liniile de autobuz ce substituie
serviciile realizate de tramvai. Ca si subcontractant al RATP, UNISTIL aplica
aceleasi tarife pentru clientii lor, ca si pentru restul retelei urbane.

Trebuie de asemenea, remarcat ca ambii operatori au semnate si alte contracte
cu privire la servicii speciale de transport, ce nu fac parte din programul de
transport al Consiliului Municipal lasi, dupa cum urmeaza:

e RATP are un contract semnat cu localitatea Ciurea pentru un anume
traseu, precum si un contract cu un retailer pentru asigurarea serviciilor de
transport al clientilor (asigurénd legatura cu centrul orasului).

e UNISTIL are cateva contracte cu alte localitati pentru prestare de servicii in
afara municipiului lasi: cu Consiliul Local Tomesti pentru doua trasee in
Tomesti/Chicerea si cu Consiliul Local Ciurea pentru un traseu.

Prezentare generala

Urmatoarea figura sintetizeazd cadrul organizational al retelelor de transport
public din oras si judet, in polul de crestere.
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Schema de organizare la nivel local - Situatia 1
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Figura 42: Schema organizationala a Transportului Public in Ias,i1

2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

2.7.1 Zone intermodale - terminale de transport

Aceasta sectiune trateaza modul de interconectare a urmatoarelor retele:

= reteaua liniilor de autobuz si de tramvai operate de catre RATP,

= reteaua liniilor de transport intrajudetean; statii si autogari in judetul

lasi,

= reteaua feroviara; gari in lasi.
Retelele judetene si urbane sunt reprezentate in harta de mai jos. Aceasta analiza
urmareste sa evidentieze potentialele zonele cheie de conectare intre aceste
retele. De asemenea, aceasta sugereaza optiuni de imbunatatire a mobilitatii

calatorilor in municipiul lasi, armonizand liniile de autobuz operate atat la nivel
regional, cat si urban.

! 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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Figura 43: Conexiunile retelei regionale/ judetene si locale de transport public in lasi

Trei statii terminale/ autogari regionale principale sunt actualmente utilizate de
catre operatorii de transport din lasi:

= Metchim este principala autogara, cuprinzand 46 de linii regionale de
autobuz.

= Real Fresh cuprinde 18 linii regionale de autobuz
= Eurovoyage cuprinde 12 linii regionale de autobuz

Dupa cum se poate vedea din harta de mai sus, nu exista nici o legatura logica
intre locatiile statiilor terminale/autogarilor si directiile liniilor regionale de autobuz.
De exemplu, Metchim cuprinde liniile de autobuz ce deservesc judetul in toate
directiile, in ciuda locatiei acesteia din partea de nord a orasului.

Aceasta schema reprezinta o sursa de probleme la nivel operational avand in
vedere ca pasagerii, in mod obisnuit solicitd opriri in alte locatii decat in centrul
orasului, Tnainte de a ajunge in statia terminala. Operatorii urbani vad aceasta
practicd ca pe o potentiala competitie incorecta. In plus, acest lucru are
consecinte asupra traficului rutier pe axele din jurul lasi-ului si asupra spatiului
disponibil din zonele autogarilor.

Se recomanda ca unele zone de nod rutier sa fie clar definite, in vederea
organizarii nodului intermodal. Acestea au nevoie sa fie bine conectate la reteaua
urband si eventual legate de servicile de cale feratd. Sapte locatii sunt
reprezentate pe harta de mai sus, ca sugestii de “zone potentiale de conexiune
cheie ”:
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= Trei dintre acestea includ autogari folosit in mod curent si autogara
principala din lasi (tramvai, autobuz regional si urban);

= Un nod incluzand autogara Nicolina;

= Sunt propuse alte trei noduri, conectdnd de asemenea, mai multe
moduri de transport

Aceste zone de conexiune inconjoarad centrul orasului si sunt situate de-a lungul
soselei principale de acces in lasi. Ar putea permite o mai buna coordonare intre
retelele de autobuz regionala si urbana.

Dupa cum este mentionat in analiza institutionala, coordonarea serviciilor ar putea
merge mai departe atat cu stabilirea locatiilor nodurilor intermodale, cat si cu
discutii asupra unei noi politici tarifare. O schimbare a structurii taxelor pornind de
la un sistem pe baza de linie, la un sistem pe baza de retea, ar ajuta utilizatorii
care trebuie sa schimbe modul de transport si ar consolida retelele publice de
transport in zona.

2.7.2  Aeroportul lasi

Aeroportul International lasi, se afla situat la 8 km nord de centrul municipiului
lagi, pozitionat pe dealul Ciricului, intre lacul cu acelasi nume si Valea Sapte
Oameni, la o altitudine de 120m.

Aeroportul lasi se afla in zona de granita a Uniunii Europene cu tarile estice,
pozitia sa fiind una de o importanta deosebita avand in vedere cooperarea
transfrontaliera.

Relativa apropiere fata de Vaslui, Botosani si Neamt permite satisfacerea cererii
de transport aerian pentru locuitorii din aceste zone, care au astfel avantajul
accesului rapid spre aceste centre urbane.

In conformitate cu decizia nr. 661/2010/UE a Parlamentului European si a
Consiliului din 7 iulie 2010 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei
transeuropene de transport, Anexa | — Schemele retelelor prezentate in harti,
aeroportul lasi face parte din categoria aeroporturilor cuprinse in reteaua globala
TEN-T a aeroporturilor din Romania.

Accesibilitate aeroport

Accesul la aeroport se face pe drumul judetean DJ 282G/ str. Moara de Vant si
ulterior, pe Drumul Aeroportului, ce traverseaza Zona de agrement Ciric.

Legatura cu transportul public

In acest moment operatorul de transport public local asigura legatura Aeroportului
cu zona centrala a orasului prin linia de autobuz 50.

Facilitati de parcare actuale

Parcarea amenajata in fata terminalelor actuale de pasageri ofera 314 locuri
parcare, 9 locuri de parcare pentru persoanele cu mobilitate redusa si 6 locuri
pentru pentru autocare.
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Traficul de pasageri

In luna septembrie 2012 Aeroportul lasi a fost certificat ca ,AEROPORT
DESCHIS TRAFICULUI INTERNATIONAL”

In prezent, prin Aeroportul International lasi sunt asigurate legaturi aeriene directe
prin curse regulate cu destinatii in Roméania (Bucuresti), Austria (Viena), Italia
(Roma, Bologna, Torino, Milano-Bergamo, Vene'ia-Treviso), Marea Britanie
(Londra) si prin curse neregulate cu destinatii in Grecia si Turcia.

Analiza traficului de pasageri pe Aeroportul International lasi din ultimii 3 ani
indica o crestere relativ constanta a numarului de pasageri:

Trafic aeroport lasi - pasageri 2012 2013 2014
nr. pasageri 173,241 216,551 273,047
Numar total pasageri
cregtere 25% 26%
nr. miscari 4,385 5,207 4,851
Numar total migcari
crestere 19% -7%

Tabelul 14: Evolutia traficului de pasageri Th aeroportul lasi. Sursa: Aeroportul International lasi
Pentru anul 2015 sunt estimati circa 350000 pasageri si pana in 2020 se
estimeaza o crestere medie anuala a numarului de pasageri de 10% .

Trafic
aelgi’c_’” 2012 2013 = 2014 2015 2016* 2017 2018 2019 2020
pasageri
Dnsageri | 173:241 | 216551 | 273.047 | 350.000 | 385.000 | 423.500 | 465.850 | 512.435 | 563.679
crestere 25% | 26% | 28% | 10% | 10% | 10% | 10% |  10%

Tabelul 15: Evolutia traficului de pasageri in aeroportul lasi. Estimari. Sursa: Aeroportul International lasi

Traficul de marfa

In prezent, aeroportul lasi oferd facilitdti generale de cargo (coletarie), volumul
marfurilor transportate in anul 2014 fiind de 16,68 tone, intr-o foarte mica scadere
fata de anul 2013.

Trafic aeroport lasi - cargo 2012 2013 2014
tone 11.34 17.4 16.68
cregtere 53% 4%

Tabelul 16: Evolutia traficului de marfa in aeroportul lasi . Sursa: Aeroportul International lasi
Proiecte in implementare
In cursul anului 2014 a fost finalizata executia:

= Obiectivului 1 — Realizarea suprafetelor de miscare aferente unei piste
noi, cu lungimea de 2400m;

iar in prezent se afla in implementare realizarea urmatoarelor obiective:

2 La data actualizarii prezentului raport, statisticile aratd ca la sfarsitul anului 2015 s-au inregistrat cca.
381.600 pasageri, numarul-tintd de pasageri prognozat pentru anul 2016 fiind de 850.000.
Sursa: Aeroportul International lasi (http://www.aeroport.ro/comunicat-de-presa-10-02-2016/)
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= Obiectiv 2 — Extindere suplimentara de platforma parcare aeronave (9
locuri de parcare) - (executie finalizata la sfarsitul anului 2015);

= Obiectiv 3 — Terminal de pasageri T3 (executie finalizata la sfarsitul anului

2015).
Aceste 3 obiective au fost/sunt finantate prin Programul Operational Sectorial
Transport” (POS-T) 2007 — 2013, Axa prioritara 2 — Modernizarea si

dezvoltarea infrastructurii nationale de transport situaté in afara axelor prioritare
TEN-T, in scopul dezvoltarii unui sistem national durabil de transport, D.M.1 2.4 —
Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport aerian.

Pentru viitor se doreste si realizarea unui terminal cargo, precum si reabilitarea
hangarului aviatiei utilitare (Modulul 3 — Terminal Cargo si Modulul 4 — Hangar
pentru avioane).

in scenariile propuse in cadrul PMUD s-a avut in vedere analiza unor conexiuni
ale aeroportului cu reteaua rutiera si feroviara corelata cu planurile actuale de
dezvoltare ale acestuia.
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala si zonificare

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 bazé 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 baza reprezinta, de asemenea, fundamentul
pentru dezvoltarea scenariilor de perspectivd. 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 lasi 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
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= Ghidul propus in cadrul Master Planului General de Transport pentru
Romania (Ghid de modelare in transporturi).

Modelul propus respecta recomandarile acestor ghiduri atat cat este rezonabil in
conditiile din Romania 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-modalad 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 in
considerare evolutiile socio-demografice si economice, masurile de interventie in
infrastructura si impactul politicilor de transport. Structura generala a modelului
este prezentata in figura urmatoare:

MOdellﬂ Cemr“ Ganerarea Calatoniion s
Date de irtrare l
- Functiuni exstente
- Populatie sl forta de munca =
- Date privind comportamentul de calatorie Distributin spelisin 1
- Zonficaron
« Infervale orare de analiza
- Costuri genoralizate pe modur de transpornt
Ropartite modaln ’
Moded Logit
Matrico calaton Matrics marfutt Matnce calatorn
cu sutotunsmal cu transportul public
l . l
Afoctaren calatonilor po | Afoctaren calatonsior pe
reloauva gonorala roloaun deo transport public
Costirie Costurite
calatone calatone
Dafiniten s codificaroa Definirea s codificares |
retelo rubere retelol de transport pubkc |
Modelul de afectare

Figura 44: Structura modelului de Transport
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Etapele de prognoza si perioadele de analiza din cadrul modelului de
transport

Modelul la nivel macroscopic a fost dezvoltat pentru anul de baza 2014. in pasii
urmatori 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
lucratoare (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 in cadrul acestui proiect.

3.1.2 Zonificarea

Pentru dezvoltarea modelului de transport la nivelul polului de crestere lasi, 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.

Traffic Analysis Zooes

(W) Prm
| Primary T o nir
W et st & Sur ottt r". aroectsn, [ venens

Figura 45: Zonificarea aria de influenta a polului de crestere lasi. Extras din modelul de transport

(254 zone de trafic, din care 194 pentru municipiul lagi)

Astfel in modelul de transport aferent polului de crestere lasi si a ariei sale de
influenta au fost modelate urmatoarele zone de trafic:
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: : Numar .
Tipul zonei Descriere
zonelor
1 Municipiu 191
5 Locall'Fate a 21
polului de N
Datele aferente cererii de transport
crestere (alta .
A L corespund prezentului model de
decét municipiul)
. transport
3 Localitate 19
adiacenta (1)
polului de
crestere
Localitate .
4 adiacents 2) 15 | Datele aferente cererii de transport au

fost extrase din modelul de transport

polul! de national (MPGTR)
crestere ,
5,8 Iéocallta-tl din 45 | Datele aferente cererii de transport au
omania :
Localitati din fost. extrase din modelul de transport
9 strainatate 6 | national (MPGTR).
Total 297

Tabelul 17: Tipurile de zone incluse in modelul de transport

3.2 Colectare de date
= 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 refera
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 inca 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 Tn 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 recensamént. Din pacate,
INS a furnizat datele doar la nivel de circumscriptie de recensamant, adica pentru
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16 circumscriptii + 1 circumscriptie virtuala de recensamant la nivelul municipiului
lasi.

Pentru a putea estima populatia la nivelul zonelor de trafic s-au solicitat
date la nivel de circumscriptie electorala la nivelul fiecarui municipiu in
parte, respectiv populatia la nivel de strada si numar pentru fiecare circumscriptie
electorala. 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 lasi doar la nivel de circumscriptie/
sectie electorala si nu la nivel de strada. Lipsa unor nomenclatoare oficiale
complete cu numele strazilor 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.

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

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

= lipsa nomenclatoarelor oficiale si complete cu numele strazilor,

= lipsa unei metodologii pentru inregistrarea in mod unitar a datelor in
cadrul acelorasgi institutii,

* lipsa bazelor de date de tip GIS;
= lipsa sau inconsistenta datelor cu privire la:

= transportul marfurilor (producatori / fintreprinderi / 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 orasul
lasi au fost realizate pe parcursul a doud saptamani din luna noiembrie 2014,
inaintea dezvoltarii modelului de trafic:

= 1 post automat (24 h) — inregistrari: total vehicule si viteza de
deplasare,

= 9 posturi manuale (12h: 7:00 -19:00) — inregistrari pe 10 clase de
vehicule,

= 19 posturi manuale (6h: 7:00 -10:00 si 13:00 -16:00) ) — inregistrari pe
10 clase de vehicule.

Datele rezultate s-au utilizat la stabilirea intervalului orar de varf si au fost folosite
in cadrul validarii modelului si a procesului de calibrare.
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Analizele datelor inregistrate automat si manual au aratat ca ora de varf se
plaseaza in intervalul orar de dupa amiaza, 15:00 — 18:00, reprezentand
aproximativ 7,6% din volumul zilnic de trafic.

" Pos: rocorssmbirt manusl ou progeRm
0 [18] v intervens orw 7-00-10:00 w 15:00-1000

o - Count ocson O (7 00-10:00 wrd 1:00-10:00)
"
" Fost recernamant mweunl oo progeam
"r @  roorvakd amr 7:00-19:00
> Court location 120 (760.19.00)
s
/9
" Post rocenadmBn s xoemal
V ?

Aot court 24P

Figura 46: Locatiile punctelor de recensamant de trafic in lasi
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Figura 47: Contorizari automate - tip SDR. Variatia orara a traficului si a vitezei in lasi
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= Observarea gradului de incarcare a vehiculelor de transport public

Observarea gradului de incarcare a vehiculelor de transport public s-a
realizat in luna iunie 2015 in aceeasi perioada si aceleasi locatii cu ancheta
origine-destinatie, pe ambele sensuri de circulatie .

L.

Figura 48: Masuratori privind gradul de incarcare a vehiculelor de transport public pe Sos. Nicolina

= Date specifice ofertei de transport modelate la nivel multimodal
precum distante, timpi de calatorie, accesibilitate sau costurile
calatoriei.
In scopul de a colecta aceste tipuri de date, s-au efectuat, in acelasi timp cu
recensamintele de trafic, masuratorile privind timpii de calatorie in lasi.

Traseele parcurse in municipiul lasi se pot vedea in figura de mai jos.
Inregistrarile timpului de calatorie s-au efectuat de luni pana vineri, in orele de varf
de dimineata, 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.
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Figura 49: 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 activitat,
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 gospodaérii
(interviuri in gospodarii) si anchete origine-destinatie in trafic.

Anchetele in gospodarii (AlG) furnizeaza in mod traditional cele mai importante
date de intrare pentru modelele de transport. Ele au fost intotdeauna anchetele
care implica efortul cel mai consistent si complex. Acestea au fost elaborate in
perioada noiembrie-decembrie 2014, ca anchete la domiciliu, unde intervievatorii
au vizitat gospodariile esantionate si au efectuat interviuri individuale cu membrii
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 oragului au fost colectate astfel incat sa reflecte
mobilitatea in zilele lucratoare. in acest scop, s-a aplicat un jurnal adaptat al
lanturilor calatoriilor. 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
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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.
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Figura 50: Rata de calatorii per persoana
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Figura 51: Distributia calatoriilor dupa scopul calatoriei
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Figura 52:  Distributia modala a calatoriilor
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Figura 53: Distributia modala a calatoriilor raportata la scopul calatoriei
= Anchete Origine-Destinatie

in luna iunie 2015, la nivelul municipiului lasi au fost efectuate anchete OD in 5
sectiuni. in fiecare post ancheta s-a desfasurat pe parculsul unei singure zile, in
intervalul 07:00 — 19:00, fiind anchetate vehiculele pe sensul de mers spre centru.
Datele au putut fi utilizate pentru validarea modelului.

Esantionul anchetat a variat intre 2% - 4% din fluxul total de vehicule ce a
traversat sectiunile respective.

Ancheta a aratat ca numarul mediu de pasageri per autoturism este de 1.58
persoane (inclusiv soferul).
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Figura 54:  Amplasarea sectiunilor de ancheta O-D
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Figura 55:  Linii de dorinta observate vs modelate. Postul de ancheta 3
= Date de trafic din alte surse

Anumite date folosite in 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, in
alte momente, decéat 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 %.

3.3 Dezvoltarea 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
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pentru modelarea circulatiei generale, unele sunt specifice doar pentru modelarea
transportui public, iar altele speciale pentru modelarea circulatiei generale.

Reteaua de transport modelata contine reteaua rutiera existenta si reteaua de
transport public (oferta de transport public) existenta: statii, linii, trasee, graficul de
circulatie. Nivelul de detaliere a modelului a fost stabilit in 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 scenatriilor.

Obiectele relevante ale retelei, pentru derularea scenariilor PMUD sunt:
= Zone
= Arce (bare)

Reteaua rutiera/ stradala este reprezentata in VISUM prin arce (sectoare de
drumuri/ strazi) si noduri (intersectii). Arcele (barele) reprezintd 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 detaliata, 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 functionala si fizica a retelei rutiere/stradale. Tipurile de arce au
urméatoarele caracteristici: Viteza libera de circulatie, capacitatea de circulatie
(debit de saturatie), functia de intarziere.

Acestor parametri de baz&d le sunt asociati: numérul de benzi, categoria
drumului/strazii, importanta (rangul) drumului/stréazii.

Reteaua rutiera/ stradald a fost modelatd pornind de la informatiile de tip GIS
furnizate de HERE (Navteq 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.
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Figura 56:  Reteaua stradala

= Noduri si noduri principale

In 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 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
Liniile de transport public sunt reprezentate in modelul de retea prin:

Traseul liniei: unul sau mai multe trasee ale unei linii {indnd 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 n 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.
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Figura 57: Reteaua urbana de transport public

3.4 Cerereade 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 pagi.

= 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

In 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 in modelul de retea

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

Segmentul de cerere ‘ Modul Sistemul de transport
Cod Nume ‘ Cod Nume Nume
P Pieton P Pieton P Pe jos PrT
Bike Biciclist Bike Bicicleta Bike Bicicleta PrT
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c Sofer autoturism C Autoturism C Autoturism PrT
CE Autot_ur|sm (in
transit)

cp Pasager

CP Pasager autoturism :
autoturism

Pasager transport

X - X Transport public Bus Autobuz PuT
public
XE PasqgeAr tran;port TBus Troleibuz PuT
public (in transit)
Tm Tramvai PuT
Train Tren PuT

Sistem pietonal,
PX auxiliary PuTWalk
transportului public

Tabelul 18:: Tabel sinoptic al segmentelor de cerere, modurilor si sistemelor de transport

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 cuprinde modurile de transport cu
autocamionete si autocamioane.

Grupuri demografice

Pentru etapa de generare a calatoriilor aferentd 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: scoald, serviciu, afaceri/calatorii in scop de serviciu,
cumparaturi, altele.

O calatorie este conexiunea a doua activitati. Modelul ia Tn considerare sase
perechi de activitati: Acasa — Scoala, Acasa — Serviciu, Acasa — Afaceri/ Interes
de serviciu, Acasa — 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.

Grupuri de
persoane

Strat de cerere

Pereche de activitati

HB Aca_sa . Afac_:e_rl/ Interes de serviciu fara E HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu
vehicul disponibil

Acasa - Afaceri/ Interes de serviciu cu

HB_C vehicul disponibil EC HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu
HE_P Acasa-Scoala generala P HE Acasa-Scoala
HE_S Acasa-Liceu S HE Acasa-Scoala
HE_U Acasa-Universitate U HE Acasa-Scoala
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Strat de cerere Cu Gl Pereche de activitati
persoane :
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 Acasa-Cumparaturi E,NE,P,R,S,U | HO Acasa-Cumpératuri
fara vehicul disponibil
Acasa-Cumparaturi « . s
HS C cu vehicul disponibil EC,NEC,RC HO Acasa-Cumparaturi
HW Acasa-Serviciu E HW Acasa-Serviciu
fara vehicul disponibil
Hw c | Acasa-Sewiciu EC HW Acasa-Serviciu
cu vehicul disponibil
0] Altele-Altele fara vehicul disponibil E,NE,P,R,S,U OO0 Altele-Altele
00 _C Altele-Altele cu vehicul disponibil EC,NEC,RC 0O 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).

Ratele de mobilitate, asa cum au rezultat din ancheta in gospodairii,
au fost utilizate ca valori initiale pentru etapa generarii calatorilior
aferenta modelului. Fiind foarte scazute, aceste rate au fost ajustate
in timpul calibrarii modelului.

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

f(Uij) — e(al‘Ds*logsum tij+az ps*dist;j)

(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 poderare.

Ups (M1, J) = B, 5sr * INVehicle Time, ;
+ P osm * (Access + EgressTime)
+ B psm < (Costs, Fares)
+ B4 psm *Waiting Time, ;

mij

mij

+ Bs psm ¥ Number of Transfers,;
+ P psm * Distance Advantage

+ ModeConstant s,

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

Parametrii B4 ... Be sunt relevanti doar pentru transportul public si sunt
nuli pentru celelalte moduri, daca indicatorii nu sunt relevanti pentru
modul de transport. Pentru moment si 33 a fost setat la 0. Modul
constant este diferit intre zona urbana si zona rurala.
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(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 utilizdnd 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 sarcina in modelarea transportului de marfa consta in determinarea
cererii de calatorie. Alegerea destinatiei (distributia spatiala), 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 locala, comertul cu ridicata si cu amanuntul

Productie
locala

Populatie

Cu
amanuntul

Figura 58: 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.

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

In cele din urmé&, matricele de cerere au fost majorate cu deplasarile camioanelor
si ale furgonetelor goale.
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3.5 Calibrarea si validarea
Calibrarea modelului cererii

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

Calibrarea modelului presupune gasirea unui echilibru Tintre 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 calatorile cu transportul public si privat.
Modurile de transport usoare/blande — pietonale si cu bicicleta — nu au fost
afectate, desi modelul permite si acest lucru.

Validarea fluxurilor pe reteaua rutiera/stradala

Fluxurile de vehicule au fost calibrate pe baza masuratorilor efectuate in 57 de
posturi de recensamant. 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.

/Sl L.
‘1_.
= SR SRS
.y 3
1 N —t
S ¥
N
& Z
®
o
Model Validation
,L

Figura 59:  Sectiunile de validare

Pentru analiza structurii matricei de cerere, in arealul municipiului lasi, posturile
de recensamant au fost dispuse asftel incat sa defineasca doua cordoane (figura
anterioara).

Pentru calibrarea modelului au fost utilizate date de trafic din 57 posturi de
recensamant. Pentru validarea modelului au fost selectate 5 sectiuni de
recensamant, independent de cele utilizate pentru calibrare.

Comparatia intre fluxurile de autoturisme modelate si cele observate indica un
coeficient de corelatie de 0,97 pentru modelul de 24h si 0,97 pentru modelul orei
de varf.
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O privire de ansamblu asupra statisticilor GEH arata ca pentru 85% dintre
posturile de recensamant utilizate pentru calibrare, s-a realizat valoarea impusa,
de 5. Astfel este indeplinita cerinta minima de 85% din posturi.

Total vehicule

GEH<5 | GEH<10
Posturi utilizate pentru 85% 93%
calibrare
Posturi independente 100% 100%
Criteriu de acceptare 85% -
Tabelul 19: Statistica GEH — Model 24 ore
Analiza cordoanelor de asemenea, prezinta

standardele sunt indeplinite.

rezultatele bune,

astfel ca

Cordon interior

Cordon exterior

intrare iesire intrare iesire
Diferenta procentual& -0.7% -3.2% -2.4% -1.4%
GEH 0.53 2.53 2.24 1.27
Prag maxim GEH 4.00 4.00 4.00 4.00

Tabelul 20: Rezultate Statistice — Cordoane, model 24 ore

Coridor interior

intrare

iesire

Coridor exterior

intrare

iesire

Diferenta procentual&

-11%

-9%

-1%

-6%

GEH

3.00

2.66

0.22

1.69

Prag maxim GEH

4.00

4.00

4.00

4.00

Tabelul 21: 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 ramane
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

Pentru cinci trasee, s-au realizat masuratori ale timpilor de parcurs in ambele
sensuri, la diferite momente din zi.

Rezultatele inregistrate sunt acceptabile si sunt prezentate mai jos, 4 din 10
trasee au o eroare relativa mai mare de 10%.

Lunaim Masuratori | Model Diferenta
Traseul Directie e [k?n] Durata Viteza Durata Viteza rocentuals
[s] [km/h] [s] [km/h] P
Traseul 1 12.2 1510 29 1188 37 -21%
1
2 12.5 1588 28 1180 38 -26%
Traseul 1 13.1 1471 32 1350 34 -8%
2
2 13.6 1866 26 1260 37 -32%
Traseul 1 10.9 1439 27 1412 29 -2%
3
2 114 1436 29 1363 30 1%
Traseul 1 7.4 946 28 832 33 -3%
4
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Masuratori [ Model

Traseul Directie Leu[nk%r]n Durata Viteza Durata Viteza :Jt;::il:tr:};é
[s] [km/h] [s] [kmmh] P
2 8.4 1174 26 840 33 1%
Traseul 1 7.7 1141 24 828 33 19%
5
2 7.7 927 30 876 31 3%

Tabelul 22:: 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.

Analiza de senzitivitate

O analiza de senzitivitate a fost realizata pentru a testa elasticitatea modelului si
reactia la implementarea unor masuri. In acest scop, s-au luat in considerare
doua 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 cresc timpii de
calatorie
= redistribuirea calatoriilor intre celelalte moduri de transport concurente,
respectiv cu autoturismul (ca sofer si pasager) si pe jos.

3.6 Prognoze

In cadrul PMUD, modelul de transport de prognoza a fost dezvoltat pentru
etapele de perspectiva 2020 si 2030.

In procesul de construire a modelului de prognozéa pornind de la modelul pentru
anul de baza au fost luate in considerare mai multe aspecte:

Prognoza parametrilor socio-economici:
= Evolutia populatiei - numarul locuitorilor, dar si structura pe varste a
populatiei
= Indicele de motorizare
= Numarul locurilor de munca
Reteaua de transport de perspectiva

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

= Implementarea 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 in comportamentul calatorilor

= Cresterea generala a mobilitatii odata cu cresterea bunastarii
= Schimbarea atitudinii fata de problemele de mediu si durabilitate
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O analiza a bazei de date din Master Planul General deTransport pentru Romania
arata ca sunt asteptate evolutii diferite ale activitatilor (tabelul de mai jos).

Schimbari intre anul de baza 2011 si ...

Activitati 2014 2020RC  2020EES 2030RC 2030EES
Afaceril/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 23: 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.

Analizénd tendintele mentionate, 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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013
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—— Prognoza cu spor natural medu/ Forecast based on average natural ncrease

= == = Prognoza popudatiel, vananta optimestal Population forecast, upside scenano

Figura 60: Prognoza populatiei municipiului lasi
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Figura 61: Prognoza populatiei localitatilor din Polul de Cregtere lasi

In plus, considerand rolul polului de crestere ca motor de dezvoltare a Regiunii
Nord-Est, s-a considerat necesara elaborarea unui scenariu optimist de evolutie a
populatiei la nivelul municipiului lasi si a localitatilor din polul de crestere.

Tabelul urmator centralizeaza tendintele de crestere a populatiei la nivelul
municipiului lasi, a localitatilor din polul de crestere si a celorlalte localitati din
judetul lasi. Distributia spatiala a populatiei in arealul de studiu se regaseste in
Anexa 2.

2030
upside
scenario
Municipiul lasi/ 1.00 1.01 1.03 1.05 1.16
lasi City
Alte Iocallta'\t} dl!’] Polul de Crestere.|a§|/ 1.00 1.06 114 131 138
Other localities in Growth Pole lasi
Alte Iocallta-t.l dlh Jude.tul lasi/ 1.00 0.98 096 091 091
Other localities in lasi County

Tabelul 24: Coeficienti de crestere a populatiei

Evolutia numarului de angajati

Prognoza numarului mediu al salariatilor la nivelul municipiului lasi, 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 lasi
elaborata de Comisia Nationald 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 ponderea medie anuala a acestora pe
ultimii cinci ani disponibili (2009-2013) in valoarea totala la nivelul judetului.
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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).

2018-
2030

| 2009 | 2010 ’ 2011 | 2012 | 2013 | 2014* | 2015* | 2016* | 2017*

Judetul lasi/ lasi County -6.95%| -10.56%| -1.89%| 2.63%| -1.27%| 1.89% 1.94%| 1.69%| 1.94%| 1.24%
Polul de Crestere lasi/ Growth Pole lasi -7.89%| -11.58%| -0.42%| 5.94%| -1.48%| -0.21%| 1.94%| 1.69%| 1.94%| 0.78%
Municipiul lasi/ lasi City -8.32%| -13.32%| -0.22%| 7.50%| -1.12%| -1.05%| 1.94%| 1.69%| 1.94%| 0.68%

*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 25:: 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 lasi pentru etapele 2015, 2020 si 2030.

Numarul mediu de salariati/

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

Municipiul lasi/
lasi City

100.0 100.9 106.7 114.2

Alte localitati din Polul de Crestere lasi/

L ; 100.0 116.7 129.2 158.8
Other localities in Growth Pole lasi

Alte localitati din Judetul lasi/

s . 100.0 115.1 122.2 132.0
Other localities in lasi County

Tabelul 26: Prognoza numarului mediu de salariati

Evolutia indicelui de motorizare

Evaluarea motorizarii este o chestiune esentiald in planificarea transportului.
Motorizarea inseamna 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 estimarii motorizarii viitoare pentru polii de crestere au fost folosite, ca
baza pentru prognoza, ratele de crestere regionale anterioare. Rata medie de
crestere pe regiunea Nord-Est, intre 2007 si 2012, a fost de 8,48%.

Un risc in planificarea transportului, ar putea fi acela de a presupune ca rata
motorizarii in zonele polilor de crestere va raméane 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, tindnd seama de rolul general si importanta in dezvoltarea Romaniei
a polilor de cregtere 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 “locul 2" si va incetini in urmatorii
15 ani, pana la o rata aproape de zero;
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= 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 raméane
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 diminuata cu 15% in fiecare an.

Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
pentru polul de crestere lasi

o 91 396 401 405 409 412 414 417
35
5 348

400 g 368 377 384 39 | | | | |
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M lasi City M lasi Growth Pole Area

Figura 62: Prognoza indicelui de motorizare pentru polul de crestere lasi

Aplicand acest principiu Polului de Crestere lasi, motorizarea ar creste in zona
orasului, la circa 310 masini/1000 locuitori in anul 2020 si la aproximativ 350 de
masini in anul 2030. In restul zonei polului de crestere, ar putea ajunge la 370, in
anul 2020 si la aproximativ 420, in 2030.

Evolutia retelei de transport — modelarea acesteia pentru anii de prognoza —
scenariul de referinta

Reteaua pentru anii de prognoza, rezultatd in scenariul de referinta include in
termeni de mobilitate si transport, toate proiectele aflate in implementare la nivelul
teritoriului Polului de Crestere lasi, indiferent de initiatorul si sursa de finantare a
proiectului. De asemenea, au fost avute in vedere si proiectele pentru care exista
deja surse de finantare, au un grad ridicat de maturitate si sunt incepute sau deja
asumate pentru a fi implementate (v. Anexa 5, Plansa nr. 1A si Plansa nr. 1B).
Mai mult, au fost avute in vedere proiecte aflate in implementare sau care au deja
surse de finantare asigurate pentru diferite obiective cu impact direct asupra
mobilitatii, precum obiectivele private ca polarizatori de mobilitate, care au putut fi
introduce in modelare, fie asimilate prin intermediul atributelor zonelor, arcelor si
nodurilor aferente retelei viitoare de transport pentru scenariul de referinta. in
principal, modelul retelei prognozate de transport a inclus modelarea urmatoarelor
aspecte:
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= [ntroducerea a noi legaturi pentru cresterea accesibilitatii si
conectivitati, cu termene de implementare in anii 2015-2016,
finantate prin POR 2007-2013

= Modificarea atributelor arcelor grafului retelei, cum ar fi viteza si/sau
capacitatea ca urmare a modernizarii si reabilitarii infrastructurii
rutiere fie la nivel urban (strazi, drumuri urbane), fie la nivel judetean
(drumuri judetene), in perioada 2011-2016, finantate prin POR 2007-
2013 (in functie de gradul de implementare, de maturitate si de
asumarea proiectului)

= Modificarea parametrilor de generare/atractie ca urmare a proiectelor
de regenerare urbana, de reabilitare a punctelor de interes (turistic) si
a jonctiunii aeriene (aeroportul) in perioada 2011-2016, finantate prin
Fonduri Strcuturale Nerambursabile in programul de finantare 2007-
2013 (in functie de gradul de implementare, de maturitate si de
asumarea proiectului)

Mai mult pentru a surprinde legatura dintre modelul de transport al polului de
crestere si modelul de transport national, reteaua prognozata pentru scenariul de
referintd cuprinde proiectele majore incluse in Master Planulul National de
Transport si estimate a fi implementate pe orizontul de timp al PMUD. Astfel,
singurul proiect de infrastructura rutiera planificat la nivelul retelei nationale in
zona de influenta a Polului de crestere lasi este:

Orizontul de timp
Localizarea  Beneficiar/ luatin considerare

Proiect . . .
proiectului parteneri ERENEIE
scenariilor

Judetul

A Tg. N — lasi — ’

y |Autostrada Tg. Neamt —lasi — |\ CNADNR 2030

Ungheni .

Judetul lasi

Acesta se regaseste modelat in structura retelei de transport a scenariului de
referinta pentru anul 2030.

Prin urmare, din perspectiva retelei de transport, scenariul de referinta
reflecta situatia in care reteaua nu sufera schimbari considerabile, ci inglobeaza
minimul de modificari deja asumate, cu un grad ridicat de maturitate a
documentatiilor tehnico-economice si de proiectare si aflate in curs de
implementare. Prin natura sa minimalista, scenariul de referintd constituie baza
pentru analizele comparative si analiza de impact a scenariilor viitoare de tip a
face ceva, iar reteaua viitoare dezvoltatd in cadrul scenariului de referinta,
reprezenta baza asupra careia se va interveni cu modificari structurale ulterioare.

Reteaua modelata aferenta prognozei este prezentata in figurile de mai jos:
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Figura 63: Extras din modelul de transport — modelul retelei de transport pentru scenariul de prognoza
2020 (scenariul de referinta)

Figura 64: Extras din modelul de transport — modelul retelei de transport pentru scenariul de prognoza
2030 (scenariul de referinta)
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Evolutia mobilitatii pe orizontul de prognoza — scenariul de referinta

Numarul calatoriilor cotidiene din polul de crestere (exceptand traficul de tranzit si
de marfa):

Numarul calatoriilor cotidiene *
1650000
1600000
1550000
1500000
1450000
1400000
1350000
1300000
1250000
1200000

Anul de baza - 2014 Scenariul de referinta - 2030

* Exceptand traficul de tranzit si de marfa

Cererea de transport are urmatoarea evolutie:

An 2014 2020 2030

Bicicleta 1025 16680 30996
Autoturism 220058 318190 404851
Autoturism - pasager 45790 94365 109051
Mers pe jos 480005 516960 553242
Transport public 620567 445198 488967
Total 1367445 1391392 1587106

Transport de marfa - vehicule/zi
Vehicule usoare 43202 88481 90178
Vehicule grele 14271 42078 43425

Tabelul 27:  Prognoza cererii de transport (2014-2030

Se constatéd o evolutie procentuald a deplasarilor totale urbane cu 16% fata de
anul de baza 2014. Din perspectiva transportului de marfuri acesta inregistreaza
dublarea sau chiar triplarea valorilor pe termen lung. Pe de alta parte la nivelul
cererii de transport individual privat, autoturismul Tnregistreaza o crestere de circa
93% (cumuléand atat pasagerii, cat si conducatorii auto), in vreme ce mersul pe jos
inregistreaza o crestere modesta de doar 15%, iar transportul public se estimeaza
a fi in scadere cu circa 21%.

O evolutie semnificativa se estimeaza in cazul mersului pe bicicleta, insa raportat
la cererea totala valorile cererii de transport satisfacuta pe bicicleta se estimeaza
a fi de maxim 2%, ceea ce inseamna un ordin de marime de sub 50000 de
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deplasari zilnice, fata de ordinul de marime al celorlalte moduri ce depaseste 100
de mii.

Din perspective repartitiei modale, aceasta este prezentata mai jos:

Distributia modala a calatoriilor

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%

10%

0%
Anul de baza 2014 Scenariul de referinta

B Pejos M Cubicicleta m Transport public Autoturism (pasager) M Autoturism

Figura 65: Distributia modala a calatoriilor

De asemenea, cererea de transport se reflecta in indicatorii de performanta ai
retelei de transport, a caror evolutie este prezentata mai jos:

Vehicule - kilometru [1,000]- Autoturisme

2500
2000
1500
1000
” I I
Autostrazi si DN DJsi DC Artere si Colectoare Altele TOTAL
colectoare secundare si
locale

M Anul de baza - 2014 M Scenariul de referinta - 2030

Figura 66: Parcursul calatoriilor cu autoturismul (fara traficul de tranzit):
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Lungimea medie a calatoriei [km]

9.0
8.0
7.0
6.0
5.0
4.0
3.0
2.0
1.0 I I
0.0
Autoturism  Autoturism Transport Pe jos Cu bicicleta TOTAL
(pasager) Public

B Anul de baza - 2014 M Scenariul de referinta - 2030

Figura 67: Lungimea medie a calatoriilor
Evolutia fluxurilor de trafic — 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 reprezinta cele mai
bune conditii de functionare din punctul de vedere al calatorului, iar F conditiile
cele mai rele.

T
|

v [Pot aabet cararomne (X008 Bty de s viw

Figura 68: Nivelul de serviciu al retelei rutiere (la nivelul anului 2020). Scenariul de referinta
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Figura 69: Nivelul de serviciu al retelei rutiere (la nivelul anului 2030). Scenariul de referinta

3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu
de caz

Dezvoltarea scenariilor de perspectivd va include schimbari ale retelei de
transport.

Este o buna practica in a pregati si furniza toate schimbarile utilizdnd 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 actuala) 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 stradala a municipiului lasi prezinta probleme de
conectivitate in special pe partea de nord si sud-vest. Testarea modelului de
transport in cadrul unui studiu de caz, prezinta sintetic spre exemplificare modul
in care completarea legaturilor inelare pe partea de sud-vest, intre cartierul Galata
si cartierul Alexandru cel Bun, interactioneaza cu restul retelei stradale din zona
de studiu.

In acest sens se vor considera cele doua situatii si anume:

- Situatia curenta — scenariul de referinta
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- Situatia testata — scenariul cu modificarea retelei de transport prin
introducerea unui arc de retea, care va completa legatura inelara pe partea
de sud-vest.

in figura de mai jos este ilustratd situatia curentd si anume infrastructura de
transport si dimensiunea fluxurilor de trafic fara introducerea modificarii de retea
considerata in cadrul testului (si anume scenariul de referinta) pentru orizontul de
prognoza afferent anului 2020.

yy 28523 "y !
| el T 3t d e Sppbeaass

Figura 70: Dimensiunea traficului in reteaua de transport urban — orizont de prognoza 2020 — situatia de
referinta (de comparatie). Zona marcata cu rosu constituie arealul de influentd imediata al
testarii considerate

Dupa introducerea ipotezelor testului si anume:

- Crearea unui arc aferent grafului retelei intre infrastructura majora a
cartierului Galata si cea a cartierului Alexandru cel Bun
- Modificarea atributelor tehnice pe tronsoanele de strazi reabilitate — strada
Cicoarei, strada Arhitect loan Berindei,
figura de mai jos ilustreaza redistribuirea traficului in noua ipoteza de testare
(situatia testata) pentru acelasi orizont de prognoza pentru a asigura termene de
comparatie similare.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 122/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Modelul de transport

Figura 71: Dimensiunea traficului in reteaua de transport urban — orizont de prognoza 2020 — testarea in
cadrul unui studiu de caz. Zona marcata cu rosu constituie arealul de influentd imediata al
testarii considerate

Din realizarea prezentarilor comparative rezulta urmatoarele:

- La nivelul cererii de transport rutiere, cererea de transport de referinta este
de 318189 vehicule/zi, in vreme ce introducerea unei noi relatii posibile,
conduce la o cerere de 318498 vehicule/zi

- La nivelul dimensiunii fluxurilor de trafic rutier la nivelul retelei, variatiile
sunt considerabile, intru cat redistributia pe noile itinerarii presupune o
rerutare inspre noua legatura creata, care are caracteristici tehnice
superioare. Astfel, dimeniunea traficului variaza spre exemplu:

o Pe strada Sarmisegetusa dinspre intersectia cu str. Octav Bancila
spre Bahlui, de la maxim 7800 vehicule/arc/sens la 9800
vehicule/arc/sens si pe portiunea paralela cu raul Bahlui de la circa
6000 vehicule/arc/sens la 2700 vehicule/arc/sens

o Pe strada Cicoarei de la maxim 1600 vehicule/arc/sens la circa
7900 vehicule/arc/sens

Astfel, pentru a ilustra variatile descries se prezinta in figura de mai jos,
redistribuirea traficului in urma testarii propuse a Variantei de ocolire Sud pentru
traficul usor si a podului peste Bahlui intre Varianta de ocolire Sud pentru traficul
usor si str. Sarmisegetuza, unde:

= cu verde sunt marcate fluxurile atrase de noile legaturi de pe alte rute;

= cu rosu sunt marcate fluxurile ce parasesc traseele utilizate in prezent.
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Se observa ca o aceaste legaturi ar degreva circulatia atat de pe sos. Nicolina,
bd. Nicolae lorga si str. Sarmisegetuza, céat si de pe strazi din zona centrala a
orasului.

Colactoarn propusa

Ronbéitare strizi

Fluxun de trafic redstnbute (v, 24h)
P 10000

. 25005000 Suuuny

J PN S

- Fauwn de trafic ce parisesc relaiun actusih

- Faowur! de trafic atrase de protectul propus

4 —

Figura 72: Redistribuirea traficului in urma aparitiei Variantei de ocolire Sud pentru traficul usor si a
podului peste Bahlui intre Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor si str. Sarmisegetuza

Se constata din testarea modelului de transport intr-un studiu de caz, ca acesta
este suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare. Astfel,
modelul de transport este unul fidel, robust si adaptat scopului planului de
mobilitate urbana durabila al polului de crestere lasi.
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Evaluarea impactului asupra mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului a face
minimum (scenariul de referinta) si are la baza pe langa o descriere sintetica a
situatiei pentru fiecare din aspectele critice ale mobilitatii si prezentarea succinta a
unor indicatori, care sa cuantifice acest impact. Prin urmare, indicatorii prezentati
in cadrul acestui capitol, care vor servi drept referinta pentru evaluarea impactului
mobilitatii in scenariile viitoare sunt prezentati mai jos:

- Indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva
eficientei economice:
o Durata medie a calatoriei — min/deplasare
o Prestatia autoturismelor (transport individual) — vehiculexkm/zi
o Numarul pasagerilor transportului public — pasageri/zi
- Indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva
mediului:
o Emisii de gaze cu efect de sera — tone/an
o Consumul de combustibil — mii litri/an
o Repartitia modala —transport durabil - %
- Indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva
accesibilitatii:
o Nivelul de accesibilitate:
= (Catre zona centrala — nivel de accesibilitate — transport public
= Catre statiile de transport — nivel de accesibilitate — transport
public
= Nivel de accesibilitate — transport cu autoturismul
- Indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva
sigurantei:
o Numar de treceri de pietoni sigure
o Numar de intersectii semaforizate
o Lungime piste de biciclete
- Indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva
calitatii vietii:
o Spatiu pietonal disponibil
o Nivelul zgomotului

4.1 Eficienta economica
Elemente pentru fundamentarea analizelor privind eficienta economica

Modelul de transport furnizeazd 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
ofera o imagine a echilibrului intre cererea si oferta de transport.

In figura urmétoare, 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.
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Figura 73: 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.

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.

Trebuie remarcat faptul ca UNISTIL nu a furnizat rapoartele sale anuale si prin
urmare, analiza prevazuta aici priveste exclusiv performanta RATP. Aceasta are
la baza Raportul de Activitate al RATP prevazut pentru perioada 2011 — 2014.
Traducerea analizei a fost asigurata de partea roména in cadrul consortiului.

Date colectate
Datele colectate sunt prezentate in trei tabele, dupa cum urmeaza:

= Primul tabel prezinta informatii generale numerice cu referire la reteaua
RATP. in ceea ce priveste populatia, cu exceptia celei din 2011 (cf. RPL

2011) populatia a fost estimata in acord cu cele precizate in paragraful
25.4.

= Cel de-al doilea tabel prezinta veniturile de operare ale RATP. Venitul din
partea calatorilor reflecta exclusiv veniturile provenite din vanzarile de bilete.
“Cealaltd” sectiune se refera in mod direct la veniturile provenind din sursele
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denumite “Altele”, cuprinse in rapoartele de activitate (“Alte venituri din
exploatare”).

= Cel de-al treilea tabel prezinta cheltuielile operationale ale RATP. Sectiunea
referitoare la energie include costurile de combustibil pntru alimentarea
autobuzelor iar cele referitoare la electricitate, pentru tramvaie. Cifrele din
rubrica “Altele” au fost calculate pe baza cheltuielilor totale, precum si a
restului valorilor cheltuielilor aferente sectiunii.

Indicatori generali

Populatie deservita ANTUE LI Kilometri parcursi

pasageri
2011 290.000 49.165.000 13.145.000
2012 291.000 55.443.000 12.653.000
2013 292.000 50.425.000 12.254.000
2014 293.000 50.358.000 11.924.000

Tabelul 28: Indicatori de performanta ai retelei de transport public din lasi

Venit operator (Lei)

Venit pasageri Subventii Altele
2011 44.678.000 26.207.000 6.079.000 76.964.000
2012 43.277.000 26.974.000 3.766.000 74.017.000
2013 45.759.000 27.581.000 7.225.000 80.565.000
2014 44.927.000 29.592.000 8.792.000 83.311.000

Tabelul 29: Venituri R.A.T.P.
Cheltuieli operator (Lei)

(vehicule,...) Operari investitii

Energie
(Electricitate, intre’ginere Personal Taxe Lzl Altele Tevel Tl gL

combustibil)
2011| 22.110.000 23.534.000 |36.458.000 0 0 2.212.000 |84.313.000 | 84.313.000

2012 | 22.359.000 118.000 |40.406.000 | 261.000 23.515.000 | 86.658.000 | 86.658.000
2013 | 22.564.000 2.352.000 |39.087.000 | 939.000 21.076.000 | 86.018.000 | 86.018.000
2014 | 22.097.000 1.690.000 |37.263.000 | 981.000 20.870.000 | 82.901.000 | 82.901.000

o|o|Oo

Tabelul 30: Cheltuieli operationale ale R.A.T.P.

S-au efectuat calcule care sa conduca la intelegerea performantei retelei. Acei
indicatori economici sunt prezentati in 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 egala 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).
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= Cheltuiala medie anuala pe locuitor (in cadrul populatiei deservite) arata
proportia costului retelei de transport, printre cheltuielile efectuate la nivel de
oras.

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

= In sfarsit, costul personalului indica proportia remuneratiei personalului
printre costurile operationale (fara cheltuieli de investitii)

Indicatori
Cheltuiala
Rata de Cost per medie Venit per Cost
Rezultat de : G : )
operare (Lei) acoperir Balanta? kllometru anualf_i per calat(_)rle personal
e (Lei/km) locuitor ((X=])) %
(Lei)
2011 -39.635.000 | 53,0% No 6,41 154,1 0,91 43%
2012 -10.931.000 | 49,9% No 6,85 148,7 0,78 47%
2013 -3.966.000 53,2% No 7,02 156,7 0,91 45%
2014 2.008.000 54,2% No 6,95 153,3 0,89 45%
Medie -13.131.000 | 52,6% Q'F‘;“iz 6,81 153,2 0,87 45%

Tabelul 31: Indicatori de performanta economica ai R.A.T. P. — Analiza TTK

RATP a operat/parcurs in ultimii 4 ani o medie de 12.500.000 km/an, cu
51.350.000 calatorii cu pasageri pe an. Coeficientul global V/K pentru intreaga
retea este prin urmare usor mai mare decat 4, sugerand per ansamblu un nivel de
performanta bun. Cu toate acestea, numarul de kilometri operati scade regulat din
2011, cu o reducere medie de 3,2% pe an. Numarul calatoriilor de pasageri a
ramas destul de constant, in afara de anul 2012 cand s-au inregistrat mai multe
calatorii.

Rata medie de acoperire este de 52,6% din 2011 pana in 2014 — ceea ce
inseamna ca reteaua de transport este departe de a fi sustenabila din punct de
vedere financiar. Prin urmare, RATP de asemenea, primeste subventii din partea
municipalitatii, care reprezentau in anul 2014, 35% din venitul sdu. Cheltuielile de
operare nu au variat semnificativ pe parcursul ultimilor patru ani, dar costul pe
kilometru operat mai degraba a crescut. Este destul de ingrijorator ca in timpul
acelor ani unele linii de tramvai au fost inlocuite cu linii de autobuz, iar costurile
medii de operare per km ar fi trebuit mai degrabd s& scada. In acelasi timp,
rezultatele de operare s-au imbunatatit in mod constant din 2011.

In medie, pe ultimii patru ani, cheltuielile cu personalul reprezintd 45% din
costurile de operare per ansamblu; costurile pentru energie (electricitate pentru
tractiunea tramvaiului si combustibil pentru autobuze) reprezinta 26%, costurile de
intretinere — 8% si alte costuri — 20%. Costurile de intretinere sunt relativ mici in
raport cu costurile operationale per ansamblu. In sens contrar, sectiunea “Alte
costuri” reprezintd o proportie importanta. Aceasta cuprinde in particular costuri
pentru piese de schimb, cheltuieli pentru depreciere si utilitati, precum si cheltuieli
cu asigurarile.

Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii asupra eficientei
economice
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Pentru a cuantifica intr-o maniera consistenta atéat la nivel actual, cat si la nivelul
scenariilor de mobillitate viitoare, impactul asupra eficientei economice, se
considera urmatorii indicatori de rezultat:

= Durata medie a calatoriei — min/deplasare
= Prestatia autoturismelor (transport individual) — vehiculexkm/zi
= Numarul pasagerilor transportului public — pasageri/zi

Tabelar, pentru impactul actual al mobilitati, in scenariul de referinta (A face
minimum), indicatorii au urmatoarele valori:

Durata medie a calatoriei min/deplasare 20.2 23.64 23.55
Prestatia autoturismelor vehiculexkm/zi 2816502 3528716 4493846
(transport individual)

Numarul pasagerilor pasageri/zi 453246 445197 488967
transportului public

Tabelul 32: Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitati — scenariul de referintda — eficienta
economica

Se constata ca indicatorii au variatii diferite in functie de sectorul pe care |l
descriu, astfel la nivelul transportului individual cu autoturismul atat durata medie
de deplasare, cat si prestatia au tendinte ascendente corelate cu cresterea cererii
de transport privat in scenariul de referinta.

Prin prisma transportului public, eficienta economica se ilustreaza prin cererea de
transport, constatand o fluctuatie descrescatoare pe termen mediu si o alura
crescatoare pe termen lung, fluctuatiile situdndu—se intre -2% si +7%.

Sinteza problemelor din prisma eficientei economice:

Analiza situatiei existente alaturi de analizele anterioare asupra eficientei
economice, a infrastructurii si a tuturor aspectelor de mobilitate, a condus la
identificarea urmatoarelor grupe de probleme :

Grupa | de probleme prioritare:

- Gestiunea incompleta a intersectilor atadt semaforizate, cat si
nesemnaforizate, fara prioritizarea transportului public in intersectii

- Lipsa corelarii intre dezvoltarea urbana si suportul necesar din partea
planificarii in transporturi pentru a furniza infrastructurile de transport
pentru a asigura accesul la opotunitatile socio-economice

- Starea tehnica a carosabilului conduce la consumuri mari de resurse, atat
in exploatarea, cét si in intretinerea vehiculelor rutiere

- Diminuarea eficientei serviciului de transport data de reteaua de
infrastructuri aflate intr-o stare tehnica precara

Grupa Il de probleme prioritare:

- Dezvoltarea istorica a retelei rutiere a condus la existenta unor elemente
de retea cu latimi reduse, care genereaza conflicte de circulatie si congestii
la nivelul zilei

- Trafic sporit de marfa, cauzat de o varianta de ocolire a municipiului
incompleta si de incurajarea traficului de marfuri realizat cu vehicule
usoare.
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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 Raportul de mediu.

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 in
scopul minimizarii acestora.

In 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
lasi au fost preluate din Raportul anual privind starea mediului in judetul lasi
pentru anul 2013 elaborat de APM lasi, Elaborarea planurilor de actiune destinate
gestionarii zgomotului si reducerii zgomotului in municipiul lasi — raport final, iunie
2013, Raport privind stadiul realizarii masurilor din programul revizuit de
gestionare a calitatii aerului pentru indicatorul PMy, 2014. Asa cum reiese din
datele analizate, calitatea mediului este direct influentata de traficul rutier atunci
cand ne referim la aer (traficul rutier reprezinta o sursa de emisie principala pentru
SO, NOx, compusii organici volatili nemetanici, poluarea cu plumb, PM;o, PM; ),
nivel de zgomot, biodiversitate. Calitatea apelor de suprafata, a celor subterane si
a solului, este in special legata de existenta si functionarea unor surse fixe,
industriale.

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

Sinteza problemelor din prisma mediului:

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor
chimici generati de combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:
- parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare
cu combustie interna, care folosesc combustibili fosili conventionali
- evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele
riverane principalelor artere de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o
retea de nivel superior deservind fluxurile principale de circulatii in municipiu, dar
si la nivelul intregului pol de crestere.

4.2.1 Calitatea aerului

Calitatea aerului Tn Municipiul lagi este monitorizata de APM lasi, fiind apreciata
pe baza datelor provenite din Reteaua locala de Monitorizare a Calitatii Aerului
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din aglomerarea lasi, administrata de APM lasi. Exista 6 statii automate de
monitorizare, 2 dintre acestea fiind folosite pentru urmarirea evolutiei poluarii
rezultate din traficul rutier:

=» Statia IS — 1 — Podu de Piatra, Bdul N.lorga: statie de trafic, amplasata in
zone de trafic greu. Poluantii monitorizati sunt cei specifici activitatii de
transport si anume: SO2, NO, NO2, NOX, CO, Pb-Ni-Cd (PM10), PM10
automat, PM10 gravimetric, Benzen, Toluen, O-xilen, Etilbenzen, m, p-
xilen.

=» Statia IS — 6 — Bosia Ungheni, Sat Bosia, Com. Ungheni: statie de fond
urban/trafic. Poluantii monitorizati: SO2, NO, NO2, NOX, Pb-Ni-Cd (din
PM10), PM10 automat, PM10 gravimetric, CO, Benzen, Toluen, O-xilen,
Etilbenzen, m, p-xilen, parametrii meteorologici (directie si viteza vant,
temperatura, presiune, radiatie solara, umiditate relativa, precipitatii).

In anul 2013, rezultatele monitorizarii calitatii aerului in aglomerarea lasi, au
evidentiat un numar total de 65 de depasiri ale valorii limita zilnice la indicatorul
particule in suspensie PMj, determinat gravimetric, in cele doua statii de
monitorizare din judetul lasi, specifice traficului inregistrandu-se:

= 33 depasiri la statia de trafic IS-1 Podu de Piatra;
= 11 depasiri la statia de fond urban-trafic 1S-6 Bosia Ungheni.

In anul 2014, rezultatele monitorizarii calitatii aerului au evidentiat un numar total
de 76 de depasiri ale valorii limita zilnice pentru protectia sanatatii umane la
indicatorul particule in suspensie PM10 inregistrate in toate statile de
monitorizare, determinatate gravimetric, din care s-au inregistrat:26 depasiri la
statia de trafic 1IS-1 Podul de Piatra;

= 26 depasiri la statia de trafic IS-1 Podul de Piatr3;
=» 25 depasiri la statia de fond urban-trafic 1S-6 Bosia Ungheni.

Una dintre principalele probleme de mediu la nivelul judetului lasi o reprezinta
depasirea valorii limita zilnice pentru protectia sanatatii umane la particule in
suspensie PMyy.

Principalele surse care contribuie la aparitia particulelor in suspensie PMig in
municipiul lasi:

= traficul transfrontalier — la traficul rutier existent pe teritoriul municipiului Si
zonele adiacente, se adauga si traficul transfrontalier, datorita situarii in
vecinatatea granitei cu Republica Moldova, iar statia de trafic IS1 Podu de
Piatra este situata in vecinatatea Directiei Regionale pentru Accize si
Operatiuni Vamale din bulevardul N.lorga;

= traficul auto greu care tranziteaza si stationeaza in municipiul lasi, stiut
fiind faptul ca arderile in motoarele Diesel genereaza cele mai multe
particule. Cei 13,905 km de varianta ocolitoare a Municipiului lasi nu
acopera toate intrarile/iesirile din oras, astfel incat mare parte a traficului
auto greu inca este nevoit sa tranziteze orasul, la care se adauga si traficul
generat de activitatile de constructie de pe diverse santiere de lucru (in
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special cu privire la santierele diverselor proiecte de infrastructura,
identificate ca fiind in curs la nivelul anului 2014).

in ceea ce priveste valorile limite anuale pentru protectia sanatatii umane (40
pm/m3 ), din tabelul de mai jos se observa ca in statia de trafic 1IS-1 Podul de
Piatra s-a inregistrat depasirea acestei valori la indicatorul PM10 in anii 2009,
2011, 2012 si 2013, cu observatia ca in anii 2010 si 2014 nu au fost inregistrate
depasiri ale valorii limita anuale dar captura de date a fost insuficienta pentru
evaluarea masuratorilor.

Statia de Medie anuald PMio gravimetric (ug/m®)

monitorizare 5069 T 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 VL
anuala

IS-1 Podu de | 48,47 36,8 42,38 46,8 44,86 38,2
Piatra 40

IS-6 Bosia - 26,35 20,96 29,29 26,27 27,56

Ungheni
Figura 1: Particule in suspensie PM1o determinate gravimetric — medii anuale

Astfel se confirma faptul ca si in anul 2013, cele mai multe depasgiri la indicatorul
PMyo s-au inregistrat in statia de trafic IST Podu de Piatrd comparativ cu
rezultatele din celelalte statii, traficul rutier si in special traficul auto greu fiind
sursa principald de poluare cu particule in suspensie — PMjo, indeosebi prin
antrenarea prafului de pe carosabil, uzura pneurilor masinilor in timpul
pornirii/opririi cat si din cauza arderilor incomplete ale combustibilului in motoarele
acestora.

Determinar Concentratie medie anuala (ug/mg)

i 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
PM10 61,5 | 50,5 | 48,0 | 39,0 | 27,4 | 26,3 | 26,6 | 37,1 | 26,8
masurat 9 4 7 6 0 2 8 3 9
automat
PM10 - 426 | 415 | 488 | 28,4 | 29,8 | 33,6 | 30,7 | 29,9
masurat 9 9 5 2 6 9 9 3
gravimetric

Figura 2: Evolutia calitatii aerului la indicatorul particule in suspensie PMig

Numarul de depasiri inregistrate la particulele in suspensie PMiy masurate
automat, pe parcursul anului 2013, a fost de 27 depasiri in zona statiei de
monitorizare Podu de Piatra.

Cele mai multe depasiri la indicatorul particule in suspensie PM,o s-au inregistrat
in lunile de iarna (ianuarie, februarie, martie si decembrie), sursele principale de
poluare fiind arderile rezidentiale si din industria energetica (CET Il), traficul auto
in special traficul greu care ftranziteazd orasul, neindepartarea la timp a
materialului antiderapant, lipsa vegetatiei, toate acestea corelate cu conditiile
meteo favorabile acumularii de poluanti la nivelul solului.

PMio

Statie 2009 [ 2010 2011 2012 2013 2014

IS-1 Podu de 96 7 35 58 33 26
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Piatra
IS-6 Bosia - 7 0 25 11 25
Ungheni

Figura 3: Particule Tn suspensie Particule in suspensie PM1o determinate gravimetric — numar depasiri

valori limita zilnice pentru protectia sanatati umane (VL=50 pg/m“") si capturi de date
inregistrate in perioada 2009-2014
Valorile de PM;o determinate in statia de trafic comparativ cu rezultatele din
celelalte statii confirma faptul ca traficul este sursa esentiala de poluare cu
particule in suspensie PMi, indeosebi prin antrenarea prafului de pe carosabil.

Urmare a cresterii numarului de masini au crescut si concentratiile de pulberi si
benzen, acestea fiind in directa corelatje.

Pentru restul poluantilor monitorizati (oxizi de azot, dioxid de sulf, monoxid de
carbon, compusgi organici volatili, PM; s si plumb, cadmiu gi nichel din PMyy), nu s-
au inregistrat depasiri ale valorilor limita/valorilor {inta prevazute in Legea nr.104
din 15 iunie 2011 privind calitatea aerului inconjurator. De asemenea, pentru
poluanti NO,, SO, si CO se observa o usoara tendinta de scadere a
concentratiilor in cursul anului 2013.

Analiza plumbului din particulele in suspensie PM;y prelevate in statiile de
monitorizare evidentiaza valori medii anuale sub valoarea limita prevazuta in
Legea 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator.

Din categoria poluantilor specifici rezultati din trafic, fac parte CO (circulatia auto
este sursa principala) si benzenul (provine in proportie de 90% din motoarele cu
ardere interna, trafic auto, in urma arderilor incomplete), corelatia dintre
concentratiile lor fiind pozitiva.

Judet Concentratie medie anuald (mg/m°)
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
lasi 044 | 0,22 | 0,28 | 0,27 | 0,30 | 0,32 | 0,51 | 0,50 | 0,07

Figura 4: Evolutia calitatii aerului la indicatorul monoxid de carbon, CO

Judet Concentratie medie anuala (ug/mc)

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

lasi 349 | 288 | 2,70 | 2,20 | 2,17 | 3,43 | 3,81 | 4,83 | 3,38

Figura 5: Evolutia calitatii aerului la indicatorul benzen
Urmare cresterii numarului de masini din trafic au crescut si concentratiile de
pulberi si benzen, corelatia dintre concentratiile lor fiind pozitiva.

Comisia Europeana solicitda Romaniei (in data de 25.09.2014 ), in Pachetul de
actiuni privind constatarea neindeplinirii obligatiilor pentru luna septembrie, sa ia
masuri pentru a diminua poluarea aerului (http://europa.eu/rapid/press-
release_ MEMO-14-537_ro.htm):

Roménia nu igi protejeaza cetétenii de poluarea cu particule fine (PM10). Aceste
particule fine provin din emisiile generate de industrie, trafic si incélzirea
locuintelor si pot cauza astm, afectiuni cardiovasculare, cancer pulmonar si deces
prematur. in conformitate cu legislatia UE, statele membre au obligatia de a limita
expunerea cetatenilor la particulele de acest tip. Cetatenii din anumite zone din

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 133/403


http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-14-537_ro.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-14-537_ro.htm

PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Bucuresti, Brasov si lasi au fost expusi in mod aproape continuu unor niveluri
nesanatoase de PM10 inca din 2007, potrivit ultimelor rapoarte din 2012. Comisia
considerd cd& Roménia nu a intreprins actiunile necesare inca din 2007 pentru
protejarea sanététii cetatenilor si solicitda Romaniei s& ia masuri de perspectiva
rapide si eficiente pentru ca perioada de neconformitate s& fie cat mai scurté
posibil. Actiunea de azi, care este din punct de vedere tehnic un aviz motivat
suplimentar, urmeaza unei scrisori de punere in intarziere suplimentare transmiséa
in februarie 2013. Dacd Roménia nu actioneaza, Comisia poate sesiza cazul
Curtii de Justitie a UE.

Directiva nr.2008/50/CE privind calitatea aerului inconjurator si un aer mai curat
pentru Europa impune limite maxime pentru poluarea cu pulberi in suspensie.
,PM10” reprezinta pulberile in suspensie care trec printr-un orificiu de selectare
astfel cum este definit de metoda de referintd pentru prelevarea si masurarea
PM10, EN 12341, cu un randament de separare de 50 % pentru un diametru
aerodinamic de 10 ym.

Conform Directivei nr. 2008/50/CE (Anexa Il), limitele Pulberilor in suspensie
(PM10/PM2,5) conform sunt urmatoarele:

Praguri superioare Si inferioare de evaluare

Media pe 24 de ore PM, ,

Media anuala PM

10

Media anuald PM, ; (')

70 % din valoarea-limitd (35 pg/m?,
a nu se depisi mai mult de 35 ori
intr-un an calendaristic)

Pragul superior de evaluare

70 % din valoarea-
limitd (28 pg/m?)

70 % din valoarea-
limit (17 pg/m’?)

50 % din valoarea-limita (25 pg/m’,
a nu se depasi mai mult de 35 ori

Pragul inferior de evaluare

50 % din valoarea-
limitd (20 pg/m?)

50 % din valoarea-
limitd (12 pg/m?)

intr-un an calendaristic)

(*) Pragul superior de evaluare si pragul inferior de evaluare pentru PM, ; nu se aplicd misuratorilor efectuate pentru evaluarea con-
formitdrii cu obiectivul de reducere a expunerii la PM, ; pentru protecfia sinatatii umane.

In tara noastra, prevederile Directivei nr.2008/50/CE sunt transpuse prin Legea nr.
104 din 15 iunie 2011 privind calitatea aerului inconjurator.

Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii asupra mediului

Pentru a cuantifica intr-o maniera consistenta atéat la nivel actual, céat si la nivelul
scenariilor de mobillitate viitoare, impactul asupra mediului, se considera urmatorii
indicatori de rezultat:

= Emisii de gaze cu efect de sera (transport privat) — tone/an
=» Consumul de combustibil — mii litri/an

= Repartitia modala —transport durabil (bicicleta, mers pe jos si transport
public) - %

Tabelar, pentru impactul actual al mobilitatii, in scenariul de referinta (A face
minimum), indicatorii au urmatoarele valori:

tone/an

Emisii de gaze cu efect de sera

213373 284408 270289
84337 112414 106834|

| Consumul de combustibil mii litri/an
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Repartitia modalda - transport %

durabil 74,6 70,3 67,7

Tabelul 33:: Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitéatii — scenariul de referintd — mediu

Pentru calculul indicatorului de emisii de gaze cu efect de sera si a consumului de
combustibil ipotezele de lucru au constat in :

= Prestatia anuala :

Autoturism Vehicule usoare de marfa  Vehicule grele de marfa
2014 844950645 161564193 69671574
2020 1058614803 294372960 139993506
2030 1348153830 300292740 144605250

» Benzile de viteze:

25 Urban

50 Suburban

75 Rural

100 DN-intre localitati

= Valoarea medie a emisiilor de COy — 2,53 kg/l combustibil

Se constata pe termen mediu o variatie considerabila crescatoare a emisiilor de
gaze si a consumului de combustibil, urmata de o descrestere temperata pe
termen lung, rezultatda cu precadere din ipotezele avansului tehnologic in
domeniul constructiilor de masini.

Totodata, modurile de transport sustenabile, cu precadere transportul public, vor
avea o regresie considerabila, ponderea transportului public in preferintele de
deplasare inregistrand o diminuare de circa 9%.

4.2.2 Nivelul de zgomot

In municipiul lasi, zgomotul este cauzat, in principal de traficului rutier si mai putin
de traficul feroviar si aerian. Astfel ca, principalele surse de zgomot sunt:

= traficul rutier, mai ales pe marile artere peste care se suprapun si traseele
de transport in comun;

= transportul pe sina: cale ferate+tramvai;

= activitatea industriala — intreprinderile IPPC;

= traficul aerian — Aeroportul International lasi.
Valorile limita ale nivelului de zgomot:

in anul 2008 s-a adoptat Ordinul ministrului mediului si dezvoltarii 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, pentru indicatorii Lzsn
si Lnoapte, in cazul zgomotului produs de traficul rutier pe drumurile principale si

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 135/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului actual al mobilitatii

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 desfasoara activitati industriale prevazute 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
Cai ferate 65 50 70 60
Aeroporturi 65 50 70 60
Zone industriale 60 50 65 55

Tabelul 34: Valorile limita ale indicatorilor Lzsn si Lnoapte

In Planul de actiune pentru reducerea nivelurilor de zgomot in aglomerarea lasi
este precizat faptul ca nivelul zgomotului ambiental intr-un oras mare tinde sa fie
mai ridicat atunci cand structura transportului este concentrata. Chiar daca noile
modele de vehicule sunt din ce in ce mai silentioase, valorile traficului sunt in
crestere. Noile tramvaie sau autobuze trebuie sa fie mai silentioase, dar si calea
de rulare a acestora trebuie imbunatatita. Multe din strazile centrale ale orasului
au ajuns la saturatie in ceea ce priveste traficul, aproape zilnic congestionat si cu
viteze de deplasare din ce in ce mai mici pe toata durata zilei.

La nivelul Municipiului lasi, in cursul anului 2014, INCERTRANS a elaborat Hartile
Strategice de Zgomot pentru Municipiul lasi pentru evidentierea surselor de
poluare. 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
notabila;

» Activitati industriale;
» Trafic aerian;
» Trafic feroviar.

Din analiza documentului Raport final privind Elaborarea Planurilor de actiune
destinate gestionarii zgomotului si reducerii zgomotului in Municipiul lagl
prezentam concluziile rezultatelor obtinute:

Trafic rutier: Numarul total de persoane expuse la niveluri ce depasesc valorile
limita este de 127.757 persoane pentru Lzsn si de 179.430 pentru Lnoapte.
Depasirea nivelului limita se datoreaza in principal valorilor mari ale fluxurilor de
trafic, prezentei traficului greu pe o parte din reteaua de strazi a municipiului, dar
si imbracamintilor rutiere.

Trafic feroviar — CFR + tramvai: se constata ca sarcina de zgomot Lzsn
depaseste valoarea limita cu (0-5 dB) la mai multe cladiri de pe Str. Arcu (pana la
Str. Gavril Muzicescu) si Str. Cuza Voda (pana la Rond Tg. Cucu). Pentru traficul
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pe cai ferate se constata depasiri ale Ln cu 5-10 dB a valorii limita in urmatoarele
zone: - dupa gara pana la Pasajul Alexandru cel Bun la 6 cladiri; - la 4 cladiri de
pe Str. Luca Arbore; - la mai multe cladiri de pe Str. Arcu (pana la Str. Gauvril
Muzicescu) si Str. Cuza Voda (pana la Rond Tg. Cucu). Valoarea sarcinii de
zgomot Ln depaseste cu 0-5 dB valoarea limita in urmatoarele zone: - la mai
multe cladiri de pe Str. Luca Arbore si in continuare pe Sdl. Canta; - dupa gara
pana la Pasajul Alexandru cel Bun la mai multe cladiri de ambele parti ale caii
ferate; - la mai multe cladiri de pe Str. Padurii si Str. Tatarasi; - la 4 cladiri de pe
Str. Aurel Vlaicu; - la 3 cladiri de pe Str. Vasile Lupu; - la mai multe cladiri de pe
Str. Stramosilor, Bd. Dacia si Bd. Alexandru cel Bun. Numarul total de persoane
expuse la niveluri ce depasesc valorile limita este de 299 persoane pentru Lzsn si
de 5015 pentru Lnoapte.

Activitati industriale : nu se constata depasgirea valorii limita pentru Lzsn si Ln.

Trafic aerian: nu se constata depasiri ale valorii limita pentru Lzsn. Numarul total
de persoane expuse la niveluri ce depasesc valorile limita pentru Lnoapte este de
1514 persoane. Aceste persoane locuiesc de-a lungul urmatoarelor artere de
circulatie: Aeroportului, Cpt. Protopopescu, Motilor, Aviatiei, Aterizaj, Avionului,
Holboca, Nisipari si Marginei. Este necesar ca populatia sa fie informata si
avertizata care sunt nivelurile de zgomot suportate de organismul uman, ce
inseamna un anumit prag al nivelului de zgomot si mai ales la ce pericole se
supun prin expunerea timp indelungat la un zgomot de intensitate ridicata.

In tabelele urmatoare sunt sintetizate informatiile prezentate anterior:

Numar de persoane expuse (exprimat in sute) Lzsn dB(A)

Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Trafic rutier 330 385 572 529 177
Trafic feroviar 142 13 3 0 0
Trafic aerian 17 4 0 0 0
Activitate 0 0 0 0 0
industriala

Tabelul 35: Numar de persoane expuse Lzsn dB(A)

Numar de persoane expuse (exprimat in sute) Lnoapte dB(A)

Banda dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70
Trafic rutier 328 353 482 582 352 26
Trafic feroviar 238 45 5 0 0 0
Trafic aerian 16 13 2 0 0 0
Activitate 0 0 0 0 0 0
industriala

Tabelul 36: Numar de persoane expuse Lnoapte dB(A)

Numar de cladiri Lzsn dB(A)

Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75

Trafic rutier 1853 1676 2151 1903 912
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Trafic feroviar 347 68 40 0 0
Trafic aerian 326 62 0 0 0
Activitate 0 0 0 0 0
industriala

Tabelul 37: Numar de cladiri expuse Lzsn dB(A)

Numar de cladiri expuse Lnoapte dB(A)
Banda dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70
Trafic rutier 1955 1729 1983 2017 1284 323
Trafic feroviar 507 159 45 4 0 0
Trafic aerian 223 257 36 0 0 0
Activitate 1 0 0 0 0 0
industriala

Tabelul 38: Numar de cladiri expuse Lnoapte dB(A)

Figura 74:

Aglomerarea lasi- sursa trafic rutier, indicatorul Lzsn
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Figura 75:  Aglomerarea lasi- sursa trafic rutier, indicatorul Lnoapte
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Figura 76:  Aglomerarea lasi- sursa aeroport, indicatorul Lzsn
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Figura 77:  Aglomerarea lasi- sursa aeroport, indicatorul Lnoapte
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Figura 78:  Aglomerarea lasi- sursa cai ferate, indicatorul Lzsn
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Figura 79:  Aglomerarea lasi- sursa cai ferate, indicatorul Lnoapte

4.2.3 Biodiversitatea

La nivelul Polului de Crestere lasi, exista arii naturale protejate de interes
comunitar si situri de protectie avifaunistica, parte a retelei ecologice europene
Natura 2000.

Conform datelor prezentate in formulare standard si suprapunand limitele siturilor
natura 2000 peste propunerile planului, ariile naturale protejate sunt traversate si
acum de o retea de drumuri: nationale, judetene si comunale, influenta acestora
nefiind insa semnificativa in raport cu alte activitati desfasurate in interiorul
siturilor.

Astfel:

» ROSPAO0092 Padurea Barnova — principalele rute din zona sitului sunt: DN
24(Vaslui - lagi), DJ247 (se desprinde din DN 24 catre Dobrovat), DJ 247A(lasi
- Barnova). Toate aceste drumuri amintite traverseaza situl natura 2000. De pe
aceste drumuri se poate ajunge in diverse zone ale sitului urmarind drumuri
locale. Conform datelor prezentate in formularul standard Natura 2000,
vehiculele motorizate sunt incadrate in activitatile antropice cu efecte in sit si in
vecinatate, categoria A(cu influenta mare).

ROSCI0135 Padurea Barnova - Repedea (se suprapune peste ROSPA0092
Padurea Barnova)- principalele rute din zona sitului sunt: DN 24 (Vaslui - lasi),
DJ247 (se desprinde din DN 24 catre Dobrovat), DJ 247A(lasi - Barnova), DJ 248
limita vestica. Toate aceste drumuri amintite traverseaza situl natura 2000. De pe
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aceste drumuri se poate ajunge in diverse zone ale sitului urmarind drumuri
locale. Conform datelor prezentate in formularul standard Natura 2000, vehiculele
motorizate sunt incadrate in activitatile antropice cu efecte in sit si in vecinatate,
categoria A(cu influenta mare).

» ROSPAQ0042 Elesteele Jijiei si Miletinului - principalele rute din zona
sitului sunt Dj 282 (Movileni-Gropnita) si DJ 281D. Acest drum traverseaza
situl natura 2000.

» ROSCI0171 Padurea si pajistile de la Marzesti principala ruta din zona
sitului este Dj 282. Acest drum se afla la limita sitului natura 2000.

» ROSCI0213 Raul Prut - principalele rute din zona sitului sunt DN 24, Dj
249 (Grozesti-Tutora; Ungheni) , DJ249 A. DJ 249 se afla la limita/
traverseaza situl natura 2000.

» ROSCI026 Valea lui David - principalele rute din zona sitului sunt DJ248B
(Letcani-Rediu-Horlesti), DJ282 (Rediu-Horlesti). DJ248 traverseaza situl
iar DJ282 se afla la limita sitului. De pe aceste drumuri se poate ajunge in
diverse zone ale sitului urmarind drumuri locale.
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Tabelul 39: Rezervatiile, siturile de importanta comunitara din zona sunt prezentate in tabelul urmator

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Denumire
R Tip - : . . Anul
Proprietar . Administrator Localizare / Motivul Specii A ]
rezervatie/ < R : infiintarii/
crt. teren pe care /Custode Suprafata ocupata constituirii ocrotite
< Caracter Statut legal
se afla
Rezervatia
Pietrosu/ Se ocroteste 1994
Proprietate  de . N oo Com. Dobrovat/ DN lasi - Vaslui, DJ lasi - . s HCJ 8/1994,
Forestier/ Directia  Silvica . . “ . habitatul de faget
stat ) Dobrovat, drum forestier — rezervatie; | Padure de fag cu carpen si de fag cu S Legea 5/2000

1 Interes lasi, Ocolul - AR . - S S colinar; exemplare :
RNP national Silvic Ciurea fata de centrul Municipiului lasi se afla la | carpen si tei argintiu. seculare de Fagus Rezervatie
ROMSILVA DS o distanta de aprox.17 km / 83 ha 9 naturala (cat.

. sp.
lasi IV IUCN)
Com.Schitu Duca
Poieni 1 km de sat Poieni, Exemplare 1994
= . com. Schitu Duca Padure de conifere alcatuita din arbori | seculare de Pinus
Carbunariei/ . L . ) - . . S . ’ . ) ) . . HCJ 8/1994,
. Forestier/ Directia Silvica | DN lasi- Vaslui, DJ lasi- Dobrovat, DF cum ar fi: Pinus silvestris, Larix decidua, | silvestris, Larix
Proprietate  de ) o L - AN - - Legea 5/2000
2 Interes lasi/Ocolul Silvic | Canton Silvic Picea excelsa. Rar se mai intalnesc | decidua, Picea .
stat RNP : ; . < : ; Rezervatie
national Ciurea Vama- rezervatie; fata de centrul | Fagus sylvatica, Quercus petraea si | excelsa, Fagus
ROMSILVA DS Municipiului lasi f13 | di 5 d ; lsi iIvati naturala (cat.
lasi unicipiului lagi se afla la o distantd de | Fraxinus excelsior. silvatica, Quercus IV IUCN)
aprox.13.5 km / sp.
9.2 ha
Zacaminte
LOCHI Consiliul  Local Fauna fosila: foraminifere, ostracode, fosmfer.e 1955
Fosilifer . . . . . - sarmatiene.
al Comunei | Com. Birnova bivalve, gasteropode si mamifere. A facut | ; . HCM
Dealul B3 D ional lasi biectul imei lucrar d loai In grote — Myotis 1625/1955
Repedea/ _ arnova, rum.naglona asi- ) obiectul primei lucrari de geologie - blythi M. ,
. Paleontologi | Consiliul Local | Vaslui; DL 1 km; fatd de centrul | Calcariul de la Rapidea - Grigore o HCJ 8/1994,
Proprietate L . ST . . ) . . bechsteinii, M.

3 o = c Interes | al Municipiu- lui | Municipiului lasi se afla la o distantd de | Cobalcescu, 1862. Acesta a semnalat - Legea 5/2000
publica locala - . . . - - . | mystacinus, M. ;
comuna national lasi/ Clubul de | aprox.8 km/ pentru prima datd specii precum: daubertoni Rezervatie

. Turism si | 14.69 ha (din care 6.8 rez. si 7.89 zona cardiide, cyrene, veneride, cerifi, o ’ stiintifica (cat.
Barnova (6 ha) . : - A ; Pipistrellus
: . ¢ Ecologie tampon) trochide, specii caracteristice fundului de | .- I [IUCN)
si municipiul lasi TURISTOR mare salmastra pipistrellus, P.
(0,8 ha) ’ nathusii, Plecotus
auritus s.a.
Padurea : —— - 1973,
Uricani/ _ o - Sat Uricani, Com. Miroslava/ DJ lasi- Puternic f_enomen de hibridizare cu specii | Se ocroteste HCJ  8/1994,
. Forestier/ Directia  Silvica . C Al s .| de  stejar  (Quercus robur, Q. | genul Quercus
Proprietate  de ) Voinesti pana in punctul Valea Ursului : - Legea 5/2000

4 Interes lasi, Ocolul = SR N pedunculiflora, Q. petraea, Q. polycarpa, | aflat intr-un )
stat RNP national Silvic Ciurea fata de centrul Municipiului lasi se afla la Q. dalehampii), artar (Acer campestris, A uternic proces de Rezervatie
ROMSILVA DS o distanta de aprox.7 km / 68 ha o pil), arte P » A | puternic p naturala (cat.

. tataricum) si tei (Tilia tomentosa). hibridizare.
lasi IV IUCN)
Balta Teiva- Acvatic/ Consiliul  Local | Limita dintre comunele Victoria si | Caracteristic pentru acest biotop este | Tinca tinca, Perca | 1994

5 Visina/ Interes al comunei | Popricani; fata de centrul Municipiului lasi | prezenta linului (Tinca tinca). Se mai | fluviatilis, Esox | HCJ 8/1994

Proprietate : Victoria/ se afla la o distan{a de aprox.18 km /6,9 | intalnesc: crapul (Cyprinus carpio carpio), | lucius, Misgurnus | Legea 5/2000
o = national ; ; o i~ ;
publica locala — Societatea ha carasul (Carassius auratus gibelio), | fossilis, Umbra | Rezervatie
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Denumire
Rezervatie/
Proprietar

teren pe care
se afla
Rezervatia

Tip
rezervatie/
Caracter

Administrator

/Custode

Localizare /
Suprafata ocupata

Motivul
constituirii

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Specii
ocrotite

Anul
infiintarii/
Statut legal

comuna Victoria Ecologica bibanul (Perca fluviatilis) si stiuca (Esox | krameri naturala (cat.
AquaTerra lasi lucius). S-a reintrodus experimental | reintrodus IV IUCN)
tiganusul (Umbra krameri). experimen- tal;
Natrix tesselata,
Emys orbicularis
Polygala sibirica,
Fanetele Primaria S:tergg%f/tilghi in a
Comunei A .| Sunt prezente 570 de specii de antofite — 9 . .| 1994
Seculare ; Partea de sud a Campiei Moldovei, o - A doua localitate din
- Miroslava/ . . 16% din flora spontana a Romaniei; a - HCJ 8/1994,
Valea Floristic/ . - com.Miroslava/ DN lasi - Tg. Frumos km . . . N lume, Dinarchus
: . Universitatea . X fost identificata pentru prima data in . Legea 5/2000
lui David/ Interes N " . 10, DL spre rezervatie; fata de centrul PO . . « | desipus, Lucanus .
. : A.l.Cuza” lasi - ST . - X o Romania (in 2005) o specie de ciuperca ) Rezervatie
Proprietate national < Municipiului lagi se afla la o distanta de < v - cervus, Vipera -
e Gradina noua  pentru Romania:  Agaricus o naturala (cat.
privata (53 s « aprox.10.3 km /46,36 ha N ursini ssp.
o Botanica A. fissuratus. . IV IUCN)
proprietari) Fatu” lasi moldavica,
s Spermophylus
citelus.
. Habitatul de
:frlfer?;{[ate Com. Victoria, sat Icuseni, DJ lasi - stejaret  specific ﬁ?\]‘lB/lgg 4
P Forestier- Directia Silvica | Golaiesti, DL Golaiesti — rezervatie fata | Padure de Quercus petraea si Q. robur | silvostepei
de stat . T ) - NS . = N Legea 5/2000
Interes lasi, Ocolul | de centrul Municipiului lasi se afla la o | de terasda finaltd, de varstd seculara, | Moldovei; .
RNP - i . ) = o . . Rezervatie
national Silvic lasi distanta de aprox.11.8 km/ specifica silvostepei Moldovei de Nord exemplare N
ROMSILVA DS naturala (cat.
. 11,6 ha seculare de
lasi IV IUCN)
Quercus sp.
Misgurnus fossilis
N- com. Bivolari S - com. Gorban/ DN o . s Astacus astacus
Raul Prut/ | Acvatic, AN Apele lagi- Botogani; DN lagi- Sculeni; DN lasi- Culoar d? ranzitie pentru - pasarile Hirudo medicinalis | <> 8/1994
. e . Romane Directia o . = migratoare; se mai pastreaza cea mai Legea 5/2000
Proprietate  de | (ichtiologic)/ . | Albita; DJ si DL fata de centrul . : . . | Chondrostoma )
de Ape Prut lasi/ A . < ; o mare populatie de vidre din farg; ) Rezervatie
stat AN APELE | Interes neatribuits in Municipiului lasi se afla la o distantd de 0DOSESC pentru cuibarit specii de pasari. | M2SUS: Silurus naturala (cat
ROMANE national . aprox.14 km /4316 ha (211 km lungime Pop P! P P | glanis, Aspro ’
custodie A multe specii rare. . IV IUCN)
de rau) streber, Acipenser
ruthenus s.a.
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Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Denumire
Rezervatie/ Ti Anul
Proprietar P Administrator Localizare / Motivul Specii A ]
rezervatie/ < R : infiintarii/
teren pe care /Custode Suprafata ocupata constituirii ocrotite
se afl3 Caracter Statut legal
Rezervatia
Lepidium
Saraturile din Com.Dumesti/ cartilagineum, 1994
valea lleneif Primaria DN lasi - Tg, Saraturile din Valea llenei Sedum HCJ 8/1994,
Proprietate Floristi . $1- 10 R < purpureum, Legea 5/2000
- < oristic/ Comunei Frumos km 15, DL prezinta o importanta )
publica locala X . « D VI Plantago Rezervatie

9 Interes Dumesti/ spre rezervatie; fatd de centrul | stiintifica deosebita prin . N

- comuna : ST T A . . L . . o schwarzenbergian | naturala
o, national neatribuita in Municipiului lasi se afla la o distanta de | flora si vegetatia halofila
Dumesti (50%); - o “ a, (cat. \Y
; custodie aprox.17km / foarte variata si bogata .
proprietate 5.9 ha P. tenuiflora, | IUCN)
privata (50%) ' Petrosimonia
triandra.
Avand ca folosinta principala Abramis  brama | 1994
rezervor tampon )
« x (platica), HCJ 8/1994,
Acumularea . de apa potabila pentru .
o Acvatic . La est de Mun. S “ Leucaspius Legea
Chirita/ L . RAJAC lati/ . . . mun. lagi, aici odata cu .
; (ichtiologic)/ A lasi DL lasi - baraj DA delineatus 5/2000
10 | Proprietate de neatribuita Tn Chirita: fata T pomparea apei din raul .
stat Intgres custodie hlrlta, a;a de 9entru| Municipiului lasi se Prut, ajung specii de pesti (fufa) o Rezervatie
national afla la o distanta de aprox.4.3 km /78 ha s - ) Scandinius naturala
RAJAC IASI reofili si stagnofili, oferind
. erytrophtalmus (cat. \
un biotop natural de e
N h (rosioara) IUCN)
inmuliire.
In urma indiguirilor raului
. Prut, baltile din lunca Se ocroteste zona | 1994
FBRezervatla Cotul AN AE)eIe Satul Bran, inundabila a raului au de reproducerea HCJ 8/1994
ran/ . Roméane < . - -
. Acvatic/ . com. Golaesti/ secat, distrugandu-se astfel a speciilor de Legea 5/2000
Proprietate  de . Directia de e C S )

11 stat interes Aoe Prut lasi/ DN 24 C; fata de centrul Municipiului lasi | zonele de reproducere pesti din raul Prut | Rezervatie
AN APELE national nzatribuité ?n se afls la o distanta de aprox.15.5 km / a speciilor prezente in side naturala
ROMANE custodie 10 ha raul Prut. Rezervatia dezvoltare a | (cat. v

acvatica Cotul Bran este puietului. IUCN)
importantd ca zona dereproducere.
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Tabelul 40: Siturile de protectie avifaunistica din zona sunt prezentate in tabelul urmator

Denumire sit

Administrator/

custode

Plan de
management

Localizare/
Suprafata

Stare de
conservare

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Anul
Infiintarii/

Statut legal

Padurea RNP-Directia Planul de La o distanta de aprox.8,5 | Buna (B) | 2007/
Barnova Silvica lasi | management se | km catre sud si sud-est Hotararea nr. 1284/2007 privind
ROSPA0092 afla in fata de zona centrala a declararea ariilor de protectie speciala
procedura de | Municipiului lagi /12.8 ha avifaunistica ca parte integranta a retelei
avizare la ecologice europene Natura 2000 in
MMSC Romania
Elesteele Jijiei Asociatia - La o] distanta de | Buna (B) | 2007/
si Miletinului Global aprox.16,5 km catre nord Hotararea nr. 1284/2007 privind
ROSPA0042 | Commercium fata de zona centrala a declararea ariilor de protectie speciala
Development Municipiului lasi /18.9 ha avifaunistica ca parte integranta a retelei
SRL ecologice europene Natura 2000 in
Romania
Padurea Directia - La o distanta de aprox.8,5 | Buna (B) | 2007/
Barnova- Silvica lasi km catre sud si sud-est Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
Repedea fata de zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
ROSCI0135 Municipiului lasi /12.2 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a refelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
Raul Prut - - La o distanta de aprox.14 | Buna (B) | 2007/
ROSCI0213 km catre est fata de zona Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
centrala a Municipiului lasi regimului de arie naturala protejata a
/11.8 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
Valea lui David Asociatia - La o distanta de aprox.8 | Buna (B) | 2007/
ROSCI0265 Help People km catre nord-vest fata de Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
and Nature zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
Municipiului lagi/1.4 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
Saraturile Jijia Asociatia - La o  distantda de | Buna (B) | 2007/
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Inferioara—Prut

Administrator/

custode

Global

Plan de
management

Localizare/
Suprafata

aprox.16,5 km catre nord

Stare de
conservare

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Anul
Infiintarii/

Statut legal

Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea

ROSCI0222 | Commercium si nord-vest fata de zona regimului de arie naturala protejata a
Development centrala a Municipiului lasi siturilor de importanta comunitara, ca
SRL /10.6 ha parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
7 Padurea Directia - La o distanta de | Buna (B) | 2007/
Medeleni Silvica lasi aprox.15,8 km catre nord- Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
ROSCI0161 est fata de zona centrala regimului de arie naturala protejata a
a Municipiului lasi /131 siturilor de importantd comunitara, ca
ha parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
8 Saraturile din - - La o distanta de aprox.17 | Buna (B) | 2007/
Valea llenei km catre vest fata de Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
ROSCI0221 zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
Municipiului lagi /112 ha siturilor de importantd comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Roméania
9 Padurea Directia - La o distanta de aprox. 7 | Excelenta | 2007/
Uricani Silvica lasi km catre vest fata de (A) Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
ROSCI0181 zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
Municipiului lagi /114 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
10 Dealul lui Asociatia - La o distanta de aprox.19 | Buna (B) | 2007/
Dumnezeu Help People km catre nord-vest fata Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
ROSCI0058 and Nature de zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
Municipiului lagi /579 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a refelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
11 Padurea - - La o] distanta de | Buna (B) | 2007/
lcuseni aprox.11,8 km catre nord- Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
ROSCI0160 est fata de zona centrala regimului de arie naturala protejata a
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Plan de
management

Administrator/

custode

Localizare/
Suprafata

a Municipiului lasi /10 ha

Stare de

conservare

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Anul
Infiintarii/

Statut legal

siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania

12 Padurea si - - La o distanta de aprox.11 | Buna (B) | 2007/
pajistile de la km catre nord-vest fata Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
Méarzesti de zona centrala a regimului de arie naturala protejata a
ROSCI0171 Municipiului lagi /200 ha siturilor de importanta comunitara, ca
parte integranta a retelei ecologice
europene Natura 2000 in Romania
13 | Fanetele Barca - - La o} distanta de | Buna (B) | 2007/

ROSCIO0077

aprox.10,5 km catre sud-
vest fata de zona centrala
a Municipiului lasi /891 ha

Ordinul nr. 1964/2007 privind instituirea
regimului de arie naturala protejata a
siturilor de importantd comunitara, 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 lasi, intocmita Ministerul Culturii si Patrimoniului National
http://patrimoniu.gov.ro/images/LMI/LMI-2010 _1S.pdf. Din analiza Listei
Monumentelor Istorice a reiesit faptul ca la nivelul polului de crestere lasi sunt cca.
781 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/ si sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Denumire Categorie Tip Judet Localitate
Situl  arheologic
de la  Valea
Lupului - Movila.
Movila se afla pe Valea
teritoriul satului, la asezare si Lupului,
95284.01 | sud de soseaua locuire ¥ 3 lasi com.
. necropola
lasi - Tg. Frumos, Valea
pe prelungirea Lupului
dinspre sud a
terasei inferioare
a Bahluiului
Orasul medieval -
lasi. intre Piata locuire asezare lasi, com.
95079.11 | Bucsinescu Si . N lasi | Municipiul
o civila urbana .
Biserica lasi
Sf.Nicoara
Situl  arheologic locuire I\C/I:g:hj
98532.02 | de la Cotu Morii - o asezare lasi '
Toloaca/Lutarie civila com.
Popricani
Biserica manastirii | constructie o , 'a§".c.°’.“-
95079.14 s . . biserica lasi | Municipiul
ocola din lasi de cult lasi
o lasi, com.
95079.37 gostul Palat M'ha' constructie palat lasi | Municipiul
turza de la lasi lasi
Manastirea Golia lasi, com.
95079.12 | de la lasi-Str. | constructie | biserica lasi | Municipiul
Cuza Voda 51 lasi
Situl  arheologic
de la Cuza Voda -
Valea Sipotelului. Cuza
la 1 km V de sat locuire . Voda,
WALOL 1 i 1 km N de| civila asezare | lagl | .
Padurea Carlig, in Popricani
jurul izvoarelor de
la baza pantei
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http://ran.cimec.ro/sel.asp?descript=iasi-municipiul-iasi-iasi-biserica-manastirii-socola-din-iasi-cod-sit-ran-95079.14
http://ran.cimec.ro/sel.asp?descript=iasi-municipiul-iasi-iasi-fostul-palat-mihai-sturza-de-la-iasi-cod-sit-ran-95079.37
http://ran.cimec.ro/sel.asp?descript=iasi-municipiul-iasi-iasi-manastirea-golia-de-la-iasi-str.-cuza-voda-51-cod-sit-ran-95079.12
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Nr. Cod

Denumire Categorie [ Judet Localitate

crt. RAN
Dealului Cringului
Situl  arheologic Pocreaca,
de la  Schitu locuire . com.
8 |28863.01 Duca-Punct civila asezare lagi Schitu
Cetatuia Duca
Situl  arheologic
de la Cotu Morii -
La Popi. la 1,5 km
V-ASVvde sat, pe Cotu
stanga drumului locuire Morii
9 |98532.01 | spre sat s asezare lagi '
o civila com.
Popricani, flancat Popricani
la E de Dealul
Roznovanu, pe
malul stang al
paraului
Curtea locuire curte Proselnici,
10 | 98006.01 | boiereasca de la . . .| lasi com.
. civila boiereasca .
Proselnici Miroslava
Asezarea
medievala de la
Aroneanu - vatra
satului. Tn jurul locuire Aroneanu,
11 | 95756.01 | Bisericii "Sf. . asezare lasi com.
. civila
Nicolae - Aroneanu
Aroneanu" Si
gradinile
inconjuratoare

Tabelul 41: Situri inregistrate in RAN

Tindnd 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 (republicata) privind
protejarea monumentelor istorice reglementeazd zonele de protectie a
monumentelor istorice (articolul 59), astfel:

= pana 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

Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii asupra
accesibilitatii

Pentru a cuantifica intr-o maniera consistenta atat la nivel actual, cét si la nivelul

scenariilor de mobillitate viitoare, impactul asupra accesibilitatii se considera ca
indicator de calcul, nivelul de accesibilitate, evaluat prin prisma duratelor de acces
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si a usurintei de acces in principalele zone ale polului de crestere, atat utilizand
transportul public, cat si utilizand transportul individual:

- Gara
- Centru orasului lasi.

Estimarea accesibilitatii are la baza calculul vitezei pe distanta directa. Aceasta
ofera posibilitatea definirii unui “nivel de accesibilitate (LoA)” similar/analog cu
“nivelul de serviciu (LoS)”, folosit pentru evaluarea capacitatii de circulatie rutiera.
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 indruméri pentru planificarea integratd a retelei defineste sase
“niveluri de accesibilitate — LoA”, de la A (foarte bun), la F (foarte slab).

Astfel, valoarea accesibilitatii 1 corespunde unui nivel de accesibilitate A ((LoA)
(foarte bun), iar valoarea 6 unui nivel de accesibilitate F (foarte slab).

Tabelar, pentru impactul actual al mobilitatii, in scenariul de referinta (A face
minimum), valorile acestui indicator — nivel de accesibilitate sunt prezentate mai
jos:

Transport public — catre gara 3.45 3.75
Transport public - catre

centru 3.75 4.07
T[ansporE privat (individual) — 181 197
catre gara

Transport privat (individual) —

catre centru 179 1.94

Tabelul 42: Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii — scenariul de referinta — accesibilitate

Se constata pe termen lung o deteriorare a accesibilitatii urbane céatre zonele
cheie ale polului de crestere lasi.

Pentru a ilustra o analiza coerenta a accesibilitatii si a intelege problemele de
accesibilitate, in special prin prisma serviciului de transport public, mai jos este
descrisa aria de deservire a statiilor de transport public.

Sinteza principalelor probleme din perspective accesibilitatii
Principalele probleme identificate in zona polului de crestere lasi sunt:

= 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, vizibilitatea
slaba;
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= Amenajarea necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili
la trafic: trotuarele sunt ocupate de autovehicule, trecerile pentru pietoni sunt
slab semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea circulatiei
pietonale sunt deterioare si in unele cazuri lipsesc, pistele pentru biciclete
sunt amenajate necorespunzator;

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

= Amenajarea necorespunzatoare a intersectiilor printr-o semnalizare slaba,
vizibilitate redusa, nesepararea fluxurilor de circulatie;

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

Toate aceste probleme se regasesc si din prisma sigurantei, avand o contributie
atat la nivelul diminurarii accesibilitatii urbane, céat si la reducerea sigurantei ,mai
ales pentru persoanele cu probleme de mobilitate.

Aria de deservire a statiilor de transport public

Analizand harta urmatoare, care ilustreaza zona de deservire a transportului
public Tn municipiul lasi, se observa ca trei zone ale orasului nu sunt cuprinse in
aria de deservire a retelei de transport public.
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Figura 80: Reteaua de transport public local si aria de deservire pentru municipiul lasi

Aria de deservire a statiilor de autobuz a fost considerata, in medie, la 200 m, iar
cea pentru statiile de tramvai la 500 m. Tn ciuda faptului ca liniile de tramvai se
afla in curs de reabilitare, harta arata o proiectie a retelei de baza de
perspectiva (fara activitate).

Per ansamblu, reiese o acoperire a retelei foarte buna in oras. Cu toate acestea,
se pot identifica patru zone distincte in care nu exista nici un serviciu de transport
public: Sud-Vest, Vest, Sud, si Nord-Est.

Aceste zone au un nivel de densitate foarte scazut, in special in partea de sud si
nord-est, unde pot fi gasite zone intinse libere. in plus, infrastructurile rutiere sunt
intr-o stare (de intretinere) precara in partea de sud-vest si de vest.

In afard de aceasta, se poate observa cum centrul orasului este destul de dens in
ceea ce priveste reteaua de transport public. Acest lucru este corelat cu
urmatoarea harta, extrasa din modelul elaborat in cadrul PMUD si reprezentand
numarul cursei prevazuta de-a lungul fiecarei axe.
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4.4 Siguranta

Numarul total de accidente rutiere inregistrate in zona polului de crestere lasi in
perioada 2010-2014 este de 2807, ce au avut ca urmari 112 persoane decedate,
881 persoane ranite grav, respectiv 2578 persoane ranite usor.

Raportat la numarul populatiei inregistrate in 2011, statisticile referitoare la
numarul persoanelor decedate, ranite grave sau ranite usoare in urma
accidentelor de circulatie, in perioada 2010-2014, sunt:

= 29 persoane decedate la 100.000 de locuitori;

= 230 persoane ranite grav la 100.000 de locuitori;
= 674 persoane ranite usor la 100.000 de locuitori;
= mai bine de 7 accidente la 1000 de locuitori.

La nivel national, in perioada 2010-2014 si-au pierdut viata 10.116 persoane, cu 0
medie de aproximativ 50 persoane la 100.000 locuitori, ceea ce inseamna pentru
zona polului de crestere lasi o valoare a mortalitatii in urma accidentelor de
circulatie sub media nationala.

Factori in producerea accidentelor de circulatie

in analiza factorile ce influenteaza siguranta circulatiei rutiere, se analizeaza 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.

Numar accidente rutiere Numar persoane decedate in accidente
rutiere
600
400 = Urb 15
roan
200 10 m Urban
M Rural
M Rural
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Figura 81:  Statistici accidente rutiere si persoane decedate in localitati (urban/ rural)

Se poate observa faptul ca cele mai multe accidente au avut loc in municipiul lasi,
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.

Numar persoane ranite grav in Numar persoane ranite usor in
accidente rutiere accidente rutiere
150 600
100 M Urban 400 M Urban
50 200
M Rural fi‘ ai Z' q 9 M Rural
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Figura 82: Statistici persoane ranite grav si persoane ranite usor in localitati (urban/ rural)
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in tabelul de mai jos sunt prezentate cauzele ce au stat la baza producerii
accidentelor de circulatie in zona polului de crestere lasi, conform datelor ce ne-
au fost puse la dispozitie.

Numar accidente Numar Decedati Numar 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 10 | 17 6 0 0 0 0 0 0 0 3 7 2 0 0 7 16 | 7 0 0
2 |experienta redusa in conducere 2 18 | 4 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 3 22 | 5 0 0
3 |abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 7 7 513 g8l]0)Jo0jJojo]o 0 1 2 |2 5|7 6 | 3 2 | 7
4 |abateri biciclisti 35 | 41 ] 45| 25 | 56 2 0 2 1 1 12 | 13 [ 12 6 20| 26 | 29 | 36 [ 19 | 38
5 |abateri pasageri/calatori/insotitori 1 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 2 1 1
6 |adormire la volan 4 2 2 5 3 0 0 0 0 1 2 1 1 0 1 4 1 3 7 2
7 __|alte abateri pietoni 2 0 1 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 2
8 |alte abateri savarsite de conducatorii auto 7 13 9 19]14]0 1 0 1 0 3 1 3 5 2 4 1] 6 18 | 14
9 |alte preocupari de natura a distrage atentia 0 0 3 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 4 0 2
10 [animale sau alte obiecte 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
11 |circulatie pe sens opus 8 5 7 2 4 0 1 5 0 0 1 3 3 0 2 12 10| 7 3 5
12 |conducere fara permis 5 12 1 2 6 2 0 0 0 0 4 6 0 0 3 2 15 1 2 3
13 [conducere sub influenta alcoolului 21 | 21 | 24| 24| 16| 2 0 1 1 3 7 10| 7 9 5 26 | 24| 23| 31|19
14 |depasire neregulamentara 4 13 5 6 141 0 5 1 1 2 1 7 2 2 6 3 20| 4 5 18
15 |defectiuni tehnice vehicul 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0
16 _[intoarcere neregulamentara 0 5 2 3 6 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 0 6 1 4 5
17 |infirmitati sau afectiuni medicale 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2
18 [neacordare prioritate pietoni 106 1101 | 92 | 81 [124] 3 2 1 2 2 31 123129 | 27 | 3 ]88 ] 70| 59| 95
19 |neacordare prioritate vehicule 61 [ 62 | 52 | 71 | 55 0 1 1 0 1 11 [ 18 | 11 | 14 | 22 | 71 | 74 | 72 | 78 | 55
20 [neasigurare la schimbarea directiei de mers 14 [ 21| 15|26 | 27] 0 0 0 0 1 6 4 4 9 4 14 [ 29 | 16 | 31 | 28
21 |neasigurare mers inapoi 17120 9 |17]16] 0 1 0 1 0 5|6 1] 4 311217 )8 |12]13
22 _|neasigurare schimbare banda 10 | 12 2 1 6 0 0 0 1 0 4 6 0 1 0 9 8 2 1 7
23 |neasigurare stabilitate incarcatura 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 2 0 2 0
24 |nerespectare distanta intre vehicule 30|13 (30|30 |4] 0 1 0 0 0 10| 8 1 5 5 29 | 41 ] 41| 32 | 49
25 |nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementarq 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 2 0 0
26 _[nerespectare reguli trecere CF 3 1 1 2 0 3 0 3 1] 0 3 0 0 1 0 1 1 0 1 0
27 _|nerespectare semnalizare semafor 6 3 6 8| 16| 0| 0 0| 1] 0f 1] 0 2 5 4 7 3 6 7| 17|
28 |obstacol nesemnalizat pe carosabil 1] 1 1] 0| 0) 0| 0 0| 0 0] 0 1 0 0 0) 1 1 2 0 0|
29 [pietoni pe partea carosabila 33| 21| 33] 19| 27 4 0 1 0 0f 7 5[ 10 4 9] 22| 18] 22| 15| 18
30 |[traversare neregulamentara pietoni 114 108 103 111 83| 7 6 2 7 4] 43| 31 43 39| 22| 66| 77| 61| 72| 58
31 |viteza neadaptata la conditile de drum 63| 54| 67| 68 62 3 0 5 3 Of 30] 15[ 29[ 41| 23] 73| 71| 91| 78| 74
32 _|\iteza neregulamentara 1 0 0 0 0) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0) 1 0 0 0 0|

Tabelul 43: Cauzele producerii accidentelor rutiere in zona polului de crestere lasi

Asa cum se poate observa si din datele prezentate mai sus, cele mai multe
accidente rutiere implica participanti vulnerabili la trafic, precum pietoni si
biciclisti.

Sinteza problemelor din prisma sigurantei

Principalele probleme identificate pana la acest moment in zona polului de
crestere lasi sunt:

= Lipsa unui mediu rutier lizibil, care sa transmita participantilor la traficul
comportamentul pe care ar trebui sa il 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 indicatoarele si a marcajelor rutiere, vizibilitatea
slabg;

= Amenajarea necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili
la trafic: trotuarele sunt ocupate de autovehicule, trecerile pentru pietoni sunt
slab semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea circulatiei
pietonale sunt deterioare si in unele cazuri lipsesc, pistele pentru biciclete
sunt amenajate necorespunzator;

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

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

Amenajarea inadecvata a spatiilor de parcare si a statiilor de taxi;

In situatia actuala multe din statiile de tramvai nu prezinta amenajari cu
refugii/peroane.

Amenajarea necorespunzatoare a intersectiilor printr-o semnalizare slaba,
vizibilitate redusa, nesepararea fluxurilor de circulatie sau nesemaforizarea
acestora - 33% din accidentele din municipiul lasi au avut loc in intersectii.
lar dintre cel mult un sfert s-au produs in intersectii semaforizate.

Masurile de combatere a accidentelor rutiere, indiferent de specialitatea acestora,
trebuie sa combata permanent acele evolutii si schimbari in mediul de trafic care
pot afecta direct/indirect victimele accidentelor rutiere. O influenta importanta in
acest sens este data de cresterea populatiei si implicit a nevoilor de deplasare si
transport ale acesteia, care atrage dupa sine si cresterea traficului.

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 tinand 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 viteza adecvate;
implementarea masurilor de calmare a traficului (speed bump, insule
denivelate, sicane, ingustari ale benzilor etc.).

Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si pentru localitatile
lineare: zona de intrare in localitate trebuie amenajata astfel incat sa
transmita conducatorilor auto un mesaj clar privind modificarea mediului
rutier viteza legala de circulatie s-a redus, 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, scoala, 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, pasarale
sau pasaje pietonale, piste pentru biciclete.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 156/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii asupra sigurantei

Pentru a cuantifica intr-o maniera consistenta atat la nivel actual , cat si la nivelul
scenariilor de mobillitate viitoare, impactul asupra sigurantei rutiere, se considera
urmatorii indicatori de rezultat:

- Numar de treceri de pietoni sigure
- Numar de intersectii semaforizate
- Lungime piste de biciclete

Din aceasta perspectiva, scenariul de referinta considerat atat la nivelul de baza,
cat si de prognoza are urmatoarele valori pentru acesti indicatori:

- Numar de treceri de pietoni sigure — 10 treceri
- Numar de intersectii semaforizate — 84 intersectii.
- Lungime piste de biciclete —0 km

4.5 Calitatea vietii

Calitatea vietii este afectata de forma actuala 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 urbana

= 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 vietii este consecinta cresterii ponderii automobilitatii, a
indicelui de motorizare gi a parcarii autovehiculelor in spatiul public.

De asemenea, starea actuala a strazilor este efectul abordarii acestora strict ca
infrastructura de circulatie, fara atente 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 politica 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 necoraspunzatoare 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. Spatiul public este in mare masura ostil si chiar inaccesibil persoanelor
cu vulnerabilitate crescuta (copii si persoane in varsta) si in mod deosebit
persoanelor cu mobilitate redusa (PMR).
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In Romania nu sunt definite zonele de tip zone’30, in schimb legislatia rutiera
defineste: Zona rezidentiala:, ca fiind perimetrul dintr-o localitate unde se aplica
reguli speciale de circulatie, avand intrarile si iegirile semnalizate in conformitate
cu prevederile legale:

» Zona rezidentiald, zona semnalizatd ca atare, pietonii pot folosi toata
latimea partii carosabile, iar jocul copiilor este permis.

= Conducatorii de vehicule sunt obligati sa circule cu o viteza de cel mult 20
km/h, sa nu stationeze sau sa parcheze vehiculul in afara spatiilor anume
destinate si semnalizate ca atare, s nu stédnjeneasca sau sa impiedice
circulatia pietonilor chiar daca, in acest scop, trebuie sa opreasca.

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.

In 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 gi siguranta rutiera, dupa cum rezulta din studile 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 linigtita = mixitate de
utilizare a spatiului Alte zone

"N\ Ariepictonals Zond deintilnire  Zon3 ‘30 Separarea circulatiilor

Zone in care

calitatea de “spatiu
de viatd” este Statutul zonel 5i
prevalentd pentru arerel *

spatiile publice/

@

S0km/h 70km/h

q

Areas within which Viteza maximd Viteza pietonald
the “living quality”

Raportul intre
functiunile de cadru
de viatd locala si
crculatie

of public spaceis

prevalent

sndre pace

Figura 83: Exemplificare - extras din codul rutier francez (Code de la rue, 2008) — zone de circulatie
linigtita

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

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 158/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Pe ansamblul municipiului lasi nu au fost instituite zone de tip zone'30/ zone
rezidentiale, desi solutii de calmarea a traficului caracteristice zonelor rezidentiale
se intalnesc chiar si pe artere majore de circulatie (precum coborarea de pe
pasajul Alexandru cel Bun — artera cu 6 benzi). Instituirea de zone’'30/ zone
rezidentiale va trebui corelata, in functie de conditiile locale si cu amplasarea
serviciilor de inters cotidian, dar si cu o noua politica de parcare.

Topografia locului a determinat de-a lungul timpului joctiunea unor strazi de la o
curba de nivel la alta prin intermediul unor trasee pietonale amenajate cu scari
(exemple: zona dintre cartierele Copou si Pacurari, zona dintre Tatarasi -
Esplanada Oancea si Bahlui). La acest moment acestea sunt degradate si nu
raspund exigentelor de accesibilitate actuale (nu pot fi utilizate de persoane cu
mobilitate redusa din pricina lipsei rampelor). Astfel de trasee pot fi incluse intr-o
retea de trasee pietonale alternative (scurtaturi pietonale) care sa asigure legaturi
intre anumite cartiere sau zone de interes precum parcuri, monumente,
universitati puncte intermodale etc.

Figura 84: Strada Aurora (foto: Google Maps)

In figura de mai jos sunt prezentate scérile pietonale de pe strada Aurora, care
sunt deteriorate si lipsite de facilitati pentru persoanele cu mobilitate redusa.

Figura 85: Trasee pietonale in cartierele amplasate pe dealuri. Str. Aurora (foto: Google Maps)
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Zone rezidentiale

Cartierele de locuinte sunt afectate de aceasta stare de fapt. Exista un deficit
coniderabil de spatii comunitare agreabile, favorabile si/sau cu prioritate pentru
pietoni. Zona unitatilor de invatamant, in special, reprezintd in general zone
sensibile la traficul auto.

-
[

Figura 86: Mediu urban dezagreabil si discriminatoriu in raport cu pietonii — spatiu organizat exclusiv ca
areal pentru trafic, fara calitatile specifice unui spatiu comunitar. Cartier Ciurchi (foto: Google
Earth)

In cartierele de locuinte potentialul de accidente este crescut deoarece
conducatorilor le scade vigilenta la volan fiind familiarizati cu zona pe care o
traverseaza.

In astfel de situatii, pentru crearea unui mediu mai agreabil si mai sigur, pentru a
scadea potentialul de accidente si pentru a incuraja circulatia pietonala se
recomanda adoptarea unor solutii de (re)organizare a circulatiei si de
(re)amenajare a spatiilor publice — strazi si piatete urbane - care sa creeze areale
favorabile pietonilor si vietii comunitare, prin calmarea traficul auto si descurajarea
stationarii excesive a vehiculelor private in spatiul public, comun.

Instituirea zonelor cu viteza limitata (de tip zone’30 km/h) si, treptat, a unor zone
cu diverse grade de prioritate pentru deplasari nemotorizate (pietonale sau de tip
partajat / shared-space) este necesara pentru cresterea calitatii locuirii in orasul
lasi. Se poate incepe cu proiecte pilot care sa dovedeasca avantajele unor astfel
de modele si sa creasca acceptabilitatea sociala fata de masuri restrictive in
raport cu posesorii si utilizatorii de autovehicule (limitari ale vitezei de circulatie,
pierderea prioritatii si limitari ale parcarii pe strada).

Organizarea unor strazi pietonale sau de tip partajat se recomanda a se face cu
prioritate in centralitati de cartier, care grupeaza functiuni de interes general
(unitati de invataméant, comert, servicii etc.), polarizeaza interesul comunitar si
volume crescute de deplasari pietonale.

Zona centrala, istorica, este arealul care reuneste cel mai valoros patrimoniu
arhitectural, si cultural al orasului iar spatiile publice nu corespund caracteristicilor
si exigentelor acestei zone reprezentative pentru orasg, cu potential turistic ridicat.
Extinderea arealului favorabil pietonilor trebuie extins, iar organizarea strazilor
trebuie sa puna accent pe calitatile estetice si pe conditiile de confort al DNM.
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Figura 87:  Strada in nucleul istoric al orasului lasi (str. Vasile Alecsandri) — mediu urban organizat
preponderent ca spatiu pentru circulatie motorizata, inconforabil pentru pietoni (trotuare
fnguste, lipsa planeitatii circulatiei pietonale la intersectii) (foto: Google Earth)

Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitatii asupra calitatii
vietii
Pentru a cuantifica intr-o maniera consistenta atat la nivel actual , cat si la nivelul

scenariilor de mobillitate viitoare, impactul asupra calitatii vietii, se considera
urmatorii indicatori de rezultat:

o Spatiu pietonal disponibil/redobandit — ca rezultat al pietonalizarii
unor zone, al aplicarii unor reglementari de utilizare in comun si/sau
al transformarii din parcare in spatiu pietonal

o Nivelul zgomotului —indicator cu valente nu doar asupra calitatii
vietii, cat si asupra calitatii mediului Tnconjurator (dezvoltat in detaliu
in capitolul dedicat mediului, ca element de analiza al poluarii
fonice)

Tabelar, pentru impactul actual al mobilitatii, Tn scenariul de referinta (A face
minimum), indicatorii au urmatoarele valori:

S ! 0

patiul pietonal | m
disponibil/redobandit
Nivelul zgomotului (valoare | dB
medie zilnica)

64,59 68.96 70.67

Tabelul 44: Indicatori de cuantificare ai impactului actual al mobilitati — scenariul de referintd — eficienta
economica

In scenariul de referintd, spatiul pietonal este alcatuit in principal din suprafetele
trotuarelor, care alcatuiesc traseele pietonale, alaturi de cele cateva piete si
piatete destinate traficului pietonal si recreerii. Aspectele critice alaturi de
descrierile spatiul public au fost detaliate, analizate in capitolul destinat analizei
situatiei existente.
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea pentru cele trei nivele teritoriale

Dezvoltarea viziunii planului de mobilitate s-a realizat prin prisma consultarii si
analizei strategiilor existente, a situatiei curente si a consultarii publice asupra
problemelor curente ale comunitatii urbane. Planul de mobilitate isi doreste sa
asigure implementarea conceptelor europene de planificare si management
pentru mobilitate urbana durabila, adaptate la conditiile specifice locale. Politicile
si masurile definite Tn Planul de mobilitate urband durabild vor acoperi toate
modurile si formele de transport din aglomerarea urbana, publice si private, de
pasageri si de marfa, motorizate si nemotorizate, in miscare si parcate.

Viziunea propusa prin Planul de Mobilitate al polului de crestere lasi reuneste atat
preocuparea pentru crearea unei mobilitati in special pentru oameni si nu pentru
masini, cat si implementarea conceptelor europene privind mobilitatea durabila.

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

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

Viziunea de dezvoltare este structurata pe trei nivele teritoriale: la scara Zonei
Metropolitane/ Polului de crestere, la scara localitatii, la scara detaliata (cartiere).

Viziunea de dezvoltare la nivelul Zonei Metropolitane consta in realizarea unei
retele de transport conexe si accesibile, dezvoltata intr-o maniera ierarhica si
eficientd pentru deservirea durabild a nevoii si exigentelor de mobilitate pe
distante lungi intre localitatile componente ale polului de crestere. Astfel aceasta
prevede dezvoltarea polilor de schimb (de tip park and ride si/sau bike and ride),
precum si dezvoltarea caracteristicilor tehnice si a calitatii infrastructurii si a
serviciilor de transport asociate acesteia.

Viziunea de dezvoltare la nivelul municipiul consta in realizarea unei retele de
transport conexe si accesibile, dezvoltatd intr-o manierad ierarhica si eficienta
pentru deservirea durabila a nevoii si exigentelor de mobilitate pe distante medii
intre punctele de interes cheie ale conurbatie. Astfel aceasta cuprinde
imbunatatirea sistemului ciclabil, a conectivitatii orasului la nivelul retelei rutiere
intre punctele cheie de interes, dezvoltarea sistemului pietonal, reorganizarea
sistemului de strazi cu accent pe pietoni, dezvoltarea unui transport public
concentrate pe nevoile utilizatori, care sa adreseze, de asemenea, si nevoile de
deplasare ale persoanele cu dizabilitati, modernizarea strazilor, realizarea de
noduri de transport multimodal.

Viziunea de dezvoltare la nivelul cartierelor consta in crearea premizelor,
introducerea conceptelor si incurajarea unor comportamente decizionale de
deplasare durabila, prin reproiectarea spatiului urban din zonele complexe cu
concentrare asupra participantilor vulnerabili la trafic si redimensionarea spatiiilor
publice pentru cresterea calitatii si sigurantei acestora in relatia cu cetateanul,
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indiferent de decizia durabila de deplasare sau de grupurile de cetateni cu nevoi
speciale — probleme de mobilitate sau dizabilitati. Aceasta viziune zonala are ca
scop crearea unui spatiu urban coerent adresat pietonului si grupurilor vulnerabile
— cu probleme de mobilitate/dizabilitati, prin limitarea accesului rutier, redirijarea
acestuia, limitarea vitezelor si a ocuparii spatiului urban de catre vehicule.

Indiferent de nivelul teritorial, viziunea de dezvoltare a mobilitatii este concentrata
in jurul individului, acesta fiind elementul central, iar exigentele sale cu privire la
satisfacerea nevoii de mobilitate sunt considerate cu prioritate prin dezvoltarea
unui sistem de transport sigur, eficient, durabil, dar mai ales accesibil pentru toti
utilizatorii sai, inclusive pentru persoanele cu dizabilitati.

Indeplinirea acestei viziuni se bazeaza pe declinarea operationala a scopului
generic al acesteia, intr-o schema ierarhica coerenta, vizand obiectivele strategice
si cele operationale — cuantificabile, relevante si desfasurate in orizontul de timp.

Viziunea de dezvoltare are un scop generic descris prin doua componente cheie:

- Maximizarea bunastarii sociale indiferent de nivelul teritorial,
- Minimizarea costurilor economice si sociale generate de infrastrcutura de
transport si serviciile asociate acesteia indiferent de nivelul teritorial

Echilibrarea acestor doua componente ale scopului viziunii de dezvoltare se
realizeaza prin stabilirea obiectivelor si declinarea acestora prezentata in sub-
capitolele de mai jos.

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 securitatji;

(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 VIETIIl — 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 lasi

= Consideratii asupra regulilor recunoscute in general
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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 gi
maximizarea functionalitatii, ca o conditie de baza pentru dezvoltarea sociala si
economica.

De aceea evaluarea accesibilitati constituie o tema importanta in dezvoltarea
infrastructurii rutiere si a ofertei de transport public.

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 in ceea ce priveste transportul public
(accesul pentru toti locuitorii)

= Imbunétatirea nivelului scézut al accesibilitati 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 gi securitate

In cadrul Polului de Crestere lasi exista o concentrare puternica 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 impartirii 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 bicicligtilor

In ceea ce priveste siguranta, distinctia intre obiective si masuri este dificila 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, statile de
transport public, intersectiile importante ,
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= imbunatatirea suprafetei caii 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 traficului 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:

= protejarea climatului,
= economisirea energiei.

Traficul este una dintre sursele majore de emisii de gaze cu efect de sera (in
principal CO;). Actualmente motorizarea in lasi este relativ ridicata si se asteapta
ca emsiile de gaze cu efect de sera (GHG) sa creasca in viitor, in conditiile
cresterii utilizarii autoturismului, precum si a lungimii calatoriilor cu masina. in
general, cresterea utilizarii autoturismului conduce la cresterea parcursului care
poate compensa orice efect al emisiilor specifice scazute. O alta chestiune
importanta o reprezinta eficienta energiei in transportul public. Dat fiind parcul de
vehicule Tnvechit, 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-mobilitatji

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 economica

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.
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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

Calitatea vietii

Traficul si infrastructura de transport sunt prin natura lor, factori disturbatori pentru
calitatea vietii. Exista trei domenii principale de impact:

Blocarea cu autoturisme a spatiului public pentru circulatia pietonala si pentru
activitatile sociale,

Impactul 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 fara 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

5.1.3 Scenariul 1: Scenariul de baza (scenariul minim
investitional)

Scenariul 1 — scenariul de baza (minim investitional) defineste acele masuri si
proiecte necesare rezolvarii problemelor actuale cele mai urgente si recomanda
cadrul institutional necesar pentru dezvoltarea ulterioara. Acesta reflecta situatia
unui “minimum investitional 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 imbunatatirea accesibilitatii),
aceste proiecte includ modernizari de drumuri neasfaltate (de asemenea, pentru
acces la transportul public), imbunatatiri ale traseelor de transport public, masuri
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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 incurajare a mersului cu bicicleta si incurajare si crestere a
confortului deplasarilor pietonale.

5.1.4 Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente
(scenariul mediu investitional)

Un potential raspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de accesibilitate
si capacitate il 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 rutiera, 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:
= dezvoltare moderata a transportului public

= reducere moderata a spatiilor de parcare pe strada (doar pe sectoarele de
strada pe care s-au elaborat propuneri de pentru transportul public si
pistele pentru biciclete)

= 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 crestere a confortului deplasarilor pietonale.

5.1.5 Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii -
Orientat pe un transport public puternic si pe politici
severe pentru un transport durabil (scenariul maxim
investitional)

O posibila abordare alternativa strqtegiilor clasice privind oferta de transport o

constituie strategia “push-and-pull”. In 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).

La definirea Scenariului 3, (denumit si Catre un nou management al mobilitatii) s-
au avut in vedere:

= Sporirea dezvoltarii transportului public catre un sistem de transport public
puternic

= O politica mai restrictivad de parcare, cu cresterea taxelor pentru parcarea
autoturismelor
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= 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 crestere a confortului deplasarilor pietonale.

5.2 Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Generic, metodologia de selectare a proiectelor se dezvolta pe baza urmatoarelor
aspecte:

(1) Analiza problemelor v. Sectiunea 2/ 4

3) Definirea obiectivelor strategice si a obiectivelor V. Sectiunea 5
operationale

(6) Definirea ,temelor” dupa care se ghideaza constituirea
scenariilor cuprinzatoare

(7) Introducerea masurilor si a proiectelor de baza

o . . . 3 v. Sectiunea 6
Testarea individuala a proiectelor de infrastructura de ’

baza. Analize cost-beneficiu la nivel de proiecte.
Metodologia utilizatéd pentru analiza cost — beneficiu
este acceasi cu cea aplicata la nivelul scenariilor (si
descrisa in paragraful 7.4).

(11)Prioritizarea finala — in interiorul scenariului ales. V. Qomponenta 2
Sectiunea 1

Planul de mobilitate va asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de
planificare si management pentru mobilitatea urbana adaptate la conditiile
specifice regiunii si include lista masurilor/proiectelor de imbunatatire a mobilitatii
pe termen scurt, mediu si lung. Diagrama de mai jos ilustreaza cadrul de
selectare al proiectelor propuse prin Plan.

Procesul de selectare a proiectelor implica:
- elaborarea unei liste complexe de masuri Si proiecte, care se va verifica in
raport cu obictivele si directiile de actiune;
- identificarea proiectelor individuale care pot aborda numeroase obiective.
Mai mult, se tine cont de faptul ca sistemele de transport urban sunt
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complexe si locatia problemei nu se identifica intotdeauna cu locul in care
sunt observate problemele, de aceea proiectele sunt propuse la nivel
strategic, solutiile tehnice si economice finale, fiind rezultatul unor studii si
proiecte detaliate ulterioare.

Evaluarea preliminara, completata de detalierea la nivel strategic a diverselor
aspecte tehnice sau economice, va constitui baza pentru Analiza Multi-criteriu,
care va permite prioritizarea ulterioara a mixului de proiecte intr-o variant optima.
Astfel, procesul analizei multi-criteriu este folosit pentru evaluarea listelor de
proiecte si identificarea solutiei optime pe diverse orizonturi de timp, indeplinind
0 serie de obiective variate.

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

Avand la dispozitie 3 scenarii, cadrul initial de selectare al proiectelor include o
analiza multicriteriala — bazata pe rezultatele analizelor din capitolul 7, care
foloseste indicatorii si tintele initiale dezvoltate in capitolul 4.

Analiza multicriteriala este bazat pe urmatoarele:

e 0 evaluare bazata pe cele 5 obiective strategice definite in planul de
mobilitate;

e includerea ACB ca indicator al obiectivului operational,

o utilizarea unor tinte strategice pentru indicatorii-cheie (dezvoltati in capitolul
4 si 7), cu scopul de a intelege nivelul de sprijin acordat de scenariul
respectiv tintei definite.

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). In rpvinta
analizei cost-beneficiu aceasta este detaliatad in capitolul 7.1. referitor la eficienta
economic a scenariilor de mobilitate. Atat cadrul, cat si metodologia ACB sunt
conforme standardelor si normativele nationale si Europene in vigoare, folosind
tehnici de lucru agreate la nivel international.
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Criteriu ,'_-?'cc-rgl _ Ponderea Pc-r!dar-aa Factor de Scorul maxim
maxim/criteriu rezultata timta ponderare  ponderat
Accesibilitate 30 15% 0% 2.00 &0
Acces biitstes zonei centrake cu trans portul public 10
Acces biitstes Gariilss icu ransporiul publc 10
Acces biitstea cu trans portul privet 10

Accezibilitates z onel cenfrale

Accesibililsies Garii la=i cu ransporiul privat

Siguranta 40 20% 15% 075 30
Mumar trecerisigure de pietoni 10
Mumar inters ectii semaforz ate 10
Lungime piste de biciclete 10
Fassje petonsle peste’pe s ub CF 10
Mediu 50 258 158 0.60 30
Reducere gaze cu sfectdesera 10
Reducere emis i toxice 10

Reducerea impactubizgomotului a5 upra populatied, 3

din populbte ce bensficBza de o reducere 8 traficului 10

== El%

Reducerea cons umului de combus tibil 10

Reparte modala (trans port public, pistonis i biciclete) 10

Hicienta economica B0 30%% o 047 10
Cur=sta calstorisi 10

Vehicule-Kmturs me 10

Murmar pas ageri care fobsesc trans portul public 10

Fasageri' Vehicul¥mtramyai si ren 10

Fasager i Vehicul¥mautohuze 10

Mumar locwri de parcare 10

Calitatea vietii 10 R 158 3.00 a0
E firmarea s patiului redobandit din parcare si rafic 10

motor izst

Sirazi piefonale

Zone cu epatil paris)ate (shared spsce) (ponderst

dosr jum sisie)

Zone ce provin din spstii de paresre pentru

Analiza cost-beneficiu 10| i 20% 4.00 40

Raportul beneficii actuslz atef'costuri actusle ate 10

Tabelul 45: Indicatori si ponderi utilizate pentru AMC

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. In cazul diferentelor minore,
rezultatele notarii sunt aceleasi ca si in cazul in care exista diferente mari.
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6 Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a
mobilitatii urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de
transport

Directiile de actiune aferente infrastructurii de transport sunt prezentate in detaliu
in sub-capitolele de mai jos, in vreme ce proiectele sunt descries, detaliate si
prezentate in planul de actiune al acestui PMUD (Anexa 6), regasindu-se tabelar
sub domeniu 1.Infrastructura pentru fiecare sector de la Transport public la
Intermodalitate.

6.1.1 Transport public si intermodalitate

in ceea ce priveste transportul public, se propune prioritizarea actiunilor prin
dezvoltarea unei retele principale de tip “coloana vertebrala”, 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, evidentiate la etapa de analiza a situatiei
existente.

Figura urmatoare sintetizeaza grafic constatarile facute, in ceea ce priveste
elementele de potential, precum si recomandarile de imbunatatire pentru liniile de
transport public din lasi.
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Figura 88:  Provocari pentru imbunatatirea accesibilitatii si a performantei transportului public in lasi

Devoltarea retelei principale de transport public wurban in
Scenariul 1 Scenariul de baza

Acest prim scenariu propune numai ,masuri minimale” pentru reteaua de transport
public din municipiul lasi. Nu sunt incluse masuri de infrastructura pentru
transportul public (cale de rulare pentru tramvaie, troleibuze). Masurile pentru
transportul public incluse in acest scenariu:

= reabilitarea cailor de tramvai care nu au fost inca reabilitate pana acum,;

= atunci cand este posibil sa se creeze cai dedicate de-a lungul liniei
existente.

= modernizarea unor statii pentru transportul public (in special cele care
creaza probleme de siguranta)

= plan de reinnoire a flotei, avand in vedere starea generala proasta a flotei
operate (in special a flotei de tramvaie).

= crearea de benzi dedicate de autobuz pe bd. Independentei.

Intermodalitate pentru Scenariul 1, scenariul de baza

Se propune in special, amenajarea unor puncte intermodale principale la
capatul liniilor de tramvai, in urmatoarele locatii:

=» Rond Dacia/Rond Canta

= $Sos. Nicolina:
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» Parcare Era.

Masurile detaliate mai jos sunt prezentate in figura urmatoare:
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Figura 89: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 1

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in Scenariul 2
Dezvoltarea moderata a Transportului Public

In acest scenariu s-au preluat propunerile prezentate la Scenariul 1, dar Si:

= prioritizarea tramvaielor in intersectii (prin intermediul sistemului de
management al traficului).

= 0 mica extindere a retelei de linii de tramvai, in zona rondului Dacia.
Aceasta prelungire de aproximativ 300 m lungime, va usura schimburile
dintre nord si sud, in prezent limitate de linia de cale ferata. Zonele Dacia si
Alexandru cel Bun sunt intr-adevar cele mai dense zone rezidentjale din
lasi (cu mai mult de 40.000 locuitorilkmp — vezi figura urmatoare) si
aceasta conectare va permite o accesibilitate mai buna spre nord-estul
orasului. Figura urmatoare schiteaza o posibila configuratie propusa pentru
crearea acestei conexiuni, evidentiind de asemenea nevoia de a
imbunatati trecerile de pietoni (cu traversarea adecvata si in sigurnata a
caii ferate) intre doua puncte terminus.
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Figura 90: Posibila configuratie propusa pentru extinderea liniei de tramvai si mutarea Rondului Dacia

= crearea de benzi dedicate de autobuz pe bd. Independentei, pe bd.
Socola, str. Sfantul Lazar.

Intermodalitate pentru scenariul 2

Fatd de propunerile din Scenariul 1 s-a propus amenajarea unor puncte
intermodale principale la capatul liniilor de tramvai ce ar putea fi folosite pe
principiul Park & Ride (P+R), in urmatoarele locatii:

= Piata Virgil Sahleanu,
= Calea Dacilor, Dancu,
» Gara Socola.

De asemnea acest scenariu include si centrul intermodal de transport (CITI
lasi) de pe Bulevardul Vladimirescu.

Masurile detaliate mai sus sunt prezentate in figura urmatoare:
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l

Figura 91: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 2
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Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in
Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii (Push&Pull pentru un
transport durabil)

In scenariul 3 s-au preluat masurile din Scenariul 2, cu urmatoarele
diferente/adaugiri:

= 0 infrastructura suplimentara de tramvai pentru a conecta rondul Dacia cu
rondul Canta,

= 0 linie de tramvai suplimentara la gara Socola (fata de propunerea
anterioara ce presupunea linie dedicata de autobuz),

= redeschiderea liniei de tramvai din Piata Podul Ros catre Podu de Piatra,
dar in lungul Soselei Nationale,

= 0 noua legatura de tramvai in zona de vest din bd. Dacia pana la ERA
Shopping Center (lucrari de infrastructura corelate/ integrate cu construirea
unui drum nou si a unui pod peste Bahlui),

= extinderea retelei de transport public catre aeroport (cu tramvaiul) a fost
studiata, dar nu a fost selectata din cauza constrangerilor multiple
(dezvoltarea urbana existenta, declivitati accentuate, zona de protectie a
lacului de acumulare si a barajului Ciric Ill — Chirita) si, cel putin in
contextul existent, nu ar fi fost fezabila. Aceasta propunere poate fi
considerata ca o abordare pe termen lung, care ar putea fi justificata doar
de cresterea mare a traficului aerian, dar si de programele urbane care ar
putea dezvolta zonele in lungul naii linii.

= penzile dedicate de autobuz din scenariul 2 si pe bd. Tudor Vladimirescu.

Intermodalitate pentru scenariul 3

In ceea ce priveste intermodalitatea, fatd de scenariul 2 s-a propus o locatie
suplimentara P+R de-a lungul bulevardului Carol I.

Masurile detaliate mai sus sunt prezentate in figura urmatoare.
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Figura 92: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 3

Pentru scenariul ales se propune imbunatatirea serviciilor de transport public intr-
0 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.
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Figura 93: Liniile principale de transport public vs. densitati rezidentiale. Scenariul 3
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Figura 94: Liniile principale de transport public vs. densitati de locuri de munca. Scenariul 3

6.1.2 Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

In vederea incurajarii mersului 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 ambele scenarii considerate:

= Crearea/extinderea unei retele atractive si coerente de piste pentru
biciclete pe reteaua stradala majora prin aplicarea de standarde
adecvate pentru pistele de biciclete astfel incdt sa se obtina o
densificare a retelei dedicate deplasarilor cu bicicleta, sa se asigure
conexiunea principalilor puncte polarizatoare de trafic cu zona
centrala

- fmbunété;irea/reabilitarea pistelor pentru biciclete existente la nivelul
standardelor adecvate

La elaborarea propunerilor s-au avut in vedere:

- interconectarea retelei existente de piste 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
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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 lasi.

Pentru Scenariul 1, de baza s-a avut in vedere completarea pe cat posibil a
retelei de rute pentru biciclete existente din zona centrala si pe radiale: pe bd.
Socola, pe splaiurile Bahluiului (in zona estica) cu legaturi intre acestea pe bd.
Tudor Vladimirescu, bd. Metalurgiei si str. Sf. loan, pe str. Aurel Vlaicu, pe str.
Sarmisegetuza (splai) — str. Stramosilor, sos. Ciric si str. V. Lupu — partial, in
campusul studentesc, pe str. Musicescu, pe str. Palat si pe A. Panu, bd. Stefan
cel Mare si Sfant, sos. Moara de Foc si Strapungere Silvestru.

Pentru Scenariul 2, optimizarea retelei de transport existente si Scenariul 3
s-au avut in vedere toate proiectele din Scenariul de baza, dar si cele ce
urmeaza: extindere retea pentru deplasarea cu bicicleta in cartierul Al. cel Bun/
Dacia si in continuare spre Aparatorii Patriei pana la Era, piste pentru biciclete pe
sos. Voinesti, pe bd. D. Cantemir, pe str. Elena Doamna, in cartierul Ciurchi.

= Construirea de facilitati de parcare pentru biciclete in spatiile publice
cu functii centrale: amenajare de parcari

Pentru propunerile la nivelul localitatilor polului de crestere s-au avut in vedere:
= conectarea pe cat posibil cu municipiul lasi

= reconfigurarea profilului transversal al drumurilor in zona localitatilor rurale
cu trotuare si piste pentru biciclete

= identificarea de trasee pentru biciclete.

6.1.3 Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului
public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei
si a conditiilor de mediu

Urmarind consolidarea unei trame stradale majore coerente, accesibile si sigure,

propunerile privind infrastructura rutiera au avut in vedere urmatoarele tipuri de

masuri:
= Reorganizarea/revizuirea circulatiei in jurul zonei centrale (inclusiv la sud
de Bahlui: Splai, Sos. Nationala) — Scenariul 1, 2 si 3;
= Reorganizari ale circulatiei pe artere si axe principale — Scenariul 1, 2 si 3;
= Reorganizarea circulatiei in zona centrala si in cartiere — Scenariul 1, 2 si
3;

= Dezvoltarea retelei majore in zonele periferice si a cartierelor noi,
ameliorarea conectivitatii acesteia cu reteaua actuala (o noua legatura de
rutiera ca o prelungire a spre vest a bd. Dacia pana la ERA Shopping
Center fara tramvai in Scenariul 2 si cu tramvai in Scenariul 3).

= Construirea/amenjarea Variantei de ocolire Sud pentru trafic usor si/sau a
Variantei de ocolire nord sau nord-vest (in functie de scenariu) atat pentru
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ameliorarea conectivitatii, cat si pentru asigurarea unor rute de tranzit local
sau de lunga distanta (pe nord, inclusiv pentru vehiculele de marfa) —
Varianta de ocolire nord in scenariul 2 si Varianta de ocolire nord-vest in
scenariul 3.

= Revizuirea amenajarilor de circulatie in intersectii - in concordanta cu
functiunea retelei, a categoriilor de participanti la trafic, cu marimea
fluxurilor de trafic in vederea sporirii sigurantei circulatiei;

= Revizuirea in totalitate a semnalizarii verticale si orizontale;

= Modernizarea retelei stradale in anumite cartiere precum Bucium,
Cicoarei/Galata, Pacuret (scenariul 2), Sararie-Ticau (scenariul 2);

= Construirea a doua poduri peste Bahlui intre cartierele Alexandru cel Bun
si Galata/Cicoarei (scenariul 1-3), a unui pod peste Bahlui intre Alexandru
cel Bun si Aparatorii Patriei (scenariul 2 si 3) si a doua pasaje unul peste
calea ferata intre Dacia si Canta (scenariul 3) si unul peste calea ferata pe
bd. Socola (extinderea pasajului existent — scenariul 3).

La nivelul celorlalte localitati din polul de crestere lasi proiectele privind
infrastructura rutiera au vizat:

= reabilitari si modernizari ale drumurilor judetene s$i comunale din aria
metropolitana.

= modernizarea strazilor rurale din comune.

La elaborarea acestor propuneri s-au avut in vedere si axele rutiere principale
identificate la nivelul judetului lasi in Master Planul retelei de drumuri judetene
si comunale in judetul lasi.

6.1.4 Facilitati de parcare

Analiza starii actuale a facilitatilor de parcare a aratat ca numarul facilitatilor de
parcare precum parcarile/garaje supraetajate sau parcarile subterane sunt
insuficiente.

Propunerile privind infrastructura de parcare a vizat amenajarea de parcari in
zona centrala:

= Str. Barboi (Scenariul 1, 2 si 3),

= Str. Elena Doamna (Scenariul 2 si 3),

= Str. Sf. Lazar/ str. Smardan (Scenariul 2 si 3),
= Str. Costache Negruzzi (Scenariul 2 si 3),

= Bd. Independentei (Scenariul 2 si 3),

= Str. Colonel Langa (Scenariul 2 si 3).

De asemenea, spatii pentru parcari colective/garaje supraetajate sau subterane
au fost identificate (identic in 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 (v. Componenta 2 - ).
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6.1.5 Logistica urbana

Proiectele de infrastructura propuse in acest sector au vizat dezvoltarea
facilitatilor de parcare pentru autovehiculele de transport marfa (aceleasi in toate
cele 3 scenarii):

=» |a portile de intrare in municipiul lasi, prin amenajarea unor parcari (de
tip tampon) pentru vehicule grele de transport marfa (autocamioane cu 2, 3, 4
osii, autovehicule articulate si trenuri rutiere;

= amenajarea unor spatii pentru incarcare/descarcare pentru
autovehicule de marfa cu MTMA <3,5 tone in principalele piete ale orasului in
vederea aprovizionarii curente;

= amenajarea a doua statii pentru transport public de marfuri de mica
capacitate.

6.1.6 Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

Zona centrala (ce include si obiective cu valoare arhitecturala, culturald,
comunitara) trebuie pusa in 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.

In acest sens se propune extinderea arealului favorabil pietonilor, printr-o serie de
masuri, cuprinse in doua scenarii:

= Amenajarea unor strazi pietonale
= Amenajare strada pietonala 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 treptata a acesteia in anumite
sub-zone

= Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului

Cartiere rezidentiale

Un model asemanator de abordare, de tip “zona rezidentiala” se propune pentru
cartierul Ciurchi, 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/sau de tip “smart parking”.

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune aferente infrastructurii de transport sunt prezentate in detaliu
in sub-capitolele de mai jos, in vreme ce proiectele sunt descrise, detaliate si
prezentate in planul de actiune al acestui PMUD (Anexa 6), regasindu-se tabelar
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sub domeniu 3.Echipare si 4.Flota pentru fiecare sector de la Transport public la
Intermodalitate.

6.2.1 Transport public - operare

La nivelul municipiului lasi
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

In acest scenariu a fost pastrat modelelul operational existent (Scenariul de
referinta).

Scenariul 2 - Dezvoltarea moderata a Transportului Public

Pentru liniile de tramvai, extinderea propusa a fost foarte redusa, iar planul de
operare propus a avut la baza urmatoarele principii:

= Unificarea liniilor 6 si 3, pentru a oferi o conexiune directa pe axa E-V a
municipiului (Rond Dacia — Rond Tg Cucu — Rond Dancu),

= Linia 1 si 41 (9) asigura o conexiune Nord-Sud

= Linia 5 se pastreaza ca o conexiune pe axa Est-Vest (Baza 3 — Rond
Dacia)

= Liniile cu o singura directie sunt greu de inteles de utilizatori, propunerea
este de a gandi toate liniile in ,dublu sens”. Aceasta conduce la aparitia
mai multor viraje de stédnga, costrangere ce ar putea fi rezolvata cu ajutorul
sistemul de management al traficului.

= Toate linile care ajung in zona Garii lasi opresc langa aceasta in ambele
directii (ceea ce nu se intdmpla in prezent si in scenariul de referinta)

= legatura strada Palat are un rol cheie pentru reteaua de tramvaie, oferind o
conexiune directa intre zona de sud si centrul orasului. Prin urmare, pe
aceasta legatura, au fost propuse doua linii.

Restul retelei urbane de transport public, in Scenariul 2, s-a considerat a fi
operata cu linii de autobuz sau microbuz.
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e Operare transport public
Scenariul 2 -

.. =

)

Figura 95: Masuri propuse pentru operarea transportului public Th municipiului lasi, Scenariul 2 (linii
principale)

Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii (Push&Pull
pentru un transport durabil)

Pentru scenariul 3, modelul operational se regaseste ca parte a planului de
actiune al scenariului.

La nivelul polului de crestere lasi, in ipoteza aplicarii unui tarif integrat, rutele
liniilor judetene ar putea fi revazute pentru a servi de fapt garile (in functie de
orarul trenurilor). De asemena in garile respective s-ar putea amenaja facilitati de
tip Park & Ride si Bike & Ride.

In scenariul 2, aceste masuri au fost propuse numai in Podul lloaiei si Letcani,
care au conexiuni mai bune la transportul feroviar.

Analiza situatiei actuale a demonstrat ca existd mai multe gari situate in interiorul
polului de crestere, dar doar céateva linii judetene de transport public judetean (cu
autobuzul) se conecteaza, la aceste statii. Liniile judetene de transport public
judetean (cu autobuzul) mai degraba ajung direct in municipiul lasi.

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). Un alt mod de a imbunatati accesibilitatea la transportul public in polul
de crestere ar fi punerea in aplicare facilitati Park & Ride si Bike & Ride in diferite
gari.

Aceste propuneri au fost dezvoltate in scenariile 2 si 3.
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Figura 96: Masurile propuse pentru transport public la nivelul polului de crestere lasi

6.2.2 Managementul retelei rutiere/stradale

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit asupra
sigurantei rutiere (v. Anexa 4 - (3) Respectarea functiei arterei rutiere), reflectata
de exemplu atat in cazul aspectului strazilor din zonele rezidentiale pentru
accidentele ce implica pietoni, cat si in cazul 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 fii 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, regasim
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 nationala de drumuri, cat si pentru strazile din localitai
nu putem vorbi de clasificarea functionala a drumurilor, si respectiv a strazilor si
implicit de norme tehnice asociate care sa defineasca 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 fin 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 lunga distanta in
raport cu zona de influenta a teritoriului adiacent) de pe arterele de
circulatie, acestea se pot clasifica:
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= Artere principale — sunt arterele care preiau in mare parte traficul de
tranzit si in foarte mica masura traficul de scurta distanta sau local.

= Artere colectoare/distribuitoare — sunt arterele care preiau intr-o
masura mica traficul de tranzit si intr-o proportie mai insemnata
traficul de legatura intre diferite componente zonale relativ apropiate
sau colecteaza/distribuie traficul din arealuri construite apropiate.

= Artere locale — sunt arterele care preiau in mod particular traficul
local de scurta distanta.

Clasa Denumire Categorie Trafic tranzit Trafic local
functionala clasa drum [%0] [%]

Clasal Artere principale Autostrazi
Drumur! express 75-95 5.25
Drumuri europene
Drumuri nationale principale

Clasalll Arte_re (_:olgctoare / Drumur! _natlonale secundare 35.75 25.65

distribuitoare Drumuri judetene

Clasallll Artere locale Drumuri judetene 515 85-95

Drumuri comunale

Tabelul 46: Clase de artere (drumuri). Functionalitate (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel
pe drumurile publice, indicativ AND 600 — draft actualizare 2015)

/ ‘\ S— | frtern principala Nod rutier (clasa 1)
l — Adera colectoare D Intersecte dencvelata (clasa R)
\-“‘—7/ — A0 0GR "'"“) inersecte ka nivel {clasa 1)
b — L

Figura 97: Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectji
la nivel pe drumurile publice, indicativ AND 600)

Actualele incadrari administrative ale drumurilor din Romania se pot afla in una
din cele 3 categorii functionale mentionate mai sus asa cum se prezinta in
Tabelul 37. Totusi, in anumite situatii exista parti ale unor drumuri europene sau
drumuri nationale principale care traverseaza pe lungimi mari zone construite din
localitati sau in lungul lor sunt dispuse localitati la distante relativ mici si atunci
ponderea traficului local creste . Apare nevoia de a amenaja intersectii dese cu
acces cu viraj stanga si in acest caz aceste drumuri hu 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 funcitiile pe care le indeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale,
b) strazi de categoria a Il-a - de legéatura;
C) strazi de categoria a lll-a - colectoare,

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala,.
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In localitéti, pentru asa zisele strizi de cat. I-a (cu trei benzi pe sens) sau a ll-a
(cu doua 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 implica manevre
din benzile curente, lipsa ,,selectarii” traficului in raport cu tipuri de trafic ce nu ar
trebui sa se suprapuna, respectiv lipsa pistelor pentru ciclisti, 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 (bazata pe intensitatea traficului si cu funciiile strazii) si
prescriptiile tehnice asa cum sunt avute in vedere in normele internationale.

Tindnd 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.

Zone Incerte

Figura 98: Relatia dintre sistemul de clasificare functionalda 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, strazi recomandam urmatorul tip de clasificare functionala,
clasificare ce poate fi detaliata si cu recomandari privind amenajarea intersectiilor/
acceselor, nivelul fuxurilor si relatia cu mediul traversat (zonificarea functionala):

Nr. Parcare permisa pe
Viteza autovehicule benzi/sens Pista biciclete pe carosabil Trotuar Transport public carosabil sau cu iesire
Categ. Strazi direct in banda 1

Restrictii pentru vehicule
marfa

50km/h Da, corelat cu zonarea  Recomandat pentru linii nu Da, restrictii corelate cu

Artera magistrala 23 (catl separata
¢ 60km/h (zona nelocuita) 2> (C3t1) sep functionala principale zonarea functionala
Da, corelat cu zonarea Recomandat pentru linii Da, restrictii corelate cu
Aretra secundara de legatura S50km/h 23 (cat- 1) separata ‘ on P nu i
functionala principale zonarea functionala

permis cu amenajare
Colectoare 40-50km/h 1-2 (cat |l - 111) adecvata corelata cu nivel

da, doar longitudinala. Interzis MTMA 27.5 to

Da, corelat cu zonarea  Recomandat pentru linii o
Se coreleaza cu Transport restrictii corelate cu zonarea

functionala rincipale
trafic P P public functionala
permis cu amenajare da, doar longitudinala. Interzis MTMA 27.5 to
. Da, corelat cu zonarea " .
Colectoare secundara 30km/h -40km/h 1 (catlll) adecvata corelata cu nivel functionala Permis Se coreleaza cu Transport restrictii corelate cu zonarea
trafic public functionala
<750 veh/zi
X . . Da,corelat cu zonarea : :
Locale 20km/h -30km/h 1 (catlll)  Spatiu comun cu circulatia functionala Permis da Permis MTMA <3.5 to
auto
N . Spatiu comun cu circulatia  Da sau Spatiu comun cu .
Zona rezidentiala 20km/h catlll-IvV . . - da Permis MTMA <3.5 to
auto circulatia auto

Pentru fluxuri ridicate de
Zona pietonala Skm/h - biciclisti, canalizare si
restrictie de viteza la 5km/h

Permis cu amenajare

Permis MTMA <3.5 to
adecvata
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Tabelul 47: Clase de artere (drumuri). Functionalitate

Pentru toate cele 3 scenarii reteaua stradala a municipiului a fost ierarhizata
tindnd seama de recomandarile de mai sus.

6.2.3 Implementarea unei politici de parcare eficiente si
integrate

Politica de parcare propusa tine cont de urmatoarele criterii:
= 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 in special pentru parcarea in centrul orasului,
= tarifea diferentiata in functie de zona (acceasi pentru toate cele 3 scenarii),

= reglementari de parcare care sa tina cont de interesele rezidentilor si care
sa nu determine pe cei care parcheaza in centrul orasului sa faca acest
lucru in zonele rezidentiale inconjuratoare.

6.2.4 ITS si managementul mobilitatii

in scopul de a elimina disfunctionalititile evidentiate, propunerile de proiecte au
vizat:

» Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi
intersectii semaforizate cu functionare in regim adaptiv, precum si a
sistemelor privind:

= Managementul transportului public;
= Managementul parcarilor;
= Informare cu panouri cu mesaje variabile;
= Control acces la pasaje;
= Monitorizare si sanctionare.
» Extinderea sistemului de management al traficului prin:

= integrarea pistelor pentru cicligti in sistemul de management al
traficului prin instalarea de semafoare pentru ciclisti si echipamente
de detectie dedicate;

= Punerea in aplicare a solutiilor ITS pentru prioritizarea transportului
public local si a transportului cu bicicleta.

Proiectele propuse au inclus functiuni adoptate diferentiat pe scenarii dupa cum
urmeaza:
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Componenetele unui sistem

de management al traficului

Functiune asigurata
in prezent

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Scenariul 1 de baza

Functiune asigurata in viitor

Scenariul 2
Optimizarea sistemelor de
transport existente

Scenariul 3
Un nou management al
mobilitatii

Telesupravegherea intersectiilor . D.A " . . DA " . . DA . : . DA "
in 90 de intersectii in 74 de intersectii—7.1.1.1. in 74 de intersectii —7.1.1.1. in 74 de intersectii —7.1.1.1.
Prioritizarea transportului public NU NU DA-7.1.14 DA-7.1.1.4
Informare prin Panouri cu mesaje variabile (VMS) NU NU DA-7.1.1.3 NU
Informare Radio/TV (birou presa) NU DA DA DA
Sistem de monitorizare si sanctionare NU NU DA-7.112 NU
Sistem informare/rerutare
Sisteme de navigatie RDS (Radio Data System)/ NU NU DA-7.1.13 NU
TMC(Traffic message channel)
S.ls(em (Iie control acces (pasaje, tuneluri, sectoare cu NU NU DA—7.113 NU
circulatie alternanta)
Soft de optimizare DA DA DA DA
Informari trafic pe site-uri dedicate DA DA DA DA
Servicii de informatii catre telefonia mobila NU NU NU NU
Managementul parcarii NU DA-7.1.15 DA-7.1.15 DA-7.1.15
cctv DA - 59 existente DA-7.111 DA-7.1.11 DA-7.1.1.1
Integrfre cu dispecerate §| sisteme de (112; Politie; DA DA DA DA
Servicii de urgenta; Autoritatea locala)
Info.rmarea si managementul lucrarilor care afecteaza NU NU DA—7.113 NU
traficul
Infrastructura de telecomunicatii DA DA-7.1.1.1,17 km DA-7.1.1.1,17 km DA-7.1.1.1,17 km
Informarea calatorilor in statii de transport public NU NU NU NU

Tabelul 48: ITS. Functiuni asigurate — comparatie pe scenarii

6.2.5 Logistica urbana

in vederea eliminarii transportului de marfuri din oras, dar si al eliminarii
conflictelor intre circulatia vehiculelor de marfa si ceillati participanti la trafic s-a
propus adoptarea unui plan logistic la nivelul municipiului lasi, relativ similar la
nivelul celor 3 scenarii care sa:

= defineasca traseele de tranzit si zonele de acces pentru vehiculele de
marfa de peste 3.5 tone cu taxele de acces aferente (corelate cu
propunerile de infrastructura),

= stabileasca locatiile statiilor pentru autovehiculele de transport public de
marfuri,

= stabileasca locatiile parcarile de lunga/scurta duratad pentru vehiculele de
marfa,

= reglementeze perioadele/duratele de aprovizionare (de exemplu pe timpul
noptii sau dimineata foarte devreme)

= reglementeze modul de aprovizionare in zona centrala/pietonala

= creeze parghii de monitorizare si sanctionare in caz de nerespectare a
regulamentelor adoptate.

6.2.6 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.
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Planificarea mobilitatii trebuie sa se coreleze cu planificare 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 sociala 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 i
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 centrala,
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 localitatj,
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 migcare 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 diminuarii
utilizarii automobilului si incurajarii modurilor alternative de deplasare: transportul
public si deplasarile nemotorizate (DNM): pietonale si cu bicicleta. Aceasta
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
calitati 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
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(2)

®3)

(4)

(5)

(6)

acces la statile 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 deplasarile cu bicicleta, 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

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 lll 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.)

Implementarea unei politici inteligente de parcare

= Reorganizarea necesarului de locuri de parcare prin diminuarea
parcarii pe strada si mutarea acesteia in parcari multietajate,
subterane si supraterane (slab consumatoare de spatiu urban).
Crearea unor parcari multietajate si/sau subterane nu trebuie sa
suplimenteze oferta de parcare actuala, ci sa constituie o alternativa a
parcarii pe strada (intensiv consumatoare de spatiu public)

= Politica tarifara si de reglementare a duratei de stationare
diferentiata, pentru descurajarea parcarii in zona centrala si
incurajarea parcarii in parcari perimetrale acesteia Costurile parcarii pe
strada trebuie sa fie superioare celor ale parcarii in parcari subterane
sau supraterane multietajate.

= Sistem eficient de combatere si eliminare a parcarii ilegale (pe
carosabil si trotuare)

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 lasi prin
crearea unor conditii bune de transfer la moduri alternative de deplasare.

Management informatizat al mobilitatii (trafic, transport, parcari,
ticketing integrat etc.)

Utilizarea resurselor de spatiu public recuperat (prin limitarea utilzarii
autovehiculelor si, pe viitor, a reducerii indicelui de motorizare) pentru
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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 inierbarea 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 rutiera completa), nu
doar ca infrastructura de circulatie, ci si ca spatii publice, comunitare, cu
necesare atribute peisagistice.

(Re)amenajarea arterelor de rang superior |, ll, 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 in
mod echitabil?, este posibil prin reducerea uneori semnificativa a carosabilelor.

Figura 99:  Strada Anastasie Panu — artera majora din zona centrala a orasului, coridor pentru trafic
motorizat, fara atribute peisagistice, cu traversari pietonale lungi si la distante mari

8 Fara discriminarea utilizatorilor nemotorizatii in favoarea automobilelor si automobilistilor
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Figura 100: Exemplificari bune-practici de reorganizare a arterelor de rang superior - Reamenajarea unor
bulevarde in 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 Ill 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 lor
nemotorizati - pietoni si biciclisti.

La nivel european, in tot mai numeroase orase, strazile de rang inferior — Ill, 1V,
tind sa devina “spatii de viata”, adica artere cu trafic motorizat limitat ca viteza si
acces. Acest tip de abordare® se generalizeazd in ritm accelerat si se
concretizeaza in 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 utilizeaza
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 strazii, dupa diverse modele

= Zone pietonale, zone cu acces exclusiv sau aproape exclusiv pentru
pietoni si eventual pentru bicicligti (cu viteza maxima de 5 km/h).

*  Care armonizeazi functiile strazii de spatiu al migcarii si de loc, cu esentd comunitard, antropologica si

culturala
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Zone favorabile DNM se amenajeaza cu prioritate in centralitatile de cartier, in
Jurul dotérilor de interes public si in special in jurul acelora care polarizeaza
pietoni vulnerabili - scoli, gradinite, dar tind sa se extinda si la nivelul unor
cartiere.

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, bicicligti, automobile si
automobilisti, activitati care se desfasoara in exterior, in favoarea
utilizatorilor nemotorizati

= modificarea prioritatii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasarilor
nemotorizate

= limitarea vitezei de deplasare a autovehiculelor
= amenajari 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 spatijilor publice, comunitare

= Descurajarea utilizarii automobilelor (cu toate efectele pozitve 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 acordatd 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 deplasari 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:

»6

= Calmarea traficului prin amenajéari specifice si reducerea vitezei de
deplasare

= Modificarea prioritatii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasarilor
nemotorizate; pierderea prioritatii autovehiculelor, pastrandu-se insa
posibilitatea de acces a acestora (pe un culoar semnalat prin textura si
culoarea pavimentului sau pe toata suprafata unui spatiu)

5 Conceptul a fost promovat in 1991, fiind asociat cu munca teoretica a lui Hans Monderman, inginer in

transporturi

Conceptul de "shared space” are originea in lucrarile teoretice ale lui Hans Monderman, inginer Tn
transporturi

in conformitate cu paradigma adaptarii neconditionate a orasului la automobil si la exigentele excesive
de circulatie si stationare ale acestuia
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= Alocarea unei ponderi mai ridicate de spatiu pentru pietoni, deplasarilor
cu bicicleta si activitatilor care utilizeaza spatiul public (manifestari
culturale, expozitii, terase etc.)

= 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 parcarii pe strada

= Eliminarea semnalizérii, semaforizérii, 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.

= Cregsterea sigurantei rutiere, scaderea numarului de accidente si a
gravitatii acestora chiar daca, in cazul anumitor tipuri de amenajari (fara
zona de confort”) exista inca o senzatie de neclaritate si nesiguranta.
Evaluarile ulterioare amenajarii acestor tipuri de spatiu arata, in
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 pastreaza o zona strict pietonala, “zona de confort”
(‘non-shared”)®, in general amplasatd pe lateralele acestuia
(corespunzatoare traditionalelor trotuare). Pietonul are libertatea de
utilizare a intregului spatiu

8 Intr-o strada conventionald, bordurile genereazd 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 strézii. Spatiul de confort este importat pentru toti utilizatorii
nemotorizati ai spatiului public dar este important cu deosebire pentru persoanele cu handicap, care au
posibilitafi reduse de reactie motorie.
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(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 siguranta cat si de dispozitiv pentru impiedicarea parcarii
ilegale.

psihologice (fara diferente de nivel si diferente majore de textura: trotuar-carosabil)

Pentru arealele favorabile DNM care se pot organiza in lasi 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 arata 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 “utilizatda in 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 neconfortabila sau chiar
neregulamentara a spatiului strazilor. Avantajul fatda 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 in devalmasie,
nereglementat si neregulamentar. Astfel de artere pot sa fie reorganizate dupa
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.
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Acest tip de organizare presupune si reducerea treptata a parcarii pe strada si, in
unele cazuri, organizarea de sensuri unice.

Remodelarea contextualizata a accesibilitatii — abordare UM (LUT) in
zone cu probleme complexe

Remodelarea contextualizatda a accesibilitatii, in acord cu caracteristicile
functionale, morfologice si de valoare istorica, culturala 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)ymodelare a acesibilitatii si a
structurii modale a deplasarilor prin strategii si politici integrate de
mobilitate. Acesta exigenta majora necesita cateva schimbari in planificarea si
practica actuala:

» frecerea de la planificari sectoriale (urbanism, transport, circulatii, trafic)
mult prea putin coordonate intre ele, la o planificare integratd Urbanism-
Mobilitate (UM / LUT-Land Useé& Transport) a dezvoltérii la nivel zonal

» Strazile trebuie organizate, contextualizat, atat ca spatii ale miscarii
(culoare de circulatie) cat si ca spatii publice, comunitare, cu exigente
peisagistice. Se impune (re)partajarea democratica a spatiului public —
strézi gi piete- intre categoriile de utilizatori (pietoni, biciclisti, automobilisti,
activitati care utilizeaza spatiul public), asigurarea accesibilitatii incluzive a
acestora (inclusiv pentru PMR), in conditii de siguranta a deplasarilor.

» Ameliorarea gi dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate
(pietonale, cu bicicleta), ca premisa esentiala a schimbarii
comportamentului de mobilitate in favoarea DNM.

Nevoia de a armoniza exigentiele de accesibilitate cu acelea de calitate a
locuirii, a spatiilor urbane si a mediului, sunt diferite in diversele areale urbane si,
in consecintd, trebuie s& genereze scheme diferite de organizare a mobilitétii. Tn
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.

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).
in acest sens sunt recomandate respectarea urmatoarelor principii care trebuie s&
se reflecte in legislatie si in reglementari 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
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imposibla rentabilizarea unui TP eficient (densitatea minima de
rentabilizare a TP este considerata ca fiind aproximativ 40 locuitor + locuri
de munca/ha). Acolo unde procesul se manifestda deja, se recomanda
reglementarea densificarii acestor areale. Se recomanda limitarea
extinderilor intravilanului.

=» planificarea dezvoltarilor urbane sa se faca obligatoriu cu o trama
stradala ierarhizata, 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).

Figura 102: Dispersie urbana in Polul de crestere lasi. Sursa; Google Earth (2015)

» planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie orientata catre
valorificarea accesibilitatii furnizate de reteaua de TP deja existenta,
in curs de executie sau planificata. In acest sens, trebuie valorificate cu
prioritate resursele funciare sau imobiliare din intravilane (“infill
development”), cu potential de dezvoltare/ densificare/ restructurare, care
beneficiaza de accesibilitate la TP® — de exemplu, vechile situri industriale
in declin sau chiar zone rezidentiale cu caracter semi-rural, fara valoare
arhitecturala, 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 strateqii 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 centrald)

= |ntroducerea unor norme de parcare pentru biciclete pentru cladirile de
interes public si cu acces public

Pentru favorizarea si incurajarea deplasarilor nemotorizate, se recomanda, de
asemenea:

° Si care beneficiaza, de cele mai multe ori, si de bransarea la alte retele edilitare
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Interzicerea autorizarii unor areale enclavizate, fara strazi cu acces
public, pe distante mari (de ex. ansambluri rezidentiale imprejmuite si cu
acces privat), care diminueaza permeabilitatea tesuturilor urbane,
descurajeaza deplasarile nemotorizate si  Tncurajeaza 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 O dedicat exclusiv deplasarilor nemotorizate).

Se recomanda, de asemenea amenajarea strazilor interioare cartierelor
rezidentiale dar si altor tipuri de arele fie ca pietonale, fie ca strazi partajate
(shared-space), dupa modelul “home zone” (v. pct. 6.4.6.2)

Figura 103: Zone rezidentiale cu retea rutiera interioara favorabila utilizatorilor nemotorizati: strazi partajate

Figura 104: Intersectie partajata (“shared-space”), Lons le Saunier - Franta

(shared-space) si/sau pietonale, cu parcari suterane sau perimetrale

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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6.3 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
imbunatatite, 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 in care nu exista 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
ofertarel/licitatie in concordanta cu regulile competitivitatii pietei libere, in vederea
dezvoltarii unei oferte de transport public adcvate si eficiente.

Tnfiin’;area unei autoritatii pentru planificarea si pregatirea 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 sa colaboreze cu departamentul/serviciul de urbanism) si
managementul traficului (de exemplu, infiintarea unui departament/serviciu de
ingineria traficului — care sa 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).

Instituirea 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.

Proiectele propuse sunt:

= Consolidarea planificarii transportului in administratie, prin
infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului

= Organizarea managementului de trafic, prin infiintarea unei unitati de
management al traficului

= Stabilirea unei entitati dedicate gestionarii transportului public integrat
prin infiintarea unei Asociatii de Transport Public

= Reorganizarea Regia Autonoma ca o societate comerciala si
semnarea unui contract de servicii publice, in conformitate cu
Regulamentul 1370/2007.
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Dupa cum s-a mai precizat, operatorul de transport public trebuie sa fie
transformat intr-o societate comerciala adaptata concurentei i
cerintelor de servicii de transport public stipulate in Contractul de
Servicii Publice (conform cu Regulamentului 1370/2007). O relatie
transparenta - cu o distinctie clara a rolurilor si responsabilitatilor - intre
operatori si municipalitate va creste si gradul de optimizare a serviciilor
de transport public prestate de operatori si va crea premisele de intarire
a capacitatii institutionale a Municipiului - prin departamentul sau de
transport - de a planifica serviciul si de a creste calitatea serviciilor
oferite.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele
teritoriale

Directiile de actiune din cadrul PMUD lasi au fost stabilite in toate domeniile
mobilitatii, in sensul implementarii de masuri si politci in domeniile:

(1) Structura institutionala si intarirea 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 conditilor 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

6.4.1 La nivelul metropolitan (polului de crestere lasi)

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan (ilustrate grafic pe plansele
nr. 4B) au vizat cu precadere domeniile urmatoare, ce vor fi descrise in cadrul
paragrafelor urmatoare 6.1-6.3.

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

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

(6) Intermodalitate
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(9) Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

La nivel metropolitan, proiectele propuse sunt in principiu, toate acele proiecte a
caror spatiu de implementare se refera la intreaga zona a planului de mobilitate,
cu concentrare in afara zonei urbane a municipiului lasi. in total sunt 89 de
proiecte la nivelul polului de crestere, la care se adauga proiectele din municipiul
lasi, adica circa 105 proiecte investitionale. De asemenea, la nivel metropolitan
sunt introduse si masurile organizatorice, 3 politici majore, cu efecte immediate la
nivelul polului urban — lasi.

Descrierea si prezentarea acestor proiecte este realizata in planul de actiune in
anexa 6.

6.4.2 La nivelul municipiului lasi

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan (ilustrate grafic pe plansele
nr. 3A-8A) au vizat toate cele 9 domenii mentionate anterior in paragraful 6.4 si au
fost descrise in cadrul paragrafelor anterioare 6.1.-6.3.

La nivelul municipiului lasi, sunt concentrate 105 proiecte structurate pe diverse
directii de actiune si linii de dezvoltare urbane. Descrierea si prezentarea acestor
proiecte este realizata in planul de actiune in anexa 6.

Proiecte perioada de implementare

Domeniu
2016-2018 2019-2023 2024-2030

1 Structura  institutionala si  intarirea
capacitatii administrative 3 - -
5 Transportul public -integrat, eficient si
accesibil 4 10 10
<M incurajarea deplasarilor cu bicicleta i 7 21
Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea
4 eficienta a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, Tmbunatatirea sigurantei si a | 4 8 27
conditiilor de mediu
5 Implementarea unei politici de parcare
eficiente si integrate - 11 3
Intermodali
M Intermodalitate i 3 5
@8l ITS si managementul mobilitatii
2 1 1
Logisti
sl Logistica urbana i 1 5
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Sporirea integrarii intre planificarea urbana

si a transporturilor in zone cu nivel ridicat

de complexitate. Incurajarea si cresterea | - 1 2
confortului deplasarilor pietonale

Tabelul 49: Centralizataor privind numarul de proiecte pe domenii

6.4.3 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 Tincurajarea si cresterea confortului deplasarilor
pietonale in zona centrala si a cartierelor rezidentiale si vor fi detaliate in cadrul
Planului de actiune.

Proiectele considerate cu prioritate ca fiind construite pentru rezolvarea
problemelor si tratarea aspectelor dezvoltate prin directile de actiune sunt
prezentate mai jos:

Cod proiect  Proiect Descrierea proiectului

- Amenajarea unor strazi "partajate”/ "utilizate in
comun" ("shared-space"), cu acces limitat si fara
prioritate pentru vehicule (acces doar pentru
rezidenti), cu limitarea vitezei la max 10-20 km/h.
Se recomanda modelul de spatiu partajat cu zona
de confort pentru pietoni: str. Vasile Alecsandri,
str. 1.C. Bratianu, str. George Enescu, str. 14
Decembrie 1989, str. Agahta Barsescu, str. Sf.

Sava,
Extinderea str. Vasile Stroescu, str. Armeana, str. Barboi, str.
arealului cu | Costache Negri, str. Achim Stoia, str. Manastirea

Concept zona | prioritate  pentru | Dancu
centrala pietoni (si | - Amenajare strada/zona pietonala bd. Stefan cel
9.1.1.2 bicicligti) in zona | Mare si Sfant (intre str. I.C.Bratianu si Piata Unirii),
centrala a | str. I.C. Bratianu (intre bd. Stefan cel Mare si Sfant
Municipiului lasi Si str. Agatha Barsescu)

- Amenajare strada pietonala cu tramvai: str. Cuza
Voda intre Piata Unirii si str. V. Alecsandri

- Limitarea parcarii pe strada (reducerea treptata a
acesteia prin parcarea pe parcele si prin relocarea
ofertei de parcare 1in parcari multietajate
supraterane/ subterane)

Se coreleaza cu politica de parcare
- Reorganizari ale sensurilor unice (cu reducere a
carosabilelor): str. 1.C. Bratianu, str. George
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Cod proiect

Proiect

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Descrierea proiectului

Enescu, str. Vasile Stroescu, str. Vasile Alecsandri
- Reorganizari cu sensuri unice: str. T. Rascanu
(partial), str. Luminii, str. Al Ipsilanti Voda, str.
lancu Bacalu, str. Splai Bahlui
- Largirea trotuarelor (cu reducerea diferentei de
nivel fatd de carosabil, sau chiar anularea
acesteia). Trebuie asigurata planeitatea circulatiilor
pietonale si asiguratda accesibilitatea PMR.
- Crearea pistelor de biciclete pe bd. bd. Stefan cel
Mare si Sfant, str. Cuza Voda - partial, str.

Alexandru Lapusnheanu, str. G. Musicescu.
- Amplasarea de rastele pentru biciclete in
apropierea  institutilor de interes  public

- Reamenajari intersectiii/piete (“prietenoase” cu
pietonii/pedestrian  friendly): Piata  Unirii (-
intersectia Arcu - str. Cuza Voda - bd. Stefan cel
Mare si Sfant), Piata 14 decembrie 1989
- Reorganizarea circulatiei in intersectia str. Arcu -
str. Gavril Musicescu
- Treceri de pietoni inaltate

Concept zona
rezidentiala
9.1.13

Crearea unui
areal cu prioritate
/ favorabil
persoanelor care
se deplaseaza
nemotorizat
(pietoni Si
biciclisti), n
perimetrul  unei
centralitati de
cartier:

Cartier Tatarasi -
Ciurchi

-Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi
de tip shared-space (cu utilizare comuna)
- Limitarea accesului si vitezei de deplasare a
vehiculelor

- Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata
a acesteia in anumite sub-zone
- Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele
rezidentiale

- Strazile rezidentiale organizate dupa modelul
shared-space cu zona de confort (pe care
vehiculele nu au voie sa circule sau sa stationeze
neregulamentar) — pietonii pot traversa si circula
pe tot spatiul strazii, in mod regulamentar
- Spatiul ingust al strazilor este folosit in mod mai
eficient de catre tofi utilizatorii. Pietonii nu mai sunt
discriminati. Biciligtii  pot circula confortabil.
- Limitarea vitezei de deplasare a vehiculelor(20
km/h) care pierd orice prioritate.
- Configurari si dispozitive pentru calmarea
traficului

- Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii
si doar pe o parte. Treptat, se va elimina parcarea
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Cod proiect

Proiect

Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Descrierea proiectului

pe anumite strazi (de ex. strada scolii)
- Se organizeaza sensuri unice, pentru reducerea
spatiului dedicat autovehiculelor.
- Reorganizarea circulatiei in intersectii (exemplu
intersectie Str. Ciurchi - str. Han Tatar)

9.1.1.4

Extinderea
arealului cu
prioritate  pentru
pietoni (si
biciclisti) In Piata
Independentei
integrat cu

proiectul Parcari
colective in zona
centrala:

pe Bdul.
Independentei, in
Piata
Independetei

Amenajare strapungere str. Lascar Catargi
Pietonizare latura estica a Pietei Independentei (cu

acces auto controlat pentru Serviciul de
ambulanta)
Parcare subterana

Se coreleaza cu politica de parcare
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7 Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3
nivele teritoriale

7.1 Eficienta economica

7.1.1  Evaluarea impactului mobilitatii eficientei economice pe
baza indicatorilor

= 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 kmx1000)

= 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 7.1.1.).

Procedura de evaluare, consta in compararea indicilor din scenariul de referinta
si scenariul cu cea mai mare imbunatatire - acest scenariu primeste punctajul
maxim de 10, cu scalarea celorlalte scenarii intre O (referinta) si "cel mai bun"
(10).

Din perspectiva indicatorilor evaluati pentru cuantificarea impactului scenariilor de
mobilitate rezultatele cantitative sunt prezentate mai jos:

Rezultate — termen lung

. Referinta . . .
Indicator .m. Scenariu Scenariu Scenariu
1 2 3

Durata min 2355 23.86| 2243| 2239
calatoriei

Parcursul cu| Vehxkm

autoturismul 1000 4,494 2,267 2,397 2,346
Numarul de

pasageri care

utilizeaza pasageri 488,967 | 668,108 | 495,379 | 516,888
transportul

public
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Pasageri cu

tramvaiul Si

trenul per | pasageri 77.70 70.08 72.86 78.18
vehicul-km

tramvai si tren

Pasageri cu

autobuzul per | paasageri 27.20 26.90 26.97 25.84
vehicul-km

Numarul

locurilor de

parcare noi in

garaje colectie, Nr. 0 100.0| 3,790.0 4,190.0
producatoare

de venit

Tabelul 50: Impactul asupra mobilitatii a celor trei scenarii

Bazat pe procedura de evaluare rezultatele pentru cele trei scenari sunt
prezentate mai jos:

Evaluarea scenariilor prognozate de

Indicator mobilitate
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

Eficienta economica 48.56 55.22 56.98
Durata calatoriei 9.39 9.98 10.00
Parcursul cu

autoturismul 10.00 9.46 9.66
Numarul de pasageri

care utilizeaza 10.00 7.41 71.74
transportul public

Pasageri cu tramvaiul

si trenul per vehicul- 8.96 9.32 10.00
km tramvai si tren

Pasageri cu

autobuzul per 9.97 10.00 9.58
vehicul-km

Numarul locurilor de

parcare noi in garaje

colectie, 0.24 9.05 10.00
producatoare de venit
Tabelul 51:  Evaluarea scenariilor de mobilitate

Intre scenariile prognozate de mobilitate scenariul 3 se evidentieaza ca fiind cel
mai eficient economic. Prin comparatie cu scenariul de referintd performante
superioare din perspective economice maxime sunt inregistrate de asemenea prin
implementarea masurile si proiectele aferente scenariului 3, care reprezintd un
maxim investitional.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 205/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

7.1.2 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.

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 2008 Tn
aceasta anexa sunt prezentate principiile metodologice privind realizarea analizei
cost-beneficiu, elaborate de Ministerul Economiei si Finantelor.

Sector Perioada de referinta

(ani)
Energie 15-25
Apa si mediu 30
Céi ferate 30
Porturi si aeroporturi 30
Drumuri 25-30
Industrie 10
Alte servicii 15

Tabelul 52: Perioada de referint{a 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:

= 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.

0 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 Hotararea 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”

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 206/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

= Optiunea 3 — varianta ,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se
implementeaza Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii -
Orientat pe un transport public puternic si pe politici severe pentru un
transport durabil propus.

Ipoteze de calcul pentru analiza economica

Ipotezele luate in calcul pentru efectuarea analizei economice au fost
urmatoarele:

= anul de baza in analiza economica a fost considerat anul 2014;

= au fost utilizate costurile financiare (bazate pe preturile de piatd) in loc de
costurile economice (bazate pe preturile umbra);

= analiza economica s-a realizat in 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 sociald folositd a fost de 5%* pentru tarile care
beneficiaza de politica de coeziune, precum Romaéania, dupa cum se
recomanda in ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020%;

= 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 1-5 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 publicd™

= conversia preturilor de piata la preturi contabile ,prin aplicarea de factori de
conversie preturilor financiare, cu scopul de a corecta distorsiunile de
platénl4.

" 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”

2 Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 20207,
decembrie 2014, p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cha_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 I, p. 49, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO
14

Idem
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= monetizarea efectelor pentru care nu exista o piata (corectii pentru
externalitati);

= actualizarea costurilor estimate si a beneficiilor folosind rata de actualizare
sociala.

7.1.2.1 Costul de investitie
Volume de lucrari, evaluari, deviz general

Activitatea de estimare a costurilor lucrarilor 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 in
aceasta perioada), consultarea planurilor de urbanism existente si deplasari pe
teren. Tinind 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 ofertd din lucrari similare de drumuri
calculate anterior si actualizate cu rata inflatiei.

= pe baza analizelor de pret, ludnd 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. Tn concordantd cu legislatia romana™
urmatoarele 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 tindnd 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”.

Esalonarea investitiilor

in tabelul urmétor se prezinta esalonarea investitiilor pe scenarii:

" 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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Scenariul 1

Esalonarea investitiei

(mii €)
fard TVA 0,000 0,000 136 501,765 65 057,032 38 002,200 20 000,400 20 000,400| 279 561,797

Scenariul 2

Esalonarea investitiei

(mii €)
fard TVA 0,000 0,000 381 439,100 86 536,486 45 388,666 20 000,400 20 000,400| 553 365,052

Scenariul 3

Esalonarea investitiei

(mii €)
fard TVA 0,000 0,000 332 729,384 108 109,865 45 388,666 20 000,400 20 000,400| 526 228,715

Tabelul 53: Esalonarea investitiei (mii €)

7.1.2.2 Valoarea reziduala

Valoarea reziduala a investitiei s-a luat in calcul pentru ultimul an al perioadei de
analiza considerata 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. In acest scop a fost stabiliti 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 totala) x
costul de capital

= Valoarea reziduald 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 reziduala: definitie si mod de calculare in cadrul analizei cost-beneficiu a
proiectelor de investiti 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 viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iucral'e n costul total lucrare SR 6 ATl réma_sé catggorive lucrare

(mii € f&rd TVA) (%) (ani) (ani) (mii € f&ré TVA)
drum 53 584,61 26,13% 10,00 2 3 16 075,38
poduri/pasaje 7 100,00 3,46% 75,00 0 48 4 544,00
parcare cladire 3 000,00 1,46% 50,00 0 23 1 380,00
parcare platforma 774,40 0,38% 15,00 1 3 154,88
pista bicicleta 4 342,01 2,12% 15,00 1 3 868,40
s 9 116,66 4,45% 15,00 1 3 1823,33
Intersectii 2 266,77 1,11% 15,00 1 3 453,35
linie tramvai 24 859,96 12,12% 30,00 0 3 2 486,00
tramvai 80 000,00 39,02% 25,00 1 23 73 600,00
autobuze 20 000,00 9,75% 25,00 1 23 18 400,00
Total lucrari 205 044 100% valoarea reziduala 119 785,346

Tabelul 54: 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 ) Iucurafe in costul total lucrare SEiEER G ATl rémgsé cat('e'gorive 1ucrare

(mii € fard TVA) (%) (ani) (ani) (mii € fard TVA)
drum 128 866,60 33,32% 10,00 2 3 38 659,98
poduri/pasaje 24 603,44 6,36% 75,00 0 48 15 746,20
parcare cladire 72 630,01 18,78% 50,00 0 23 33 409,80
parcare platforma 2 274,25 0,59% 15,00 1 3 454,85
pista bicicleta 9 179,09 2,37% 15,00 1 3 1835,82
s 19 708,50 5,10% 15,00 1 3 3941,70
Intersectii 2 626,77 0,68% 15,00 1 3 525,35
linie tramvai 26 859,96 6,95% 30,00 0 3 2 686,00
tramvai 80 000,00 20,69% 25,00 1 23 73 600,00
autobuze 20 000,00 5,17% 25,00 1 23 18 400,00

Total lucrari 386 749 100% valoarea reziduala 189 259,709

Tabelul 55: Valoarea reziduala a investitiei in Scenariul 2 (mii €)
Durata minima de

o ; a3 - Durata de viatd ~ Valoare reziduala
viata pe categorie Numar inlocuiri pe

Valoare categorie Pondere categorie

Categorie lucrare ) Iucuraure in costul total lucrare SiERE G ATl rémgsé catsgorive 1ucrare

(mii € fard TVA) (%) @ni) (ani) (mii € fard TVA)
drum 97 034,69 24,68% 10,00 2 3 29 110,41
poduri/pasaje 41 187,94 10,47% 75,00 0 48 26 360,28
parcare cladire 86 830,01 22,08% 50,00 0 23 39 941,80
parcare platforma 2 329,15 0,59% 15,00 1 3 465,83
pista bicicleta 9 181,69 2,33% 15,00 1 3 1 836,34
s 11 414,45 2,90% 15,00 1 3 2 282,89
Intersectii 2716,77 0,69% 15,00 1 3 543,35
linie tramvai 42 531,96 10,82% 30,00 0 3 4 253,20
tramvai 80 000,00 20,34% 25,00 1 23 73 600,00
autobuze 20 000,00 5,09% 25,00 1 23 18 400,00

393 227 100% valoarea reziduala 196 794,105

Tabelul 56: Valoarea reziduala a investitiei in Scenariul 3 (mii €)

7.1.2.3 Corectii fiscale

Taxele si subventiile sunt plati transfer si nu reprezinta costuri economice reale
sau beneficii pentru societate. De aceea, fluxul de numerar:

= nuva include TVA sau accize;
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= preturile nu trebuie sa includad taxe directe sau indirecte, exceptand
contributiile la asigurarile de sanatate'’;

= preturile nu trebuie sa includa subventii.

7.1.2.4 Conversia preturilor de piata la preturi contabile (preturi
umbra)

Transformarea preturilor de piatd 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 solicita 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 necesara in analiza
economica simplificata”™®.

7.1.2.5 Corectii pentru externalitati

In cadrul analizei economice au fost luate in considerare urmétoarele 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 (incalzirea globala) si poluarea fonica.

Aceste impacturi au fost monetarizate (masurate in bani, dupa o metodologie ce
va fi prezentata in analiza) si sunt incluse in tabelele analizei economice.

Toate costurile, detaliate in cele ce urmeaza, vor fi evaluate atat in varianta
,scenariul de referintd”, cat si in variantele celor 3 scenarii propuse. Cuantificand
diferenta intre varianta ,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.

»Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 20207,
december 2014, p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

'8 |bidem, p.37
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In 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.

in figura de mai jos se prezinta evolutia PIB considerata in analiza economica.
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Modificari procentuale fata de

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 Prognozd - Prognoza in profil teritorial 2013 - 2018 — varianta de primévara 2015 - pt 2013->2018
Sursa: Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects - JASPERS - pt 2019->2045 (ultima valoare din raportul CNP a fost
considerata pentru tot restul perioadei de analiza)
Figura 105: Evolutia PIB considerata in analiza economica

Valoarea timpului

In cursul deplasarii cu un autovehicul se consum& un anumit buget de timp.
Reducerea timpului de parcurs este un parametru foarte important cu implicatii in
analiza economica.

Pentru calculul beneficiilor/impactului rezultat ca urmare a modificarii timpului de
parcurs, se aplica o valoare uniforma pentru reducerea timpului de parcurs,
facandu-se diferenta doar intre scopul realizarii 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 in cazul calatoriilor de afaceri este mai mare decéat valoarea
timpului Tn cazul calatoriilor de navetd sau alte scopuri de calatorie.”*® Valorile
timpului ce au fost folosite pentru estimarea economiilor de timp sunt prezentate
in tabelul urmator.

Mod de transport pasager

Scopul (€/pasager/ora)
calatoriei autoturism,
autobuz
tren
Afaceri 8,15 10,16
Naveta 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 57: Valoarea timpului pentru pasageri, an de baza 2010

% 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.roffisiere/pagini_fisiere/Ghid_ACB.pdf
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In cadrul modelului de trafic se estimeaza, pentru fiecare categorie de vehicule,
numarul vehiculelor-ora/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 in
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, utilizadnd 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.

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 58: Valoarea timpului pentru transportul de marfa, an de baza 2010

In 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);
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= 10 tone pentru autovehicule articulate.

In consecinta, plecand de la numarul de vehicule-ora, pe categorii de vehicule, se
va determina valoarea marfii pe vehicul-ora.

Diferentele intre timpul de calatorie in ipoteza ,scenariul de referinta” 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 munca 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 lubrifiantj;

= anvelope;

= costuri de intretinere:

= cu materiale;

= Cu 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.

In acelasi timp, la traversarea unei localitati 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, introducadnd ca date de intrare
informatiile referitoare la flota de vehicule specifica pentru Roméania 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.

% Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 20207,
december 2014, p. 93, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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In 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
referintd”, au fost considerate valori medii ale IRIl. Pentru aceste categorii de
drumuri/strazi s-au considerat valori fixe ale IRl 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”.

Cunoscénd 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
considera ca aceste doua efecte se compenseaza reciproc, iar nivelul costurilor
ramane constant pe intregul orizont de timp luat in considerare in analiza.

Beneficiile utilizatorilor

Insumand pe reteaua analizata costurile de operare ale autovehiculelor si costul
timpului, aferente fiecarui tip de vehicul, se obiin 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.

Scenariul 1

mii Vehore/an mii Vehkm/an

turisme marfa turisme marfa

furgonete en autobuze tramvaie trenuri Turisme autobuze tramvaie trenuri

furgonete

tranzit tranzit grea
2014 15 334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766! 29 358 5263 2 626
2020 21 529 39 860 18 549 9981 27 057 6 050 1 650 652 683 1685 392 744 847 419 570 29 487 5263 2 626
2030 28 513 45 930 14 202 8 244 31277 6 355 2 248 827 395 2 332 556 673 080 402 271 29 487 5263 2 626
FARA
2014 15 334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766! 29 358 5263 2 626
2020 21 745 40 093 18 643 10 060 27 841 6 600 1659 653 080 1693 487 745 358 421 155 29 358 5263 2 626
2030 28 851 46 427 14 324/ 8317 32 539 7 539 2 259 827 519| 2338513 673 988 403 140 29 358 5263 2 626
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0]
2020] 216 233 94 79 784 550 9| 397 8095 511 1584 -129 0 0
2030 338! 497 123 72 1262 1183 10| 124 5957 908 869 -129 0 0

#-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
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nariul 2

Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

mii Vehore/an mii Vehkm/an
Turisme turisn!e furgonete =T autobuze tramvaie trenuri Turisme turisn!e furgonete e autobuze tramvaie trenuri
tranzit tranzit grea
cu
2014 15 334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766! 29 358 5263 2 626
2020 20 944 39 532 18 362 9883 17 920 8 284 1607 681 492| 1696 141 746 762 419 133 19 747, 5609 2 626
2030 27 847 45 208 13 907 8079 20 228 7991 2179 874 944| 2 312 545 669 774 401 149 19 747, 5609 2 626
FARA
2014 15 334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766! 29 358 5263 2 626
2020 21 745 40 093 18 643 10 060 27 841 6 600 1659 653 080 1693 487 745 358 421 155 29 358 5263 2 626
2030 28 851 46 427 14 324/ 8317 32 539 7 539 2 259 827 519| 2338513 673 988 403 140 29 358 5263 2 626
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 0] 0
2020 801 561 281 178 9921 -1 684 51 -28 412 -2 654 -1 404 2021 9611 -346 0
2030 1004 1219 418 238 12 311 -452 79 -47 425 25 968 4 214 1991 9611 -346 0

Sce

nariul 3

mii Vehore/an

mii Vehkm/an

tur'sn,e furgonete RIS autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete MELiFE autobuze tramvaie trenuri
tranzit grea
(o}
2014 15334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766 29 358 5263 2 626
2020] 22 029 39 754 18 555 9963 16 593 7 686 1643 672 727| 1693 886 744 536 418 478 19 375 6 610 2 626
2030 29 309 45 565 14171 8191 18 677| 7473 2225 856 431| 2 318 395 670 493 399 993 19 375 6 610 2 626
FARA
2014 15 334 20 660 4178 4279 26 373 6913 1299 513023 1112171 208 357 246 766! 29 358 5263 2 626
2020 21 745 40 093 18 643 10 060 27 841 6 600 1 659] 653 080 1693487 745 358 421 155 29 358 5263 2 626
2030 28 851 46 427 14 324/ 8317 32539 7 539 2 259 827 519| 2338513 673 988 403 140 29 358 5263 2 626
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 0 0
2020 -283 339! 88 97 11 248, -1 087 16 -19 647 -399 822 2677 9 984 -1 346 0
2030 -458 862! 153 125 13 862 66 33 -28 912 20118 3495 3147 9 984 -1 346 0

Tabelul 59: 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:

Scenariul 1

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor TOTAL
5 5 transport  transport
tt"r'a';: furgonete ':;;f: autobuze tramwaie trenuri  Turisme 't‘:':"z': furgonete ';‘:f: autobuze tranwaie trenuri Z’I:‘::;a("";' Z:'::Cl::;' (mii euro)
=)
2014] 716863 965863]  5651,9] 418209] 65786,8 172434] 44955 1084867 224157,7] 84868,6] 1788333 35543,0] 95585 20170, 2157454] _ 875256] 661618,0] 964 889,1
2020{ 113529,7| 210 193,6| 29936,6| 116 386,3 78 480,9 17 547,0) 6640,0[ 140 014,3| 340 295,6| 304 702,6| 296 882,4| 35 699,4| 9 558,5 20 170,2 470 046,1 102 667,8| 1147 323,0| 1720 037,0|
2030 190 668,1| 307 133,6 31681,5 132880,8| 118 119,5| 24 001,6| 11780,8| 179954,3| 460417,7| 263 503,5| 278 718,8| 35 699,4] 9 558,5 20 170,2 662 364,0) 153901,9| 1248 022,4| 2 064 288 4|
FARK
2014] 716863 965863]  5651,9] 418209] 65786,8] 172434] 44955 1084867 224157,7] 84868,6] 1788333 35543,0] 95585 201702 2157454] _ 875256] 661618,0] 964 889,1
2020| 114618,5| 2113285 30088,1| 117 305,4 80 738,2] 19 138,8| 6674,3| 142228,9| 3500159 318 189,3| 3159091 35 543,0] 9 558,5 20 170,2 473 340,5 106 551,3| 1191614,8| 1771 506,6|
2030| 193 177,8 310 862,9) 31954,9] 134042,4| 122 952,0| 28 485,8 11842,3| 182926,1| 472434,6| 275580,3| 296 400,7| 35 543,0] 9 558,5 20 170,2 670 037,9) 163 280,0| 1292 613,4| 2 1259314
(FARR - 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 10888 11349 151,5 919,1] 2257,4] 15918 344  22146] 97203] 134867 190267 -156,4 0,0] 0,0 3346,2 22055 442918 498435
2030] 25096] 37294 2733  1161,6] 4832,4] 44842 61,5] 2971,9] 120170 120768 1768138 ~156,4] 0,0 0,0 7342,1 5164,3| 445910 570974

Scenariul 2

VOT (mii €) ) vor vor
5 5 transport  transport
turisme . jonete ™ Litobuze tramwaie trenuri turisme o gonete  ™'fa tramvaie  trenuri  Privat (mii public (mi Gl o)
tranzit grea tranzit grea euro/an)  euro/an)
U
2014] 716863 965863] 56510 418209] 657868] 172434 44955 108486,7 2241577 84868,6] 1788333] 35543,0] 95585 201702] 2157454  875256] 6616180] 964889,1
2020 1145903 2162861 29634,0] 1152349] 51871,7| 239781  6454,1] 143 6250] 3413895 3040162 295827,5] 239075 101868 20170,2] 4757453 _ 82303,9 1139122,8] 1697 172,0
2030 191458,0] 3108254 31023,1] 1302138 754115 297896 112682 1859855] 455877,7| 260887,8 277 1342] 239075 101868 20170,2] 6635202 116469,4] 1234 149,8 20141394
FARK
2014] 716863 96586,3]  5651,0] 418209] 65786,8] 172434 44955 1084867 224 157,7] 84868,6] 1788333] 35543,0] 95585 201702] 2157454  875256] 661618,0] 964889,1
2020 114618,5] 2113285 30088,1[ 1173054] 80738,2] 191388| 66743 142228,9] 3500159| 318189,3| 3159091 35543,0] 95585 20170,2] 4733405 106 5513 1191614,8] 17715066
2030 193177,8] 3108629 319549 134042,4] 122952,0] 284858] 118423 182926,1] 472434,6] 2755803] 296400,7| 35543,0] 95585 201702 6700379 163280,0] 1292613,4] 21259314
(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 282 49576 454,1] 20705 288665 -48393 2202|1392 86264 141731 2008L6] 116355  -6284 00 288948 24331 524920 789537
2030 17198 37,6 931,8] 38286 475405 -13038 5740 _-30594] 165569] 146925 192664] 116355 -628,4 00 _492602] _ 47980] 584636 1125218
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Scenariul 3

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor

5 5 transport  transport
wrsme ¢ gonete "™ autobuze tramwaie trenuri  Tursme 5™ fugonete ™M@ utobuze tramwaie tremuri  Privat(mii public (mi ol oo
tranzit grea tranzit grea euro/an)  euro/an)

TOTAL
voc

Total
(mii €)

=]

2014] 716863 965863 565L,9] 418209 657868 172434] 44955 108486,7] 224157,7] 84868,6] 1788333 355430[ 95585 201702[ 2157454  875256] 661618,0] 964889,1

2020 120281,8] 2170648 299465 116169,1 480455 222556]  6598,7| 144178,0] 3414550] 3045465 2960888 234562] 120033 201702| 483462,1|  76899,9] 1141898,1| 1702260,1

2030 2015151 3132838] 316128 1320228 69729,9] 278993 11523,6 186128,7] 457456,1| 262664, 2772739] 234562] 120033 20170,2] 678434,4] 109 152,8] 1239 152,6] 2026 7398]
FARA

2014] 716863 965863 565,9] 418209 657868 172434] 44955 108486,7] 224157,7] 84868,6] 1788333 355430[ 95585 201702[ 2157454  875256] 661618,0] 964889,1

2020 114618,5] 2113285 300881 1173054] 807382 191388 66743 1422289 3500159] 3181893 315909, 355430 95585 20170,2| 4733405 1065513 1191614,8 1771506,6]

2030| 193177,8| 3108629 31954,9] 134042,4| 1229520 28 485,8 11842,3| 182926,1| 472434,6| 275580,3| 296 400,7| 35 543,0] 9 558,5 20 170,2 670 037,9) 163 280,0( 1292 613,4| 2 1259314

(FARK - 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 -56633| 57363 1416] 11363 326928 31169 756] 19491 85609 136428 198203 120868 -2444,8 00] 270294 44583 497167 722878
2030 -83374] 24208 342, 20196 532221 586,5 3187 -32026] 149786] 129162 191268 120868 -2444| 00[ 4488438 59,1 534609 98 286,5

Tabelul 60: Valorile economiilor de timp si ale costurilor de operare a autovehiculelor
= Poluarea atmosferica

Investitile 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 sanatati — PM 10, PM 2,5 — aspirarea de astfel de emisii
creste riscul de boli respiratorii si cardiovasculare;

= efecte asupra constructilor — murdarirea suprafetelor constructiilor cu
particule de praf si degradarea fatadelor din cauza proceselor corozive
produse de poluanti acidifianti precum NOx si SOZ2;

= pagube asupra recoltelor — produse ca urmare a emisiilor de CO, COV,
NOx si SOZ;

= impactul asupra ecosistemelor si biodiversitati — cauzat de poluanti
atmosferici care conduc la acidifiere (NOx, SO2) si eutrofizare (NOx, NH3).

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
= 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 Roméania au fost preluate din ,Update of the
Handbook on External Costs of Transport’®* In cadrul analizei cost — beneficiu
aceste valori au fost aduse la nivelul anului de baza 2014.

o NUOC 50, PM 2.5 (exhaustiv si non-exhaustiv) (€/tond)

(€/tond)  (€/tond)  (€/tond)

Interurban (rural),
Autostrada

22 893 1796 17 524 84 380 231 620 56 405
Sursa: Update of the Handbook on External Costs of Transport, tabelul 15, p.37

Suburban Urban

Tabelul 61: Costurile poluarii atmosferice pentru Roméania, 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

2 |bidem, p. 37, http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en.htm
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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
globala sunt, in principal, cauzate de emisiile de gaze cu efect de sera precum
dioxidul de carbon (COZ2), 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

Tabelul 62: Costurile In cazul schimbarii climei

In tabelul de mai jos se prezinta centralizat emisiile de noxe estimate pe intreaga
retea analizata, atat in ipoteza ,scenariilor 1 - 3” céat si in ipoteza ,scenariul de
referinta”, precum si cuantificarea acestora in valori monetare.

Scenariul 1
Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) Scmn‘b:::::,;':;'e' @
S02 NO, PM CO, CH4 S02 NO, PM CO, CH4
cu
2014 2,40 1 879,50 60,41 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,26 2 520,54 66,79 842 827,73 5,52 94,89 73 327,61 19 659,66 27 499,94 4,50
2030 3,99 995,51 15,71 789 875,15 1,93 122,95 40 031,58 6 392,82 33 670,95 2,05
FARA
2014 2,40 1.879,50 60,41| 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,30 2 560,13 67,82 851 259,48 5,58 95,83 74 479,55 19962,71 27 775,06 4,55
2030 4,01 998,80 15,78| 793 300,79 1,94 123,48 40 164,05 6 420,91 33 816,98 2,07
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 0,04 39,60 1,03 8 431,75 0,06 0,95 1151,94 303,05 275,11 0,05
2030 0,02 3,29 0,07 3 425,64 0,01 0,53 132,48 28,09 146,03 0,01
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Scenariul 2
Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) SChm‘TJ::I:I:;E' @
S02 NOx PM C02 CH4 S02 NOx PM Cco2 CH4
cuU
2014 2,40 1 879,50 60,41 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,29 2 542,63 67,53] 848632,61 5,56 95,54 73 970,45 19 876,73 27 689,35 4,54
2030 3,97 984,08 15,55| 784 314,97 1,91 122,08 39 571,93 6 328,30 33 433,93 2,04
FARA
2014 2,40 1 879,50 60,41 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,30 2 560,13 67,82| 85125948 5,58 95,83 74 479,55 19 962,71 27 775,06 4,55
2030 4,01 998,80 15,78| 793 300,79 1,94 123,48 40 164,05 6 420,91 33 816,98 2,07
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 17,50 0,29 2 626,87 0,02 0,29 509,10 85,98 85,71 0,02
2030 0,05 14,72 0,23 8 985,81 0,03 1,40 592,12 92,61 383,05 0,03
Scenariul 3
Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) scmnﬂ?:f:/:l:;m (e
S02 NOx PM Cco2 CH4 S02 NOx PM co2 CH4
cu
2014 2,40 1 879,50 60,41 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,31 2 555,71 67,77 852 615,25 5,61 95,99 74 350,90 19 948,42 27 819,29 4,58
2030 4,00 993,74 15,71 790 520,48 1,93 123,05 39 960,44 6 393,44 33 698,46 2,06
FARA
2014 2,40 1 879,50 60,41 474 041,98 7,47 44,81 45 829,27 14 902,34 12 622,88 4,97
2020 4,30 2 560,13 67,82| 851 259,48 5,58 95,83 74 479,55 19 962,71 27 775,06 4,55
2030 4,01 998,80 15,78| 793 300,79 1,94 123,48 40 164,05 6 420,91 33 816,98 2,07
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 4,42 0,05 -1 355,77 -0,03 -0,16 128,66 14,29 -44,24 -0,02
2030 0,01 5,06 0,07 2780,31 0,00 0,43 203,61 27,47 118,52 0,00

Tabelul 63: Poluarea atmosferica, schimbarea climei
= 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?3,

In general se pot distinge urmatoarele 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

% 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

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 219/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

= nivelul existent al zgomotului.

Costurile poluarii fonice au fost preluate din ,Update of the Handbook on External
Costs of Transport’® . In 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
i Zi 0,0088 0,0005 0,0001
turisme
Noapte 0,0161 0,0009 0,0001
Zi 0,0440 0,0024 0,0004
autobuze
Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
. . Zi 0,0440 0,0024 0,0004
marfd usoara
. Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
. Zi 0,0810 0,0045 0,0007
marfa grea
Noapte 0,1478 0,0083 0,0013
f . Zi 0,2734 0,0121 0,0150
ren pasageri
pasag Noapte 0,916/ 00398 0,049

Sursa: Update of the Handbook on External Costs of Transport, tabelul 15, p.51

Tabelul 64: Costurile poluarii fonice 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 cresgterea PIB.

Pe baza diferentelor intre emisiile in ipoteza ,scenariul de referintd” si emisiile din
ipoteza ,scenariilor 1-3”, s-au estimat beneficiile/impacturile legate de zgomot
generate de implementarea scenariului.

Scenariul 1

GOMO
autobuze amvaie e e e tra gonete arfagrea  autob
cu
2014 3 983,91 8 636,61 810800  17672,32 1142,45 1272,19 634,79 815,98 1768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6047,11]  1561517] 3458177  35849,77, 1.369,04 1517,83 757,36 1238,56) 3 198,29 7 083,01 7342,72 280,41 310,88 155,12
2030] 1050599  29871,76]  43194,58] 47 509,73 1892,34 2 098,01 1.046,85 2170,26 6 118,31 8 847,08 9 730,91 387,59) 429,71 214,42
FARA
2014 3 983,91 8 636,61 810800  17672,32 1142,45 1272,19 634,79 815,98 1768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6050,79]  15690,18]  34605,50] 35 985,15] 1363,04 1517,83 757,36 1239,32) 3213,65 7 087,87 7 370,45 279,18 310,88 155,12
2030]  10597,58]  2994804] 43252,83] 47 612,40 1.884,05, 2 098,01 1046,85 2 170,59 6 133,94 8 859,02 9 751,94 385,89) 429,71 214,42
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 3,68 75,00 23,73 135,38 -6,00 0,00 0,00 0,75 15,36) 4,86 27,73 -1,23 0,00 0,00
2030 1,59 76,28 58,30 102,67 -8,29 0,00 0,00 0,33 15,62 11,94 21,03 -1,70 0,00 0,00
Scenariul 2
GOMO
gonete arfagrea  autobuze tramvaie e e e tra gonete arfagrea  autob
cu
2014 3 983,91 8 636,61 810800  17672,32 1142,45 1272,19 634,79 815,98 1768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6314,03]  1571476]  34670,68] 3581243 916,83 1617,62 757,36 1293,23) 3 218,69) 7101,22 7 335,08 187,78 331,32 155,12
2030  1120493]  2061548] 4298242[ 4737731 1267,28 223593 1046,85 2 294,99 6 065,82] 8 803,63 9 703,79 259,56 457,96 214,42
FARA
2014 3 983,91 8 636,61 810800  17672,32 1142,45 1272,19 634,79 815,98 1768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6050,79]  15690,18]  34605,50] 35 985,15] 1.363,04 1517,83 757,36 1239,32) 3213,65 7 087,87 7 370,45 279,18 310,88 155,12
2030]  10597,58]  29948,04]  43252,88] 47 612,40 1884,05 2 098,01 1.046,85 2 170,59 6 133,94 8 859,02 9 751,94 385,89) 429,71 214,42
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 -263,23 -24,59) -65, 18] 172,72 446,21 99,78 0,00 -53,92] -5,04 -13,35. 35,38 91,39 -20,44] 0,00
2030 -607,35 332,56 270,46 235,10 616,77 -137,92 0,00 -124,40 68,11 55,39 48,15| 126,33 -28,25 0,00

# 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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Scenariul 3
=
cu
2014 3983,91 8 636,61 8 108,00 17 672,32 1 142,45 1272,19 634,79 815,98 1 768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6 232,82 15 693,87 34 567,33 35 756,42 899,53 1 906,06 757,36 1 276,60 3214,41 7 080,06 7 323,60 184,24 390,40 155,12
2030 10 967,84 29 690,40 43 028,58 47 240,68 1 243,36 2 634,63 1 046,85 2 246,42 6 081,17 8 813,08 9 675,80 254,66 539,62 214,42
FARA
2014 3983,91 8 636,61 8 108,00 17 672,32 1 142,45 1272,19 634,79 815,98 1 768,95 1 660,68 3 619,63 233,99 260,57 130,02
2020 6 050,79 15 690,18 34 605,50 35 985,15 1 363,04 1517,83 757,36 1 239,32 3 213,65 7 087,87 7 370,45 279,18 310,88 155,12
2030 10 597,58 29 948,04 43 252,88 47 612,40 1 884,05 2 098,01 1 046,85 2 170,59 6 133,94| 8 859,02 9 751,94 385,89 429,71 214,42
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 -182,03! -3,70] 38,17, 228,73 463,52 -388,23 0,00 -37,28 -0,76 7,82 46,85 94,94 -79,52 0,00
2030 -370,26 257,64 224,29 371,72 640,69 -536,62 0,00 -75,84| 52,77 45,94 76,14 131,23 -109,91' 0,00

Tabelul 65: Poluarea fonica

7.1.2.6 Costuri de operare si intretinere

In 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 drumuri, poduri, ITS sau au fost incluse in costurile de
operare unitare/km pentru materialul rulant si infrastructura tehnica aferenta.

Astfel, in estimarea procentuala, s-a tinut cont de experienta acumulata in cadrul
altor proiecte si de operatiile necesare pentru:

= lucrarile de drumuri: in conformitate cu Normativul AND 599 - 2010 pentru
intretinerea drumurilor nationale pe criterii de performanta

= strazi: Normativ pentru intretinerea si repararea strazilor NE 033-04
(revizuire C270/1991)

= lucrarile 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
referintd 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).

7.1.2.7 Indicatori economici de performanta ai scenariului
Analiza economica a evaluat urmatorii indicatori economici ai investitiei:

= Valoarea actualizata neta economica (VANE) — este principalul indicator de
referintd pentru evaluarea proiectului. Este definita ca ,diferenta dintre
beneficiile si costurile sociale totale actualizate’®®. Pentru ca un proiect s&
fie acceptabil din punct de vedere economic, valoarea actualizata neta

% 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 I, p. 50, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO
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economica 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 beneficile proiectului depasesc
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.

= Raportul Beneficii - Cost (B/C) — reprezinta valoarea actualizata neta a
beneficiilor proiectului impartita la valoarea actualizata neta a costurilor
proiectului si trebuie sa fie mai mare decét 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 54-55.

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.

In functie de rata de actualizare, variatia Valorii Nete Actualizate se prezintd in
figura de mai jos:

600000
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500000 \
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© 300000
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= 200000
E
q: 100000
4
- 0
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Figura 106:  Variatia VNA in functie de rata de actualizare
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Scenariul 1

INDICATORI PERFORMANTA ECONOMICA

Benefici socio - econorice VOT transport privat 0,000 0,000 0000 1115406 2230812 2788515| 334627| 3745802 4145387 4544972 4944557 5344142] 573727 6143312 6542807 6042482 7342066 7342,066) 7342,066) 7342,066) 7342,066) 7342066 7342086 734,086 7342066 7342,066| 7342,066| 7342,066| 7342,066| 7342066
[Benefici soci - econormice VOT transport public 0,000 0,000 0000 1294500 2589001 3236251 3883501 443,963 4982425 553,887 6081349 6630811 7180272| 7729,734| 8279,19| ss2sess| 938120 9378120 9378120 9378120] 9378120] 937%8120] 937120 9378120 9378,120[ 937,120[ 9378,120[ 93781200 93781200 9378120
Benefici soci - econorrice VOC transport privat 0,000 0,000) 0,000| 14816,073 29632,145| 37040,182| 44448,218| 44478141 44508,064| 44537987 44567,909| 44597,832| 44627755 44657,678| 44687,600| 44717,524| 44747,447| 44TATA4T| 44TATA4T| AATATAAT| AATATAAT| AATATAAT| AATATA4T| 44747447 44747 A4T| 4ATATAAT| AATATAAT| 44T4T447|  44747,447) 44747447
Impactul socio - economic VOC transport public 0,000 0,000 0000 52,140 -104280 -130350|  -156,420|  -156,420] -156,420] 156,420 156420 -1642( -156,42| -156,420| 156,420 156,420 156,420  -156,420]  -156,420]  -156,420|  -156,420]  -156,420]  -156,420( 156420 156420  -156,420(  -156,420( 156,420  -156,420  -156,420)
Benefic din reducerea poludri atmoserice 0,000 0,000 o000 485311  or0622| 1213.278| 1455933 1326450] 1196966 1067482 937,99  sossws|  e7,031|  sa9.548|  aa0,064] 200580 161,097 161,097 161,097 161,097 161,097 161,097 161,007 161,007 161,007 161,007 161,007 161,007 161,097 161,097
Benefici din reducerea emisiior CO2 0,000} 0,000 0,000 91,721 183,441 229,302 275,162 262,250 249,338 236,425 223,513 210,601 197,688 184,776 171,864 158,952 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039 146,039
Benefic din reducerea polusri fonice pe timp de i 0,000 0,000 0,000 7206 15453 193165 231798 »3uem| s suas| o Bue| B4l 39| 23094 2308000 23067 230550 230,550 230,550 230,55  230,5%|  2305%| 230850 23055  23055|  230550|  230550|  230550|  230,550| 230,550
Benefici din reducerea polusri fonice pe timp de noapte 0,000 0,000 0,000 15,82 31,651} 39,564 47,477 47,451] 47,42 47,400 47,374 47,349 47,33 47,29 4,0m) 47,47 47,1 47,221 47,21 47,21 47,21 47,1 47,21 47,21] 7,2 47,1 47,1 47,21 47,21 7,2
| TOTAL BENEFICIT 0,000 0,000 0,000| 17843,962| 35687,925 44 609,906 53531,887| 54 368,310 55204,734| 56 041,157| 56877,580| 57714,004| 58550,427| 59 386,850 60223,274| 61059,697| 61896,120| 61896,120| 61896,120| 61896,120 61896,120 61896,120| 61896,120| 61896,120| 61896120 61896,120| 61896,120| 61896,120 61896,120 61 896,120
(Costuri totale ale investitel intiale 0,00 0,00 13650176 65057,03| 38002200 20000,40|  20000,40) 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 0,00 0,00 0,00 -119785,35
(Costuri e ntretinere i operare 0,00 0,00 0,00 63,02 798| 193883 143857 16207 229162 169,07 16907 229162 260136 300681 457,62 169,07 16907 1402940 162907 162907 229162 162907 260136 366936 391507 162907 229162 162907 162907 229162
CHELTUIELI TOTALE 0,00 0,00| 136501,76] 65120,05| 3873138 21939,23| 2143897| 162907| 229162| 162907| 162907 2291,62| 2601,36| 300681| 4577,62| 162907| 162907| 1402940 162907| 1629,07| 2291,62| 162907| 2601,36| 366936] 391507 162907| 2291,62| 1629,07| 1629,07|-11749373|
Flux numerar net 0,00 0,00| -136 501,76 -47276,09] -304346| 22670,68| 3209292 52739,24| 5291311 5441209 5524851| 55422,38| 55949,07| 56380,04| 5564565 5943063 6026705 47866,72| 60267,05 60267,05 5960450 60267,05| 59294,76| 58226,76| 57981,05 60267,05 59604,50 60267,05| 60 267,05/ 179 389,85]
Rata de rentabilitate economicé - RRE 18,59%

|Valoarea actualizatd netéd economica - VANE 475339812

i i i actualizate 295

Scenariul 2

INDICATORI PERFORMANTA ECONOMICA

Benefici socio - economice VOT transport privat 0,000} 0,000 0,000[ 9631,586| 19263,173| 24078,966| 28894,759| 30931,306| 32967,853| 35004400 37040,947| 39077,494| 41114,041| 43150,588| 45187,135 47223682 49260229 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229) 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229| 49260,229 49 260,229
Benefici soci - econormice VOT transport public 0,000 0,000 0,000 8082471| 16164,942| 20206,178| 24247,413| 26503740 28760,086| 31016392 33272,719| 3552045 37785371 40041698 42298024 44554350 46810,67| 46810,676| 46810,676| 46810676 4681067 46810676 46810676 46810676 46810,676| 46810,676| 46810,67| 46810,676| 46810,676| 46810676
[Benefici socio - economice VOC transport privat 0,000} 0,000 0,000 13828,297| 27656,593| 34570,742| 41484,8%0| 42082,044| 42679,199| 43276,353| 43873508 44470,662| 45067,817| 45664,971| 46262,126] 46859,280| 47456435 47456435 47456435 47456,435| 47456,435| 47456,435| 47456,435) 47456435 47456435 47456435 47456,435| 47456435 47456,435| 47456,435)
Benefici socio - economice VOC transport public 0,000} 0,000 0,000[ 3669,046| 7338,09| 9172,616] 11007,139| 11007,139) 11007139 11007,139| 11007,139| 11007,139| 11007,139] 11007,139| 11007,139] 11007139 11007139 11007,139| 11007,139| 11007,139| 11007,139| 11007,139| 11007,139) 11007139 11007,139| 11007,139| 11007,139| 11007,139] 11007,139] 11007,139
Benefic din reducerea poluri atmoserice 0,000) 0,000) 0000 198450 396917|  496,147|  595376| 604451 613525 622600 631,675 640,749  649,824| 658,899 667973 77,048  e86,123|  es6,123| 686,123 686,123 686,123  686,123| 686,123 686,123 686,123 686,23 686123 686,123 686,123 686,123
Benefici din reducerea emisiior CO2 0,000} 0,000 0,000 28,575 57,150 71,438 85,725 115,461 145,19 174,931 204,667 | 234,402 264,137 293,873 323,608| 353,343] 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079 383,079
Benefic din reducerea polusri fonice pe tinp de zi 0,000 0,000 0,000 55381 110762 138452  1e6,142) 20480  274836| 3983 3350  a3nem| 492224 saes7|  e00918| 655268 709612 709612 709612 709612)  709612)  709.612)  709.612)  709.612]  709612)  709612) 709612 709612 709612 709,612
Benefici din reducerea polusri fonice pe timp de noapte 0,000) 0,000) 0,000] 11,343 22,68 28,358 34,09 45,160 56,292 67,423 78,554 so686|  10087| 11,08 123,08 134211  145342)  ws3e] w53l sz wesya| s34 w534 ws3e  ws3el s ws3e| w534 14534 14534
|TOTAL BENEFICIT 0,000 0,000 0,000| 35505,158| 71010,316| 88 762,895|106 515,474|111509,790| 116 504,106| 121 498,422 126 492,738 131 487,054| 136 481,370| 141 475,686| 146 470,002| 151 464,318 156 458,634 156 458,634| 156 458,634 | 156 458,634| 156 458,634| 156 458,634 156 458,634| 156 458,634 156 458,634| 156 458,634| 156 458,634| 156 458,634| 156 458,634 156 458,6)
(Costuritotale ale investiel intiale: 0,00 0,00 38143910 8653,49| 45388,67| 2000040  20000,40) 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 0,00 0,00 0,00 -189259,71
Costuri de intretinere i operare 0,00 0,00 0,00 549,14] 1215,30) 5012,86} 4063,50} 4475,97| 5861,86) 4475,97| 4475,97} 5861,86|  10893,02| 7046,49 8 147,86 4475,97} 447597 29406,63 4475,97| 4475,97| 586186} 447597 10893,02f 8432,38 6761,97| 4475,97| 586186} 4475,97| 4475,97| 5861,86)
CHELTUIELI TOTALE 0,00 0,00| 381439,10] 8708562| 4660397 25013,26| 2406390 447597| 586186| 447597| 447597| 586186 10893,02| 704649 8147,86| 447597| 447597| 2940663| 447597 447597| 586186 447597| 1089302| 843238| 676197 447597 586186 447597| 447597 -18339785]
Flux numerar net 0,00 0,00| -381439,10| -5158046| 2440635 63749,63| 82451,57| 10703382| 11064224 11702245 122016,77| 125625,19| 12558835 134429,20 138322,14| 146988,35| 151982,66| 127052,01| 151982,66| 151982,66| 150596,77| 151982,66| 14556561| 148026,26| 149696,66| 151982,66| 150596,77| 151982,66 151982,66| 339 85648|
Rata de rentabilitate economicé - RRE 18,88%

|Valoarea actualizatd netéd economica - VANE 1150872463

i i iactualizate 32

Tabelul 66: Indicatorii performantei economice a proiectului (valori exprimate in mii euro). Scenariul 1 si Scenariul 2
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Scenariul 3

INDICATORI PERFORMANTA ECONOMICA

[Benefici socio - econorrice VOT transport privat 0,000} 0,000 0,000[ 9009812 18019,624| 22524,530| 27029,436| 28814,967 30600,499| 32386030 34171562 35957,093| 37742,625| 39528,156| 41313,688) 43099219 44884751 44884,751| 44884,751| 44884,751| 44834,751| 44884,751) 44884751) 44884751 44884751 44884,751| 44884,751| 44884,751| 44884,751| 44884751
Benefici socio - economice VOT transport public 0,000} 0,000 0,000 9883,824| 19767,649| 24709,561| 29651,473| 32099,054| 34546,634| 36994215 39441,795| 41889,376| 44336,956| 46784,536| 49232,117| 51679697 54127278 54127278 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127278 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127,278| 54127,278)
Benefici socio - economice VOC transport privat 0,000 0,000 0,000 13358,279| 26716,557| 33395,697| 40074,836] 40449,247| 40823,658| 41198,069] 41572481 41946892 42321,303) 42695714| 43070,125| 43444,536 43818,948| 43818948 43818,948| 43818,948| 43818948 43818948 43818,948| 43818,948| 43818948 43818,948| 43818,948| 43818948 43818,948| 43818,948)
Benefici socio - econorice VOC transport publc 0,000 0,000 0000 321398| 6427937 8034921] 9641905 9641905 9641905 9641905 9641905 9641,905| 9641,905| 9641,905| 9641,905| 9641,905| 9641,905| 641,905 641,905 641,905 9641905 9641905 9641905 9641905 9641905 9641905 9641,905| 9641,905| 964,905  9641,905
Benefic din reducerea poludri atmoserice 0,000 0,000 0,000 47,597 95,105  118.994| 142792 151665 160537 169409  178,281] 187,154 196,06 204808 23770  222643|  23515| 3515|231 23sus|  23tsus|  23tsus|  23usis|  23usis|  23usws| 23usws|  a3usws|  a3us1s|  a3s15| 231,505
Benefici din reducerea emisiior CO2 0,000} 0,000 0,000 -14,753] -29,507| -36,884] -44,260} -27,982| -11,704) 4,575] 20,853 37,132 53,410] 69,688 85,967 102,245 118,524] 118,524 118,524 118,524 118,524 118,524] 118,524 118,524 118,524 118,524 118,524] 118,524 118,524 118,524
Benefic din reducerea polusri fonice pe timp de i 0,000 0,000 0,000 S5 104307 130,384 156461 109,561 242661 285761  3ssea|  mgen| 415062 48162 s0262 544362 sevded|  sevded  svded|  sende2|  serde2|  serdea  serase|  serese|  seas2|  sevael|  sender|  sender|  svder| 587,462
Benefici din reducerea polusri fonice pe timp de noapte 0,000 0,000 0,000 10,682 21,364 26,705] 32,046 40,874 49,702 58,529) 67,357 76,185 85,013 93,840 102668 111,496 120324 120324 12038 120324 12034 120324 120324 10324 1034 12034 12034 12034 12034 12034
| TOTAL BENEFICIT 0,000 0,000 0,000| 35561,563| 71123,126| 88 903,908|106 684,689|111 369,291| 116 053,892 120 738,494 125 423,096| 130 107,697| 134 792,299| 139 476,901| 144 161,502| 148 846,104 153 530,706 153 530,706 153 530,706/ 153 530,706| 153 530,706| 153 530,706| 153 530,706| 153 530,706 153 530,706 153 530,706 153 530,706| 153 530,706| 153 530,706| 153 530,706
(Costuri totale ale investitel intiale 0,00 0,00 33272938 10810985 45388,67| 2000040 20000,40) 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 0,00 0,00 0,00 -196 794,10
(Costuri e ntretinere i operare 0,00 0,00 0,00 ses,is| 12832 43,72 36026 403,73 5362 40373 4037|5396 740675 666034 7esse2| 40373 40137 2036931 51335 403,73 530962 4037 740675 804623 620973 40373 53962 4037 4037 53996
CHELTUIELI TOTALE 0,00 000| 332720,38| 10869501 4666698 2432812 23601,66| 401373 539962 401373 401373 539962 740675 666034| 768562 401373 401373 2036931 513353 401373| 539962 401373 740675 804623 620973 401373 539962 401373 401373(-19139449
Flux numerar net 0,00 0,00|-332729,38| -7313345| 24456,14| 6457579| 83083,03| 10735556 110654,27| 116724,76| 121409,37| 124708,08| 127385,55| 132816,56| 13647588| 144832,37| 14951698 133161,39| 148397,17| 149516,98| 148131,09| 14951698| 14612395 14548448| 147230,98| 149516,98| 148131,09 149516,98| 149 516,98| 34492519
Rata de rentabilitate economicé - RRE 1991%

|Valoarea actualizatd netéd economica - VANE 1169 281,868

—— — 7

Tabelul 67: Indicatorii performantei economice a proiectului (valori exprimate Tn mii euro). Scenariul 3
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7.1.2.8 Concluziile analizei economice

Principalele costuri si beneficii economice indentificate in analiza cost-beneficiu
sunt prezentate in tabelele de mai jos:

Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Beneficii Valoarea totald Valoarea totald Valoarea totald
actualizata 9% din total beneficii actualizata % din total beneficii actualizata % din total beneficii
EUR EUR EUR

Beneficii socio - economice 70 097 338 9,75% 502 908 231 30,08% 461 785 853 27,96%
VOT transport privat
Beneficii socio - economice 87 559 683 12,18% 461 656 641 27,61% 541 981 257 32,82%
VOT transport public
Beneficii socio - economice 548 922 132 76,34% 553 546 100 33,11% 520 071 282 31,49%
VOC transport privat
Impactul socio - economic R 0 970, o, o,
VOC ransport puble 1924 110 0,27% 135 398 258 8,10% 118 604 591 7,18%
Benefici din reducerea 8532 885 1,19% 7 980 827 0,48% 2398 959 0,15%
poludrii atmosferice
Beneficii din reducerea 2449722 0,34% 3207 768 0,19% 634 345 0,04%
emisiilor CO2
Beneficii din reducerea 2842 298 0,40% 5979 207 0,36% 5045 685 0,31%
poludrii fonice pe timp de zi
Beneficii din reducerea 582 157 0,08% 1224 657 0,07% 1033 454 0,06%
poludrii fonice pe timp de

Total 719 062 105 100% 1 671 901 689 100% 1 651 555 425 100%
Costuri totale ale investitiei 212768 373 87,30% 442 686 839 84,96% 415311 133 86,12%
initiale (inclusiv valoarea
Costuri de infrefinere si 30953 920 12,70% 78342 387 15,04% 66 962 425 13,88%
operare

Total 243 722 293 100% 521 029 226 100% 482 273 557 100%

Tabelul 68:: 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 beneficiile din reducerea reducerea
costului de operare a vehiculelor.

Rezumand, indicatorii de performanta economica ai investitiei sunt:

INDICATORI DE PERFORMANTA ECONOMICA Scenariull  Scenariul2  Scenariul 3

Valoarea actualizatd netd economicad - VANE (mii €) 475 339,812 1 150 872,463 1 169 281,868
Rata de rentabilitate economica 18,59% 18,88% 19,91%
Raport beneficii actualizate/costuri actualizate 2,95 3,21 3,42

Tabelul 69: Indicatorii performantei economice a proiectului

Analizadnd valorile indicatorilor economici rezultd ca scenariile sunt viabile din
punct de vedere economic. Indicatorii economici au valori bune datorita
beneficiilor economice generate de implementarea proiectelor.

7.2 Impactul asupra mediului

= Indicatori si evaluari pentru scenariile de mobilitate

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

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 225/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

mobilitatii pe distante scurte si cea a electro-mobilitatii reprezinta obiective
calitative.

» Procedura de evaluare

Abordarea este asemanatoare cu cea anterioara si consta 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 in urma diminuarii
volumului de trafic cu 50%.

» Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie

» Repartitia modala a modurilor sustenabile - transport nemotorizat si a
transportului public: ponderea cea mai mare pentru transportul public,
deplasarile pietonale si cu bicicleta

= [mbunat&tirea mobilitatii pe distante scurte (nemasurabil)
= Imbunat&tirea mobilitatii pentru transportul alternativ-electric (nemasurabil)

Din perspectiva indicatorilor evaluati pentru cuantificarea impactului scenariilor de
mobilitate rezultatele cantitative sunt prezentate mai jos:

Rezultate — termen lung
Referinta

Indicator u.m. . ) Scenariu
Scenariu 1 Scenariu 2 3

Reducerea
emisiilor de
gaze cu efect
de sera

kg/an |0 3,425,774 8,986,287 2,780,673

Reducerea mil
emisiilor toxice | t/an

Reducerea
nivelului de
zgomot asupra
populatiei
Reducerea
consumului de | I/ an 0 1,080,136.87 | 2,835,719.67 | 870,399.45
energie
Repartitia
modala a
modurilor
sustenabile

Tabelul 70: Mediu - Cuantificarea impactului scenariilor de mobilitate din perspectiva indicatorilor evaluati

0 59,314,201 | 59,314,201 | 59,314,201

% 0 3.68% 6.31% 5.96%

% 67.7% 67.7% 66.2% 66.4%
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Indicatorii pornesc de la calculul valorilor absolute cu privire la emisii si
consumuri, iar indicatorii folositi in evaluare sunt indicatori de diferenta intre
scenariul prognozat de mobilitate (cele 3 scenarii) si cel de referinta.

Bazat pe procedura de evaluare rezultatele pentru cele trei scenari sunt
prezentate mai jos:

Evaluarea scenariilor prognozate de

Indicator mobilitate
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

Mediu 33.45 49.78 35.43
Reducerea emisiilor
de gaze cu efect de | 3.81 10.00 3.09
sera
Reducerea emisiilor 10.00 10.00 10.00
toxice
Reducerea nivelului
de zgomot asupra|5.83 10.00 9.45
populatiei
Reducerea
consumului de | 3.81 10.00 3.07
energie
Repartitia modala a 10.00 978 981

modurilor sustenabile

Tabelul 71: Mediu - Rezultatele pentru cele trei scenarii

Intre scenariile prognozate de mobilitate scenariul 2 se evidentieaza ca fiind cel
mai eficient din perspective mediului, fiind urmat de scenariul maxim investitional
3. Analizadnd indicatorii individual, s-a constatat ca din perspectiva repartitiei
modale pentru modurile sustenabile scenariile cu implicatii semnificative asupra
retelei de infrastructure, desi sunt completate cu masuri si proiecte de optimizare
la nivelul serviciilor, totusi aceasta repartitie are o tendinta usor descrescatoare in
raport cu scenariul de referinta.

Indicatorii cantitiativi de diferentd aratd ca in raport cu scenariul de referinta,
emisiile de poluanti indifferent de natural lor si a consumurilor vor avea o evolutie
pozitiv crescatoare procentual aceasta situandu-se la o reducere cuprinsa intre
1% si 3%, reducerile fiind considerabile in scenariul 2.

7.3 Accesibilitate

= Indicatori si evaluari pentru scenariile de mobilitate

Estimarea accesibilitatii are la baza calculul vitezei pe distanta direct, la fel ca in
estimarile realizate pentru impactul mobilitatii actuale. Aceasta ofera posibilitatea

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 227/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

definirii unui “nivel de accesibilitate (LoA)” similar/analog cu “nivelul de serviciu
(LoS)”, folosit pentru evaluarea capacitatii de circulatie rutiera. 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 Tn 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 gi
necesitatea transferului de pe o line pe alta, dar si din capacitatea redusa de
circulatie (toate acestea conducand la timpi de asteptare). Ghidul german
Indrumari 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
65 +—

55 +——

45

velocity [km/h]

35

25

15

Viteza pe distanta directd/ linear distance

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Distanta directad/ Linear distance [km]

Figura 107: Nivel de accesibilitate estimat pe baza vitezei pe distanta directa (Indrumari pentru planificarea
integrata a retelei)

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
(macrozond) OD, pentru analiza multicriteriald au fost selectate doua destinatii
cheie: zona centrala, respectiv Gara lasi.

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 (apartindnd orasului, dar si polului de crestere).

Astfel indicatorii obtinuti sunt:

Accesibilitatea zonei centrale a municipiului lasi cu transportul public (pentru toti
locuitorii polului de crestere)
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Accesibilitatea Garii lasi cu transportul public (pentru toti locuitorii polului de
crestere)

Accesibilitatea cu transportul privat (pentru toti locuitorii polului de crestere)
» a zonei centrale
» a garilor din lasi.

in analiza multicriteriala valoarea accesibilititi 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 masurata atat pentru transportul public cat si pentru cel
privat. Imbunatatirea accesibilitati pentru transportul public a fost ponderats
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 imbunatatirea maxima.

Din perspectiva indicatorilor evaluati pentru cuantificarea impactului scenariilor de
mobilitate rezultatele cantitative sunt prezentate mai jos:

Rezultate — termen lung

Indicator

Referinta Scenariu 1 | Scenariu 2 Scenariu 3

Transport public | g 4.07 4.04 4.20 3.40
— catre centru 8

. o]
Transport public| 3.75 3.63 3.79 3.10
— catre gara 9
Transport privat S
(individual) - © 1.94 2.07 1.95 1.95
catre centru ©
Transport privat S
(individual) - < 1.97 1.94 1.78 1.79
catre gara <
Tabelul 72: Accesibilitate - Cuantificarea impactului scenariilor de mobilitate din perspectiva indicatorilor

evaluati

Bazat pe procedura de evaluare rezultatele pentru cele trei scenario sunt
prezentate mai jos:

Evaluarea scenariilor prognozate de
Indicator mobilitate

Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
Accesibilitate 26.26 26.27 29.97
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Transport public — catre centru 8.41 8.10 10.00
Transport public — catre gara 8.54 8.17 10.00
Transport privat (individual) 9.31 10.00 9.97

Tabelul 73:  Accesibilitate - Rezultatele pentru cele trei scenarii

Din perspectiva accesibilitatii, pronind de la evaluarea generica a nivelului de
accesibilitate se constata ca in raport cu principalele zone complexe — gara si
centrul transportul rutier individual cu autoturismul ofera un nivel sporit de
accesibilitate, in vreme ce transportul public ofera o accesibilitate destul de
scazutd. Comparand cele trei scenarii intre ele, dar si in raport cu scenariul de
referinta constatam o ameliorare a acestui indicator cantitativ de accesibilitate, cu
rezultate considerabil mai bune pentru transportul public in scenariul maxim
investitional, care presupune o optimizare a ofertei de transport.

7.4  Siguranta

= Indicatori si evaluari pentru scenariile de mobilitate

Evaluarea sigurantei circulatiei reprezinta 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 disponibila. Prin urmare, definirea unor indicatori cantitativi, fiabili pare sa fie
mai mult sau mai putin imposibila. 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
referintd numarul de accidente ar putea fi estimat pe baza cresterii parcursurilor,
nu este posibil sa se estimeze numarul de accidente in scenariile studiate.

Evaluarea din analiza multicriteriald 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 masurarea imbunatatirii sigurantei pentru tofi
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.
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Din perspectiva indicatorilor evaluati pentru cuantificarea impactului scenariilor de
mobilitate rezultatele cantitative sunt prezentate mai jos:

Rezultate — termen lung

Referinta
m.

Indicator Scenariu Scenariu Scenariu

Noi treceri de pietoni o| 1700| 17.00 17.00
semaforizate

Nol ~ ~Intersecti 0| 3200| 32.00 32.00
semaforizate

lungimea

infrastructurii  pentru | km 0 59.00 81.46 81.46
biciclete

numarul pasajelor

(noi) pietonale peste 0 0.00 2.00 2.00
calea ferata

Tabelul 74: Sigurantd - Cuantificarea impactului scenariilor de mobilitate din

evaluati

perspectiva indicatorilor

Bazat pe procedura de evaluare rezultatele pentru cele trei scenario sunt

prezentate mai jos:

Evaluarea scenariilor prognozate de

Indicator mObiIItate
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

Siguranta 27.24 40.00 40.00
Noi _ treceri de pietoni 10.00 10.00 10.00
semaforizate
Noi intersectii semaforizate 10.00 10.00 10.00
Iu_nglmea infrastructurii pentru 724 10.00 10.00
biciclete
ngmarul pasajelor £n0|) 0.00 10.00 10.00
pietonale peste calea ferata

Tabelul 75: Siguranta - Rezultatele pentru cele trei scenarii

Din punct de vedere al sigurantei, scenarile 2 si 3 ofera efectele maxime in
comparatie cu scenariul de referinta. Daca la nivelul scenariului de referinta,
indicatorii arata ca numarul elementelor de retea sigure pentru participantii la
trafic vulnerabili este redus, implementarea proiectelor in diversele scenarii
conduce la crearea de noi elemente sigure in raport cu situatia existenta.
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7.5 Calitatea vietii

= Indicatori 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 in comun)

= Procedura de evaluare, consta in compararea indicatorului din scenariul de
referintad si scenariul cu cea mai mare imbunatatire - acest scenariu primeste
punctajul maxim de 10, cu scalarea celorlalte scenarii intre O (referinta) si "cel
mai bun” (10) -.

Din perspectiva indicatorului evaluat pentru cuantificarea impactului scenariilor de
mobilitate rezultatele cantitative sunt prezentate mai jos:

Rezultate — termen lung

. Referinta . . .
Indicator m Scenariu Scenariu Scenariu
1 2 3
Spatiul pietonal
disponibiliredobandit| ™2 0 8835 | 40,070 | 40,070
Nivelul zgomotului dB 70.67 68.07 66.21 66.46

Tabelul 76: Calitatea Vietii - Cuantificarea impactului scenariilor de mobilitate din perspectiva indicatorilor
evaluati

Bazat pe procedura de evaluare rezultatele pentru cele trei scenario sunt
prezentate mai jos:

Evaluarea scenariilor prognozate de

Indicator mobilitate
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
Calitatea vietii 2.20 10.00 10.00
Spatiul pietonal

2.20 10.00 10.00

disponibil/redobandit

Tabelul 77: Calitatea Vietii - Rezultatele pentru cele trei scenarii

Calitatea vietii evaluata prin prima spatiului redobandit de la traficul rutier si
parcari catre utilizatorul sustenabil arata ca scenariile 2 si 3 sunt similar. Daca
totusi am corobora si calitatea vietii evaluata prin prisma calitatii fonice exterioare,
scenariul 2 este sensibil superior celorlalte doua scenarii.
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(2) P.M.U.D. - componenta de nivel operational
(Etapa ll)
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1 Cadrul de prioritizarea 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

=  mediu 2019-2023

= lung 2024-2030

= Bugetul operational aferent PMUD lasi pentru perioada 2016-2030

In urma analizelor privind bugetul pentru transport din municipiul lasi s-a constatat
ca acesta a crescut de la aproximativ 73 milioane de lei in 2011, la aproape 138
milioane de lei in 2014. Cresterea bugetara a fost determinata in principal de
platile privind investitiile finantate din fonduri externe, care au crescut de la 21
milioane la 77 milioane in 2014.

Cheltuieli ale municipiului lasi relationate de transport/
lasi city transport related expenditures

140,000,000
120,000,000
100,000,000
80,000,000
60,000,000
40,000,000
53,554, 760
20,000,000 17,492,400 35,091,650
0
2011 2012 2013 2014
® Costuri de exploatare (intretinere)/ Operating Costs B Cheltuieh cu inevstitiy/ Investive Expenditures

Figura 108: Bugetul relationat de transport pentru perioada 2011-2014 (efectiv cheltuit) al municipiului lasi
[buget exprimat in lei]

In prezent se remarcd o concentrare evidentd privind atragerea finantarii

investitiilor, fara a exista insa o strategie pe termen lung pentru intretinere.

Evaluarea financiard a aratat deja o crestere constantd a cheltuielilor de

exploatare a infrastructurii de transport, iar pe viitor se recomanda

implementarea unei strategii pentru intretinere si operare.
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De asemenea se recomanda o alocare specifica a veniturilor din impozitele pentru
vehicule, taxele de parcare (in urma implementarii unei politici de parcare
transparente, taxele pentru accesul vehiculelor de marfa peste 3,5 to si amenzile
de circulatie, pentru ca aceste venituri sa fie utilizate pentru finantarea sistemelor
de transport.

Pe baza evaluarilor 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:

2016 - 2023 2024 - 2030 2015 - 2030
Municipiul lasi € 230.000.000 € 210.000.000 € 440.000.000
Celelalte localitati
ale Polului de € 36.000.000 € 33.000.000 € 69.000.000
crestere
::;Z'i“' de crestere € 266.000.000 € 243.000.000 € 509.000.000
Judetul lasi € 73.000.000 € 68.000.000 € 141.000.000

Tabelul 78: Bugetul operational aferent PMUD lasi

Conform ,Raportului 3.2 — Propunere catre Beneficiar pentru stabilirea unui cadru
metodologic pentru implementarea eficienta a activitatilor de dezvoltare urbana
durabilda” document elaborat in cadrul Acordului pentru Asistenta Tehnica privind
Strategia integratd 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 atadt municipiul resedintd de judet, cat si zona
metropolitana) pentru lasi este cca. 50 mil. €, din care cca. 40 mil. € pentru
proiectele pe mobilitate si transport.

» Compararea scenariilor de mobilitate a face ceva

Aplicand metodologia propusa in capitolul 5.2. si considerand rezultatele obtinute
pentru fiecare criteriu, prin evaluarile realizate la nivelul indicatorilor analizati in
capitolul 7, s-a realizat o comparare si o decizie de alegere fundamentata pentru
viitoarele proiecte propuse, care vor fi prioritizate in timp pe baza unei anvelope
bugetare coerente.

Analizand rezultatele obtinute in cadrul analizei multicroteriale, se observa ca din
punct de vedere al accesibilitdtii (preponderent pentru transportul public)
Scenariul 3 ofera cele mari beneficii, in timp ce din punct de vedere al siguratei
circulatiei si a calitatii mediului urban, Scenariul 3 ofera aceleasi beneficii ca si
Scenariul 2 orientat mai mult pe dezvoltarea infrastructurii rutiere.

Desi in cazul Scenariul 3 beneficile in ceea ce priveste calitatea mediului
inconjurator sunt mai scazute decat in Scenariul 2, acestea reprezinta beneficii
importante in comparatie cu Scenariul de referinta.

Pe de alta parte scenariul 3 aduce cele mai importante beneficii economice, desi
toate cele trei scenarii prezinta rapoarte beneficiu/cost ce indica faptul ca sunt
viabile. Rezultatele analizei se regasesc in tabelul urmator:
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Tabelul 79: Rezultatele analizei multicriteriale pe scenarii

Ca urmare a concluziilor analizei economice si a celei multicriteriale pentru cele
trei scenarii a fost recomandat Scenariul 3.

» Prioritizarea finala a proiectelor propuse prin planului de mobilitate

Etapa de prioritizare finala a inclus o noua analiza de tip analiza multicriteriala,
bazata pe urmatoarele criterii:

= C1 nr. obiectivelor strategice (accesibilitate, siguranta, mediu, eficienta
economica, calitatea vietii) la care raspunde proiectul.

Criteriu de departajare: maxim

= C2 Rolul proiectului in 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

= (C3 Accesibilitatea transportului public pentru toate categoriile de utilizatori.
Proiectele care asigura o accesibilitate sporita pentru transportul public au
primit punctaj maxim.

Criteriu de departajare: maxim
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= C4 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 fost acordate 5 puncte acelor proiecte ce inlatura 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. In mod evident proiectele pentru care au fost elaborate proiecte
tehnice si studii de fezabilitate au primit punctaj maxim, iar cele nestudiate punctaj
minim.

= (C6 Succesiunea implementarii din punct de vedere tehnologic

In mod evident implementarea anumitor tipuri de proiecte trebuie sa tina seama
sau nu de implementarea altora, de pilda solutiile de tip ITS/PMS se pot aplica
dupa finalizarea lucrarilor de infrastructura sau dupa achizitionarea de vehicule.
Proiectele ce se pot implementa Tnaintea altora au primit punctajul minim. Criteriu
de departajare: minim

= C7 Complementaritatea cu alte proiecte a luat in considerare modul in care
proiectul se coreleaza cu un proiect deja implementat de curand sau cu
alte proiecte.

Criteriu de departajare: maxim
= (C8 Restrictii implementare pentru proiect

S-au luat in considerare restrictii de timp exprimate in ani ce reflecta durata
estimata pentru implementarea proiectului, interdictile de timp pentru aplicarea
interventiilor in cazul proiectelor implementate anterior (de exemplu pentru cele
pe finantate din fonduri europene).

in acest caz s-a tinut seama si de posibila dinamica de dezvoltare demografica/
socio-economica in profil teritorial.

Criteriu de departajare: maxim
= C9 Eligibilitatea in contextul etapei de finantare 2014-2020 (2023)

In cadrul programului operational regional sunt descrise criterii generale privind
eligibilitatea proiectelor de mobilitate si transport. Prin urmare, proiectele ce s-au
apropiat mai mult de conditile de eligibilitate pe fonduri europene au primit
punctaje mai mari.

Criteriu de departajare: maxim
» (C10 Costul unitar dinamic

Costul unitar dinamic este un indice care ia in considerare distributia costurilor si
efectelor pe orizontul de analizd. In cadrul analizei proiectelor din cadrul
scenariului castigator, s-au utilizat costurile actualizate de investitie si 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.
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_XC/a+D)

~ XE/(1+D

Listele de proiecte pe etape se regasesc in Sectiunea 2 si Anexa 6, Planul de
actiune.

CUD

1.2  Prioritatile stabilite
Proiectele prioritare la nivelul PMUD lasi ce ar putea fi implementate in perioada
imediata urmatoare vizeaza trei din domeniile cheie ale mobilitatii si anume:

Transportul public -integrat, eficient si accesibil

= Innoirea parcului de vehicule destinat transportului public — tramvaie (20
buc) si autobuze (30 buc)

= Reabilitarea infrastructurii de tramvai pe cat posibil in cale proprie:
= bd. T. Vladimirescu (sectiunea Bucsinescu - Calea Chisinaului)
= str. Padurii (sectiunea 5 Drumuri - str. Tatarasi)
= bd. Tutora (sectiunea Podu Ros - Calea Chisinaului)

= Reabilitarea infrastructurii de tramvai (in cale proprie) pe str. Aurel Vlaicu si
Calea Dacilor (intre str. Vasile Lupu si Rond Dancu)

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

= Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor (intre Centura Sud si str. Prof.
Al. Barbat)

= Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun - Galata:

= Reabilitare str. Cicoarei si str. arh. loan Berindei (parte a traseului
Centura Sud pentru trafic usor)

= Legatura Centura usoara Sud - str. Sarmisegetuza (inclusiv pod nou
si piste de biciclete)

Aceste proiecte ar trebui corelate si cu reorganizarea liniilor de
transport public.

=» Reabilitarea infrastructurii rutiere in zona industriala a Municipiului lasi -
Modernizare/reabilitare strada Splai Bahlui Mal Drept, Bd. Chimiei, sos.
Nationala ce include:

= Modernizare strada Splai Bahlui Mal Drept,
= Reabilitare Bd. Chimiei, sos. Nationala,
= Trotuare, Piste pentru deplasarea cu bicicleta, Mobilier urban.

ITS si managementul traficului
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= Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi
intersectii semaforizate cu functionare in regim adaptiv si sistem de
comunicatii

= 15 intersectii existente si 28 intersectii noi dotate cu automate de
dirijare a traficului; echipamente de detectie; semafoare cu sistem optic
LED;

= sistem de comunicatii prin fibra optica (16 km) care va conecta
intersectiile la centrul de management la traficului prin switch-uri cu
management;

= sistem de supravegere video;

= Extinderea sistemului de management al traficului. Includerea componentei
de prioritizare a transportului public local

= echiparea intregii flote de vehicule si tramvaie cu transpondere.

Principalele prioritati pe termen scurt ale planului de mobilitate sunt urmatoarele:

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

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

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

Aceste 3 prioritati sunt oglindite in principal prin prisma obiectivelor strategice. Pe
termen scurt proiectele prioritare reitereaza urmatoarele obiective

2. Transportul public -integrat, eficient si accesibil

Domeniu Cod Proiect Obiective strategice:
proiect A, S, M, Ec, CV
Reabilitarea
infrastructurii de
1 tramvai in municipiul
' 2.1.1.1 | lasi A,’S, M, Ec, CV
Infrastructura .
Reorganizarea
circulatiei pe  Bdul
Tudor Vladimirescu
1 Reabilitarea
’ 2.1.2.1 | infrastructurii de | A, S, M, Ec, CV
Infrastructura .
tramvai lasi - Dancu
Innoirea parcului de
vehicule destinat
4.Flota 2411 . . A, S, M, Ec, CV
transportului public pe
sine
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Innoirea parcului de
4.Flota 2.4.1.2 | vehicule destinat | A, S, M, Ec, CV
transportului public

Tabelul 80: Pioritati pe termen scurt ale planului de mobilitate - Transportul public

7. ITS si managementul mobilitatii

Domeniu Cod Proiect Obiective strategice:
proiect A, S, M, Ec, CV

Extinderea sistemului

de management al

traficului. Includerea

3. Echipare 7.1.1.4 componentei de | S, M, Ec
prioritizare a
transportului public
local

Extinderea sistemului
de management al
traficului prin
integrarea de noi
intersectii semaforizate
cu functionare in regim
adaptiv si sistem de
comunicatii

3. Echipare 7.1.1.1 S, M, Ec

Tabelul 81: Pioritati pe termen scurt ale planului de mobilitate - ITS si managementul mobilitatii

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de
mediu

Domeniu Cod Proiect Obiective strategice: A,
proiect S, M, Ec, CV

Imbunatatirea

conectivitatii
cartierelor Alexandru

1. Infrastructura | 4.1.1.1 cel Bun - Galata: | A, S, M, Ec
Legatura Centura
usoara Sud -  str.

Sarmisegetuza
Reabilitare str. Cicoarei
si  str. Arh. loan
1. Infrastructura | 4.1.1.2 Berindei (parte al|AS, M,Ec CV
viitoarei Centuri Sud
pentru trafic usor)
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1. Infrastructura 41.1.8

Varianta de ocolire Sud
pentru traficul usor

A, S, M, Ec, CV

Cadrul de prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

1. Infrastructura 41.1.51

Reabilitarea

infrastructurii rutiere in
zona industriala a
Municipiului lasi
Modernizare/reabilitar
e strada Splai Bahlui
Mal Drept

A, S, M, Ec

Tabelul 82: Pioritati pe termen scurt ale planului de mobilitate - Reteaua Rutiera

Se contata ca pe termen scurt proiectele propuse, ating fiecare din cele 5
obiective strategice, conducéand catre adresarea problemelor prezentate si catre
atingerea partiala a tintelor propuse prin implementarea PMUD.
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2 Planul de actiune

2.1

Proiectele privind reteaua stradala vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada
2016-2023 si, respectiv 2024-2030.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa 4Al):

Valoare orientativa
de investitie pentru Entitate
perioada de responsabila
implementare cu
(euro) implementar

Interventii asupra retelei stradale

Posibila
Sursa
finantare

Cod
- Proiect

proiect

4.1.1.1

4.1.1.2

4.1.1.3

4.1.1.7

4.1.1.8

4.1.1.1

4.1.1.1
3

4.1.1.2
7

4.1.1.3
0

4.1.1.9

Imbunatatirea conectivitatii
cartierelor Alexandru cel Bun -

2016-
2018

2019-
2023

ea

Galata: 3,470,400 ; Primaria | buget local,
Municipiului lasi credite IFI
Legatura Centura usoara Sud - str.
Sarmisegetuza
Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. Primaria buget  local
loan Berindei (parte a viitoarei 1,238,100 - . g_ !
. ) Municipiului lasi credite IFI
Centuri Sud pentru trafic usor)
Reabilitare str. Fermei - 599,300 Prlm.ar.la. S buge_t local,
Municipiului lasi credite IFI
Primaria PNDL, buget
Reabilitare str. Trei Fantani - 1,799,300 Municipiului lasi | national, buget
CNADNR* local
Varl.anta de ocolire Sud pentru 2,442,500 i Prlm.ar'la. o Buget .Iocal,
traficul usor Municipiului lasi buget national
POR 2014-
2020 (Axa
Amenajarea unui pasaj suprateran Primaria Prioritara 4 -
pietonal si pentru biciclete intre - 1,632,500 L Prioritatea de
. Lo T Municipiului lasi . L
cartierul Carpati si Piata Nicolina investitii  4.1),
Buget local,
credite IFI
Primaria
Reabilitare sos. Barnova/ DJ 247A - 1,186,500 Munl.c.lplulm lasi; | buget local,
Consiliul Judetean | buget CJ
lasi
Reorganizarea circulatiei pe bd. Primaria
Independentei si implementarea - 789,400 L Buget local
- . Municipiului lasi
benzilor dedicate pentru autobuze
Reorganizarea circulatiei etapa 1 - 1,043,900 anfar.la. - Buget local
Municipiului lasi
Fonduri
europene,
Varianta de ocolire Nord - 74,200,000 CNADNR* buget national,
credite IFI,
Buget local
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Valoare orientativa
de investitie pentru Entitate
perioada de responsabila Posibila
Proiect implementare cu Sursa
(euro) implementar finantare
2016- 2019- ea
2018 2023

Cod

proiect

Reabilitarea infrastructurii rutiere in

zona |nc_lustr|a|a a.!\/lunlaplulm lasi 13,463,500 i Prlm.arlla. o

Modernizare/reabilitare strada Municipiului lasi Buget local

Splai Bahlui Mal Drept

Realizarea unei legaturi intre zona Primaria

comerciala ERA - Centura usoara - 507,000 Municioiului lasi Buget local

Sud - DC 27 P

A s S Primari .

Imbunatatirea accesibilitatii h/::;mnia‘czlaiului lasi Fonduri

Aeroportului International lasi prin - 3,045,100 ”p europene,
L . Consiliul Judetean

reabilitarea drumurilor de acces lasi Buget local, CJ

12,890,600*

20,614,500

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator
Tabelul 83: Proiecte - Interventii asupra retelei stradale — Termem Scurt i Mediu

Unul din proiectele majore ce ar trebui realizate la nivelul retelei stradale/rutiere
din municipiul lasi il constituie Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor.

Pentru acest proiect a fost deja elaborat un Studiu de fezabilitate in anul 2007,
ca parte a Variantei de ocolire a municipiului lasi, proiect denumit la momentul
respectiv Varianta TRAFIC USOR, sector km 0+000 - km 8+185 si penetratie
Catrtier Dacia.

Fata de abordarea din 2007 propunerile PMUD recomanda realizarea:

» 4.1.1.8 Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor (intre actuala Centura
Sud si str. Prof. Al. Barbat) si,

in vederea imbunatatirii conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun — Galata,
pentru degrevarea zonei centrale de fluxurile de trafic sud — vest:

» 4.1.1.2 Reabilitare str. Cicoarei si a str. arh. loan Berindei — include
reabilitarea Tmbracamintii rutiere, imbunatatirea sistemului de scurgere al
apelor pluviale, amenajarea trotuarelor (dat fiind faptul ca traverseaza o
zona construitd), realizarea semnalizarii vericale si orizontale
corespunzatoare, amenajare intersectii/accese, amenajare treceri de
pietoni, statii pentru transportul public (conform STAS).

» 4.1.1.1 Amenajare legatura Centura usoara Sud - str. Sarmisegetuza,
proiect ce presupune construirea unui pod nou peste Bahlui, cu doua benzi
de circulatie, trotuare, piste pentru biciclete si iluminat public.

Aceste doud proiecte mentionate anterior ar trebui corelate si cu
reorganizarea liniilor de transport public, prin introducerea macar a unei linii
de autobuz (ca de pilda o potentiala linie 100: Gara Socola — bd. Poitiers —
sos. Nicolina — str. arh. loan Berindei — str. Cicoarei — str. Sarmisegetuza —
pasaj Octav Bancila — str. Pacurari — Aleea Grigore Ghica — Rond Copou).
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= in conexiune cu proiectele/sectoarele de mai sus aferente Variantei
TRAFIC USOR se recomandéa implementarea proiectului:

4.1.1.53 Realizarea unei legaturi intre zona comerciala ERA - Centura
usoara Sud - DC 27. Legatura imbunatateste conectivitatea pe directia
sud-vest (cu atat mai necesara in ipoteza realizarii unui spital regional in
zona Era) si sporeste functionalitatea centurii usoare.

» Pentru proiectul 4.1.1.51 Reabilitarea infrastructurii rutiere in zona
industriala a Municipiului lasi - Modernizare/reabilitare strada Splai Bahlui
Mal Drept, Bd. Chimiei, sos. Nationala ce include:

= Modernizare strada Splai Bahlui Mal Drept,
= Reabilitare Bd. Chimiei, sos. Nationala,
= Trotuare, Piste pentru deplasarea cu bicicleta, Mobilier urban.

Un alt proiect major ce ar trebui realizat la nivelul retelei stradale/rutiere din
municipiul lasi il constituie 4.1.1.9 Varianta de ocolire Nord

Desi la nord de municipiul lasi se prevede aparitia autostrazii, aceasta nu va
putea fi suficient de atractiva pentru traficul local si nu va putea degreva
reteaua locald a municipiului lasi de traficul de tranzit de scurtéd si medie
distanta. De aceea acest proiect va descarca zona de nord a muncipiului lasi
de tranzitul traficului de marfa, imbunatatind conectivitatea retelei in nordul
municipiului unde legaturile inelare lipsesc.

Traseul recomandat pentru acest drum de doua benzi este un traseu de drum
nou, cu mici suprapuneri pe drumurile existente, traversand localitatile
Miroslava, Valea Lupului, Rediu, Popricani, Aroneanu, Holboca si lasi. Se
recomanda studierea cu atentie a traseului si a conexiunilor acestuia cu DN
28, DJ 280E, DJ 282, DN 24, DJ 282G, DJ 249A (str. Aurel Vlaicu), dar si cu
varianta de ocolire sud.

Proiectul Variantei de ocolire Nord ar putea fi poate fi Tmpartit pe
tronsoane/sectoare dupa cum urmeaza:

= Tronson nord- vest intre DN 28 (spre Tg. Frumos) si DN 24 (spre
Sculeni)

= Sector 1: DN 28 (nod rutier) — DJ 280E. Traseul este de drum nou
(cca. 3,90 km), ocoleste pe la nord localitatea Valea Lupului si pe la
sud situl Natura 2000 Valea lui David indicativ ROSCI0265.

= Sector 2: DJ 280E (nod rutier) — DJ 282. Traseul este de drum nou
(cca. 1,90 km), si trece pe la nord de cartierul Carol | al municipiului
lasi.
= Sector 3: DJ 282 (nod rutier) — intersectie DN 24. Traseul este de
drum nou (cca. 2,20 km), intersectand DJ 282 la sud de localitatea
Carlig.
= Tronson nord- est intre DN 24 (spre Sculeni) si DN 28 (spre Tomesti) -
cu legatura la aeroport
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= Sector 1: DN 24 (nod rutier) — DJ 282G. Traseul este de drum nou
(3,80 km) existand o suprapunere de cca. 1 km peste un traseu de
drum agricol existent. Traseul trece la cca. 300m sud de localitatea
Carlig.

= Sector 2: DJ 282G — DJ 249A (str Aurel Vlaicu). Traseul este de
drum nou (7,10 km), traverseaza zona dintre lacurile Aroneanu si
Ciric 2 pe un viaduct, se inscrie pe directia SE-NV la est de
Aeroportul lasi, apoi trece aproximativ paralel cu gardul de nord al
Aeroportului lasi, apoi pe la Vest de lacul Chirita (la cca. 450m de
marginea acestuia) si intersecteaza DJ 249A (str. Aurel Vlaicu).
Varianta va avea legaturi rutiere (bretele, bucle) cu DJ 282G dupa
terminarea viaductului. Sectorul include accesul la terminalul
Aeroportului International lasi (conform studiilor elaborate — SF+PT
— in perioada 2007-2009 pentru dezvoltarea si modernizarea
aeroportului).

= Sector 3: DJ 249A/ str Aurel Vlaicu (nod rutier) — DN 28 (nod rutier
Varianta SUD conform SF IPTANA predat la DRDP lasi). Traseul
este de drum nou (2,30 km), traverseaza raul Bahlui trecand pe la
SV de statia de epurare Dancu pana la intersectia cu DN 28.

» Proiecte de reabilitare a strazilor:
» 4.1.1.3-str. Fermei

» 4.1.1.7 Reabilitare str. Trei Fantani corespunde reabilitarii ultimului
tronson al variantei de ocolie sud,

» 4.1.1.13 - sos. Barnova/Dj 247A

= 4.1.1.54 - imbunatatirea accesibilitatii Aeroportului International lasi prin
reabilitarea drumurilor de acces (reabilitarea Str. Ignat, Sos. Ciric, Drumul
Aeroportului)

Aceste proiecte de reabilitare din zona polului de crestere imbunatatesc
conditiile de circulatie inclusiv pentru transportul public de calatori.

=» O alta categorie de proiecte o constituie cea privind reorganizarea circulatiei

» 4.1.1.30 Reorganizarea circulatiei etapa 1, pe Sos. Arcu, Sos. Bucium,
bd. Dacia, bd. Carol | (partial — zona sudica), str. Vasile Lupu, str. Elena
Doamna

» 4.1.1.27 Reorganizarea circulatiei pe bd. Independentei

vizeaza revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la treceri de pietoni.
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Figura 109: Exemple de amenajari ale trecerilor de pietoni accesibile pentru persoanele cu dizabilitati

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 (coboréarea trotuarului la nivelul carosabilului la
traversarea strazilor de categoria |,ll si ridicarea carosabilului la nivelul
trotuarului la traversarea strazilor de categoria IIl,IV, cu efect si de
calmare a traficului).

Proiectele se coreleaza cu cel de Extindere a sistemului de management al
traficului prin integrarea de noi intersectii semaforizate cu funcfionare in regim
adaptiv si sistem de comunicatii - etapa 1 (7.1.1.1).

Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa 4All):

27Cu titlu informativ se poate consulta si Ghidul de verificare a accesibilitatii din Anexa 9
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Cod

proiect

Valoare
orientativa de
investitie
pentru
perioada de
implementare

Proiect

(euro)

2024-2030

Entitate
responsabila
cu
implementarea

Planul de actiune

Posibila Sursa
finantare

Primaria Fonduri europene,
Reabilitare str. Visan 688,600 L buget local, credite
Municipiului lasi Il
Imbunatatirea conectivitatii
cartierelor Aparatorii Patriei - Primaria
Alexandru cel Bun: 8,157,400 Municioiului lasi Buget local
Legatura noua Era Shopping Park - P ’
Bdul. Dacia
Imbunatatirea conectivitatii retelei
de transport public si a cartierelor A Fonduri europene,
. Primaria .
Pacurari - Alexandru cel Bun: 14,068,000 L buget local, credite
. . . . . Municipiului lasi
Pasaj rutier si cu linie de tramvai IFI
intre str. Canta - str. Stramosilor
Primaria .
Municipiului  lasi; | onduri europene,
il i Modernizare str. Paun/ DJ248D 1,374,100 P 2 buget local, buget
Consiliul  Judetean cl
lasi
ialalilsy | Modernizare str. Ursulea 320,200 Prlm.ar.la. - Buget local
Municipiului lasi
. . . Fonduri europene
Reabilit xtindere la 4 b L
4.1.1.22 Bhasdahiati b s 1,656,200 CNADNR* buget national,
DN 28 lasi - Tomesti .
credite IFI
Imbunatatirea conectivitatii
cartierelor Socola - .
. . L Fonduri europene,
Bucium:Reabilitarea pasajului CF MT Primaria | buget national
LLalalviel | existent.Reamenajarea denivelata 12,394,300 Lo & T
. . Municipiului lasi buget local, credite
a intesectiei Bd. Socola - Bd. -
Poitiers - str. Trei Fantani - Sos.
Bucium.
Semnalizare  rutiera  verticala Primaria Fonduri europene
Lul il vAs | statica de orientare in Municipiul 1,106,900 aE pene,
lasi Municipiului lasi buget local
. . - Primaria Fonduri europene,
2Ll 715 | Reorganizarea circulatiei etapa 2 1,440,300 Municipiului lasi buget local
Imbunatatirea conectivitatii
cartierelor Alexandru cel Bun - Primaria
4520 RerlEIcE 1,674,600 o Buget local
. . Municipiului lasi
Legatura Cicoarei - Alexandru cel
Bun (strada Sarmisegetuza)
Cresterea accesibilitatii Consiliul ~ Judetean | Fonduri europene,
Aeroportului International lasi prin lasi buget national,
d.1. . e 1,000,000 o ’
4.1.1.55 crearea unei noi legdturi catre Primaria buget CJ, buget
aeroport Municipiului lasi local

43,731,700*

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator

Tabelul 84: Proiecte - Interventii asupra retelei stradale — Termem Lung
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Pentru cea de a doua perioada se are in vedere amenajarea a patru proiecte
importante de infrastructura, si anume:

4.1.1.52 Imbunéatatirea conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun — Galata
prin amenajarea unei noi legaturi intre str. Cicoarei si str. Sarmisegetuza,
incluzand un pod nou, cu doua fire de circulatie si trotuare.

4.1.1.6 Tmbunétatirea conectivitatii cartierelor Aparatorii Patriei - Alexandru
cel Bun: legatura noua ERA Shopping Park — Bd. Dacia, inclusiv pod nou,
linie tramvai in cale proprie, piste de biciclete si iluminat public.

Proiectul se va corela cu gradul de dezvoltare al zonei si, pe baza studiului
de fezabilitate de la momentul respectiv se poate derula etapizat, intr-o
prima etapa fara amenajarea liniei de tramvai (transportul public va putea fi
deservit in acest caz de autobuze).

4.1.1.12 Tmbunatatirea conectivitatii retelei de transport public si a
cartierelor Pacurari — Alexandru cel Bun: realizare pasaj rutier, linie de
tramvai si iluminat public intre str. Canta si str. Stramosilor.

Figura 110: Pasaj rutier cu infrastructura de tramvai. Exemplificare din municipiul Craiova

4.1.1.23 Imbun3tatirea conectivitatii cartierelor Socola — Bucium: reabilitare pasaj
CF si reamenajare denivelata a intersectiei Bd. Socola — Bd. Poitiers — str. Trei
Fantani

Tn cadrul studiului de fezabilitate din 2007 pentru varianta de ocolire sud lasi a
fost studiata reamenajarea denivelata a intersectiei sos. Bucium — bd. Poitiers —

str. Trei Fantani cu prelungirea pasajului Bucium peste intersectia cu bd. Poitiers —
str. Trei Fantani.

Tn contextul introducerii unei noi linii de tramvai cu punct terminus Gara Socola si
a reabilitarii str. Trei Fantani se recomanda pe de o parte efectuarea unei experize
tehnice privind starea tehnica a pasajului, iar pe de alta parte actualizarea solutiei
din cadrul studiului de fezabilitate care sa ia in considerare atat reabilitarea
intregului pasaj Bucium, cat si conexiunea tramvaiului cu Gara Socola.

Tn mod evident proiectul trebuie corelat cu eventuale proiecte de revitalizare ale
garilor din lasi.
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» Proiectele privind reorganizarea circulatiei se recomanda a fi extinse la nivelul
intregii retele rutiere a municipiului lasi, evident Tn corelare cu extinderea
sistemului de management al traficului.

= 4.1.1.26 Reorganizarea circulatiei etapa 2, Bulevardul Carol |, Socola,
Alexandrul cel Bun si strazile: Sararie, Pacurari, Canta, Strapungere
Silvestru, Nicolina, Nicolae lorga, Dimitrie Cantemir.

» O data cu finalizarea proiectelor de infrastructura dedicate circulatiei de tranzit
(variante de ocolire) se poate implementa un sistem unitar de pentru
semnalizare rutiera verticala statica de orientare in Municipiul lasi, prin
proiectul 4.1.1.25.

Proiectul include doua componente:

1. Montareal/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 tranzit prin zona respectiva pentru a il orienta
catre arterele si/sau obiectivele majore din municipiu, pentru a fluidiza circulatia si
a spori siguranta circulatiei.

Proiecte de modernizare si reabilitare:

» Modernizare str. Paun/ DJ248D (4.1.1.14) si Modernizare str. Ursulea
(4.1.1.15),

» 4.1.1.4 Reabilitare str. Visan,

» 4.1.1.22 Reabilitare si extindere la 4 benzi DN 28 lasi — Tomesti, in
functie de evolutia cererii de transport pe aceasta directie radiala. Se
propune ca proiectul sa includa si amenajarea de piste de biciclete pe
toata lungimea drumului.

Nota: Costurile estimate pentru proiectele enumerate mai sus nu includ lucrarile
aferente retelelor de utilitati, iluminat (cu exceptia celor pentru care se
mentioneaza acest lucru) si exproprieri.
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2.2

Planul de actiune

Transportul public

2.2.1

Proiectele pentru transportul public vizeaza urmatoarele proiecte pe toate

Proiecte de infrastructura in transport public

componentele sistemului de transport public inca din perioada 2016 - 2023.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa TPI):

Valoare orientativa

de investitie pentru  Entitate
Cod perioada de responsa Posibila
proiec Proiect implementare bila cu Sursa
t (euro) impleme finantare
2016- 2019- ntarea
2018 2023
POR 2014 -
i i . - 2020  (Axa
Ei?]li)éliﬁ:lea infrastructurii de tramvaulalgi 10.138.076 Primaria Prioritard 4. -
2.11.1 ; : - B - Municipiului | Prioritatea De
Reorganizarea circulatiei pe Bdul Tudor lasi Investitii 4.1) ;
Vladimirescu Buget  Local:
Credite IFI
POR 2014 -
2020 (Axa
. . .. S Primaria Prioritara 4 -
2121 geabllltarea infrastructurii de tramvai lasi - 10,919,400 ) Municipiului Prioritatea De
ancu lasi Investitii 4.1) ;
Buget Local;
Credite IFI
POR 2014 -
2020  (Axa
. . . . Primaria Prioritara 4 -
211.2 Reabll_ltgrlela |_nfrastructur|| de tramvai in ) 8,594,250 Municipiului Prioritatea De
municipiul lasi lasi Investitii 4.1) ;
Buget Local;
Credite IFI
POR 2014 -
Extindere infrastructura de tramvai in o 2020 (Axa
nordul  cartierului  Nicolina  pentru Primaria | Prioritard 4 -
2116 @ - S - 4,300,500 Municipiului Prioritatea De
imbunatatirea accesibilitatii cu transportul lasi | i
. asl nvestitii 4.1) ;
public Buget Local;
Credite IFI
21.1.1 Strategie de implementare a liniilor Primaria
N dedicate transportului public pe sine - 476,500 Municipiului Buget Local
4 (tramvai) lasi
Consiliul Eﬂfr‘g;gne
ZAMBNINE Extindere transport public electric catre 200.000 ‘lil:ﬁﬁ;?;n kgl Buget
7 Aeroportul lasi. Studiu de fezabilitate ’ T National,
’ Municipiului Buget Ci,
lasi Buget Local
POR 2014 -
2020 (Axa
. . . Primaria Prioritara 4 -
PJRI \odernizarea statlor de transport public - 1,440,100 | Municipiului | Prioritatea De
ca puncte intermodale principale lasi Investitii 4.1) ;
Buget Local;
PPP
POR 2014 -
o 2020  (Axa
Primaria Prioritard 4 -
B Modernizarea statiilor de transport public - 2,822,000 Municipiului Prioritatea De
lasi Investitii 4.1) ;
Buget Local;
PPP
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Valoare orientativa
de investitie pentru
Cod perioada de

proiec Proiect implementare
t (euro)

2016- 2019-

2018 2023

Centru Intermodal de Transport lasi "CITI" - 22,159,400

Planul de actiune

Entitate

responsa Posibila
bila cu Sursa

impleme finantare
ntarea

POR 2014 -
2020 (Axa
Prioritara 4 -
Primaria Prioritatea De
Municipiului Investitii  4.1),
lasi Buget Local,
PPP, Fonduri
Private,
Credite [fi

Extinderea si modernizarea depourilor din

municipiul lasi - 10,635,000

POR 2014 -
] ) 2020 (Axa
Primaria Prioritara 4 -
Municipiului Prioritatea De
lasi Investitii  4.1),
Buget Local,
Credite [fi

Sistem de managementul transportului

public si e-ticketing ) >,000,100

POR 2014 -
2020 (Axa

: . Prioritara 4 -
l\P/lrlm.arle.l ui Prioritatea De

unICIpIUlUL | jnvestitii 4.1),
lasi Buget Local,
PPP, Credite
IFI

Innoirea parcului de vehicule destinat

transportului public pe sine (20/ 15) 32,001,000 | 20,000,000

POR 2014 -
2020 (Axa
Prioritara 4 -
) ) Prioritatea De
Primaria Investitii  4.1),
Municipiului Fonduri

lasi Europene,
Buget Local,
Fonduri
Private,
Credite IFI

Innoirea parcului de vehicule destinat

transportului public (30/ 25) 16,668,000 15,668,000

69,726,476 91,095,850

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator
Tabelul 85: Proiecte — Transport public — Termen scurt si mediu

POR 2014 -
2020 (Axa
Prioritara 4 -
Prioritatea De
Primaria Investitii  4.1),
Municipiului Fonduri

lasi Europene,
Buget Local,
Fonduri
Private,
Credite IFI

Pentru prima perioada se are in vedere reabilitarea infrastructurii de tramvai

pe toata reteaua ramasa nereabilitata:

» 2111 Reabilitarea infrastructuri de tramvai in

municipiul  lasi:

Vladimirescu, Padurii, Tutora (2,18 km cale dubla de tramvai), inclusiv

reorganizarea circulatiei in intersectii

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17

Pag. 251/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Planul de actiune

» 2.1.2.1 Reabilitarea infrastructurii de tramvai lasi — Dancu (2,78 km de cale
dubla)

» 2.1.1.2 Reabilitarea infrastructurii de tramvai in municipiul lasi: Bdul Virgil
Sahleanu (1,85 km cale dubld), inclusiv reorganizarea circulatiei in
intersectii

Proiectele de reabilitare a infrastructurii de tramvai includ calea de rulare, reteaua
de contact si statiile de tramvai. In costurile estimate mai sus, nu sunt incluse
lucrarile aferente retelelor de utilitati si iluminat. Se recomanda reabilitarea in cale
proprie si corelarea cu lucrarile aferente retelelor de utilitati. Reorganizarea
circulatiei Tn intersectii ar trebui sa includa revizuirea modului de amenajare a
intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic.

Refugiile si statiile trebuie s& asigure accesul facil al tuturor categoriilor de
calatori, sa fie echipate cu panouri de informatii, acoperis/adapost, banci si sa fie
iluminate.

Proiectul de reabilitare se va corela in mod obligatoriu cu cel de reorganizare a
circulatiei in intersectii/treceri de pietoni si de extindere a sistemului de
management al traficului.

Singurul proiect de amenajare infrastructura de tramvai noua din prima etapa
presupune redeschiderea liniei de tramvai din Piata Podul Ros catre Podu de
Piatra, dar in lungul Soselei Nationale.

» 2.1.1.6 Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului Nicolina
pentru imbunatatirea accesibilitatii cu transportul public (1.16 km)

Aceasta propunere reprezinta un proiect de amenajare infrastructura de
tramvai noua si presupune redeschiderea liniei de tramvai din Piata Podul Ros
catre Podu de Piatra, in lungul Soselei Nationale.

Noua linie de tramvai ar permite o mai buna accesibilitate la transportul public
pentru locuitorii cartierului si ofera o legatura mai directa de la vestul la estul a
orasului. In plus se recomand& amenajarea unei conexiuni intre aceasta linie Si
cea care accede inspre centrul orasului.

Proiectul presupune amenajare cale de rulare circulabila inclusiv auto, retea de
contact, aparate de cale, amenajare statii, sistem rutier (costurile estimate nu
au inclus relocari retele utilitati si iluminat).

Totusi recomanddm (studierea)/corelarea elaborérii acestui proiect cu cel de
infrastructura rutiera 4.1.1.51 Reabilitarea infrastructurii rutiere in zona
industriald a Municipiului lasi - Modernizare/reabilitare strada Splai Bahlui Mal
Drept in vederea stabiliri amplasamentului final pentru proiectul liniei de
tramvai (pe soseaua Nationalé sau pe Splai Bahlui Mal Drept).

» 2.1.1.14 Implementarea unei strategii privind liniile dedicate transportului
public pe sine (tramvai) se recomanda a debuta cu sectoarele de pe str.
Palat si str. Anastasie Panu
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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
nerespecarea restrictiilor.

Figura 111: Solutii de amenajare a tramvaiului Tn cale proprie Th Bucuresti (stdnga) si la Budapesta
(dreapta).
Sursa: Google Earth

» 2.1.1.17 Extindere transport public electric catre Aeroportul lasi. Studiu

de fezabilitate

Extinderea retelei de transport public catre aeroport (cu tramvaiul) a fost
studiata, dar nu a fost selectata din cauza constrangerilor multiple (dezvoltarea
urbana existenta, declivitati accentuate, zona de protectie a lacului de
acumulare si a barajului Ciric Il — Chirita) si, cel putin in contextul existent, nu
ar fi fost fezabila. Tn urma consultarilor in cadrul celei de a doua sedinte a
Grupului de lucru (07.04.2016), desfasurata pe parcursul Evaluarii Strategice
de Mediu, la solicitarea Aeroportului lasi de a se introduce in planul de actiune
un proiect de transport public electric si rapid (tramvail sau monorail) catre
Aeroport, tindnd cont de dificultatile tehnice de estimare a unui astfel de
proiect, s-a propus intr-o prima etapa realizarea unui studiu de fezabilitate
menit a identifica traseul si varianta optima de extindere a transportului public.
Aceasta propunere poate fi justificata doar de cresterea mare a traficului
aerian, dar si de programele urbane care ar putea dezvolta zonele in lungul noii
linii. Acest proiect nu a fost testat pe parcursul elaborarii planului de actiune.

=» Statiile de transport public

In ceea ce priveste statiile de transport public analiza a aratat ca cele mai multe
dintre statii au nevoie de imbunatatiri in 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 a
punctelor intermodale, precum si a statiilor principale ce deservesc puncte de
interes general: spitale, universitati, gari, aeroport, prioritare fiind statiile ce
prezinta probleme de siguranta.
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» 2.3.1.1 Modernizarea statiilor de transport public - a punctelor
intermodale principale

Punctele intermodale principale pentru care se recomanda modernizari
sunt:

= Gara lasi, unde calitatea conexiunilor cu toate linile de transport
public ar putea fi imbunatatita (tramvaie, autobuze, taxiuri, trenuri,
linii judetene). De exemplu se propune amenajarea unei statii de
autobuz in Piata Garii pentru linia ce asigura conexiunea intre gara
si aeroportul lasi.

= Podu Ros, rond Tg. Cucu, Rond Tatarasi Nord, Baza 3, Piata
Eminescu, Stadion, rond Dacia/ rond Canta, rond Copou, rond
Dancu (v. Plansa TPI).

Figura 112: Exemplu de punct intermodal in Nantes

Aceste statii trebuie echipate astfel incat sa asigure accesibilitate sporita
tuturor utilizatorilor, inclusiv PRM, sa ofere informatii in timp real si sa fie
dotate cu adaposturi.. Amenaijarile trebuie sa aiba in vedere ca transferul
de la un mod la altul (de exemplu, de la un autobuz la o linie de tramvai)
trebuie sa se faca in cel mai scurt timp posibil.

=» 2.3.1.2 Modernizarea statiilor de transport public - in lungul retelei
de baza
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Figura 113: Diferite exemple de statii: (stdnga) statie autobuz in Paris, (mijloc) imbunatatiri punctuale ale
accesibilitatii in Nantes, (dreapta) statie tramvai in Orléans

Figura 114: Exemplu de echipare a unui punct intermodal principal in Londra (sursa: internet)

» 2.3.1.5 Sistem de managementul transportului public si e-ticketing

Sistemul de managementul al transportului public si e-ticketing va indeplini mai
multe functii:

= Planificare (managementul retelei, orare, ciclurile vehiculelor)
= Dispecerizarea (schimburilor, personalului, programarea tarifelor)
= Managementul flotei (centru de control pentru vehicule)

= Ticketing (managementul tarifelor, bilete, sisteme de emitere a biletelor si
sisteme de validare la urcarea/coborarea din vehicule)

= |nformatii despre pasageri (in vehicule, in statii)
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= Sistem de control (monitorizarea serviciilor si sisteme de taxare, furnizarea
de evaluari)

si consta in:

= Un sistem software central (centru pentru control trafic conectat la serverul
central si la vehicule si statii) si

= Dispozitive pentru vehicule (Monitorizarea flotei, AVL, eliberarea de tichete
si validarea acestora — atat pentru E-ticketing cét si pentru /sau bilete
achitate cash)

= Integrarea statiilor (echiparea cu panouri pentru mesaje variabile de
informare a pasagerilor in timp real).

Figura 115: Diferite siteme de e-ticketing si informare a calatorilor n timp real (Sursa: TTK, Transport for
Ireland)

Figura 116: Exemple pentru dispozitive la bord (validator bilete, validator pentru E-Ticket)
Sursa: IVU Traffic Technologies

» 2.3.1.3 Centru Intermodal de Transport lasi "CITI"Autogara CITI
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in ciuda faptului cd amplasamentul acestui centru propus nu este conectat la
reteaua de cale ferata, el ar putea facilita legaturile liniilor judetene si urbane
si ar putea oferi conditii de transfer intre acestea, mult mai atractive pentru
calatori, precum sunt cele existente in special in autogarile Eurovoyage si
Real Fresh. De altfel, conform HCL 378/01.09.2009, autogara Real Fresh
SRL (sos. Moara de Foc nr.32) are autorizatie de functionare pana la aparitia
Centrului Intermodal de Transport Autogara lasi.

Figura 117: Propunere de amenajare pentru Autogara CITl, 2011 Studiu de fezabilitate

Studiul de fezabilitate elaborat in anul 2011 recomanda ca toate liniile
judetene din autogarile Eurovoyage si Real Fresh, sa fie deviate catre acest
terminal nou (cca. 23 trasee intrajudetene). De asemenea, studiul de
fezabilitate a avut in vedere ca toate cursele interjudetene (intre lasi si alte
localitatati ale Romaniei — cca. 8 trasee interjudetene) ce acced in lasi dinspre
est si sud sa fie relocate in noul terminal.

Cu toate acestea, la elaborarea/actualizarea documentatiilor necesare in
cadrul proiectului ar trebui studiate/ avute in vedere urmatoarele aspecte:

= necesitatea amenajarii unei bucle aferente liniei de tramvai in interiorul
autogarii versus amenajarea unei statii noi de tramvai direct
pe Bulevardul Tudor Vladimirescu.
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= dimensionarea adecvata a spatiilor de parcare pentru autoturisme,
luand in considerare ca s-au propus P+R in diferite locatii in oras si
parcari in zona centrald (iar locatia centrului intermodal este relativ
centrald). in acest fel costurile proiectului ar putea scadea.

= legaturile de schimb cu autobuzele ce utilizeaza splaiul Bahlui Mal
Drept trebuie corelate cu acces direct si sigur la terminalul intermodal.

= aceasta locatie este actualmente folosita de catre RATP ca autobaza:
posibila relocare a acestor servicii sau integrarea lor in functionalitatile
terenului, vor trebui de asemenea luate in considerare in cadrul
implementarii pe acest amplasament a terminalului intermodal.

= de asemenea, in contextul noilor propuneri se recomanda elaborarea
unei analize atente in cadrul studiului de fezabilitate cu privire la
amplasarea tuturor autogarilor pe teritoriul municipiului lasi.

= Terminale pentru linii judetene

In ceea ce priveste terminalele judetene de transport public se fac urmatoarele
precizari:

= Real Fresh urmeaza sa fie inchisa la aparitia autogarii CITI.

Figura 118: Terminal Real Fresh (Sursa: Search Corporation)

= Metchim se recomanda a isi pastra locatia dar necesita imbunatatiri:
platforma, acoperis, informarea pasagerilor, conexiuni la liniile urbane
de transport public.

Corelarea cu proiectul de amenajarea unei parcari colective (v.
proiectul 5.1.1.13)

Figura 119: Terminal Metchim (Sursa: Google Maps)
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= Eurovoyage nu beneficiaza de standarde adecvate, iar functionarea sa
se va corela/depinde de cea a CITI.

Figura 120: Terminal Eurovoyage terminal (Sursa: www.bzi.ro)

= Se impune ca Transbus sa isi imbunatateasca facilitatile pentru
pasageri.

Figura 121: Terminal Transbus terminal (Sursa: www.bzi.ro)

Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa TPII):

Valoare
orientativa de
investitie : -
Cod _ pentru Entitate Posibila
Proiect perioada de responsabila cu Sursa
implementare  implementarea finantare
(euro)

2024-2030

proiect

Extinderea liniei de tramvai in zona Fonduri
de vest a municipiului lasi in vederea Primaria europene:
SN sporirii accesibilitati municipiului cu 12,495,300 e pene, ]
. . Municipiului lasi buget local;
zona comerciala vest si cu comuna credite IFI
Valea Lupului
Fonduri
Sporirea accesibilitatii cu transportul Primaria europene;
2.1.1.7 public a cartierului si Garii Socola 7,998,800 Municipiului lasi buget local;
credite IFI
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Valoare
orientativa de
investitie
Cod pentru Entitate Posibila
proiect Proiect perioada de responsabila cu Sursa
implementare implementarea finantare
(euro)
2024-2030
Amenajare infrastructura de tramvai Primaria Zgrguerhe'
intre Cartierul Socola si Zona 5,001,100 Municioiului lasi b P | ' "
Industriala unicipiului lasi uget local;
credite IFI
Strategie de implementare a liniilor Primaria Fonduri
dedicate transportului public pe sine 907,100 Municioiului lasi europene
- unicipiului lasi
(tramvai) buget local
Strategie privind prioritiozarea Primaria Fonduri
transportului public cu autobuzul si de 698,800 Municipiului lasi europene
implementare a benzilor dedicate P buget local
Strategie privind prioritiozarea Primaria Fonduri
transportului public cu autobuzul si de 290,100 Municioiului 1asi europene
implementare a benzilor dedicate P buget local
Strategie de implementare a liniilor Primaria Fonduri
dedicate transportului public pe sine 3,361,900 P europene
- Municipiului lasi
(tramvai) buget local
. - Fonduri
Modernizarea statiilor de transport Lo
public ca puncte intermodale 221,500 Prlm_a_r|e_1 Ui lasi europeTe, |
rincipale Municipiului lasi buget local,
P PPP
fonduri
Innoirea parcului de vehicule destinat 24.001.000 Primaria europene
transportului public pe sine (15) e Municipiului lasi buget local,
credite IFI
fonduri
europene,
Innoirea parcului de vehicule destinat 15.668.100 Primaria buget local,
transportului public (25) e Municipiului lasi fonduri
private,
credite IFI

Tabelul 86: Proiecte — Transport public — Termen lung

70,643,700

Pentru cea de a doua etapa de perspectiva sunt prevazute urmatoarele proiecte

majore de infrastructura:

» 2.1.1.7 Sporirea accesibilitatii cu transportul public a cartierului si
Garii Socola: Amenajarea unei noi conexiuni de tramvai catre gara

Socola (1.6 km).

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17

Pag. 260/403




PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Planul de actiune

Intrars PAR

Statie potentiats

Figura 122:  Propunere privind un potential nod intermodal la Gara Socola. Exemplificare concept

Acest proiect ar trebui corelat cu reabilitarea pasajului Bucium (proiect
4.1.1.23). Noua conexiune ar permite optiuni intermodale mai bune cu trenurile
din gara Socola dar si optiuni mai bune de transport pentru locuitorii din aceasta
zona, si ar putea deservi cererea de transport dinspre Bucium. Propunerea este
combinata cu o noua legatura de tramvai pe strada Bucium, care ar asigura mai
multe conexiuni cu gara Socola, dar si 0 mai buna accesibilitate spre si dinspre
zona Baza 3.

» 2.1.1.8 Amenajare infrastructura de tramvai intre Cartierul Socola si
Zona Industriala (1.0 km) pe str. Bucium.

» 2.1.1.5 Extinderea liniei de tramvai in zona de vest a municipiului lagi
in vederea sporirii accesibilitatii municipiului cu zona comerciala vest
si cu comuna Valea Lupului

Aceasta noua legatura de tramvai este propusa ca o prelungire a liniilor de
tramvai existente in zona de vest din bd. Dacia pana la ERA Shopping
Center (lucrari de infrastructura ce trebuie corelate/ integrate cu
construirea unui drum nou si a unui pod peste Bahlui — v. proiect 4.1.1.6).
Acest proiect ar fi justificat de o crestere estimatd a ocuparii fortei de
munca in zona dinspre aceasta zona comerciala care oricum atrage
calatorii pentru cumparaturi si petrecere a timpului liber.

» 2.1.1.9/2.1.1.16 Implementarea unei strategii privind liniile dedicate
transportului public pe sine (tramvai) pe Bd. Dacia, Bd. Alexandru cel
Bun si, respectiv Bd. Carol |, Bd. N. lorga, Strapungere Silvestru, sos.
Moara de Foc, str. Canta, Bd. Metalurgiei, str. V. Lupu, str. Dudescu — v. si
proiectul 2.1.1.6.
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Figura 123:  Solutie de amenajare a tramvaiului Tn cale proprie ce ar puea fi adoptata in Copou la un orizont
de timp ce ar putea excede prezentei perioade de analiza (exemplificare din Viena — sursa:
internet)

» 2.1.1.11/2.1.1.13 Strategie privind prioritiozarea transportului public
cu autobuzul si de implementare a benzilor dedicate pe str. Sf. Lazar
si respectiv, pe Tudor Vladimirescu

Implementarea de benzi dedicate suplimentare pentru autobuze acolo
unde este posibil.

Aceasta solutie imbunatateste atractivitatea servciului de transport public,
acesta devenind mai putin costisitor in operare.

Figura 124: Statie amenajata cu marcaje pentru prioritizarea autobuzelor. Nantes. Franta
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Figura 125: (stdnga) Exemple de benzi dedicate de autobuz in Belfast, UK (source: www.geograph.ie).
(dreapta) Sistem de prioritizare in intersectii a transportului public in Rouen, France (source:
CREA)

2.2.2 Innoirea 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.

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 19-20 km/h pentru tramvaie).
Sporirea vitezei comerciale determina 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 120 de vehicule pentru operarea intregii retele
urbane, respectiv 50 tramvaie, 70 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:

= 2.4.1.1 Innoirea parcului de vehicule destinat transportului pe sine
= 2.4.1.2 Innoirea parcului de vehicule destinat transportului public

La achizitionarea noilor vehicule trebuie luate in considerare criterii precum
capacitatea vehiculelor, normele de poluare, dotarea cu facilitati pentru persoane
cu mobilitate redusa, oportunitatea cumpararii de autobuze electrice sau hibride.

» in ceea ce priveste depourile (doud) pentru tramvaie si autobaza, este
propus proiectul 2.3.1.4 Extinderea si modernizarea depourilor din
municipiul lasi.

Starea actuala a depourilor si a autobazei este relativ precara nefiind asigurate
conditii optime pentru stationarea si intretinerea flotei, in special pentru vehiculele
noi ce vor fi achizitionate n cadrul planului de reinnoire a flotei.
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Figura 126: Exemplu de facilitdti moderne intr-un depou cu ateliere de intretinere si Centru de control in
Bordeaux, Franta (Sursa: TTK)

2.2.3 Operarea transportului public. Politici
Linii principale de transport public

Planul de operare propus pentru liniile principale (de tramvai) in ipoteza realizarii
tuturor proiectelor de infrastructura este urmatorul:

= Unificarea liniilor 6 si 3, pentru a oferi o conexiune directa pe axa E-V a
municipiului (Rond Dacia — Rond Tg Cucu — Rond Dancu),

= Linia 1 si 41 (9) asigura o conexiune Nord-Sud

= Linia 5 se pastreaza ca o conexiune pe axa Est-Vest (Baza 3 — Rond
Dacia) foarte lizibila pentru calatori

= Liniile cu o singura directie sunt greu de inteles de utilizatori, propunerea
este de a gandi toate liniile in ,dublu sens”. Aceasta conduce la aparitia
mai multor viraje de stadnga, constrangere ce ar putea fi rezolvata cu
ajutorul sistemul de management al traficului.

= Toate liniile care ajung in zona Garii lasi opresc langa aceasta in ambele
directii

= legatura strada Palat are un rol cheie pentru reteaua de tramvaie, oferind o
conexiune directa intre zona de sud si centrul orasului. Prin urmare, pe
aceasta legatura, au fost propuse doua linii.

Propunerile includ o noua linie care sa deserveasca zonele dense Dacia si
Alexandru cel Bun, gara lasi, centrul municipiului lasi. Trei linii deservesc gara
Socola. Linia 5, propusa drept conexiune est — vest, ar trebuie sa aiba capatul la
Rond Era (centrul comercial ERA). Aceasta masura insa ar trebui sa fie corelata
cu eventuala dezvoltare a zonei Apartorii Patriei, cu o crestere a locuirii si a
locurilor de munca. La etapa de prognoza 2030 a fost estimatd o importanta
crestere a numarului de locuri de munca in aceasta zona. Datorita noului pod
peste calea ferata, care ar putea fi utilizat de tramvaiele care se retrag/incep
cursele la/din depou, se poate infiinta si linia de tramvai 7 care sa asigure curse
directe din centrul orasului catre Rond Dacia si catre centrul comercial Era Round/
Spitalul regional (daca va fi construit in aceasta zona).
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f 1 Operare transport public

2@

Figura 127: Masuri  propuse pentru operarea transportului public Tn municipiului  lasi

(linii principale)

Se propune ca liniile principale de tramvai sa aiba o frecventa la maxim 10 min pe
tot parcursul zilei, tindnd seama:

in primul rand ca, noile tramvaie vor avea o capacitate mai mare decéat 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 frecventa 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 (de exemplu
Dancu), 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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“

= Lo prncipala sutobuz
— Line secundara autobuz

w— Linke tramvan

Figura 128: Masuri  propuse pentru operarea transportului public Tn municipiului  lasi
(linii principale si secundare)

Linii secundare (complementare) de transport public

Analizele au aratat ca reteaua existentd de autobuze ar trebui, de asemenea
imbunatatita. Intrucat unele linii de autobuz se suprapun pe liniile de tramvai, iar
unele zone nu sunt deservite de serviciile de transport urban, se propune
adaptarea liniilor urbane ca in figura urmatoare:

Noua structura de linii a luat in considerare urmatoarele principii:
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avand in vedere reabilitarea liniilor de 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, precum
cartierul Aviatiei, Bd. Rosetti, str. Sararie.

s-a urmarit crestere accesibilitatii si conectivitatii cartierului Mircea cel
Batran, cartier izolat de reteaua majora, ca urmare a traseului céii ferate.
Mai multe linii deservesc acum acest cartier, unele dintre ele oferind
legaturi directe spre centrul orasului (linia 28).

linile de autobuz recomandate utilizeaza cat mai mult benzile dedicate
propuse.

liniile judetene ce deservesc zonele periurbane ale municipiului lasi au fost
integrate ca linii suburbane: de exemplu, linia 149 spre Visan, linia 46
spre Paun, sau linia 60 spre Aroneanu. Se ofera astfel o mai buna
integrare a linillor 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.

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 doua categorii: linii principale (reteaua majora) si
linii secundare. 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.

eristicile liniilor de autobuz propuse se regasesc mai jos:

Categorie Frecventa actuala Frecventa propusa
linie

Principala 6-7 min 10 min (pe toata durata zilei)

48

Principala 30 min Corelare cu orarul curselor
aeriene

47

Principala 8-12 min 10 min (pe toata durata zilei)

29

Principala 10 min (pe toata durata | 10 min (pe toata durata zilei)
zilei)

20

Principala 5 min 10 min (pe toata durata zilei)

44

Principala 34 curse/zi 34 curse/zi
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Linie Categorie Frecventa actuala Frecventa propusa
linie
46 Secundara Diferita depinzand de | 10 min (in orele de varf), 20
zona min (in afara orelor de varf),
dar doar 17 curse pe zi pana
la Paun
60 Secundara 27 curse/zi 27 curse/zi
149 Secundara 5 curse/zi 5 curse/zi
37/121 | Secundara 38 curse/zi 38 curse/zi
58 Secundara 52 curse/zi 52 curse/zi
124 Secundara 8 curse/zi 8 curse/zi
125 Secundara 8 curse/zi 8 curse/zi
136 Secundara 9 curse/zi 9 curse/zi
101 Secundara (linie noua) 15 min (in orele de varf), 20
min (in afara orelor de varf)
100 Secundara (linie noua) 15 min (in orele de varf), 20
min (in afara orelor de varf)

O alta masura operationala poate fi consideratad implementarea 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).
La nivelul polului de crestere lasi

in conditiile 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). De asemenea, un alt mod de a imbunatati accesibilitatea la transportul
public in polul de crestere ar fi punerea in aplicare facilitati Park & Ride si Bike &
Ride in diferite gari.

o8 on B

n Hix

Figura 129: Masurile propuse pentru transport public la nivelul polului de crestere lasi

Mai mult, analizele au aratat ca unele linii judete deservesc localitatile din zona
suburbana a municipiului lasi, in timp ce alte linii judetene pot fi considerate linii
regionale (v. si figura 128).

Unele linii ar trebui revazute si eventual trecute in subordinea Autoritatii de
Transport Metropolitan (sau Asociatiei de Transport Public - daca aceasta va fi
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infiintatd), aceasta ar face reteaua de transport public mult mai lizibila pentru
utilizatori (v. si Anexa 7).

CLZAVODA ol 11
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Figura 130: Linii de transport judetean ce deservesc zona limitrofa a municipiului lasi

2.3 Transport de marfa

Proiectele privind logistica urbana vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada
2016-2023 si, respectiv 2024-2030, in contextul implementarii unor regulamente
la nivelul municipalitatii (Regulamentul referitor la circulatia autovehiculelor cu
masa totald mai mare de 3.5 to in municipiul lasi) care sa defineasca traseele de
tranzit si zonele de acces pentru vehiculele de marfa de peste 3.5 tone cu taxele
de acces aferente.

Perioada 2016-2023 (V. Anexa 6 si Planga 8Al)

Valoare orientativa de
investitie perioada Entitate Posibila

:i:;gct Proiect implementare responsabila cu sursa
P (euro) implementarea finantare
2016-2018 2019-2023

Parcare pentru Fonduri

8.1.1.1 | vehiculele de marfa: 508,500 angr.la. ... | europene,
Municipiului lasi

Vama lasi Buget local

508,500

Tabelul 87: Proiecte — Transport de marfa — Termen scurt si mediu
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Perioada 2024-2030 (V. Anexa 6 si Plansa 8All)

Valoare
orientativa de

Entitate

Planul de actiune

investitie pentru . Posibila
Cc?d Proiect perioada de TCHE L sursa
prOIeCt implementare cu finantare
(euro) implementarea
2024-2030
Amenajare statii  pentru . . Fonduri
autovehicule destinate Primaria europene
8.1.1.2 . . 49,600 Municipiului !
transportului  public de lasi Buget
marfuri de mica capacitate local, PPP
Parcare pentru vehiculele Primaria Buget
8.1.1.3 | de marfa in zona centrala: 43,700 Municipiului Iocil
Hala Centrala lasi
Parcare pentru vehiculele Primaria Buget
8.1.1.4 | de marfa in zona Piata 43,700 Municipiului Iocil
Alexandru cel Bun lasi
Parcare pentru vehiculele Primaria Buget
8.1.1.5 | de marfa in zona Piata 41,100 Municipiului Iocil
Nicolina lasi
Fonduri
Parcare pentru vehiculele Primaria eﬁ?ouerzlne
8.1.1.6 | de marfa: 297,500 Municipiului By eEc) ’
zona Cariera Ceramica lasi &
local
Strategie logistica Prlm?r.la. .
urbana/metropolitana lasi Municipiului Buget
8.1.1.7 . i 200,000 lasi
cu elaborarea unui studiu - local
Consiliul
de fundamentare .
Judetean lasi

675,600

Tabelul 88: Proiecte — Transport de marfa — Termen lung

Proiectele de infrastructura propuse in acest sector (v. Anexa 6 si Plansele 8A.l-
Il) vizeaza dezvoltarea facilitatilor de parcare pentru autovehiculele de transport

marfa:

= |a portile de intrare in municipiul lasi, prin amenajarea unor parcari (de
tip tampon) pentru vehicule grele de transport marfa (autocamioane cu 2, 3, 4
osii, autovehicule articulate si trenuri rutiere): in zona Tehnopolis, proiect
8.1.1.1. corelat cu relocarea Vamii lasi (40 locuri), in zona Cariera Ceramica
(proiect 8.1.1.6. - 20 locuri), str. Trei Fantani (pe traseul viitoarei Centuri Sud

pentru trafic greu);
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= amenajarea unor spatii pentru incarcare/descarcare pentru
autovehicule de marfa cu MTMA <3,5 tone in principalele piete ale orasului in
vederea aprovizionarii curente: Hala Centrala (proiect 8.1.1.3.), Piata Alexandru
cel Bun (proiect 8.1.1.4.), Piata Nicolina cu cate 10 locuri fiecare (proiect
8.1.1.5.);

= amenajarea a doua statii pentru transport public de marfuri de mica
capacitate: la Gara Nicolina si pe Calea Chisinaului (cuplatd cu parcarea
existenta pentru vehiculele de marfa) cu cate 10 locuri fiecare;

Aceste propuneri, corelate cu propunerile de reglementare vor conduce atat la
cresterea sigurantei circulatiei si imbuntatirea calitatii spatiului urban, la reducerea
traficului de vehicule de marfa in zona urbana, cat si la imbuntatirea procesului de
aprovizionare in pietele orasului.

in vederea eliminarii transportului de marfuri din oras, dar si al eliminarii
conflictelor intre circulatia vehiculelor de marfa si ceillati participanti la trafic se
propune adoptarea unui plan logistic gi/sau regulament referitor la circulatia
autovehiculelorde marfa la nivelul municipiului lagi care sa:

= defineasca traseele de tranzit si zonele de acces pentru vehiculele de
marfa de peste 3.5 tone cu taxele de acces aferente,

= stabileasca locatiile statiilor pentru autovehiculele de transport public de
marfuri,

= stabileasca locatiile parcarile de lunga/scurtd duratd pentru vehiculele de
marfa,

= reglementeze perioadele/duratele de aprovizionare (de exemplu pe timpul
noptii sau dimineata foarte devreme)

= reglementeze modul de aprovizionare in zona centrala/pietonala

= creeze parghii de monitorizare si sanctionare in caz de nerespectare a
regulamentelor adoptate etc.

n timp, odata cu intdrirea capacititii institutionale, poate fi pregatit un proiect dedicat
care sa vizeze pe termen lung transportul urban de marfa la nivelul zonei metropolitane.

Tn acest sens, in urma consultirilor de pe parcursul Evaludrii Strategice de Mediu, s-a
propus 8.1.1.7. Strategie logisticd urband/metropolitand lasi, cu elaborarea unui studiu
de fundamentare.

Solutii de tipul sistemelor antrepozit in zonele periurbane, in vederea aprovizionarii
spatiilor comerciale din municipiul lasi cu mijloace de transport cu masa mai mica sau
egala cu 3,5 tone, si cat mai putin poluante, pot fi studiate in cadrul unui proiect de
fundamentare a Strategiei logistice urbane/metropolitane.

Proiectul ar putea studia mai in detaliu solutiile de limitare a impactului negativ al
transportului urban de marfuri (construirea de Centre Urbane de Distributie a Marfurilor,
relocarea magazinelor cu vanzarea en-gros/en-detail etc.) fard sd descurajeze mediul
economic la nivel local.

n cadrul acestui proiect se vor lua in considerare aspecte privind zonificarea functional
la nivelul municipiului lasi si a localitatilor limitrofe, proiectele de dezvoltare economica,
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proiectele nationale de dezvoltare a infrastructurii rutiere, feroviare si intermodale. Acest
proiect va implica o serie de consultari intre actorii principali, pe de o parte autoritatile
locale/metropolitane si judetene si pe de altd parte actorii economici ce isi desfasoara
activitatea in zona municipiului/zonei metropolitane lasi.

Pe plansele Plansele nr. 8A.I-1l sunt ilustrate grafic propuneri privind traseele de
tranzit si zonele de acces pentru vehiculele de marfa de peste 3.5 tone in
fiecare din etapele 2016-2023 si 2024-2030.

In ceea ce priveste dotarile minime, pentru statiile si locurile de parcare pentru
vehiculele de mica capacitate, acestea trebuie prevazute cu platforme de parcare,
semnalizate si marcate corespunzator.

Parcarile de lunga durata, pentru vehicule grele de transport marfa, trebuie
prevazute cu urmatoarele dotari minime:

= platforma pentru parcari vehicule de marfa grea,
= Tmprejmuire,

* semnalizare si marcaje rutiere,

= iluminat,

= acces apa potabila

=  WC public si dusuri.

Figura 131: Parcare pentru vehciule de marfa in Austria (sursa: http://www.asfinag.at/on-the-way/hgv-and-
bus/hgv-parking-spaces)

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

Din perspective proiectelor necesare pentru promovarea mobilitatii urbane

durabile, utilizadnd mijloace alternative este important de mentionat ca o atentie

deosebita este concentrata asupra utilizatorilor vulnerabili si anume persoanele cu
probleme de mobilitate — cu dizabilitati si nu numai.

Toate proiectele, cu precadere cele legate de transportul public, infrastructure
aferente transportului public, cat si cele destinate infrastructurilor necesare
mersului pe jos vor respecta prevederile legale cu privire la persoanele cu

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 272/403


http://www.asfinag.at/on-the-way/hgv-and-bus/hgv-parking-spaces
http://www.asfinag.at/on-the-way/hgv-and-bus/hgv-parking-spaces

PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Planul de actiune

dizabilitati si exigentele de proiectare rezultate din prevederile legale privind
accesul la sistemul urban de transport pentru aceste categorii sociale.

Autoritatile locale decizionale, cat si entitatile cu rol operational trebuie sa isi
asume sarcina de adaptare continua la reglementarile si legile privind nevoile
persoanele cu dizabilitati, pentru ca in mod continuu si sustinut s& poata satisface
nevoile de mobilitate ale tuturor cetatenilor, indiferent de categoriile sociale,
economice si/sau de cerintele specific ale acestora, prin asigurarea si/sau
mentinerea unui acces echitabil tuturor utilizatorilor la sistemul de transport
(infrastructure, vehicule si spatii publice, precum si servicii associate acestora).

Astfel, fiecare proiect propus in planul de mobilitate, inca din faza de pre-
fezabilitate si ulterior in cea de proiectare va contine elemente specifice de
accesibilizare si va fi dimensionat astfel incadt sa se asigure nivelul de
accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati, acceptat si impus prin lege.

24.1 Deplasari cu bicicleta

Proiectele privind deplasarile cu bicicleta, vizeaza urmatoarele proiecte pentru
perioada 2016-2023 si, respectiv 2024-2030. (v. Componenta 1, Sectiunea 6 —
Scenariul 3).

Perioada 2016-2023 (V. Anexa 6 si Plansa 3Al)

Valoare orientativa

de investitie pentru Entitate
Cod perioada de responsabil Posibila
roiect Proiect implementare acu Sursa
P (euro) implement finantare
2016- 2019- area
2018 2023
POR 2014 -
2020 (Axa
Legatura intre cartier Nicolina si zona Primaria Prioritard 4 -
3.1.1.2 - 174,000 ~% | Prioritatea
centrala Municipiului lasi .
De Investitii
4.1) , Buget
Local
POR 2014 -
2020 (Axa
Legatura ciclabila intre cartier Socola Primaria Prioritara 4 -
P B ST Nicolina si Zona Industriala Tatarasi - 791,545 ... .. | Prioritatea
Municipiului lasi L
Sud De Investitii
4.1) , Buget
Local
POR 2014 -
2020 (Axa
Legatura intre cartier Tatarasi si Zona Primaria Prior?taré 4-
3.1.1.9 Industriala Tatarasi Sud i 129,800 Municipiului lasi Prlorltatea‘ "
De Investitii
4.1) , Buget
Local
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Valoare orientativa
de investitie pentru Entitate
perioada de responsabil Posibila
Proiect implementare acu Sursa
(euro) implement finantare
2016- 2019- area
2018 2023

Cod

proiect

POR 2014 -
2020 (Axa
Extinderea/ imbunatatirea accesului . . Prioritara 4 -
. . . « Primaria L
pietonal si cu bicicleta catre Zona de - 801,900 ... .. | Prioritatea
o Municipiului lasi -
agrement Ciric De Investitii
4.1) , Buget
Local
B+R: Rond CUG Il - 2,600 | Crimania g eet Local
Municipiului lasi
Primari
B+R: Rond Canta - 2,600 nmta\r.la' ... | Buget Local
Municipiului lasi

1,110,900

Tabelul 89: Proiecte — Mijloace alternative de mobilitate — Biciclete - Termen scurt si mediu

» Proiectele de tip legatura pentru biciclete 3.1.1.2/ 3.1.1.6/ 3.1.1.9
presupun lucrari pentru amenajarea pistelor pentru biciclete inclusiv
semnalizare verticala si orizontala.
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. AR wpr . o -~ 20 A4 . MR ARAR
e ‘ Sl
. B “l ‘. n . § l = .
Al umimae, T . i 1 "™ w '
Ay 5 IECI . NE——— WL VE Ty W
3.1.1.2. 3.1.1.9

Figura 132: Propuneri de amenajare a pistelor pentru biciclete in etapa I. Profile tranversale

= 3.1.1.11 Extinderea/ imbunatatirea accesului pietonal si cu bicicleta
catre Zona de agrement Ciric - Zona de agrement Ciric — este
cunoscuta iesenilor ca o zona de odihna si recreere. Proiectul de
amenajare al Zonei de Agrement Ciric a fost selectat Tn cadrul Programului
Operational Regional 2007-2013 si cofinantat de Uniunea Europeana prin
Fondul European pentru Dezvoltare Regionala. Deoarece zona este
adiacentd drumului de acces la Aeroportul lasi, pentru asigurarea
segregarii categoriilor vulnerabile de participanti la trafic fata de circulatia
auto acest proiect propune extinderea/ imbunatatirea circulatiei pietonale
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si cu bicicleta catre zona de agrement. In urma discutiilor in cadrul celei de
a doua sedinte a Grupului de lucru desfasurate pe parcursul Evaludrii
Strategice de Mediu, la solicitarea Aeroportului lasi, proiectul a fost
completat cu componenta dedicata circulatiei pietonale.

» Proiectele de tip B+R 3.1.1.4/ 3.1.1.5/ 3.1.1.6 presupun amenajarea unor
parcari pentru biciclete de tip B&R in zona portilor de intrare in oras (gari,
terminale de transport public urban) si in zona parcarilor de tip P&R.

Pentru facilitatile de tip Bike & Ride uneori poate fi suficient doar un rastel, in
conditii de siguranta si de adapost, iar pentru parcarile de biciclete adesea poate
fi suficient si un simplu rastel, chiar neacoperit.

Figura 133: Exemple de parcari pentru biciclete de tip B&R (Sursa: http://railzone.nl/2011/01/bicycle-
parking-at-tram-stops/)

Perioada 2024-2030 (V. Anexa 6 si Planga 3All)

Valoare
orientativa de Entitat
investitie pentru ntita e' Posibila
Cod . ioada d responsabila
roiect Proiect perioada de cu Sursa
P implementare : . finantare
m mentar
(euro) plementarea
2024-2030
3.1.1.3 Legatura intre cartier Alexandru 389 300 Primaria :Srn(;juerhe
s cel Bun si cartier Nicolina ! Municipiului lasi P !
buget local
. . . . . Fonduri
3.1.1.4 Legatura intre cartier Canta si 218,200 Prlm_a_r|a_1 o europene
zona centrala Municipiului lasi
buget local
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Cod

proiect

3.1.15

3.1.1.7

3.1.1.8

3.1.1.10

3.1.1.12

3.1.1.13

3.1.1.14

3.1.1.15

3.1.1.16

3.1.1.17

3.1.1.18

3.1.1.19

3.1.1.20

3.3.1.1

3.3.1.2

3.3.13

Planul de actiune

Valoare
orientativa de Entitat
c ons ntitate e
investitie pentru . Posibila
. : responsabila
Proiect perioada de cu Sursa
implementare . finantare
implementarea
(euro)
2024-2030
. . L Fonduri
L I P
N(ia(?;m;asi I:ct)rnea c?:nrtga Socola 236,300 Mrlljr:iiiré)ei‘ului lasi guropene -,
buget local
Legatura intre Podu Ros si 468.600 Primaria ZSP:U;e
Zona Industriala Tatarasi Sud ! Municipiului lasi P !
buget local
Extindere piste de biciclete pe Primaria Fonduri
Bd Tudor Vladimirescu 70,000 Municipiului lasi guropene -,
buget local
Primaria Fonduri
Lot e ST S | a0 | o tasi | SR
Consiliul Judetean ’
buget CJ
Retea pentru biciclete Campus Primaria Fonduri
Tudor Vladimirescu 134,300 Municipiului lasi europene -,
buget local
. . L Fonduri
Retea pentru biciclete cartier 242,000 Prlm_arle} o europene |
Alexandru cel Bun Municipiului lasi
buget local
- . N Fonduri
Retea pentru biciclete cartier Primaria
Tatarasi 383,600 Municipiului lasi europene -,
buget local
Extindere infrastructura pentru Primaria Fonduri
o - . 41,700 N europene
biciclete in cartier Copou Municipiului lasi
buget local
Legatura intre cartier 64.300 Primaria gﬁ?gu;e
Studentesc si zona centrala ' Municipiului lasi P ’
buget local
Extindere infrastructura pentru Primaria Fonduri
biciclete in cartier Nicolina 70,000 Municipiului lasi guropene -,
buget local
Extindere piste pentru biciclete 98.300 Primaria Zﬁp:u;e
in cartier Primaverii ' Municipiului lasi P !
buget local
Extindere infrastructura pentru Primaria Fonduri
biciclete pe soseaua Voinesti 222,700 Municipiului lasi europene -,
buget local
L Fonduri
Legatura intre Municipiul lasi si Prlm_arla} . .. | europene
localitatea Tomesti 174,000 Mumq_pmlm lasi; buget Iocali
Consiliul Judetean !
buget CJ
. - . Fonduri
Parcari  biciclete in  zona
parcurilor pentru Primaria guropene
A o 21,500 L buget local,
Universitati/Facultati si pentru Municipiului lasi .
ST . fonduri
institutii publice :
private
Fonduri
. S . . europene
Extlndgre parcari biciclete in 3,900 Prlm'a.rla.l o buget local,
zona pietelor Municipiului lasi .
fonduri
private
Fonduri
Extinderea sistemului de Primaria europene
o - 1,067,000 T
inchiriere biciclete Municipiului lasi buget local,
PPP
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Valoare

orientativa de .
Entitate

investitie pentru . Posibila
responsabila

Cod

. Proiect perioada de Sursa
proiect cu

implementare . finantare
implementarea
(euro)

2024-2030

Primaria Fonduri
B+R: Gara Socola 2,600 Municipiului 1asi europene
P buget local
Primaria Fonduri
B+R: Piata Virgil Sahleanu 2,600 Municipiului lasi europene
buget local
. . Fonduri
B+R: Rond Copou 2,600 I\P/Irlljr:iiinailului lasi europene
P buget local

4,149,800

Tabelul 90: Proiecte — Mijloace alternative de mobilitate —Biciclete - Termen lung

Recomandarile de amenajare ale benzilor/pistelor pe carosabil sau pe trotuar se
regasesc ilustrate grafic pe Plangele 3Al/Il.
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Se recomanda ca zona de siguranta (buffer) dintre masinile parcate si banda pentru biciclete sa fie de 0.75m. De
asemenea, pentru a nu incuraja fenomenul de deplasare in paralel a autovehiculelor si a reduce viteza se recomanda
fngustarea benzii curente de exemplu prin aplicarea unui separator fizic intre calea de tramvai si carosabil.
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Str. Prof, Vasile Petrescu
Aleea Prof, Gheorghe Alexa

profil propus

| 2.00 ¢ 4,70 | 230 y 2.00
|} 1 1
3.1.1.12%
Figura 134: Propuneri de amenajare a pistelor de biciclete in etapa Il. Profile tranversale

O atentie deosebitéd se va acorda amenajarilor pistelor de biciclete in zona statiilor
de transport public si a intersectiilor.

Karlsruhe Munchen

Figura 135: Exemple de amenajari ale pistelor de biciclete Tn zona statiilor si a intersectiilor

La intocmirea studiilor de fezabilitate privind amenajarile pistelor/infrastructurii
pentru biciclete se propune consultarea unor documentatii ce ilustreaza exemple
de bune practici.*

2.4.2 Pasaje pietonale peste/ pe sub calea ferata

Proiectele privind pasajele pietonale peste/ pe sub calea ferata, vizeaza
urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-2023 si, respectiv 2024-2030. Se va

° Aceastd propunere se va corela cu masuri de calmare a traficului tindnd seama ca strazile au un caracter local si
deservesc circulatia in Campusul studentesc Tudor Vladimirescu.
0 cade exemplu:
http://mww.mobile2020.euf/fileadmin/Handbook/Mobile2020%20Handbook_RO_opt.pdf
http://optar.ro/ghid-de-realizare-a-infrastructurii-pentru-biciclete.html
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avea in vedere la amenajarea acestor pasaje asigurarea accesibilitatii pentru
persoanele cu mobilitate redusa (dotarea cu lifturi/scari rulante).

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa 4Al)

Valoare orientativa
de investitie pentru .
: Entitate L
perioada de : Posibila
: : responsabila
Proiect implementare Sursa

cu .
(euro) finantare

2016- 2019- implementarea
2018 2023

Cod

proiect

Amenajarea unui pasaj suprateran

ple.tonal si pentru biciclete la Gara - 4,086,900 Prlm.altla. o Buge.t local,

lasi Municipiului lasi credite IFI

Amenajarea unui pasaj suprateran POR 2014-

pietonal si pentru biciclete intre - 1,632,500 Primaria 2020

cartierul Carpati si Piata Nicolina Municipiului lasi Buget local,
credite IFI

5,719,400

Tabelul 91: Proiecte — Mijloace alternative de mobilitate — Pietoni - Termen scurt si mediu
Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa 4All):

Valoare orientativa
de investitie pentru Entitate

Cod perioada de responsabila

proiect FHOISEE implementare cu

Posibila
Sursa

. finantare
(euro) implementarea

2024-2030

Fonduri

Amenajare  pasaj  suprateran 1225300 Primaria europene,
pietonal si pentru biciclete ACB e Municipiului lasi buget local,
credite IFI
Reabilitarea pasajului pietonal de Primaria Fonduri
pasaj P 282,000 europene,

la Gara Nicolina Municipiului lasi

buget local

1,507,300

Tabelul 92: Proiecte — Mijloace alternative de mobilitate — Pietoni - Termen lung

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 279/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Planul de actiune

, - 14/
-~ .- [} A
1 AR

Figura 136: Exemple de pasaje pietonale supraterane peste calea ferata cu facilitati pentru PRM si biciclisti
(sursa: internet)

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

2.5.1 Managementul traficului. Sisteme inteligente de transport

Proiectele privind managementul traficului vizeaza urmatoarele proiecte pentru
perioada 2016-2023 si, respectiv 2024-2030.

Perioada 2016-2023

Valoare
orientativa de Entitate
investitie perioada  responsabila
Proiect implementare cu
(euro) implementare
2016- 2019- a
2018 2023

Posibila Sursa
finantare

Cod

proiect

Extinderea sistemului de management al . . .
. . . Primaria Buget local, PPP, credite
traficului. Includerea componentei de 416,000 - S
L X . Municipiului lasi IFI
prioritizare a transportului public local
Extinderea sistemului de management al POR 2014-2020 (Axa
traficului prin integrarea de noi intersectii Primaria Prioritara 4 - Prioritatea
- . . - 4,794,300 - o . -
semaforizate cu functionare in regim Municipiului lasi de investitii 4.1), Buget
adaptiv si sistem de comunicatii local, PPP, credite IFI
POR 2014-2020 (Axa
Primaria Prioritara 4 - Prioritatea
Integrarea managementului parcarilor - 2,347,300 S . .
g & ulutpareart Municipiului lasi de investitii 4.1), Buget
local, PPP, credite IFI

5,210,300

2,347,300

Tabelul 93: Proiecte — Managementul traficului / ITS - Termen scurt si mediu
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Perioada 2024-2030

Cod
proiect

Valoare orientativa
de investitie Entitate
. . Posibila
perioada responsabila

Proiect implementare cu Sursa
. finantare
~ (euro) implementarea

2024-2030

Extinderea sistemului de
management al traficului  prin
integrarea de noi intersectii Primaria

grare , ersec 2,329,000 ara
semaforizate cu functionare in regim Municipiului lasi
adaptiv si sistem de comunicatii - faza
2

Buget local ,
PPP, credite
IFI

2,329,000

Tabelul 94: Proiecte — Managementul traficului / ITS - Termen lung

Pentru

7.1.1.4 Extinderea sistemului de management al traficului. Includerea
componentei de prioritizare a transportului public local: pentru
reducerea intarzierilor vehiculelor de transport public, acest proiect
presupune echiparea intregii flote de vehicule si tramvaie cu transpondere,
precum si lucrari pentru instalare testare si  configurare
transpondere/software in centrul de management al traficului. Este propus
a fi implementat in etapa 2016-2018.

7.1.1.5 Integrarea managementului parcarilor: este propus a fi
implementat in perioada 2019-2023. Este corelat cu implementarea
proiectelor de parcari (de lunga duratd) din zona centrala, a P+R de la
Rond CUG I, Rond Canta/ Rond Dacia, Piata Virgil Sahleanu si a parcarii
pentru vehicule de marfa de la Vama lasi.

fiecare parcare de lunga durata sunt necesare:

= 7 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile in parcare
amplasate pe o raza de maxim 200 - 300 m;

= 7 -10 indicatoare statice;
= sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare;
= controller local;

= echipament de comunicatii.

Echipamente propuse in zona fiecarui park & ride si parcare marfa:

= 6 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile in parcare,
= 8 indicatoare statice

= sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare,

= controller local;

= echipament de comunicatii.
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De asemenea sunt necesare lucrari pentru canalizatii electrice, instalare cablaj,
prize de pamant, instalare de stalpi proprii/console pentru panourile de informare
dinamice.

» 7.1.1.1 Extinderea sistemului de management al traficului prin
integrarea de noi intersectii semaforizate cu functionare in regim
adaptiv si sistem de comunicatii — faza 1: in prima etapa 2016-2018,
pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie se propune:

= reechiparea a 15 intersectii existente si dotarea a 30 de intersectii noi
cu automate de dirajare a traficului, echipamente de detectie,
semafoare cu sistem optic LED;

= implementarea sistemului de supraveghere video in 38 de intersecitii.

Echipamentele necesare sunt: automat pentru dirijare circulatie, echipament
pentru comunicatii, echipament pentru racordarea la fibra optica, semafoare
vehicul/pieton/tramvai/biciclist LED, butoane pieton/biciclist, echipamente pentru
detectie(camre video sau bucle inductive in functie de conditile de amplasare),
camere pentru video supraveghere in intersectii.

Pentru funtionalizarea sistemului este necesara legarea intersectiilor la sistemul
de comunicatii care va conecta intersectiile la centrul de management al traficului
prin switch-uri cu management. Astfel, sunt necesare:

= lucrari pentru canalizatii semaforizare/detectie, camere de tragere,
instalare cablaj semaforizare/detectie, priza de pamant, instalare de
stalpi proprii pentru instalatia de semaforizare/detectie (daca este
cazul);

= precum si lucrari pentru infrastructura de comunicatii (13,5 km):
canalizatii, cablaj, camere de tragere.

Proiectul se coreleaza cu proiectul 4.1.1.30 Reorganizarea circulatiei etapa 1 si
cu celelate proiecte de reorganizare/reabilitare.

» 7.1.1.2 Extinderea sistemului de management al traficului prin
integrarea de noi intersectii semaforizate cu functionare in regim
adaptiv si sistem de comunicatii — faza 2: acest proiect se desfasoara in
etapa 2019-2030, continuand extinderea sistemului de mamagement din
etapele anterioare. In aceasta etapa sunt previzute:

o dotarea a 29 de intersectii noi cu automate de dirajare a traficului;
echipamente de detectie; semafoare cu sistem optic LED;

o Introducerea sistemului de supraveghere video in 27 de intersectii

Echipametele si lucrarile de funtionalizare a sistemului sunt similare cu cele
cuprinse in faza 1 a proiectului, doar lucrari pentru infrastructura de comunicatii
sunt mai reduse in aceasta etapa (3.5 km).

Proiectul se coreleaza cu proiectul 4.1.1.26 Reorganizarea circulatiei etapa 2 si
cu celelate proiecte de reorganizare/reabilitare.
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2.5.2 Parcari. Managementul parcarilor

Analiza starii actuale a facilitatilor de parcare a aratat ca numarul facilitatilor de
parcare precum parcarile/garaje supraetajate sau parcarile subterane sunt
insuficiente.

Pe langa actuala lipsa a locurilor de parcare, numarul celor legale vor fi reduse
prin reorganizarea retelei stradale in vederea facilitarii circulatiei transportului
public si cu bicicleta. Astfel, numarul locurilor de parcare trebuie compensat prin
constructia de parcari colective supra/subterane.

Intr-un prim pas, a fost identificat un numar de spatii libere (fard a se cunoaste
situatia juridica a terenului). In imaginile din figura 133 sunt indicate 6 potentiale
locatii pentru parcari colective situate la limita centrului orasului. in fazele
ulterioare de analiza (studii de fezabilitate, proiecte) sunt necesare totusi
investigatii suplimentare cu privire la disponibilitatea reala a acestor locatii.

Aceste propuneri (prezentate tabelar in Anexa 6 si Plansele 5 Al/ll trebuie
corelate cu cele privind spatiile de parcare de tip P+R de la portile orasului si cu
cele de tip management (semnalizare de orientare si informare, ITS) in vederea
reducerii timpului in cautarea unui loc de parcare. Pentru parcarile colective si
P+R propuse se pot infiinta statii de incarcare (pentru automobilele electrice)
publice sau semi-publice in cazul in care electro-mobilitatea la nivelul
autoturismelor ia amploare.

De asemenea, spatii pentru parcari colective/garaje supraetajate sau subterane ar
trebui identificate i in cartierele cu densitate mare a populatiei. Pe Plansele 5
Al/ll sunt sugerate deja cateva locatii unde s-ar putea amenaja cel putin solutii
mai putin costisitoare de tip smart parking.

Studii (inclusiv de oportunitate, fezabilitate) ar trebui realizate astfel incat terenul
sa fie utilizat cat mai eficient cu putinta.
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Amplasamente parcan;

5.1.1.1 Str. Barboi

5.1.1.2 Str. Elena Doamna

5.1.1.3 Str. Sfantul Lazér / Str. Smardan
5.1.1.4 Str. Costache Negruzzi

51.1.5 B-dul Independeniei

5.1.1.6 Str. Colonel Langa

Figura 137: Locatii potentiale pentru parcéri colectiive in jurul zonei centrale a municipiului lasi

Parcarile multietajate ar trebui sa constituie o alternativd, nu o suplimentare a locurilor de
parcare de pe stradd. ,Mutarea” parcarii de pe strada Tn garaje cu nivel redus de ocupare la sol
elibereaza spatiu public care poate fi repartajat si reamenajat in favoarea pietonilor, biciclistilor,

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17

Pag. 284/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Planul de actiune

spatiilor verzi (cu beneficii de calitate a mediului construit si natural). Pentru aceasta trebuie
instituita interdictie de parcare pe o raza de 200-300 m in jurul noilor parcari multietajate.

Proiectele privind parcarile vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-
2023 si, respectiv 2024-2030, in contextul implementarii unei politici transparente
si coerente de parcare la nivelul municipalitatii (v. Componenta 1, Sectiunea 6).

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa 5Al)

Valoare
orientativa de
investitie pentru Entitate .
; . Posibila
Cod . perioada de responsabila
. Proiect . Sursa
proiect implementare cu :
. finantare
(euro) implementarea
2016- 2019-
2018 2023
Parcari colective in zona centrala: Primaria
pe str. Barboi i 3,194,000 Municipiului lasi PPP
Parcari colective in zona centrala: Primaria Buget local
zona Palatului de Justitie, pe str. - 3,171,900 Municioiului lasi PP§
Elena Doamna/ str. Pantelimon P
Parcari colective in zona centrala: Primaria Buget local
zona intersectiei dintre str. Sfantul - 5,573,100 S &
. Municipiului lasi PPP
Lazar si str. Smardan
Parcari colective in zona centrala: Primaria Buget local
SIS 7ona intersectiei dintre str. Costache - 4,079,800 CoT &
. . Municipiului lasi PPP
Negruzzi, str. G.M. Cantacuzino
Parcari colective in zona centrala: Primaria Buget local
5.1.1.6 -
cu acces din str. Colonel Langa 2,573,100 Municipiului lasi PPP
Parcari/ garaje colective in cartiere Primaria Buget local
S EYAS (rezidentiale): - 5,745,200 ST &
. " Municipiului lasi PPP
Tatarasi (4 locatii)
Parcari/ garaje colective in cartiere Primaria Buget local
P (rezidentiale): - 2,875,100 |\ s PP§
Alexandru cel Bun (1 locatie) P
Parcari/ garaje colective in cartiere . .
ats s | smasa0 | B s [
Galata - Mircea cel Batran (2 locatii) P
Parcari/ garaje colective in cartiere Primaria Buget local
SRR (rezidentiale): ; 2875100 | MO ng,
Nicolina CUG - Inculet (1 locatie) P
Parcari/ garaje colective in cartiere Primaria Buget local
RN (rezidentiale): - 3,257,300 ana &
. . Municipiului lasi PPP
Octav Bancila (1 locatie)
Parcari/ garaje colective in cartiere Primaria Buget local
ST (rezidentiale): - 1,153,000 | \\o i fasi PP§
Nicolina - Podu de Piatra (1 locatie) P

43,243,300

Tabelul 95: Proiecte — Parcari - Termen scurt si mediu
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Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa 5All)

Valoare
orientativa de
investitie pentru
perioada de

Cod

el Proiect

implementare
(euro)

2024-2030

Planul de actiune

Entitate
responsabila
cu
implementarea

Posibila
Sursa
finantare

Parcari colective in zona centrala: Primaria Buget local
pe Bdul. Independentei, in Piata 14,887,000 T, &
. Municipiului lasi PPP

Independetei
Parcari/ garaje colective in cartiere . .

. . Primaria Buget local
(rezidentiale): 6,127,900 Municioiului lasi PPI§
Galata - Salciilor (2 locatii) P
Parcari/ garaje colective in cartiere . .

. . P Buget local
(rezidentiale): 5,745,200 h/::Jmnia‘c:Iaiului lasi Psﬁe oca
Nicolina CUG - Nicolina 2 (1 locatie) P

26,760,100

Tabelul 96: Proiecte — Parcari - Termen lung

Figura 138::

Exemplu de parcare smart parking (sursa: http://smartparking.ro/products/seria-I/#)

Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Politica de parcare propusa tine cont de urmatoarele criterii:
= 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 in special pentru parcarea in centrul orasului,
= tarifea diferentiata in functie de zona,
= reglementari de parcare care sa tina cont de interesele rezidentilor si care
sa nu determine pe cei care parcheaza in centrul orasului sa faca acest
lucru in zonele rezidentiale inconjuratoare.

Plansele 5Al/ll prezintd o propunere pentru zonele de parcare. Aceasta
propunere are in vedere structurile urbane de baza, precum locatia zonelor
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pietonale, zonele cu cerere mare de locuri de parcare si zonele rezidentiale care
ar trebui sa fie protejate de parcarea pe termen lung.

Structura zonelor de parcare porneste de la zona centrala a orasului. Cea mai
mare cerere de parcare este asteptata in jurul zonei pietonale. in plus, navetistii
tind sa parcheze masina cat mai aproape de locul de munca. Zonele de parcare
sunt in general circulare in jurul centrului orasului. Astfel, zona cu cea mai mare
cerere de parcare poate fi tratata diferit fatd de zonele inconjuratoare. in plus, in
zonele rezidentiale inconjuratoare oamenii au nevoie sa isi poata parca masina
aproape de casa lor.

Urmatorul tabel propune conditii potentiale pentru fiecare dintre zonele de
parcare. Acesta constituie o baza pentru continuarea unor discutii in vederea
implementarii managementului locurilor de parcare.

Tariful de parcare pe
Durata maxima ori Parcare
de parcare [h] rezidentiala
Exemplu

Zona de parcare

0 (centrul orasului) 3,00 lei/h Tipul 1, Tipul 2
1, optiunea 1 (zona 3 2,00 lei/h Tipul 3
inconjuratoare)

j, . ogtlunea 2 (zona 2 i Tipul 3
inconjuratoare)

1, optunea 3 (zona - 3,00 lei/h Tipul 3
inconjuratoare)

Tabelul 97: Durata de parcare si tariful de parcare pe zona de parcare

Exista trei optiuni diferite despre cum poate fi definita zona de parcare 1. In ce
priveste conditiile locale, poate fi aleasa una din aceste optiuni. Factorii importanti
care ar trebui luati in considerare sunt numarul de locuri de parcare disponibile,
raportul dintre cerere si oferta sau utilizatorul obisnuit din aceasta zona (rezidenti,
vizitatori, navetisti...).

O potentiala reglementare pentru parcarea rezidentiald este prezentata in
urmatorul tabel:

Tariful anual

Tipul ‘ Durata de parcare maxima E Cerinta
xemplu .
Ziua (07:00-18:00): 2h . .
L Noaptea (18:00-07:00): F&ra limitare 100 lei/an Permis de parcare
2 - 600 lei*/an Permis de parcare
3 - 100 lei/an Permis de parcare

Tabelul 98: Reglementarea cu privire la parcarea rezidentiala

Din nou sunt sugerate trei tipuri diferite. Primul si al doilea tip se refera la Zona de
parcare 0 din centrul orasului. In timpul zilei, durata de parcare este limitata la 2
ore. O alternativa ar putea fi un tarif anual mai mare fara restrictii de timp. Din
punct de vedere al protectiei mediului, tariful anual ar putea fi diferentiat in functie
de norma de poluare a masinii.

Sistemul de tarifare propus anterior poate fi extins diferentiat pentru parcarile
colective si cele la sol si individuale (astfel incat parcarea la sol si individuala sa
devina substantial mai scumpa).

31 Aceste taxe sunt prezentate spre exemplificare, fiind menite s& indice un nivel "scazut" si "foarte mare".
Acest lucru poate fi justificat prin faptul cad in centrul orasului existd un numar mic de locuri de parcare
parcari private, iar cererea de parcare este mare.
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Se va lua in considerare netarifarea parcarilor de tip P+R in vederea incurajarii
utilizarii lor si apoi a transportului public.

Politica de parcare poate fi consolidata cu prevederi in regulamentul de
urbanism, cu limitarea numarului de locuri de parcare in zona centrala sau
in zonele cu accesibilitate ridicata la transportul public.

Bineinteles ca politica de parcare trebuie sustinuta de aplicarea de sanctiuni
in cazul nerespectarii acesteia. Aplicarea stricta a restrictiilor de parcare pe
strada este necesara pentru ca cetatenii sa utilizeze parcarile colective
supra/subterane, in scopul de a se asigura veniturile pentru aceste tipuri de
parcari.

Un aspect important al politicii de parcare este acela al schimbarii mentalitatii
populatiei cu referire la presupusa ,obligatie” a orasului de a asigura locuri de
parcare, pe spatiul public, pentru toate masginile particulare. Campanii de
informare ,din timp” sunt absolut necesare pentru a anunta restrictii viitoare ale
parcarii pe strada, gratuita sau cu taxa. Populatia trebuie sa constientizeze din
timp ca automobilul este un bun privat a carui stationare se poate face fie in
spatiu privat persoanal, fie in parcari cu plata. Intelegerea acestui aspect ar putea
contribui la conservarea indicelui de motorizare.

2.6 Zonele cu nivel ridicat de complexitate

Zona centrala este o zona cu mare valoare arhitecturala, culturala, comunitara si
turistica, care trebuie pusa in valoare prin ameliorarea calitatii spatiilor publice si
cresterea confortului de deplasare si recreere pentru pietoni si biciclisti. De aceea
este o zona care trebuie organizata ca zona favorabila si cu prioritate pentru
DNM. Pentru determinarea unui mai amplu proces de regenerare urbana, se
propune extinderea aealului favorabil pietonilor creat odata cu pietonizarea unui
segment din str. Stefan cel Mare, printr-o serie de masuri (v. Anexa 7):

= (re) organizarea unor strazi de tip "partajate"/ "utilizate in comun" ("shared-
space"/ "cu utilizare in comun"), cu acces limitat si fara prioritate pentru
vehicule (acces doar pentru rezidenti), cu limitarea vitezei la max 10-20
km/h. Se recomanda modelul de spatiu partajat cu zona de confort pentru
pietoni: str. Vasile Alecsandri, str. |.C. Bratianu, str. George Enescu, str. 14
Decembrie 1989, str. Agahta Barsescu, str. Sf. Sava,

= str. Vasile Stroescu, str. Armeana, str. Barboi, str. Costache Negri, str.
Achim Stoia, str. Manastirea Dancu

= Amenajare strada/zona pietonala bd. Stefan cel Mare si Sfant (intre str.
|.C.Bratianu si Piata Unirii), str. 1.C. Bratianu (intre bd. Stefan cel Mare si
Sfant si str. Agatha Barsescu)

= Amenajare strada pietonala cu tramvai: str. Cuza Voda intre Piata Unirii si
str. V. Alecsandri

= Limitarea parcarii pe strada (reducerea treptata a acesteia prin parcarea pe
parcele si prin relocarea ofertei de parcare in parcari multietajate
supraterane/ subterane). Corelare cu politica de parcare (v. si paragraful
6.4.3. — Politica de parcare)
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= Reorganizari ale sensurilor unice (cu reducere a carosabilelor): str. I.C.
Bratianu, str. George Enescu, str. Vasile Stroescu, str. Vasile Alecsandri

= Reorganizari cu sensuri unice: str. T. Rascanu (partial), str. Luminii, str. Al.
Ipsilanti Voda, str. lancu Bacalu, str. Splai Bahlui

= Largirea trotuarelor (cu reducerea diferentei de nivel fata de carosabil, sau
chiar anularea acesteia). Trebuie asigurata planeitatea circulatiilor
pietonale si asigurata accesibilitatea PMR.

= Crearea pistelor de biciclete pe bd. Stefan cel Mare si Sfant, str. Cuza
Voda - partial, str. Alexandru Lapusneanu, str. G. Musicescu.

= Amplasarea de rastele pentru biciclete in apropierea institutiilor de interes
public

= Reamenajari intersectii/piete (‘prietenoase” cu pietonii): Piata Unirii (-
intersectia Arcu - str. Cuza Voda - bd. Stefan cel Mare si Sfant), Piata 14
decembrie 1989

= Reorganizarea circulatiei in intersectia str. Arcu - str. Gavril Musicescu
= Treceri de pietoni inaltate

Figura 139: Exemplificari bune-practici: Spatii “utilizate in comun”, partajate (“shared-space”), cu o slaba
diferentiere a carosabilului si circulatiei pietonale (nivel comun, textura asemanatoare desi
sesizabil diferentiata), in zone centrale si/sau comerciale sau de agrement

Figura 140: Exemplificare bune practici: pietonale cu tramvai

Propunerile referitoare la zonele cu nivel ridicat de complexitate, precum zona
centrala au fost descrise pe larg in cadrul scenariului 3 si sunt esalonate dupa
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cum urmeza pentru perioada urmatoare (v. Componenta 1, Sectiunea 6 -
Scenariul 3):

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa 9.1.1.2)

Valoare orientativa
de investitie perioada
Cod de implementare

Entitate Posibila
responsabila cu Sursa
implementarea  finantare

! Proiect
proiect (euro)

2019-

2016-2018 2023

POR  2014-
Concept 2020 (Axa

Extinderea arealului cu prioritate N Prioritara 4 -
Zona A S Primaria -
pentru pietoni (si biciclisti) Tn zona - 2,666,191 Municipiului lasi Prioritatea
centrala centrald a Municipiului lasi P de investitii
9.1.1.2 4.1)

Buget local

2,666,191

Tabelul 99: Proiecte — Zonele cu nivel ridicat de complexitate — Termen scurt si mediu
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Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa 9.1.1.3)

Valoare orientativa .
Entitate

de investitie Posibila
perioada de

responsabila
P Sursa
cu

implementare finantar

(euro) implementar .

2024-2030 =4

Cod proiect Proiect

Crearea unui areal cu prioritate /
Concept zona. gl uMR NN primars Fonduri
rezidentiala biciclisti), Tn perimetrul  unei 1,981,100 Municipiului lasi Eﬂr(:;:elg:al
9.1.1.3 centralitati de cartier: &
Cartier Tatarasi - Ciurchi
Extinderea arealului cu prioritate
pentru pietoni (si biciclisti) Tn Piata
Concept zona ISV o Fonduri
. . . . Primaria
centrala integrat cu proiectul Parcari colective 216,600 L Europene
. Municipiului lasi
9.1.1.4 in zona centrala: Buget local
T pe Bdul. Independentei, in Piata
Independetei

2,197,700

Tabelul 100:  Proiecte — Zonele cu nivel ridicat de complexitate — Termen lung

Se recomanda ca studiile si analizele premergéatoare etapei de implementare sa
fie fundamentate si pe analize de circulatie de detaliu (detalieri ale modelului de
transport, microsimulari).
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Figura 141: Plan de interventie - zona centrala (v. Plansa 9.1.1.2 Etapa | - Zona Central&)
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Figura 142: Plan de interventie - zona centrala (v. Plansa 9.1.1.4 Etapa Il - Zona Centrala)

Cartiere rezidentiale

Un model asemanator de abordare, de tip “zona rezidentiala” se propune pentru
cartierul Ciurchi (v. Anexa 6), in care ameliorarea spatiului urban si a calitatji
locuirii se bazeaza pe reorganizarea moblitatii si crearea unor strazi favorabile
DNM. O amenajare de tip shared-space se propune pe strada colectoare din
dreptul scolii, pentru ameliorarea ambiantei si sigurantei unui spatiu care
polarizeaza pietoni cu vulnerabilitate crescuta — copii.
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Figura 143: Plan de amenjare a cartierului Ciurchi ca “zona rezidentiala”

De asemenea se propune introducerea transportului public pe strada Ciurchi si un
nou tip de amenajare pentru intersectia str. Han Tatar cu str. Ciurchi.

et o owe Le - w Jooy
T

- L
| Sy e Ve el Ot Tt - anawgie

Figura 144: Exemplu de reamenajare intersectie str. Han Tatar — str. Ciurchi

De asemenea se propune reducerea virajelor la stdnga pe artera Vasile Lupu (v.
si Anexa 4. - (5) Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor).
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Figura 145: Amenajari de tip “zona rezidentiala” (“home zone”) a spatiilor publice, in care calitatea de spatii
de viata devine preeminenta celei de culoar de trafic

2.7 Structura operatiuni urbanistice

necesare

intermodala  si

In ceea ce priveste intermodalitatea se propune o retea de parcari de tip P+R
corelata cu sistemul de transport public, etapizate dupa cum urmeaza pentru:

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa TPI)

Valoare orientativa de Entitate

Cod investitie pentru perioada responsabil

Posibila

proiect Proiect de implementare acu Sursa
(euro) implementa finantare

2016-2018 2019-2023

6.1.1.1

Primaria

POR 2014-2020

6.1.1.3

6.1.1.5

6.1.2.7

6.1.2.8

6.1.2.4

6.1.2.5

6.1.2.1

6.1.2.2

6.1.2.1
1

6.1.2.6

Amenajare P+R la zona Rond CUG Il 1,512,734 e
Municipiului lasi | Buget local
Amenajare P+R la 1431033 Primaria POR 2014-2020
Rond Canta/ Rond Dacia T Municipiului lasi | Buget local
Amenajare P+R in zona Pietei Virgil Primaria POR 2014-2020
1,435,833 C
Sahleanu Municipiului lasi | Buget local
P+R local la Gara Ciurea 60,400 Primaria Ciurea POR 2014-2020
Buget local
P+R local la Gara Piciorul Lupului 60,400 Primaria Ciurea POR 2014-2020
Buget local
P+R local la Gara Holboca 60,400 Primaria POR 2014-2020
Holboca Buget local
P+R local la Gara Cristesti 60,400 Primaria POR 2014-2020
Holboca Buget local
Amenajare P+R la Rond Dancu/ Primaria POR 2014-2020
. 102,500
Calea Dacilor Holboca Buget local
P+R la Gara Letcani 60,400 Primaria Letcani POR 2014-2020
Buget local
P+R local la Gara Potangeni 60,400 Prlm.arla. POR  2014-2020
Movileni Buget local
P+R local la Gara Ungheni 60,400 Primaria POR 2014-2020
Ungheni Buget local
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Tabelul 101;

Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa TPII)

Cod

Sl Proiect

Amenajare P+R la Gara Socola/ Bdul.

Valoare orientativa
de investitie pentru
perioada de
implementare
(euro)

2024-2030

Planul de actiune

Proiecte — Structura intermodala — Termen scurt si mediu

Entitate
responsabila
cu
implementarea

Posibila
Sursa
finantare

. . Fonduri
Primaria

102,500 s
Socola Municipiului lasi europene
Buget local
Primaria Fonduri
(BN Amenajare P+R la Rond Copou 60,400 ae europene
Municipiului lasi
Buget local

162,900

Tabelul 102:

Se recomanda utilizarea gratuita a acestui tip de facilitate de parcare.

Proiecte — Structura intermodala — Termen lung

Asadar, s-a avut in vedere in special, amenajarea unor puncte intermodale
principale la capatul liniilor de tramvai: 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 granitei orasului si sa
foloseasca serviciile de transport cu tramvaiul pentru a ajunge la destinatie.

= 6.1.1.1 Amenajare P+R in zona Rond CUG Il pe Sos. Nicolina (100

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17

locuri): Tn aceastd zona amplasata pe una din principale porti de intrare in
oras dinspre sud, fluxul zilnic este de 11.000 vehicule. Recenta reabilitare
a liniei de tramvai va face aceasta zona si mai atractiva.

6.1.1.3 Amenajare P+R la Rond Canta/ Rond Dacia (50 locuri): in acest
loc fluxul de vehicule pe intrare este estimat la cca. 18.000 vehicule/zi prin
DN28. Este foarte dificil sa se gaseasca o zona adecvata aici, care sa fie
foarte vizibila din DN 28. Pot fi prevazute mai multe solutii, de la utilizarea
parcarii centrului commercial (Kaufland) sau folosirea spatiilor de parcare
de-a lungul liniei de cale ferata din strada Luca Arbore (mai apropiata de
linia de tramvai dar mai putin vizibila din DN 28).

6.1.1.5 Amenajare P+R in zona Pietei Sahleanu (50 locuri): acest punct
intermodal va deservi navetistii de pe directia DN28 lasi — Tomesti, accesul
catre oras fiind asigurat cu trei linii de tramvai

Parcare Era (100 locuri): Pot fi prevazute mai multe solutii de exemplu de
utilizare a unei parti din parcarea complexului comercial Era Shopping
Center ca Park & Ride (P+R).

6.1.2.1 Amenajare P+R la Rond Dancu/ Calea Dacilor (20 locuri):
acesta parcare este corelatd cu capatul liniei de tramvai 3 si va deservi
navetistii pe relatia DJ 249A, in special locuitorii comunei Holboca.
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In zona rurala pentru incurajarea utilizarii trenului ca mijloc de transport in relatie
cu orasul se propun amenajarea unor P+R de mici dimensiuni (20 locuri) in zona
garilor.
Pentru etapa a doua 2024-2030 este prevazuta extinderea sistemului de P+R:
= 6.1.1.4 Amenajare P+R la Gara Socola/ Bdul. Socola (50 locuri):
acesta amenajare va fi corelata/integrata cu amenajarea terminalului de

tramvai propus in zona Garii Socola. Este destinat deservirii navetistilor de
pe directia DN24 lasi — Schitu Duca.

= 6.1.1.6 Amenajare P+R la Rond Copou (20 locuri): situat intr-o zona
bogata in vegetatie inalta in aceasta locatie inserarea unui sistem P+R
este dificila. Pot fi disponibile doar cateva locuri si pentru a propune o
oferta atractiva navetigtilor, P+R trebuie sa fie amplasat aproape de statiile
de tramvai. Pot fi asigurate fie mai multe zone P+R, in apropierea mai
multor statii de tramvai, fie folosirea parcarii stadionului Emil Alexandrescu
ca facilitate park&ride.

Figura 146: Exemple de amenajare de Park&Ride (dimensiuni medii) in Marea Britanie (sursa: Google

Earth)

Figura 147: Exemplu de Park&Ride pentru zona garilor din mediul rural (Marea Britanie, sursa: internet)
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in ceea ce priveste dotarile minime, P+R trebuie sa fie prevazute cu urmatoarele
elemente:

= platforma pentru parcari autoturisme (si eventual B+R)
= Tmprejmuire

= semnalizare si marcaje rutiere

= panouri informare

= iluminat

=  WC public.

2.7.1 Recomandari pentru ameliorarea calitatii portilor rutiere
si feroviare a orasului

Gara lasi (monument istoric), ca poarta urbana feroviara, este un nucleu
important de accesibilitate si constituie prin aceasta o forma de centralitate
urbana. La nivel european, garile principale ale oraselor se transforma in poli
intermodali principali ai acestora, in care se integreaza si coreleaza transportul de
mare distanta (regional, national, international) cu transportul local si cu activitati
de interes general (comert, servicii). Acestei evolutii i se asociaza de obicei o
dinamica de restructurare urbana a zonei garii (chiar daca va fi implementata pe
termen lung, care va excede orizontul de timp al prezentului studiu), cu cresterea
intensitatii de utilizare a terenurilor si transformari functionale (amplasarea unor
functiuni care valorifica accesibilitatea sporitd). Procesul de regenerare/
restructurare urbana trebuie anticipat, planificat coerent si reglementat prin planuri
urbanistice (PUG, PUZ).
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Figura 148: Exemplificari, bune-practici: reorganizari ale garilor ca poli intermodali si reamenajarea zonelor
adiacente ca areale favorabile deplasarilor nemotorizate si transportului public.

a. Reamenajare gara Saint-Omer (Pas-de-Calais), b. Reamenajarea garii Saint-Jean
(Bordeaux), c. Gara Belcier (Bordeaux), d. noua Gara Rosa-park, pe linia RER E (Paris)

Arealul adiacent garii lasi ar trebui sa devina un spatiu urban reprezentativ, estetic
si agreabil, favorabil deplasarilor nemotorizate si transportului public. Acest tip de
reorganizare trebuie sa se faca printr-o planificare integrata care sa coreleze
dezvoltarea/ regenerarea/ restructurarea spatiala cu planificarea mobilitatii
(planificare UM). Trebuie, de asemenea, imbunatatita calitatea relatiei dintre gara
lasi si zona centrala.
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2.8 Aspecte institutionale

2.8.1 Consolidarea planificarii transportului in administratie

Intrucat s-a constatat ca planificarea transportului lipseste in administrarea
orasului se propune infiintarea unui departament/serviciu de planificare a
transportului, cu responsabilitati clare in:

= Planificarea Strategica a Transportului (inclusiv cu responsabilitatea detinerii
unui model de transport), care sa lucreze in strdnsa cooperare cu
departamentul/serviciul de urbanism, dar si cu Autoritatea de Transport Public,

Parcare: planificare si monitorizare, inclusiv sanctionare

Proiectare

Ingineria si managementul traficului, responsabil de partea de proiectare si
semnalizare rutiera (in cooperare cu Centrul de Management al Traficului)

Masuri de siguranta rutiera

= Management activ de infrastructura rutiera si de transport public si intretinere
a strazilor/drumurilor

= Planificarea si managementul adecvat al serviciilor de transport public, cu
monitorizarea contractelor de servicii publice si a calitatii serviciului

= Planificarea si monitorizarea aspectelor de logistica urbana
= Asigurarea accesibilitatii la infrastructuri si servicii: planificare si monitorizare

= Planificarea educarii, informarii si consultarii pe aspectele de mobilitate

Costuri de investitie: 0,5 milioane € (care sa acopere cursuri de pregatire si
instrumente software specifice), costuri suplimentare pentru resurse umane, daca
acestea nu sunt puse la dispozitie prin redistribuirea personalului din unitatile deja
existente.

2.8.2 Organizarea managementului de trafic

Se constatd o lipsd de organizare in ceea ce priveste operarea curentd si
eficientd a Centrului de Management al Traficului (CMT). In vederea realizarii unei
functionalitati potentiale complete a CMT, propunem infiintarea unei unitati de
management al traficului care sa includa in componenta:

= |ngineri trafic urban

= Reprezentanti ai Politiei Rutiere

= Reprezentanti ai Serviciilor de Urgenta

= Personal al operatorului de Transport Public.

Aceasta necesita crearea de competente si calificare, prin achizitia de personal
calificat precum si prin asigurarea de cursuri de pregatire pentru personalul
existent.
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Costuri de investitie: 0,5 milioane € (cursuri de pregatire), costuri suplimentare
pentru resurse umane, daca acestea nu sunt puse la dispozitie prin redistribuirea
personalului din unitatile deja existente.

2.8.3 Stabilirea unei entitati dedicate gestionarii transportului
public integrat

in vederea credrii unui sistem de transport public care sd deserveasca zona
Polului de Crestere in sistem integrat, trebuie sa existe un cadru organizational
adecvat, care sa asigure:

= Un mecanism competitional in transportul public (bazat pe contracte de
servicii publice)

= Cooperarea organismelor relevante din zona Polului de Crestere (in
principal cele locale si cele judetene).

In vederea realizarii unui Transport Public integrat, este necesara o Asociatie de
Transport Public (ATP). Aceasta ATP, ca si partener contractual al operatorilor de
transport public are rol de furnizor unic de Servicii de Transport Public, vanzator
de bilete, de entitate responsabild cu monitorizarea nivelului serviciilor, dar si
unitate distribuitoare de subventii si venituri. Entitatile colaboratoare sunt membri
ai ATP care isi deleaga responsabilitatile ATP. ATP liciteaza toate serviciile.

Figurile de mai jos prezinta un posibil mod de organizare generala, dar si fluxurile
financiare.

Alte localitati
(comune)

Municipiul lasi Judetul lasi

At ifaty
Trsnapon

Figura 149: Schema organizationala pentru Transport Public Integrat (Realizarea completa a ATP)
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Alte localitati

Municipiul lasi Judetul lasi (comune)

Figura 150: Fluxuri financiare Tn ipoteza unui Transportului Public Integrat (fluxuri venituri-cheltuieli)

2.8.3.1 Masuri

Tnfiin’garea unei asociatii ATP necesita ceva timp pentru pregatire, iar experienta
aratd ca organizarea unei astfel de entitdti poate dura chiar si cativa ani. In
vederea imbunatatirii Transportului Public intr-o perioada adecvata de timp, se
propune o strategie in doi pasi.

Pasul 1 — Entitate dedicata Transportului Public

Municipiul lasi ar trebui sa creeze in cadrul structurii proprii o Autoritate de
Transport Public dedicata, care sa actioneze in numele municipalitatii si care sa
fie responsabila de:

= Planificarea Transportului Public (definirea serviciilor necesare)

= Cooperarea si coordonarea cu ATP judeteana, de ex. pentru servicii/linii
reciproce si tarife comune, niveluri si standarde de servicii comune

= Achizitionarea de servicii in numele municipalitatii Si gestionarea contractelor
de servicii publice (cu operatorul public sau cu ceilalti operatori) conforme cu
Regulamentul 1370/ 2007, cu aplicarea principiilor de concurenta pentru
trasee si nu pe trasee.

= Acest demers presupune de fapt intarirea capacitatii Directiei Servicii
Publice - Serviciul Administrare si Monitorizare Transport Public Local si
Siguranta Circulatiei.

Regia Autonoma de transport Public trebuie sa fie reorganizata intr-un mod care
sa fie capabilda sa functioneze in acord cu prevederile din Regulamentul
1370/2007, pentru a indeplini rolul sdu in competitie si de a furniza ih mod eficient
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serviciile delegate de asociatia transport public, sau respectiv Autoritatea de
Transport Public.

Municipiul lasi Judetul lasi

Transport
Pubilic

Figura 151: Schema organizationala a Transportului Public Integrat. Pasul 1

Pasul 2 — Extinderea/dezvoltarea Asociatiei de Transport Public

Cooperarea trebuie sa tinda catre institutionalizare ca si ATP. Cu toate acestea,
aceasta necesita comunicare intensiva, precum si negocieri intre partile interesate
relevante si o formuld legalda de constituire (folosind experiente din alte
localitati/zone metropolitane ale Romaniei).

infiintarea acestei ATP creazad premizele dezvoltarii integrate a serviciilor de
transport pe toata zona geografica a membrilor asociatiei, iar prin transformarea
RAT 1in societate comerciald (aceasta masura trebuie realizata si in situatia
mentinerii serviciilor de transport de calatori la nivelul Municipiului) si declararea
acestuia ca operator regional, posibilitatea extinderii serviciilor acestuia catre
zonele limitrofe.

Costuri de investitie: 1,0 milioane € (asistenta juridica si echipamente de baza),
costuri suplimentare pentru resurse umane, daca acestea nu sunt puse la
dispozitie prin redistribuirea personalului din unitatile deja existente.
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(3) Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate
Urbana
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1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

Pentru monitorizarea si respectarea Planului de actiune este foarte importanta
colaborarea, coordonarea si comunicarea, atat in cadrul Grupului de lucru constituit
(Comitetului de coordonare), cat si cu compartimentele de specialitate din cadrul ADI
zona Metropolitana lasi, Primariei Municipiului lasi, Consiliul Judetean lasi si din fiecare
unitate teritorial-administrativa atat de pe teritoriul judetului lasi, cat si din zonele
limitrofe si de la nivelul celorlati stakeholderi. Monitorizarea implementarii trebuie sa
beneficieze in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor
implementate sau 1in pregatire, astfel Tncat sa poata interveni acolo unde
Departamentul/serviciul cu atributii de monitorizare a PMUD considera ca modul de
desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in
atingerea obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune.

Este necesara monitorizarea implementarii PMUD pentru urmatoarele obiective:
= Adaptarea implementarii: Pentru a compara performanta reald a masurilor
implementate cu beneficiile asteptate si pentru a ajusta ritmul de implementare si
componentele PMUD pe durata celor 10 ani de implementare a PMUD

= Mentinerea sprijinului politic: este important sa li se poata demonstra factorilor de
decizie si principalilor factori interesati beneficiile masurilor PMUD

= Actualizarea PMUD: Pentru a putea pregati un PMUD actualizat dupa 10 ani, in
baza performantelor reale ale diferitelor masuri PMUD

= Actualizarea si corelarea bazei de date din modelul de transport cu celelalte baze
de date de la nivel local si regional, monitorizarea dezvoltarii socio-economice Si
functionale in profil spatial.

= Calibrarea modelului de transport: modelul de transport reprezinta una din sursele
principala a datelor cantitative folosite in monitorizare. Datele colectate in procesul
de monitorizare vor permite actualizarea parametrilor modelului de cerere de
calatorii.

= Previzionarea unor posibile riscuri in implementare si adoptarea in timp util de
masuri pentru evitarea situatiilor conflictuale, a evitarii de intarzieri si cresteri de
costuri in implementare.

= Planificarea procesului participativ pentru implementarea proiectelor.

1.1 Actiuni necesare in procesul de monitorizare
Procesul de monitorizare propus va contine urmatoarele actiuni:

- infiin;area oficiala a Comitetului de Monitorizare, existent deja la nivelul polului
din faza de elaborare a PMUD (grup de lucru). Constituirea acestuia trebuie sa se
bazeze pe un act administrativ, care sa confere competente legale si sa creeze
conditile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de
implementare semnalate. Acesta trebuie sa cuprinda persoane cheie pentru
problematica mobilitatii de la nivelul municipiului (Administrator Public, Arhitect Sef,
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Directorii Directilor Generale Buget-Finante, Infrastructura si Lucrari Publice si
Servicii Publice, Directia Generala de dezvoltare, primari ai localitatilor invecinate,
reprezentanti ai Consiliului Judetean, etc). La sedintele Comitetului de Monitorizare
vor participa sefi de specialitati tehnice vizate de problematica discutata. La aceste
sedinte vor fi invitati si reprezentati ai altor institutii (ADR, Politia Circulatie, CFR,
Aeroportul International lasi etc.). Comitetul va lucra in sedinte lunare sau mai
dese (in functie de necesitate).

Crearea unui colectiv specializat (in cadrul departament/serviciu de planificare a
transportului) pentru implementarea PMUD la nivelul municipiului coordonator.

Acest departament/serviciu de planificare a transportului a fost infiintat in
organigrama primariei municipiului polarizator al zonei metropolitane - Biroul
Managementul Traficului.

In vederea Indeplinirii atributiilor, Biroul Managementul Traficului colaboreaza si obtine
informatii de la toate departamentele din cadrul Primariei si face demersuri de obtinere
de infomatii de la alti parteneri externi.

Personalul din cadrul acestui birou trebuie selectat astfel incat procesul de monitorizare
a implementéarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul
este dotat cu tehnica hard si soft (inclusiv programe de modelare in transport si de
management de proiect) care sa permita eficienta maxima in monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare.

MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE ACTIUNE se realizeaza de catre
compartimentul specializat propus a se constitui Tn acest scop, pe baza unor indicatori
de monitorizare.

= Specificarea datelor care trebuie colectate

Procesul de monitorizare necesita date pentru a evalua eficacitatea PMUD. Astfel,
trebuie sa se colecteze date care sa permita masurarea gradului de indeplinire a
scopului si obiectivelor PMUD stabilite pentru scenariul selectat. Aceste date se
colecteaza direct corelate cu indicatorii propusi a fi monitorizati.
Principalele obiective PMUD privind transportul sunt:

a. Imbunatatirea mobilitatii cu transportul public si reducerea congestiei

b. Cresterea sigurantei participantilor la trafic

c. Cresterea accesibilitatii la centrele de angajare
Imbunatétirea calitatii mediului pentru toti locuitorii

Q

Astfel, pentru a masura performanta PMUD, ar trebui colectate in primul rand date
privind:
= Durata deplasarilor si congestia traficului in reteaua de transport

= Siguranta rutiera (cu accent pe accidentele mortale)
= Impactul asupra mediului (cu accent pe emisiile de gaze cu efect de sera)
= Alte date de intrare pentru stabilirea indicatorilor mentionati mai jos.

in plus, sunt necesare date de intrare pentru masurarea eficientei implementarii PMUD
si a indicatorilor stabiliti pentru monitorizare.
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» Dezvoltare de tehnici dedicate de colectare date

Colectarea de date trebuie sa se bazeze pe instrumente si tehnici care indeplinesc toate
criteriile urmatoare:
= Disponibilitate permanenta

= Utilizare necostisitoare
= Furnizare de rezultate corecte in perioada de implementare

in ceea ce priveste datele despre siguranta circulatiei, mentiondm c& politia rutiera
colecteaza aceste date ca parte a responsabilitatilor sale. Comitetul de monitorizare
trebuie sa solicite politiei furnizarea datelor colectate pentru analize ulterioare. Nu este
necesar un instrument specific. Totusi, recomandam ca informatile despre fiecare
accident sa includa coordonatele geografice ale locatiei accidentului care permite
analiza spatiala a sigurantei rutiere.

Cu privire la impactul PMUD asupra mediului, este esential ca Agentia de protectia
mediului lasi sa transmita regulat comisiei de monitorizare informatii privind tendintele si
modificarile calitatii aerului.

= Actualizarea si calibrarea modelului de transport

Modelul de transport joaca un rol important in procesul monitorizare si evaluare. Astfel,
este importanta mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi calibrat in fiecare
an de evaluare.

Pentru actualizarea modelului, echipa de modelare trebuie sa colecteze sau sa obtina
permanent urmatoarele informatii actualizate:

= Noile organizari de circulatie

= Sectiunile noi de drum

= Date privind utilizarea terenurilor

= Trasee de transport public, tarife si servicii
= Numar calatori imbarcati pe fiecare linie TP
= Numaratori de trafic

= Numaratori privind deplasarile nemotorizate

Echipa de modelare trebuie sa colecteze toate datele de mai sus si sa actualizeze
modelul de baza in vederea calibrarii pentru fiecare an de evaluare.

Modelul actualizat si calibrat poate genera ulterior datele input necesare pentru masurile
de monitorizare si evaluare specificate mai sus.

= Realizarea evaluarii periodice si de rutina

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2016-2030. Astfel, se recomanda realizarea
unei evaluari periodice la fiecare 3-4 ani, cel tarziu la 5 ani.
Evaluarea periodica a Planului si a proiectelor care sunt parte integranta a acestuia
presupune o serie de activitati, cum ar fi:

= urmarirea implementarii efective a masurilor/proiectelor prevazute in Plan
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= evaluarea gradului de realizare a obiectivelor planificate, stabilirea eficientei in
atingerea rezultatelor si a indicatorilor propusi

= evaluarea impactului real din punct de vedere economic, social si asupra
mediului a proiectelor implementate in cadrul Planului

= stabilirea gradului de realism a planului operational initjal

= stabilirea dificultatilor si a cauzelor care conduc la neindeplinirea anumitor
obiective/rezultate

= propunerea de ajustari ale Planului in funciie de evolutia reala a mobilitatii
urbane si in concordanta cu concluziile analizelor periodice, inaintate
Comitetului de monitorizare in vederea luarii deciziilor

= actualizarea Planului de actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferent PMUD,
in functie de evolutiile existente in municipiu (finantari disponibile, schimbari
conjuncturale, etc)

» Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importanta
colaborarea, coordonarea Si comunicarea, atat in cadrul Comitetului de Monitorizare
constituit cat si cu compartimentele de specialitate din cadrul fiecarei unitati teritorial-
administrative din cadrul polului de crestere, astfel incat monitorizarea implementarii sa
beneficieze in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor
implementate sau 1in pregatire, astfel incat sa poata interveni acolo unde
Departamentul/serviciul cu atributii de monitorizare a PMUD considera ca modul de
desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in
atingerea obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune.

Un set de indicatori de monitorizare vor fi evaluati periodic. Acestia sunt prezentati in
Anexa 8.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 307/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Stabilire actc

2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

2.1 Comitetul de monitorizare

in vederea monitorizarii Planului de Mobilitate si a asigurarii unei coordondri coerente i
rapide atat pe orizontala, cu alte sectoare tangentiale, cat si pe verticala se propune
constituirea unui comitet de monitorizare la nivelul regiunii.

Comitetul de monitorizare pentru polul de crestere lasi va include cel putin reprezentantii
urmatorilor factori de decizie:

= Presedinte — Primaria Municipiului lasi

= Alti reprezentanti ai Primariei Municipiului lasi

= Reprezentantii Consiliului Judetean lasi

= Reprezentantii altor autoritati locale importante

= |nspectoratul Judetean de Politie Rutiera

= Operatori de transport (inclusiv operatori feroviari de transport)
= Aeroportul International lasi

= ADI zona Metropolitana lasi

Pot fi invitati si reprezentanti ai altor posibili parteneri pentru dezvoltarea proiectelor,
cum ar fi:

= BERD
» EIB — JASPERS
» CFR Infrastructura

Implicarea acestui comitet de monitorizare in procesul de implementare a PMUD este
prezentata in procesul de mai jos.
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Principalii factori de decizie (primaria, CJ, ADI ZMI etc) vor asigura finantarea anuala a
urmatoarelor activitati ale comisiei:

= Dezvoltarea tehnologiilor si tehnicilor de colectare a datelor

= Colectarea efectiva a datelor

= Actualizare permanenta a modelului de transport de catre Autoritatea de Transport
= Analize periodice

= Raportare transparenta

La nivelul fiecarei autoritati locale (Primaria Municipiului lasi, Consiliul Judetean lasi si
primariile locale) reprezentantii vor coopera pentru buna gestiune a procesului de
implementare si revizuirea periodicad a stadiului acestuia, in vederea obtinerii/atingerii
obiectivelor propuse prin PMUD. Periodic vor fi realizate ajustarile necesare in Planul de
Actiune, functie de evolutia in procesul de implementare si dinamica economiei.

Biroul Reglementare Transporturi Urbane — asigura verificarea evolutiei atingerii tintelor
si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor de progres, propunerea de
ajustari ale Planului in functie de evolutia reala a mobilitatii urbane si in concordanta cu
concluziile analizelor periodice, actualizarea Planului de actiuni pe termen scurt, mediu
si lung aferent PMUD, in functie de evolutiile existente in municipiu (finantari disponibile,
schimbari conjuncturale, etc).

De asemenea, atributile BRTU includ si introducerea in programele de investitii
anuale/multianuale a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor,
monitorizarea progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului finaciar
pentru PMUD, solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, actualizarea
Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
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functie de evolutiile existente Tn municipiu (finantari disponibile, schimbari conjuncturale,
etc).

Biroul Mobilitate si Dezvoltare Metropolitana — are ca atributii identificarea
oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor, implementarea
proiectelor cu finantare europeana, care fac parte din portofoliul de proiecte cuprins in
Planul de actiune al PMUD.

Departament/serviciu de planificare a transportului cu atributii si in
implementarea PMUD

Activitatile principale ale departamentului/serviciului (sau ale biroului/colectivului, dupa
caz) de planificare — Biroul de Management al Traficului, vor fi:

= Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza
indicatorilor de progres

= Mentinerea actualizatd a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi
implementate in cadrul modelului

= Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii
modelului de transport

= Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor
si proiectelor din PMUD

Rolul acestui Departament/serviciu de planificare este de a asigura analiza datelor
colectate, de a raporta progresul implementarii si de a asigura necesarul de informatii
Comitetului de Monitorizare pentru luarea deciziilor necesare.
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3 Strategia de Informare si Comunicare pentru
implementarea PMUD

3.1 Activitatile de comunicare pe perioada de pregatire a
Planului de Mobilitate Urbana Durabila

In perioada de pregatire a PMUD s-au organizat mai multe instrumente de comunicare
si au fost organizate mai multe activitati specifice pentru a se asigura o comunicare
transparenta asupra Planului in sine catre toate grupurile de interes dar mai ales pentru
a asigura un flux de informare bidirectional.

Instrumente de comunicare clasice

e A fost realizata o adresa oficiala de e-mail pentru comunicarea oficiala in cadrul
Planului de Mobilitate Urbana Durabila lasi (pmud.iasi@searchltd.ro)

e Pe serverul companiei Search Corporation a fost realizata o baza de date cu
materiale de interes (rapoarte tehnice, comunicate de presa, fotografii, adrese
oficiale etc.) din cadrul proiectului. Membrii Comitetului de Coordonare a
Proiectului au avut acces la acest sever, utilizand un user si o parola.

e A fost creat un logo pentru PMUD lasi, folosit in materialele de promovarea a
proiectului

e A fost creata o pagina a PMUD lasi pe reteaua de socializare Facebook (Plan de
Mobilitate Urbana Durabila lasi)

e Au fost transmise comunicate de presa pentru a comunica publicului informatii cu
privire la dezvoltarea proiectului, obiectivele generale si specifice, beneficiile
implementarii acestuia.

http://24-ore.ro/2014/12/plan-de-mobilitate-urbana-durabila-pentru-zona-
metropolitana-iasi/

http://www.bzi.ro/iasul-va-avea-un-plan-de-dezvoltare-axat-pe-oameni-nu-pe-
masini-470172

e Au fost produse si postate afise de promovare a proiectului in mijloacele de
transport in comun

intalniri/consultari cu reprezentanti ai Comitetului de Coordonare

S-au organizat intalniri/consultari frecvente cu reprezentanti ai Comitetului de
Coordonare a proiectului si ai altor grupuri de interes in vederea culegerii de informatji
necesare elaborarii proiectului, informarii cu privire la stadiul PMUD lasi, obtinerii de
aprobari ale etapelor intermediare etc.

intalniri pe tema transportului public

Operatorii publici si privati au fost invitati sa comunice informatii si date cu privire la
implicarea/contributia acestora la operatiunile de transport public, pentru a permite
echipei de proiect sa realizeze o prima analiza a organizarii retelei, precum si sa
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identifice punctele forte si punctele slabe ale sistemelor respective. In plus au fost
colectate date referitoare la principalul operator de transport local, precum si informatii
cu privire la reteaua de cale ferata din fiecare oras.

Au fost organizate o serie de consultari in vederea identificarii conexiunilor dintre
administratiile de transport public, administratiile judetene, statul, operatorii publici si
privati din sectorul transportului public si informatiile economice esentiale privind retelele
de transport public, atat in ceea ce priveste costurile aparute (personal, intretinere), cit
si sursele de venit (subventii, taxe,...).

intalniri pe tema transportului cu bicicleta

S-au organizat consultari cu Asociatia Clubul de ciclism si ecologie lasi Bike temele de
discutie au vizat problemele de mobilitate cu care se confrunta utilizatorii de biciclete,
propuneri de imbunatatire a infrastructurii specifice etc.

Aplicatie on-line privind participarea publicului

in cadrul dezvoltarii PMUD pentru polul de crestere lasi s-a elaborat o aplicatie online
pentru participarea publicului. Cetatenii orasului lasi si cei din comunele aflate in zona
polului de crestere au fost invitati, In perioada 30 martie 2015 — 30 aprilie 2015, sa
acceseze aplicatia, pentru a semnala, din punct de vedere al mobilitatii urbane, o
problema, o propunere de imbunatatire sau o apreciere cu privire la un anumit punct,
sau mai multe, din zonele frecventate.

Toate sesizarile cetatenilor au fost centralizate si au fost luate in considerare in procesul
de dezvoltare a proiectelor specifice adresate comunitatii din cadrul acestuia.

Promovarea aplicatiei s-a facut prin intermediul mai multor canale de comunicare dupa
cum urmeaza:

- Pagina de Facebook a proiectului

- Comunicate de presa transmise mass-mediei locale

- Newsletter catre toate grupurile de public relevante pentru proiect (autoritati,
administratii, universitati, ONG-uri, asociatii diverse etc.)

Informatia dezvoltarii acestei aplicatii a fost preluata si promovata de catre numeroase
cotidiene locale/administratii locale/institutii:

http://www.ziare.com/ziare-iasi/stiri-actualitate/aplicatie-pentru-preluarea-nemultumirilor-
iesenilor-5404489

http://www.aeroport.ro/index.php/ro/plecari/articol/Pol+crestere.html

http://m.ziarulevenimentul.ro/stiri/moldova/aplicatie-pentru-preluarea-nemultumirilor-
iesenilor--210551.html

http://www.ziarulevenimentul.ro/stiri/moldova/aplicatie-pentru-preluarea-nemultumirilor-
iesenilor--210551.html

http://new.ultimele-stiri.eu/articol/iesenii-nemultumiti-de-transportul-public-au-o-noua-
aplicatie-la-dispozitie/797251

http://www.bzi.ro/iesenii-nemultumiti-de-transportul-public-au-o-noua-aplicatie-la-
dispozitie-490156
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http://www.ziaruldeiasi.ro/stiri/aici-va-puteti-plange-de-cainii-galagia-trotuarele-stricate-
sau-de-parcarile-lipsa-din-iasi--91986.html

http://www.ziaruldeiasi.ro/stiri/sute-de-reclamatii-curg-zilnic-spre-primarie-pe-noua-linie-
publica-online-ce-au-scris-iesenii--92178.html
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Figura 152: Distributia spatiala a problemelor Si necesitatilor semnalate de cetateni
Rosu: Probleme, Galben: Recomandari, Verde: Aprecieri

Dezbatere publica

in perioada de consultare a primei versiuni a PMUD lasi, in data de 15.03.2016, la
sediul Primariei lasi, a avut loc o dezbaterea publica, in urma careia nu au survenit
modificari ale PMUD.
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DEZBATERE PUBLICA
Planul de Mobllitate Urbana Durabila
pentru polul de crestere lasi

Pentru cu loowl In core trajest! sé fle mwi:

3.2 Planul de masuri de comunicare pentru perioada de
evaluare de mediu

PMUD a fost supus procedurii/procesului evaluarii de mediu, aplicata in scopul emiterii
avizului de mediu necesar adoptarii Planului, observatiile si comentariile primate pe
perioada de consultare la nivelul acestei evaluari fiind integrate in cadrul raportului
planului de mobilitate, iar proiectele din planul de actiune sunt asumate la nivelul
autoritatilor locale, intrénd astfel in faza de implementare a ciclului PMUD, in care
proiectele vor fi studiate si detaliate pentru obtinerea finantarii si implementarii
investitiilor.

Confom Hotararii nr. 1076 din 8 iulie 2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaluarii de mediu pentru planuri si programe, care transpune Directiva 2001/42/CE
cunoscuta sub numele de Directiva SEA, publicata in Monitorul Oficial, Partea | nr. 707
din 5 august 2004 si in temeiul art. 108 din Constitutie, republicata, al art. 72 alin. 5 din
Legea protectiei mediului nr. 137/1995, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare, PMUD va fi supus evaluarii de mediu in vederea adoptarii.

Procedura de realizare a evaluarii de mediu se efectueaza in scopul emiterii avizului de
mediu necesar adoptarii planurilor si programelor care pot avea efecte semnificative
asupra mediului; HG 1076/2004 descrie procedura mentionatd mai sus si defineste rolul
autoritatii competente pentru protectia mediului, cerintele de consultare a factorilor
interesati si de participare a publicului.

Evaluarea de mediu este parte integranta din procedura de adoptare a planurilor si
programelor.

Procedura de evaluare de mediu se aplica de autoritatile titulare de plan in colaborare
cu autoritatile competente pentru protectia mediului, cu consultarea autoritatilor publice
centrale sau locale de sanatate si cele interesate de efectele implementarii planului

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17 Pag. 314/403



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare Strategia de Informare

(PMUD), precum si a publicului si se finalizeaza cu emiterea avizului de mediu pentru
plan.

3.3 Strategia de Comunicare in perioada de implementare a
Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Pentru perioada de implementare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) a
fost realizata o Strategie de Comunicare. Acesta cuprinde pe de o parte informatii
detaliate despre modul de informare cu privire la actiunile din PMUD - actiune continua
si integrata - iar pe de alta parte prezinta informatii despre actiunile de comunicare si
consultare publica necesar a fi realizate pe durata de implementare a fiecarui proiect
sau actiune din cadrul PMUD.

Realizarea activitatilor propuse prin Strategia de Comunicare trebuie luate in
considerare de catre organismele desemnate sa realizeze implementarea Planului de
Mobilitate atat in faza de programare a implementarii cat si in cea de monitorizare si
evaluare a rezultatelor implementarii acestuia.

Asa cum evidentiaza si Ghidul European privind Planurile de Mobilitate Urbana
Durabila, procesul participativ pe intreaga durata a implementarii este un aspect
esential, care aduce sustinere din partea societatii civile pentru proiectele desfasurate,
asigura adoptarea celor mai potrivite solutii pentru locuitori si care diferentiaza
abordarea traditionala a planificarii dezvoltarii urbane de noul concept al Planului de
Mobilitate Urbana Durabila.

Strategia de Comunicare are ca obiective generale:

= Asigurarea informarii corecte si la timp a publicului interesat (atat publicul
profesionist cat si publicul larg) asupra stadiului de implementare a PMUD si a
rezultatelor implementarii;

= Facilitarea unui flux bidirectional de informatii in vederea punerii in practica a
procesului participativ;

= Implicarea publicului interesat in procesul de implementare a proiectului (de la
planificare la executie);

= |dentificarea celor mai bune canale si instrumente de comunicare cu publicul;

= Crearea cadrului prin care se asigura corectitudinea informatiilor puse la dispozitia
mass-media,;

= Realizarea unei comunicari transparente cu publicul.

Obiectivele specifice ce vizeaza comunicarea stadiului si a rezultatelor implementarii
PMUD se refera la cresterea gradului de informare a locuitorilor, cresterea gradului de
congtientizare a rezultatelor actiunilor deja realizate, cresterea vizibilitatii activitatii de
implementare si monitorizare a PMUD.

Obiectivele specifice pentru fiecare proiect ce urmeaza a fi implementat precum si
termenele de implementare ale acestora vor fi stabilite in functie de fiecare proiect in
parte, prin intermediul Planurilor de Comunicare. in functie de tipologia proiectului, este
necesara identificarea publicului interesat, prin analiza tuturor persoanelor fizice si
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juridice, conform cerintelor legale si a practicilor romanesti, a asociatiilor, organizatiilor si
grupurilor active din zona de interes, care sunt afectate de proiect, au un interes ridicat
fata de proiect sau pot contribui la o buna desfasurare a proiectului. Masurile de
comunicare propuse vor raspunde la necesitatile si specificul fiecarui proiect in parte.

Asigurarea implementarii actiunilor de comunicare asigura atragerea a cat mai multor
grupuri de actiune locale in implementarea proiectelor si a actiunilor PMUD sgi
asigurarea conditjilor propice pentru accesarea de fonduri europene, asigura realizarea
unor proiecte perfect adaptate comunitatii locale si necesitatilor locuitorilor si,
bineinteles, asigura cresterea increderii acestora in autoritatile locale.
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Anexe

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare

Anexa 1 — Glossar

Organisation/ Organizatii

CESTRIN

CISR

DT

DRPCIV

EBRD/
BERD

ERDF/
FEDR

IFIs/
IFI

INS

JASPERS

MRDPA/
MDRAP

NGO/
ONG

RATP lasi

RDA/
ADR

RNCMNR/
CNADNR

Center of Roads Technical Studies and Informatics
Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica

Interministerial Councill for Road Safety/
Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera

UK’s Department for Transport

Directorate for Driving Licenses and Vehicle Registrations/
Directia Regim Permise Conducere gi Inmatriculare a
Vehiculelor

European Bank for Reconstruction and Development/
Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare

European Regional Development Fund/
Fondul european de dezvoltare regionala

International Financial Institutions/
Institutii financiare internationale
National Institute of Statistics/

Institutul National de Statistica

Joint Assistance to Support Projects in European Regions/
Asistenta comuna pentru proiecte de sprijin in regiunile
europene

Ministry of Regional Development and  Public
Administration/
Ministerul Dezvoltarii Regionale si al Administratiei Publice

Non-governmental
Organizatie non-guvernamentala

organization/

Regia Autonoma de Transport Public lasi

Regional Development Agency/
Agentia pentru Dezvoltare Regionala

Romanian National Company of Motorways and National
Roads/ Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Roménia
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Terminology/ Terminologie

ANPR method

AVL system

CAPI

CATS

CBA/
ACB

CCTV

DN

DNM

DJ

GDP/
PIB

GPS

GUP/
PUG

HIS

ITS

LGP/
GPL

LUT

MCA/
AMC

NMT

O-D

OSM

Automatic number plate recognition method/
Sistem automat de recunoastere a numerelor de
inmatriculare

Automatic Vehicle Location system/
Sistem de localizare automata a vehiculelor

Computer-aided personal interviews/
Intervievare fata in fata asistata de calculator

City Alternative Transport Systems

Cost Benefit Analysis/
Analiza cost beneficiu

Closed-Circuit Television/
Televiziune cu circuit Tnchis

National Road/
Drum national

Deplasari nemotorizate/
Non-motorised trips

County Road/ Drum judetean

Gross Domestic Product/
Produs Intern Brut

Global Positioning System/

General Urban Plan/
Plan Urbanistic General

Household interview surveys/
Anchete in gospodarii

Motorization index/
Indice de motorizare

Intelligent Transport Systems/
Sisteme Inteligente de Transport

Liguefied Petroleum Gas/
Gaz petrolier lichefiat

Utilizarea Terenului & Transport/ Land Use & Transport

Multi-criteria analysis
Analiza multi-crieriala

Non-Motorized Transport/ Transport nemotorizat

Origin — Destination (survey)/
(ancheta) Origine — Destinatie

Open Street Map
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PATN

PIDPCI

PIDU

PMR/

PRM
PT/

TP
ROP/POR
RPL

SEA
SUMP/

PMUD
TAU/

UAT
TAZ
T™MS

ToR

UM

UTC system

National Territorial Development Plan/
Plan de Amenajare a Teritoriului National;

Integrated Development Plan for lasi Growth Pole/
Plan Integrat de Dezvoltare pentru Polul de Crestere lasi

Integrated Urban Development Plan/
Plan Integrat de Dezvoltare Urbana

Persoane cu mobilitate redusa/
People with reduced mobility

Public transport/
Transport Public

Regional Operational Programme/
Programul Operational Regional

Population and Dwellings Census/
Recensamantul populatiei si locuintelor

Strategic Environmental Assessment
Evaluare Strategica de Mediu

Sustainable Urban Mobility Plan/
Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Territorial Administrative Unit/
Unitate Teritorial Administrativa

Traffic analysis zones/
Zone de trafic

Traffic Management System/
Sistem de management al traficului

Terms of Reference/
Termeni de referinta

Urbanism-Mobilitate/
Urbanism-Mobility

Urban Traffic Control system/
Sistem de management al traficului urban

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare

Anexa 2 - Distributia spatiala (prognozata) a populatiei si
locurilor de munca in polul de crestere lasi

Legenda (2020)
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A2 Figura 1: Distributia spatiala (prognozata) a populatiei la nivelul anului
2020. Polul de crestere lasi
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A2 Figura 2: Distributia spatiald (prognozatd) a locurilor de munca la nivelul
anului 2020. Polul de crestere lasi
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Legenda (2030)
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A2.Figura 3: Distributia spatiala (prognozata) a populatiei la nivelul anului 2030. Polul de crestere lasi

Legenda (2030)
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A2.Figura 4: Distributia spatiala (prognozata) a locurilor de munca la nivelul anului 2030. Polul de crestere
lasi
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Anexa 3 — Analiza economica. Rata beneficiu — cost

P2 4112 Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan Berindei (parte a viitoarei Centuri Sud pentru trafic 10.1
usor)
4111 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun - Galata:
P3 Legatura Centura usoara Sud - str. Sarmisegetuza 122
4112 Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan Berindei (parte a viitoarei Centuri Sud pentru trafic
usor)
41152 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun - Galata:
P4 Legatura Cicoarei - Alexandru cel Bun (strada Sarmisegetuza) 11.7
4112 Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan Berindei (parte a viitoarei Centuri Sud pentru trafic
usor)
Imbunatatirea conectivitatii retelei de transport public si a cartierelor Pacurari - Alexandru
4.1.1.12 cel Bun:
Pasaj rutier si cu linie de tramvai intre str. Canta - str. Stramosilor
P5 Imbunatatirea conectivitatii retelei de transport public si a cartierelor Pacurari - Alexandru 5.7
2.1.1.4 cel Bun:
Pasaj rutier si cu linie de tramvai intre str. Canta - str. Stramosilor
4.1.1.8 Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor
P6  |41.12 Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan Berindei (parte a viitoarei Centuri Sud pentru trafic 10.0
usor)
4.1.1.53 Realizarea unei legaturi intre zona comerciala ERA - Centura usoara Sud - DC 27
P7 |4.1.1.9 Varianta de ocolire Nord 2.3
P8  |4.1.1.50 Varianta de ocolire Nord-Vest 1.5
Pg 2116 Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului Nicolina pentru imbunatatirea 5.7
accesibilitatii cu transportul public
2116 Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului Nicolina pentru imbunatatirea
accesibilitatii cu transportul public
2.1.1.7 Sporirea accesibilitatii cu transportul public a cartierului si Garii Socola
P10 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Socola - Bucium: 5.0
41.1.23 Reabilitarea pasajului CF existent.
Reamenajarea denivelata a intesectiei Bd. Socola - Bd. Poitiers - str. Trei Fantani - Sos.
Bucium.
4.1.1.29 Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Socola
2116 Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului Nicolina pentru imbunatatirea
accesibilitatii cu transportul public
2.1.1.7 Sporirea accesibilitatii cu transportul public a cartierului si Garii Socola
2.1.1.8 Amenajare infrastructura de tramvai intre Cartierul Socola si Zona Industriala
P11 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Socola - Bucium: 4.1
41.1.23 Reabilitarea pasajului CF existent.
Reamenajarea denivelata a intesectiei Bd. Socola - Bd. Poitiers - str. Trei Fantani - Sos.
Bucium.
4.1.1.29 Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Socola
Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Socola - Bucium:
P12 |41.1.23 Reabilitarea pasajului CF existent. 13
Reamenajarea denivelata a intesectiei Bd. Socola - Bd. Poitiers - str. Trei Fantani - Sos.
Bucium.
P13 4116 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Aparatorii Patriei - Alexandru cel Bun: 14.3
Legatura noua Era Shopping Park - Bdul. Dacia
4116 Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Aparatorii Patriei - Alexandru cel Bun:
Legatura noua Era Shopping Park - Bdul. Dacia
P14 Extinderea liniei de tramvai in zona de vest a municipiului lasi in vederea sporirii 2.2
2.1.1.5 accesibilitatii municipiului cu zona comerciala vest si cu comuna Valea Lupului
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Anexa 4 — Probleme si solutii standard de siguranta rutiera

Probleme generale

Participantii la trafic sunt responsabili pentru respectarea regulilor de circulatie din
sistemul de transport stabilite de autoritatile in domeniu, in principal de politia
rutiera si administratorii drumurilor. Daca participantii la trafic (utilizatorii drumului)
Nnu reusesc sa respecte aceste reguli de circulatie datorita necunoasterii, ignorarii
sau a incapacitatii conducatorilor auto de a se conforma acestor reguli, sau pur si
simplu daca apar accidente, proiectantii au obligatia sa ia toate masurile necesare
pe viitor pentru a impiedica aparitia accidentelor grave sau a pierderile de vieti
omenesti.

Principalele probleme identificate in zona polului de crestere lasi sunt:

= Lipsa unui mediu rutier lizibil, care sa transmita participantilor la traficul
comportamentul pe care ar trebui sa il adopte pe drumurile publice;

= Un managementul 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 indicatoarele si a marcajelor rutiere, vizibilitate
slaba;

= Amenajare necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili
la trafic: trotuarele sunt ocupate de autovehicule, trecerile pentru pietoni sunt
slab semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea circulatiei
pietonale sunt deterioare si in unele cazuri lipsesc, pistele pentru biciclete
sunt amenajate necorespunzator;

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

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

= Amenajarea necorespunzatoare a intersectiilor printr-o semnalizare slaba,
vizibilitate redusa, nesepararea fluxurilor de circulatie;

= Lipsa parcarilor si amenajarea necorespunzatoare a statiilor de taxi, in
statiile mijloacelor de transport ih comun sau in intersectii, foarte aproape de
trecerile pentru pietoni;

= In situatia actuald multe din statile de tramvai amplasate in vecinatatea
intersectiilor nu prezinta amenajari cu refugii/peroane.
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Masurile de combatere a accidentelor rutiere, indiferent de specialitatea acestora,
trebuie sa combata permanent acele evolutii si schimbari in mediul de trafic care
pot afecta direct/indirect victimele accidentelor rutiere. O influenta importanta in
acest sens este data de cresterea populatiei si implicit a nevoilor de deplasare si
transport ale acesteia, care atrag dupa sine si cresterea traficului.

Se recomanda ca la fazele de audit de siguranta rutiera sa se acorde o atentie
sporita infrastructurilor dedicate categoriilor vulnerabile de utilizatori (PRM,
pietoni, biciclisti etc.).

Solutii standard

(1) Managementul vitezei

Majoritatea expertilor in siguranta rutiera au cazut de acord asupra faptului ca cel
mai important factor care sta la baza accidentelor rutiere mortale la nivel global
este selectarea neadecvata a vitezei de circulatie, denumita si viteza neadecvata
pentru vehicul sau “viteza excesiva”. Pentru a fi mai clara importanta acestui
factor, il putem defini sub urmatoarea forma: “Viteza excesiva acopera excesul de
viteza (conducerea peste limita de viteza) sau viteza neadecvata (conducerea cu
viteza prea mare fata de conditii, dar in interiorul limitelor)”, definitie preluata de la
OCDE, CEMT 2006.

Managementul vitezei este elementul central al sigurantei rutiere. Acesta consta
in stabilirea si aplicarea unor limite de viteza adecvate, dar si in recomandarea
conducatorilor auto de a alege viteze corespunzatoare conditiilor de circulatie.

in alegerea vitezei de circulatie, conducétorii auto se lasad influentati de
caracteristicile geometrice principale ale drumului iar o aplicare rigida a unui set
de standarde de proiectare nu au ca rezultat obligatoriu un drum sigur. Riscul de
accident si probabilitatea unor vatamari grave ca rezultat al unui accident creste
cu marirea vitezei de circulatie a vehiculelor.

100%
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40%

20%

0% i -
0 10 20 30 40 50 60 70
A4.Figura 1. Riscul de vatamare fatala a unui pieton accidentat de un vehicul
(Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova.
Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Din studiile realizate pana in prezent reiese faptul ca reducerea limitelor de viteza
scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor. Pentru utilizatorii
neprotejati ai drumului exista mai multe sanse de supravietuire daca sunt loviti de
un autoturism care circula cu pana la 30 km/h. Limitarea vitezei trebuie
considerata pentru tronsoanele de strada unde se inregistreaza deplasari
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importante ale pietonilor, de-a lungul strazii si in traversarea acesteia si unde nu
exista amenajari speciale pentru pietoni.

Aplicarea unor standarde de proiectare accesibile, care sa faca legatura intre
elementele individuale de proiectare si estimarea cat mai corecta a vitezei de
circulatiei, este foarte importanta. Solutiile standard trebuie aplicate pe sectoare
omogene de strada, de lungimi consistente si cat mai mari posibil.

Reducerea vitezei legale trebuie facuta treptat la intrarea in localitatile lineare, in
scadere cu ecart de viteza de maxim 20 km/h (90 — 70 — 50 km/h). Numarul
accidentelor a caror cauza este viteza excesiva poate fi redus cu 5 %, atunci cand
viteza se reduce cu aproximativ 10 %.

Promovarea unui program eficient de siguranta rutiera prin intermediul
managementului vitezei are o serie de avantaje, din care, cel mai important gi
vizibil fiind reducerea numarului si a gravitatii accidentelor rutiere. Avantajele
sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze mai reduse includ:

= un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor;
= reducerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol,
= reducerea distantei de franare la oprire brusca;

= 0 crestere a capacitatii celorlalti participanti la trafic de a anticipa o posibila
coliziune;

= reducerea probabilitatii de a pierde controlul vehiculului.

(2) Infrastructura rutiera lizibila

O infrastructura rutiera lizibila poate fi definitéd drept un drum proiectat si construit
pentru impunerea unei aprecieri corecte a conducatorilor auto printr-un
comportament adecvat mediului rutier in care se deplaseaza, micsorand astfel
riscul de producere a unei erori si sporind confortul. Un mediu rutier lizibil pot fi
realizat cu usurintd printr-o clasificare adecvatd a fiecarui tronson de drum,
conform schemelor existente, de exemplu printr-un set de ,semne” standard
pentru fiecare tip de drum, usor de recunoscut de participantii la trafic.

Cea mai importanta calitate a unui mediu rutier lizibil este capacitatea de a
comunica participantilor la trafic comportamentul pe care ar trebui sa il adopte in
anumite conditii de trafic. De exemplu, este necesar ca pentru un mediu rutier
dintr-o zona rezidentialda cu multi participanti vulnerabili la trafic sa sugereze
conducatorului auto sa circule cu viteze reduse, prin utilizarea masurilor de
calmare a traficului.
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A4.Figura 2:: Exemple de drumuri lizibile (Sursa: Manual de sigurantd rutiera pentru Rep. Moldova.
Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

(3) Respectarea functiei arterei rutiere

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit asupra
sigurantei rutiere, reflectatda de exemplu atat in cazul aspectului strazilor din
zonele rezidentiale pentru accidentele ce implica pietoni, cat si in cazul 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 precum cea din figura de mai jos ajuta la clarificarea
diferitelor politici de abordare a aspectelor principale ale planificarii transporturilor.
Elementul cheie este sa se asigure faptul ca fiecarui drum fi este atribuit un nivel
corespunzator in clasificare, pe baza functiei propuse sau dorite, dar nu si pe
baza funciiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca cerintele unei
circulatii sigure.
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A4.Figura 3: Incadrarea drumurilor in reteaua de infrastructuré de transport (Sursd: Manual de siguranta
rutiera pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Recomandari:
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Autoritatea locala principala trebuie sa nu permita amenajarea de accese
directe intr-o artera principala, iar fiecare proiect de drum nou trebuie
realizat in baza unui studiu de trafic bine documentat, pentru a putea urmari
impactul in viitor a noii artere proiectate asupra intregii retele.

Fiecare clasa de drum trebuie sa transmita intr-un mod cat mai clar
participantilor la trafic functia sa in ceea ce priveste volumul de trafic, cat si
viteza de circulatie. Acest lucru poate fi indeplinit atat prin aspectul drumului,
cat si prin respectarea standardelor de proiectare.

Trebuie realizata o distinctie clara intre artere de acces si artere de tranzit,
printr-o proiectare diferentiata, in special prin intermediul semnalizarii rutiere
de orientare.

in cadrul clasificarii, retelele rutiere trebuie planificate astfel incat zonele sa
fie separate. Marimea si scara acestora depind in mare parte de importanta
drumurilor care le leaga, in cadrul lor fiind exclus traficul neimportant; scopul
principal este efectuarea in conditi maxime de siguranta si confort a
calatoriilor zilnice catre centrele economice sau scolile din cadrul zonei
respective. Fiecare drum trebuie sa se intersecteze numai cu drumuri de
aceeasi clasa sau cu o clasa imediat superioara sau inferioara. Astfel,
fiecare participant la trafic percepe mult mai repede si clar diferentele dintre
drumurile cu viteze reduse si cele cu viteze mari.

(4) Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si localitatile

liniare

Zona de intrare in localitate trebuie amenajata astfel incat sa transmita
conducatorilor auto un mesaj clar privind modificarea mediului rutier:

= viteza legala de circulatie s-a redus;

= modificarea componentei traficului auto: apar vehicule care circula in regim
local, cu manevre de intrare/iesire, parcari;

= apar alte categorii de participanti la trafic: pietoni, bicilisti, carute, etc;

= apar amenajari destinate participantilor vulnerabili la trafic, precum treceri
pentru pietoni;

= concentrarea de pietoni in anume zone: primarie, scoala, biserica, etc.

Recomandari:
= Pentru reducerea riscului de producerere a accidentelor rutiere se urmareste

crearea unui mediu rutier care iarta, suficient de lizibil pentru conducatorii
auto, care sa le transmita mesajul de reducere a vitezei de rulare si o atentie
sporita pentru participantii vulnerabili la trafic.

Un drum ocolitor asigura traficul de tranzit cu o viteza de circulatie mai mare
si cu mai putine riscuri, iar in acelasi timp imbunatateste conditiile de trafic
local.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Sep-17



PMUD

R
\

— Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare

inca din faza de proiectare se recomanda dezvoltatea unui localititi numai
pe o parte a unui drum pentru reducerea la minim a potentialelor conflicte
autovehicule — pietoni.

lluminatul public adecvat este benefic pentru siguranta circulatiei — mai ales
in dreptul intersectiilor si la trecerile pentru pietoni.

Reducerea numarului de accese laterale mici, intrucat acestea constituie
un pericol semnificativ pentru siguranta circulatiei, mai ales unde vitezele
practicate sunt ridicate.

Pe drumurile pe care se circula cu o viteza de circulatie ridicata se
recomanda instalarea unei zone intermediare, reducand limita de viteza
treptat, incepand de la 70 km/h cu 200 m inainte de intrarea in localitate.
Indicatorul cu denumirea localitatii trebuie amplasat unde apare prima
cladire din grupul compact de cladiri. Se poate spune ca un grup compact
de cladiri incepe cand, pe mai mult de 30% din terenul de pe ambele part;
ale drumului, exista case sau alte obiective care atrag trafic pietonal (50%
pentru cazul in care terenul se considera numai de pe o parte a drumului).

/
994

_
|

Recomandare Exceptie

200m

A4.Figura 4: Exemplificarea dispunerii indicatoarelor de limitare a vitezei la intrarea in localitate (Sursa:

Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)
Reducerea vitezei de circulatie la 30 km/h in zonele rezidentiale, in fata
scolilor sau ale altor locatii potential periculoase, cu o distanta de 100 - 200
metri intre indicatoarele de limitare a vitezei pentru 50 km/h si 30 km/h,
inclusiv prin inscriptionarea limitei de viteza pe partea carosabila.

Asigurarea unui spatiu liber la marginea drumului pentru imbunatatirea
vizibilitatii, prin indepartarea cladirilor de suprafata carosabila, in cazul
proiectelor noi de infrastructura.

Y

A4.Figura 5: Asigurarea corecta a facilitatilor pietonale prin conditionarea amplasarii cladirilor (Sursa:

F.A.Burlacu, Influenta caracteristictilor drumului asupra sigurantei circulatiei rutiere, Teza de
doctorat, 2014)

in intersectii se propune canalizarea traficului in functie de directia de mers,
cum ar fi folosirea insulelor denivelate sau a bordurilor denivelate pentru
virajul la stanga.
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= inregistrarea vitezelor practicate si implementarea unor dispozitive moderne
video de monitorizare a traficului, de tipul sistemelor inteligente de transport.

= Utilizarea punctelor de ingustare ale benzilor de circulatie, care se aplica de
obicei in dreptul unei treceri pentru pietoni sau in combinatie cu spatii pentru
parcare, precum in figura de mai jos. Latimea drumului in dreptul “punctului
de ingustare” va fi adoptata in functie de specificul acelui sector de drum.

™™ Ean =S

elor

A4.Figura 6: Amenajarea punctelor de ingustare (Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru
siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Masurile de tipul “speed bump”, adica proeminente in plan vertical, fac parte
din masurile ,dure” si se vor aplica doar in situatii limita, cand alte masuri nu
au produs efectele scontate si nu pot fi considerate solutii cu caracter
general. In fazele de proiectare detaliata solutiile trebuie adaptate la situatia
locala tindnd seama de functiunea strazii/drumului si de mediul construit
traversat.

........

A4d.Figura 7: Exemplificare pentru semnalizarea verticala etapizata la intrarea intr-o localitate lineara (Sursa:
Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Utilizarea insulelor separatoare denivelate din zona centrala a drumului, care
urmaresc sa intrerupa aliniamentele lungi de pe sectoarele cu o limita de
viteza de 50 de km/h. Aceasta solutie se recomanda si pentru intrarea in
localitate si are doua obiective: sa micsoreze distanta de focalizare a
soferului si sa ofere o solutie eficienta de proiectare, prin care sa se reduca
viteza. De asemenea, acest tip de solutie creeaza posibilitatea de intoarcere
pentru autovehicule. Un exemplu se prezinta in figura de mai jos:

A4.Figura 8: Amenajarea insulelor separatoare (Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru
siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Amenajarea de sicane ale traseului. Acestea au scopul de a reduce viteza
de circulatie prin faptul ca obliga conducatorul auto sa modifice directia de
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deplasare. De asemenea, micsoreaza distanta de vizibilitate in lungul
drumului si reduc distanta de focalizare a soferului. Intrucat sicanele trebuie
proiectate pentru a permite trecerea camioanelor mari, intotdeauna vor
exista autoturisme care vor scurta drumul sau o vor lua chiar pe sensul opus
(zona gri din figura urmatoare). Pentru a se evita acest inconvenient se
recomanda separarea sensurilor cu parapete, separatoare etc.

A4d.Figura 9: Amenajarea sicanelor si a zonelor de separare a sensurilor de circulatie in curbe (Sursa:
Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Distanta recomandabila dintre ,dispozitivele de reducere a vitezei” (ingustari,
insule separatoare sau denivelari) este de cel mult 200 de metri la 50 de
km/h, 100 de metri la 30 km/h — daca drumul este in aliniament, conform
schitei din figura de mai jos.

reuls

NQUSLE e separ atoars

dstarta moama la S0 km/f 0 150-200 m
diztanta macama la 30 km/ : 100 m

A4 .Figura 10:Amenajarea dispozitivelor de reducere a vitezei (Sursa: Search Corporation- Catalog de
masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Modificarea profilului transversal in localitate (trecerea de la doua benzi de
circulatie pe sens la o banda de circulatie pe sens). Acest lucru se poate
face daca se va amenaja o0 zona mediana sau insula separatoare acolo
unde are loc schimbarea. Masura prezentata in figura de mai jos pentru
drumul cu doua benzi de circulatie pe sens impune dirijarea traficului mai
rapid de pe banda centrala pe banda maginala. Zona gri poate fi realizata
numai din marcaj termoplastic (dar insulele cu borduri tesite sau rotunjite
sunt o solutie mai buna) si prevazuta cu butoni reflectorizanti si/sau cu
stalpisori de plastic de-a lungul partii stangi (stdnga, pe marginea penei).

d > distanta de oprire

A4 .Figura 11:Trecerea de la 2 benzi pe sens la o banda pe sens (Sursa: Search Corporation- Catalog de
masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

(5) Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor

Din punct de vedere al sigurantei circulatiei, zonele adiacente drumului sunt de
mare importantd. Notiunea de acces include orice intrare sau iesire pe/de pe
partea carosabila, precum si intersectile, rampele de legatura, intrarile la
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proprietati private, la locurile de parcare (chiar si locurile de stationare pe
carosabil), statii de autobuz, etc.

La stabilirea unui acces in zonele urbane, trebuie sa se tina seama, printre altele,
de urmatoarele elemente:

= Accesul la proprietatile private nu trebuie sa fie plasat in apropierea
intersectiilor sau in alte puncte care pot genera conflicte de trafic;

= Pentru o limita de viteza de pana la 30 km/h distanta unui acces fata de
intersectia cea mai apropiata trebuie sa fie de cel putin 20 metri;

= Pentru o limita de viteza de pana la 50 km/h distanta unui acces fata de
intersectia cea mai apropiata trebuie sa fie de cel putin 50 metri;

= Pentru limita de viteza de peste 50 km/h distanta trebuie sa fie de minimum
50 -100 metri;

= Toate accesele trebuie sa fie realizate astfel incat sa se asigure o distanta
de vizibilitate corespunzatoare pentru realizarea in siguranta a manevrelor
de intrare, iesire sau de traversare;

= Toate accesele trebuie sa fie controlate de administratorul drumului public.
Recomandari:

=» Comasarea acceselor catre magazine gi statii service (agenti economici in
general), care are ca urmare directa reducerea punctelor de conflict din
cadrul intersecitiilor, cat si reducerea afectarii vitezei de deplasare pe drumul
principal;

—

A4.Figura 12:Exemplu de reamenajare a acceselor prin comasare (corect in dreapta) (Sursa: Los Angeles
County: Model Design Manual for Living Streets, 2011)

= inlocuirea multiplelor accese cu o singurd intersectie imbunatateste
substantial siguranta si fluenta traficului prin faptul ca se micsoreaza
numarul de conflicte de-a lungul sectorului de drum principal, precum in
schita din figura de mai jos:
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A4.Figura 13:Exemplu de reamenajare a acceselor (corect in dreapta) (Sursa: Los Angeles County: Model
Design Manual for Living Streets, 2011)
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= La proiectarea acceselor in drumul principal trebuie sa se {ina seama de
volumul de trafic care intra sau iese in/din acces, de tipul de vehicule care il
utilizeaza, de tipul profilului transversal al drumului etc.

(6) Semnalizarea rutiera orizontala

Marcajele rutiere au rolul de a controla miscarea vehiculelor in situatii posibil
riscante, de a avertiza, ghida sau informa conducatorii auto. Marcajele rutiere
ajuta conducatorul auto sa negocieze punctele de conflict si din acest motiv ele
trebuie sa fie amplasate cat mai corect pentru a asigura un mod sigur si rapid de
efectuare a manevrelor, expunandu-l la riscuri minime. Realizate corespunzator,
acestea reprezinta un castig imens atat pentru sectoarele de drum urbane, cat si
pentru cele interurbane.

Pentru a fi eficiente, marcajele rutiere trebuie sa fie vizibile in toate conditiile
meteorologice si trebuie sa transmita informatiile necesare conducatorilor auto in
mod clar si fara ambiguitati, in concordanta cu indicatoarele rutiere. Rezistenta in
timp a marcajelor nu este mare daca acestea sunt realizate din vopsea.
Problemele incep sa apara cand acestea se sterg sau chiar dispar. Orice
revopsire implica lucrari de intretinere dese, care de obicei afecteaza siguranta
circulatiei. Marcajele din material termo-plastic dureaza mai mulii ani si trebuie
aplicate pe toate drumurile noi si reabilitate.

Recomandari:

= Marcajele mediane si laterale ajuta la delimitarea drumului, astfel incat orice
modificare a traseului poate fi observata clar de conducatorii auto care se
apropie. De asemenea, cele mediane avertizeaza conducatorul auto daca
are voie sau nu sa depaseasca pe un anumit segment de drum.

= Utilizarea “benzilor rezonatoare” pentru a atrage atentia conducatorului.
Acestea sunt dispozitive de avertizare tactila, care pot fi ridicate de la
suprafata drumului prin utilizarea unui material adecvat, cum ar fi
termoplastice, sau taiate in suprafata drumului.

= Liniile de stop si de cedare a trecerii in dreptul intersectiilor pot oferi
conducatorului auto o pozitie sigura de a efectua manevrele dorite in cadrul
acestora.

- Tntre’;inerea adecvata a marcajelor, atat a celor din vopsea, cét si a celor
termoplastice (acestea au o durata de viata de pana la 8 ori mai mare decéat
vopseaua obisnuita, dar sunt mai scumpe).

= In cazul drumurilor neiluminate sau slab iluminate, vizibilitatea pe timp de
noapte a marcajelor rutiere si prin urmare a partii carosabile poate fi
semnificativ imbunatatitd prin amestecarea unor bilute reflectorizante din
sticla in vopsea sau termoplastic inainte de aplicare pe suprafata drumului.

= Marcajele pe obstacole laterale au rostul de a marca punctele unde partea
carosabila se ingusteaza si marginea partii carosabile devine greu de
observat.
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In cazul oricarui proiect de calmare a traficului, trebuie s& se ia mereu in
considerare daca aceeasi informatie nu ar putea fi mai bine transmisa printr-o
proiectare adecvata a zonelor de trafic, decat prin utilizarea excesiva a
indicatoarelor si a marcajelor.

(7) Semnalizarea rutiera verticala

Dispozitivele standard de control al traficului ajuta conducatorii auto sa evalueze o
situatie necunoscuta, astfel incat aplicarea uniforma si proiectarea adecvata a
indicatoarele au rolul de a reduce timpul de care au nevoie participantii la trafic sa
recunoasca si sa inteleaga mesajul, si sa-si aleaga traseul pe care doresc sa-l
parcurga fard a ezita. In mod ideal, sensul mesajului sau simbolul trebuie sa fie
evidente pentru conducatorul auto dintr-o privire, astfel incat atentia lui sa nu fie
distrasa de la alte observatii, precum activitatea de conducere si de luare a
deciziilor. In cazul in care conducétorul auto este pus fatd in fatd cu mai multe
situatii complexe, in acelasi timp sau intr-un interval de timp foarte scurt, poate fi
atins un punct in care conducatorul auto nu poate procesa informatiile fara

eroare.

A4 Figura 14: Exemplu de intersectie A4.Figura 15:Exemplu de sector de strada cu
semnalizata necorespunzator, lasi, Str. semnalizare verticala
Dacia corespunzatoare, Germania (Sursa:

F.A.Burlacu, Influenta caracteristictilor
drumului asupra sigurantei circulatiei
rutiere, Teza de doctorat, 2014)

Amplasarea corecta a indicatoarelor de circulatie aduce o contributie
considerabila la imbunatatirea sigurantei si a eficientei retelei de transport.
Acestea trebuie sa fie concepute pentru a transmite mesaje clare si lipsite de
ambiguitate pentru utilizatorii de drumuri, astfel incat sa poata fi intelese rapid si
usor. In ftarile avansate, indicatoarele rutiere sunt in conformitate cu
reglementarile si standardele in vigoare pentru a se asigura coerenta lor in
intreaga tara. Exista o conventie internationala privind indicatoarele mai
importante si multe tari au adoptat conventia ONU cu privire la acest aspect.

Probleme de interpretare apar de asemenea atunci cand functiile nu sunt clar
delimitate sau cand informatia este in exces. Pe baza unor experimente
internationale, cat si a unor studii in aceasta privinta, s-a demonstrat faptul ca
participantii la trafic, in special cei care calatoresc in zone necunoscute de ei, pot
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citi si acumula doar o anumita cantitate din informatiile afisate pe indicatoare.
lluminatul public, conditiile meteorologice si cele de trafic printre multe altele joaca
un rol important din acest punct de vedere.

Intelegerea, lizibilitatea si perceptia mesajului sunt factorii care stau la baza
proiectarii adecvate a continutului unui indicator iar mediul este cel care
influenteaza transmiterea informatjilor. Pentru ca receptionarea de catre
conducatorul auto sa fie cat mai corecta, e nevoie sa se tine cont de capacitatea
de discernamant, de interpretare si de rememorarea a acestuia.

Recomandari:

= Dimensiunea exacta, aspectul si amplasarea unui indicator vor depinde de
viteza. De asemenea, trebuie oferita o atentie sporita amplasarii, astfel incat
sa fie suficient de departe de calea de rulare pentru a nu reprezenta niciun
pericol pentru vehiculele care le-ar putea lovi, sa nu obstructioneze
viziblitatea conducatorilor auto, insa nici foarte departe astfel incat sa fie
greu de observat. Indicatoarele rutiere trebuie amplasate cat mai eficient si
in lungul drumului, astfel incat sa ofere conducatorilor auto informatia la
momentul ideal, nici prea devreme, nici prea tarziu. Acestea trebuie sa fie
amplasate in concordanta cu marcajele rutiere.

=» O buna semnalizare este data de indicatoarele clare si lipsite de
ambiguitate. Acestea trebuie sa respecte anumite standarde, utilizdnd o
conventie recunoscuta la nivel international. Se recomanda sa se utilizeze
simboluri fatda de cuvinte, facilitdnd astfel intelegerea indicatiilor pentru
conducatorii auto ce nu cunosc limba zonei pe care o tranziteaza.

= Este important ca indicatoarele rutiere sa fie vizibile indiferent de anotimp si
pe timp de noapte. Desi cele reflectorizante sunt mai scumpe decat cele
non-reflectorizante, ele ofera o vizibilitate excelenta in toate conditiile
meteorologice. Vizibilitatea indicatoarelor poate fi mult imbunatatita prin
utilizarea unor placi de suport, de culoare galbena sau gri.

= Semnalizarea directiilor de mers este foarte importanta iar informatia trebuie
repetata pe toate indicatoarele ulterioare pana cand nu mai este necesara.
De asemenea, este important sa se limiteze numarul de destinatii la 6 pe
drumuri cu viteza mai mica si 4 pe drumuri de viteza mai mare, pentru a
preveni supraincarcarea conducatorilor auto cu prea multe informatii.

(8) Infrastructura rutiera care ,,iarta”

Un drum care iarta este definit drept un drum proiectat si construit astfel incat sa
impiedice sau sa previna erorile de condus, céat si sa evite sau sa diminueze
efectelor negative ale acestora. Mai precis, statisticile arata faptul ca aproximativ
25%-30% din decesele provocate de accidentele rutiere implica obiecte fixe din
zona amprizei drumului. Acele accidente au la baza erori ale conducatorilor auto,
ce conduc la pierderea controlului volanului si parasirea partii carosabile.
Existenta unui mediu rutier care iartd ar preveni accidentele de acest gen (si in
general accidentele ce implica erori ale conducatorilor auto) sau, cel putin, reduc
gravitatea consecintelor unui accident rutier.
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A

A4 Figura 16:Exemplu de mediu rutier periculos, A4.Figura 17:Exemplu de mediu rutier care iarta,
lasi, Soseaua lasi — Tomesti (Sursa: PIARC)

Recomandari:

= Zona de siguranta este un concept cheie folosit in proiectarea drumurilor.
Aceasta reprezinta zona care incepe la margine partii carosabile si este
disponibila pentru folosirea de urgenta de catre vehiculele care derapeaza.
Aceasta zona include orice banda adiacenta, acostament, prag sau taluz.

A
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A4.Figura 18: Zona de recupere si zona de siguranta (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep.
Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

= [n general, Iatimea zone de siguranta creste o data cu cresterea vitezei. Pe
baza unei analize asupra accidentelor rutiere din Olanda, SWOV (Institutul
olandez pentru cercetare in domeniul sigurantei rutiere) a estimat ca latimea
minima a zonei de siguranta pentru trei tipuri de drumuri ar trebui sa fie: 3.5
metri pentru drumuri regionale cu o banda pe sens, 7 metri pentru drumuri
federale cu o banda pe sens, respectiv 10 metri pentru autostrazi.

= in zonele urbane copacii nu sunt la fel de periculosi datoritd existentei
bordurilor laterale si a vitezei mici de deplasare. Daca se respecta aceste
condifii de amenajare adecvata si de limitare a vitezei, asa numita
"proiectare verde" cu grupuri de copaci pe marginea drumului poate chiar sa
ajute la siguranta rutiera in cazul localitatilor care se desfasoara de-a lungul
drumurilor.

= 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. Datoritad volumului mare de
apa, ele sunt proiectate foarte adanci si cu pante laterale mari, iar in unele
cazuri sunt realizate chiar din beton.
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A4.Figura 19:Dispozitive periculoase pentru colectarea apelor A4.Figura 20:Dispozitive de colectare a apelor
pluviale, lasi, intersectia drumului lasi-Vaslui cu pluviale corespunzatoare (Sursa:
strada spre localitatea  Ciurea  (Sursa: PIARC)
www.ziaruldeiasi.ro)

Dezvoltarea unor dispozitive de colectare a apelor care pot face fata cantitatilor
preconizate de precipitatii, dar in acelasi timp sa nu creeze conditii de nesiguranta
utilizatorilor traficului, nu reprezinta o sarcina usoara, dar este un compromis
necesar. Tarile dezvoltate au inceput sa foloseasca dispozitive permeabile de
preluare a apelor, realizate din materiale poroase. Acest tip de sisteme sunt de
asemenea verzi si permit oricarei infiltratii s& se evapore, chiar si cele din fundatia
drumului.

= in cazul in care nu este posibild eliminarea pericolelor de pe marginea
drumului, exista totusi posibilitatea de a minimaliza riscul accidentelor prin
schimbarea mediului rutier, atata timp cat aceasta tine cont de datele privind
accidentele din lumea reala si de designul actual al autovehiculului. Stalpii
din material fragil pot fi eficienti in reducerea severitatii accidentelor rutiere.
Acest tip de stalpi utilitari sunt proiectati special pentru a cadea sau pentru a
se dezintegra la impact, reducand in acest fel riscul potentialelor leziuni
grave:

= stalpii de tip “rupere de la baza” se regasesc in mai multe tari, in special
pe autostrazi si alte drumuri de mare viteza si devin din ce in ce mai
utilizati. Stalpii de tip rupere de la baza constau dintr-un trunchi principal,
proiectat pentru inalfimi de pana la aproximativ 15m. Baza implica doua
placi prinse impreuna cu trei suruburi distantate egal intre ele, care sunt
eliberate in timpul unui impact, astfel incat sa-i permita trunchiului
stalpului sa se rupa de la baza, avand astfel un impact minimum asupra
vehiculului. Decizia de a utiliza stalpi de tip rupere de la baza va depinde
de spatiul disponibil si de riscul ca un stalp in cadere sa cauzeze
prejudicii altor participanti la traficul rutier din zona marginii drumului. De
exemplu, un stalp de tip rupere de la baza ar fi nepotrivit intr-o zona de
drum in care traficul pietonal sau ciclistic este frecvent, deoarece ar
reprezenta un risc inacceptabil pentru ceilalfi utilizatori ai drumului.
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A4.Figura 21:Stalpi de tip “rupere de la baza” (Source: Department of infrastructure, Energy and Resources:
Road Hazard Management Guide, Tasmania, 2014)

= Stalpii deformabili asigura un grad satisfacator de siguranta la impact
atunci cand vehiculele circula cu viteze mai mici (ex: pana la 80 km/h).
Acestea sunt foarte potrivite in zonele in care vehiculele trebuie sa circule
cu viteza mica si/sau in zonele cu activitate pietonala intensa. Stalpii
deformabili difera de stalpii de tip rupere de la baza, pentru ca ei raman
atasati in structura de baza si absorb orice energie de impact.
Deformarea stalpului este controlata prin slabirea proiectata a tijei
stalpului in portiunea inferioara de 4 m raportat la lungimea de 5 m.
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A4 .Figura 22:Stalpi deformabili (Source: Department of infrastructure, Energy and Resources: Road Hazard
Management Guide, Tasmania, 2014)

A4 Figura 23:Accident provocat de impactul autoturismului cu un stalp de beton, lasi, Strada Sararieri
(Sursa: www.ziaruldeiasi.ro)

= Parapetele ar trebui folosite doar in locurile unde nu exista o alternativa mai
buna, si anume acolo unde consecintele parasirii drumului de catre vehicul
ar fi mult mai grava decat daca acesta ar fi lovit parapetul. Capetele
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parapetele de siguranta sunt considerate de obicei periculoase atunci cand
nu sunt acorate sau ingropate corespunzator in pamaéant, sau cand nu
flexeaza fatd de partea carosabilda. Accidentele cu capete de bariere
,neprotejate” pot avea ca rezultat penetrarea autovehiculului, cu consecinte
grave.

A4 Figura 24:Dispozitiv de protectie periculos, lasi, A4.Figura 25:Dispozitive de protectie
Bd. C.A. Rosetti corespunzatoare (Sursa: Manual de
siguranta rutiera pentru Rep. Moldova.
Administratia de Stat a Drumurilor,
2011)

Principalul rol al parapetelor de protectie este sa diminueze gravitatea unui
accident datorat pierderii controlului volanului, ceea ce se obtine atunci cand
acestea sunt proiectate si instalate corect. Pentru ca acest lucru sa se intample,
ele trebuie sa absoarba energia impactului si sa previna aruncarea inapoi in zona
carosabila a vehiculului dupa o coliziune.

= Barierele mediane sunt in principal folosite la separarea circulatiei in directii
opuse pentru a preveni coliziunile frontale si pentru a ordona traficul, pe cel
al vehiculelor cat si pe cel al pietonilor. Trebuie facuta distinctie intre
medianele folosite pentru ghidarea directionala in administrarea traficului si
barierele de siguranta. Cele din a doua categorie trebuie sa aiba o
constructie mai solida, intrucat functia lor este de a redirectiona vehiculele
care tind sa treaca peste zona mediana si sa absoarba cat mai mult din
energia cinetica in timpul coliziunii.

(9) Infrastructura rutiera completa

O strada completa este proiectata si construita nu numai pentru vehicule, ci
pentru toti participantii la trafic. Este foarte important sa realizadm o infrastructura
cu amenajari speciale destinate pietonilor, amenajari precum trotuare, treceri
pentru pietoni — ce includ insule separate sau chiar treceri indltate, semnale
luminoase pentru pietoni — inclusiv pentru persoanele cu vederea slaba sau,
butoane accesibile persoanelor in scaune cu rotile, trotuare iluminate; masuri de
calmare a traficului pentru reducerea vitezei de circulatie si definirea marginilor
partii carosabile; amenajari pentru biciclisti, precum piste dedicate bicicletelor sau
acostamente largite; amenajari pentru transportul in comun, precum alveole.
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Strazile care sunt cu adevarat ,complete” ne ofera posibilitatea de mobilitate. Ele
permit tuturor sa calatoreasca de la si catre munca, scoala, sau alte destinatii cu
acelasi nivel de siguranta si comoditate, chiar daca unii au posibilitati reduse de
mobilitate, au probleme cu vederea sau prezinta dizabilitati cognitive. Strazile
complete ajutd de asemenea persoanele ce sufera de dizabilitati temporare, ce
imping carucioare, bagaje, sau manevreaza pachete mari.

De asemenea, o infrastructura rutiera completa ofera copiilor posibilitatea de a se
plimba, de a merge cu bicicleta si de a se juca intr-un mediu prietenos. Din ce in
ce mai multi copii prefera s& mearga pe jos sau cu bicicleta la scoala cand exista
trotuare sau alei, cand trecerile pentru pietoni sunt sigure, sau cand zonele din
preajma scolii impun o reducere a vitezei de circulatie. Strazile care ofera spatii
dedicate pentru mersul cu bicicleta sau mersul pe jos ajuta copiii sa aiba activitate
fizica si in acelasi timp sa fie mai independenti.

Strazile complete sunt un element complementar natural pentru eforturile de
sustenabilitate, asigurand beneficii pentru mobilitate, comunitate si mediu. Multe
elemente ce tin de proiectarea, constructia si operarea infrastructurii pot conlucra
si favoriza obtinerea atat a strazilor complete destinate calatorilor, dar si strazilor
verzi prietenoase cu mediul inconjurator.

L -?{C—'.' Lt

A4.Figura 26:Conceptul de strazi complete (Sursa: Complete Streets Conference, LA, 2011)

Strazile complete au capacitatea de a reduce numarul accidentelor prin
imbunatatirile comprehensive de siguranta rutiera. Metodele de proiectare a
infrastructurii ce au in vedere pietonii — trotuare, insule separatoare, statii de bus
amenajate corespunzator; traficul — masuri de calmare a traficului; amenajari
destinate persoanelor cu diazbilitati — toate acestea imbunatatesc siguranta
pietonilor. Unele masuri, precum separatoarele mediane, au un rol benefic pentru
toti participantii la trafic: permit pietonilor sa traverseze strada in doua etape, dar
si reduc accidentele cauzate de intoarcerile neregulamentare, un tip de accident
ce afecteaza si biciclistii.

Planificarea si proiectarea infrastructurii din perspectiva sigurantei tuturor
participantilor la trafic dar si pentru a le face mai atractive pentru pietoni, biciclisti
si turisti, poate mari capacitatea si eficienta retelei de transport fara impact asupra
traficului auto.
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A4.Figura 27:Inainte si dup& aplicatrea conceptului ,strézi complete” (Sursa: New York State Department of
Transportation)

(10) Trotuare

Trotuarul este partea drumului rezervata pietonilor. Un trotuar are inaliimea
diferita fatda de drum si este de obicei separat de partea carosabila printr-o
bordurd. In numeroase cazuri exista si 0 zona verde cu vegetatie, iarba, arbusti,
copaci sau o combinatie a acestora pe trotuar sau intre sectiunea pietonala si
sectiunea de circulatie, pentru vehicule.

Dimensionarea trotuarelor trebuie facuta tinand cont de fluxurile pietonale, nevoile
persoanelor cu dizabilitati si aspecte privind calitatea vietii. Se va avea in vedere
respectarea standardelor si legislatiei in vigoare (inclusiva NP 51/2012).

Recomandari:

= Trotuarele isi indeplinesc functia atata timp cat sunt atractive pentru
utilizatori. Ca urmare, acestea trebuie realizate conform standardelor in
vigoare, protejate in primul rand de obstructionarea si ocuparea abuziva de
catre autovehicule prin dispozitive antiparcare (stalpisori, elemente
arhitecturale cu acelasi rol etc). De asemenea, trotuarele trebuie separate
de partea carosabila cel putin prin borduri nalte (cu inaltimea maxima de
20cm, conform NP51/2012), iar 1in zonele critice chiar prin
bolarzi/gardulete/sisteme antiparcare (dupa caz). Aceste masuri sunt
aplicate mai ales pe drumurile inguste pe care se circula si cu viteza
sporita.Aceste masuri sunt aplicate mai ales pe drumurile inguste pe care se
circula si cu viteza sporita, iar in zona intersecitiilor se coboara bordurile
pentru imbunatatirea circulatiei persoanelor cu handicap locomotor.

= Structura rutiera a trotuarelor este importanta in ceea ce priveste lucrarile de
interventie de urgenta la reteaua edilitara subterana. Aceste interventii
implica refacerea suprafetei trotuarelor prin lucrari de tip plombare, cu
dimensiuni reduse. in timp se ajunge la un aspect mozaicat al trotuarului.

= In zonele centrale, in cazul anumitor strézi, in timpul zilei trebuie permis&
numai circulatia pietonala, cu posibilitatea de a avea acces autovehiculele
de transport in comun.

= Desi realizarea unei retele extinse de alei si trotuare separate de celelalte
cai de comunicatie este una dintre prioritati, in tarile slab dezvoltate acest
lucru este greu de pus in practica. Ca zone vizate pentru astfel de amenajari
sunt acelea cu un trafic pietonal sporit, cum ar fi in preajma scolilor, a
centrelor comerciale sau a complexelor sportive. in unele locuri este
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recomandata chiar largirea trotuarului pentru a preveni circulatia pietonilor
pe partea carosabila, atunci cand spatiul este prea ingust pentru a prelua
traficul existent.

(11) Treceri pentru pietoni

Necesitatea trecerilor pentru pietoni apare din nevoia de a acorda protectie
pietonilor care vor sa traverseze o cale rutiera de comunicatie. Aceasta categorie
de participanti la trafic trebuie directionata spre o sectiune sigura de trecere a
drumului. Recensamantul miscarii pietonilor trebuie foarte atent si detaliat realizat
iar pozitia trecerii pentru pietoni trebuie sa corespunda exact necesitatilor si
dorintelor acestora.

Recomandari:

= Este important sa se asigure un numar suficient de treceri pentru pietoni.
Statistic, s-a aratat ca riscul de accident este mult mai mare in locurile in
care exista doar cateva treceri pentru pietoni comparativ cu zonele in care
numarul acestora este mai mare.

= |nsulele centrale la trecerile pentru pietoni au fost folosite pe segmente de
drum considerate “puncte negre” si au dat rezultate foarte bune. Prevederea
lor trebuie sa fie obligatorie in cazul drumurilor cu mai mult de doua benzi pe
sens, intrucat ele reprezinta si un spatiu de odihna si orientare pentru
participantii vulnerabili la trafic.

= Amplasarea de treceri pentru pietoni necesita, de asemenea, o analiza
atenta pentru a se asigura ca acestea sunt folosite corect, intrucat pietonii
vor prefera in mod normal, cel mai scurt traseu.

= Participantii la trafic trebuie sa aiba vizibilitate adecvata si timp sa se
opreasca atunci cand este necesar. Trecerile pentru pietoni la un nivel mai
ridicat (80-100 mm) trebuie sa fie luate in considerare in cazul in care soferii
nu dau in mod constant prioritate pietonilor si in cazul in care vitezele sunt
mari.

= in zona trecerilor pentru pietoni trebuie s& se interzicd parcarea
autovehiculelor la o distanta de 30 m finainte si dupa aceasta, pentru
imbunatatirea vizibilitatii.

= Pentru a le oferi o vizibilitate supericara atat ziua cat si noaptea,
indicatoarele rutiere de semnalizare a trecerilor pentru pietoni trebuie
realizate cu un contur din folie galbena fluorescenta, iar iluminatul public
trebuie sa fie foarte bun in special in dreptul trecerilor de pietoni.

= Trecerile pentru pietoni combinate cu facilitati de traversare pentru ei i
bicicligti vor ajuta la concentrarea bicicligtilor catre mai putine puncte de
traversare.

= in general, acolo unde existd accese la scoli, viteza trebuie limitata la 30
km/h pe toate tipurile de drum (eventual o limitare de viteza la 30 km/h
numai pe perioada cursurilor). Este important ca scolile plasate pe artere
unde sunt practicate viteze mari si exista un volum ridicat de trafic sa fie
prevazute cu treceri pentru pietoni echipate adecvat (scolile nu trebuie
plasate pe astfel de artere, sau cel putin portile sa nu fie indreptate spre
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strada). O solutie poate fi plasarea unor garduri care sa directioneze elevii
catre locuri special amenajate de traversare in sigurantd, concomitent cu
marcaje, indicatoare rutiere si dispozitive de calmare a traficului, care sa
avertizeze cu privire la existenta scolii.

= Pentru a transmite conducatorului auto ca se intersecteaza cu o zona
destinata traversarii pietonilor, se modifica profilul transversal al drumului
prin ingustarea partii carosabile la 3.00-3.25 m in dreptul trecerii pentru
pietoni si introducerea unei insule de refugiu, si se utilizeaza o semnalizare
orizontala si verticala adecvata. De regula bordurile trebuie completate cu
butoni reflectorizanti. Aceste insule au de asemenea rolul de a determina
conducatorii auto sa reduca viteza la limita admisa de 50 km/h, precum si de
a preveni manevrele de depasire in zona trecerilor pentru pietoni.

v}‘
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A4 .Figura 28:Exemplu de masuri implementate in zona unei treceri pentru pietoni (Sursa: Search
Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= n cazul in care se doreste pastrarea latimii benzii de circulatie de 3.5 m,

trecerile pentru pietoni se recomanda a se amenaja in conformitate cu figura

de mai jos. Latimea poate fi si de 1.5 metri iar zona mai naltd cu 60 mm,

realizata dintr-un material diferit de cel al partii carosabile, nu este neaparat

necesara si atunci zona centrala (1500+1000 mm) poate fi redusa la 1.5

metri.
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A4.Figura 29:Exemplu de trecere pentru pietoni cu lafimea de banda nemodificata (Sursa: Search
Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Pentru drumurile cu mai mult de doua benzi de circulatie pe sens, in special
in mediul urban, pentru amenajarea trecerilor pentru pietoni se recomanda
solutia tip “pelican” - sicanarea directiei de deplasare a pietonilor. Prin
configuratia trecerii, pietonul este obligat sa se indrepte cu fata catre trafic in
momentul premergator traversarii, asa cum se poate observa si in figura de

mai jos.
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A4.Figura 30:Schema de functionare a trecerilor pentru pietoni de tip “pelican” (Sursa: Search Corporation-
Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

(12) Parcari si statii destinate transportului public

Parcarile si statile de autobuz permit vehiculelor sa se opreasca in conditii de
siguranta si cu minim de efecte adverse asupra altor participanti la trafic. Acest
lucru se realizeaza cel mai bine prin crearea unei zone separate care se uneste
cu drumul principal printr-un punct de intrare si un punct de iesire. Vehiculele pot
opri astfel la marginea partii carosabile fara a interfera cu alti participanti la trafic
si cu risc redus pentru pasagerii care urca sau coboara.

in lasi, principala problema este autorizarea taxiurilor de a parca in zona
statiilor de transport public, sau in zona intersectiilor, foarte aproape de
trecerile pentru pietoni. Acest lucru creeaza probleme de vizibilitate pentru
participantii la trafic si poate contribui la producerea accidentelor de
circulatie.

in mod normal, statiile de autobuz trebuie construite in forma de alveola si sa fie
dispuse la iesirea din intersectie si dupa trecerile de pietoni. Daca exista doua
statii pe cele doua parti ale aceluiagi drum, ele trebuie pozitionate "coada la
coada", mai exact cea de pe partea dreapta sa fie dupa cea de pe partea stanga
a sensului de mers si intre ele o trecere de pietoni. Astfel, traversarea pietonilor
se va face prin spatele mijlocului de transport in comun si nu prin fata acestuia.

Pe drumurile interurbane, statiile de autobuz ar putea fi amplasate la nodurile
rutiere, aproape de intersectii, astfel incat sa existe o zona de separare intre
partea carosabila si statie sau rampe/trepte de trecere intre statie si intersectie.
Zona mediana trebuie prevazuta cu un gard, care sa impiedice traversarea la
nivel a pietonilor.

Recomandari:

= Accesul intr-o alveola trebuie sa reprezinte o facilitate si o masura de
siguranta atat pentru autovehicule, cat si pentru pietoni in cazul statiilor de
autobuz.

= Trebuie amenajate spatii de asteptare destinate pietonilor care folosesc
mijloacele de transport in comun, astfel incat sa nu fie fortati sa foloseasca
partea carosabila sau chiar alveola destinata autobuzului.

» |La parasirea alveolei pentru reintrarea pe partea carosabila, pentru
diminuarea riscului de producere a accidentelor cu autovehiculele care
circula cu viteza mare din mediul extra urban, se recomanda realizarea unei
benzi aditionale de accelerare, in continuarea alveolei.
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= Statiile pentru autobuze trebuie amplasate in acele puncte de flux pietonal
maxim, de convergentda a destinatiilor acestora, evitandu-se zonele cu
probleme de siguranta rutiera sau predispuse la ambuteiaje.

= in mediul extra urban, statiile de autobuz trebuie amplasate pe sectoare de
drum drept, astfel incat sa fie vizibile de la o distanta suficienta din ambele
direciii.

=» Statiile pentru autobuze trebuie pozitionate dincolo de trecerile pentru
pietoni si dupa intersectii, pentru a evita ca autovehiculele oprite sa
obstructioneze vizibilitatea.

= Pentru situatia in care statiile pentru autobuze sunt amplasate de o
parte si de cealalta a drumului, se recomanda pozitionarea lor pe
diagonala, spate in spate. Astfel, pietonii care intentioneaza sa
traverseze strada prin spatele autobuzului sunt mai vizibili pentru
autovehiculele care circula din aceeasi directie.

in tarile dezvoltate se ofera tot mai des diverse facilitati pentru a da o mai mare
importanta transportului in comun si pentru a-l face cat mai atractiv pentru
potentialii pasageri. Astfel au aparut si strazile circulate exclusiv de autobuze,
unde acestea pot circula cu viteze rezonabile.

in vederea prioritizarii transportului public, in Europa sunt intalnite urméatoarele
principii de amenajare:

a) Desfintarea tuturor alveolelor si aducerea la linie a trotuarului, daca statia este
amenajata intr-o zona unde transportul public circula pe banda dedicata.

b)Desfintarea tuturor alveolelor si prelungirea trotuarului, daca statia este
amenajata intr-o zona cu trafic mixt, iar inainte sau dupa statie banda este
ocupata (parcari, ingustate de strada, etc.)

c) Prelungirea trotuarului, daca statia este amenajata intr-o zona cu trafic mixt, iar
inainte sau dupa statie banda este ocupata (parcari, ingustare de strada, etc.)

In cazul a), chiar dac& transportul public opreste regulat in statji, acesta poate
scurta timpul de deplasare prin utilizarea benzii dedicate si prin prioritizarea
transportului public in intersectii. In cazul b) si c), transportul public trebuie sa
blocheze traficul cand opreste in statii. Astfel, calatorii din autoturisme vor astepta
in trafic la fel ca utilizatorii transportului public. In plus, se reduce timpul de oprire
iar la plecarea din statie va avea banda libera, crescand viteza comerciala.

De asemenea, transportul in comun trebuie sa aiba prioritate in toate intersectiile.

Aceste principii in Romania presupun modificarea si corelarea legislatiei si
standardelor in vigoare.

(13) Pasarele sau pasaje pietonale

In zonele urbane in care fluxul pietonilor este mare si conditiile de trafic sunt de
asa natura incat oprirea traficului prin intermediul semnalelor ar duce la
aglomerari si/sau risc de accidente din cauza vitezelor mari, este recomandata
separarea circulatiei pietonilor de cea a vehiculelor. Aceasta solutie este valabila
si pentru unele situatii departe de aglomerarile urbane, cum ar fi pe arterele
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principale de mare viteza, unde semaforizarea ar putea fi inadecvata sau chiar
periculoasa.

Recomandari:

= Din cauza costurilor de constructie ridicate, pasarelele sau pasajele sunt
potrivite in imprejurari speciale, in cazul in care un numar mare de pietoni
solicita sa traverseze arterele aglomerate. Astfel de imprejurari pot aparea
ocazional in centre comerciale rurale sau suburbane unde dezvoltarea
lineara de o parte si de cealalta a arterei principale a avut ca rezultat un
numar mare de conflicte intre vehicule si pietoni.

=» Pasarelele si pasajele subterane trebuie pozitionate in punctul de flux
pietonal maxim si sa fie cat mai accesibile.

=» Este indicat sa se instaleze garduri pe caile de acces la pasarele si pasaje
subterane, pentru canalizarea fluxurilor pietonale spre ele si pentru a opri
traversarea carosabilului pe la suprafata.

= Pot exista situatii in care un pasaj pietonal sau un pod sa fie folosit de ciclisti
si de pietoni concomitent. Acest lucru ar putea imbunatati procesul
economic pentru constructii, desi rampele de acces pentru biciclisti duc la
cresterea costului si necesita o suplimentare de teren. O scara rulanta este
uneori o alternativa acceptabila, insa in aglomerarile urbane suprafata
necesara pentru o astfel de facilitate este putin probabil sa fie disponibila.

= In zonele urbane, acolo unde din motive de spatiu, pilele pasarelelor se afla
imediat langa partea carosabila, acestea trebuie protejate cu dispozitive
speciale (parapete de protectie cu distanta mica de lucru). Pe sensul de
apropiere catre pila, se recomanda o lungime de protectie de minim 20 m, in
functie de caracteristicile dinamice ale parapetului.

In zonele in care exista un flux mare de pietoni si de autovehicule, pasarelele sau
pasajele subterane pot fi considerate o investitie financiara buna, iar pentru cazul
in care se circula cu viteze mari, aceste facilitati ar putea fi singura solutie pentru
imbunatatirea sigurantei pietonilor. De cele mai multe ori este nevoie ca masura
complementara folosirea gardurilor in lungul drumului, cu scopul de a reduce la
minimum numarul pietonilor care traverseaza strada neregulamentar.

in comparatie cu amenajarile trecerilor pentru pietoni la nivel, conform statisticilor
europene, pasarelele reduc numarul accidentelor cu pietoni cu 80%. Amenajarea
de treceri pentru pietoni denivelate (pasaje/pasarele) se recomanda in zonele cu
trafic pietonal de peste 400 pietoni’h sau cand traficul pe drumul national este
foarte intens.

(14) Recomandari pentru amenajari destinate deplasarilor cu
bicicleta

= Simplificarea traficului prin despartirea bicicletelor de principalele fluxuri
poate crea o situatie mai eficienta si sigura pentru tofi participantii la trafic.

Este posibil ca uneori biciclistii sa utilizeze in comun o infrastructura cu
pietonii de tipul un pasaj sau pasarela. In acest caz se recomanda ca
acestea sa fie dimensionate in acord cu volumul fluxurilor pietonale/de
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biciclete, iar pista dedicata circulatiei cu bicicleta sa fie de cca. 3m (dublu
sens). Separarea cu o bordura sau bariera va limita utilizarea acesteia de
vehiculele motorizate.

= Oportunititi de separare pot fi mai putine in zonele rurale. in cazul in care
folosirea vehiculelor cu tractiune animala este in continuare comuna,
utilizarea refugiilor pe arterele principale este o rezolvare convenabila.
Prezenta refugiilor poate aduce, de asemenea, beneficii similare pentru
bicicligti si pietoni, insa trebuie luate masuri pentru a se asigura ca acestea
sunt suficient de largi si separate cel putin prin marcaje rutiere.

Realizarea unor rute alternative care sa poata fi folosite de vehiculele lente.
Daca acestea sunt neamenajate, se recomanda imbunatatirea acestora.

Solutiile pentru separarea in lungul drumului a circulatiei biciclistilor si
pietonilor de cea a vehiculelor motorizate sunt prezentate in figurile de mai
jos.

» Solutia A — trafic combinat — este nesatisfacatoare in majoritatea
localitatilor atat pentru biciclisti, cat si pentru pietoni.

» Solutiile B (banda pentru biciclete) si C (bicicletele folosesc acostamentul
drumului) pot fi folosite doar cu mare grija. Daca latimea benzii pentru
trafic plus latimea benzii pentru biciclisti (sau acostamentul plus banda de
trafic) depasesc o anumita valoare, drumul ar putea functiona in realitate
ca un drum cu doua benzi de circulatie pe sens. Din punct de vedere al
sigurantei, solutiile B si C pot fi implementate doar daca latimea totala a
unei jumatati de drum, incluzdnd si banda pentru bicicligti sau
acostamentul, este de 3.5 — 4 m, iar vitezele de circulatie nu depasesc 50
km/h.

A Nele corsteat 2 Marda parfiu
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A4 Figura 31:Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep.
Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

» Variantele D sau E sunt probabil cele mai bune solutii pentru localitatile
liniare, unde limita de viteza este de 50 km/h. Varianta D (separare cu
bordura) se recomanda a fi folosita cat mai mult posibil, iar solutia E
numai la periferia localitatilor. Latimea unei benzi pentru pietoni/biciclisti
trebuie sa fie de cel putin 1.5 metri/sens.

» Variantele F si G, sunt cele mai bune si sigure solutii (dar mai
costisitoare). Daca limita de viteza pentru autovehicule este de 70 km/h,
separarea completa este singura solutie sigura (solutia G). Totusi daca
spatiul nu o permite se pot adopta solutiile E - F cu condifia sa se includa
un parapet intre partea carosabila si calea de rulare pentru biciclisti si
pietoni .
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A4.Figura 32:Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (continuare) (Sursa: Manual de siguranta rutiera
pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

La intocmirea studiilor de fezabilitate privind amenajarile pistelor/infrastructurii
pentru biciclete se propune consultarea unor documentatii ce ilustreaza exemple
de bune practici.*?

(15) Amenajari destinate vehiculelor lente

Prezenta pe drumurile publice, in special pe cele europene, a vehiculelor lente
agricole poate deveni un factor de risc. Acesta este dat in principal de:

= diferenta majora de viteza intre acestea si celelalte vehicule. Creste pericolul
producerii coliziunilor fata-spate respectiv a celor frontale la viteze mari in
momentul efectuarii manevrelor de depasire.

= crearea unei stari de tensiune si frustrare din partea conducatorilor auto
atunci cand acestia sunt obligati sa circule in coloana cu viteza foarte mica.
In aceste situatii apare fenomenul asumarii riscului evadarii din coloana,
care este cu atat mai mare cand se produce pe zonele de traseu sinuos Si
vizibilitate mica;

= manevrele surprinzatoare si dezordonate pe care acestea le executa la
intrarea/ iesirea din trafic;

= nesemnalizarea corespunzatoarea a acestora, in special pe timp de noapte;

= reducerea observabilitatii si deteriorarea in timp a marcajelor rutiere ca
urmare a aducerii pe partea carosabila de praf, noroi, etc;

= gradul sporit de producere a acrosajelor conducatorilor de atelaje de catre
vehiculele aflate in depasire, in special pe timpul verii si al toamnei atunci
cand se deplaseaza pe langa acestea pe partea carosabila.

Recomandari:

=» Efectuarea unor investigatii locale asupra existentei unor rute alternative in
zona construita, care sa poata fi folosite de vehiculele lente. Daca acestea
sunt neamenajate, sa fie imbunatatite pentru a putea constitui o alternativa
acceptabila.

» Daca numarul de vehicule cu tractiune animala este mare, sa se
construiasca sau sa se amenajeze drumuri noi de pamant.

» Daca este imposibila amenajarea de rute alternative, se recomanda
concentrarea circulatiei vehiculelor cu tractiune animala pe anumite

2 cade exemplu:
http://www.mobile2020.eu/fileadmin/Handbook/Mobile2020%20Handbook_RO_opt.pdf
http://optar.ro/ghid-de-realizare-a-infrastructurii-pentru-biciclete.html
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perioade de timp — de exemplu doua ore dimineata si doua ore dupa-amiaza
— si amplasarea de indicatoare de avertizare cu orele in care circula acest
tip de vehicule.

=» Este nevoie sa se puna in aplicare legi pentru vehicule lente, de exemplu, in
cazul in care acestea sunt interzise si in special in folosirea semnalizarii
adecvate atunci cand sunt utilizate dupa inserare.

(16) Trecerilanivel cu calea ferata

Trecerile la nivel se amenajeaza la intersectia caii ferate cu o cale rutiera in
scopul asigurarii desfasurarii traficului rutier peste calea ferata in conditii de
maxima siguranta. La nivelul judetului lasi sunt peste 120 de treceri la nivel cu
calea ferata.

Situatii Tn care modul de amenajare a trecerilor la nivel cu calea ferata poate
deveni factor de risc:

= elementele de presemnalizare si semnalizare a acestora nu sunt perfect
vizibile sau amplasate astfel incat sa fie asigurata distanta de oprire;

= neasigurarea rombului de vizibilitate;
= lipsa portilor de gabarit in cazul intersectiilor cu linii ferate electrificate;
= montarea necorespunzatoare a parapetelor de siguranta.

A4.Figura 33:Exemplu de trecere la nivel cu calea A4.Figura 34:Exemplu de trecere la nivel cu calea
feratd amenajatd necorespunzator, ferata amenajata corespunzator
lasi, Soseaua lasi-Tomesti (Sursa: Manual de siguranta rutiera

pentru Rep. Moldova. Administratia de
Stat a Drumurilor, 2011)

Recomandari:

= Reducerea timpului de stationare a vehiculelor rutiere la trecerea la nivel se
obtine datorita faptului ca oprirea circulatiei rutiere este declansata direct de
trenul care se apropie de pasaj si nu de catre paznicul barierei (cum este la
instalatiile neautomatizate) care, din motive de siguranta este obligat sa
opreasca mai devreme circulatia rutiera prin inchiderea barierei.

= Sporirea sigurantei rutiere si feroviare se obtine datorita inlocuirii actiunii
omului, care nu intotdeauna este perfecta, cu dispozitive avand functionare
automata.
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Vizibilitatea trecerii la nivel are de asemenea o importanta majora la alegerea
tipului de instalatie pentru fiecare caz concret. Este important daca conducatorul
vehiculului rutier are vizibilitate de pe drum, (de la o anumita distanta) si poate
vedea din timp eventualele trenuri care se apropie. De asemenea, este important
si pentru mecanicul de locomotiva sa aiba o buna vizibilitate asupra trecerii la
nivel, de la o anumita distanta, suficient de mare, pentru a putea lua unele masuri
de siguranta.

(17) Intersectii

Modul de amenajare al multor intersectii este rezultatul aparent al evolutiei in
timp. Drumurile inca se mai intersecteaza in mod similar cu perioada cand se
circula cu viteze reduse, iar traficul era format numai din vehicule lente, atelaje
hipo sau pietoni. Aceasta situatie nu mai este acceptabila, traficul modern
solicitdnd o proiectare prin care sa se ofere fiecarui utilizator conditii de siguranta
in circulatie.

Se stie ca spatiul dintr-o intersectie este impartit de obicei de toate tipurile de
participanti la trafic, lucru ce produce multe tipuri de conflicte si pericole.

in figura de mai jos sunt marcate pentru o intersectie in cruce, dintre doua
drumuri cu cate o banda de circulatie pe sens, toate cele 32 de puncte de conflict:
16 puncte de conflict de ,incrucisare” (8); 8 puncte de conflict la desprinderea din
fluxul de Tnainte a unei miscari de viraj (O) si 8 puncte de conflict la insertia in
fluxul de Tnainte a unei miscari de viraj (®). Numerele din figura, de la 1-12,
corespund tuturor miscarilor permise, cate trei directii de pe fiecare acces (3
miscari x 4 accese).

A4.Figura 35:Diagrama punctelor de conflict intr-o intersectie
Recomandari:

= Vehiculele de pe drumul principal trebuie sa aiba o vizibilitate buna a
intersectiei si a vehiculelor care asteapta acolo. Aceasta le permite sa fie
pregatite pentru actiuni neprevazute in cazul in care un vehicul intra in mod
incorect pe drumul principal si sa incetineasca in timp util daca un vehicul
din fata doreste sa intoarca pe drumul secundar.

= \egetatia sau alte obstacole trebuie eliminate astfel incat conducatorul auto
situat in spatele indicatoarelor “Cedeaza Trecerea” sau “Stop” sa fie capabil
sa vada cel putin 70m in fiecare directie pentru viteze de proiectare de
50km/h. Solutia trebuie sa fie corect intretinuta deoarece probleme poate
reaparea. Aceasta vizibilitate trebuie sa fie asemanatoare in ambele directii,
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astfel incat conducatorii auto sa nu isi concentreze atentia catre o directie cu
vizibilitate redusa si sa nu reuseasca sa vada vehiculele care se apropie
dintr-o directie cu vizibilitate mai clara.

= In acelasi timp, vizibilitatea in intersectie nu trebuie extinsa la maximum, ci
restrictionatd pentru drumurile secundare in care conducatorii auto au o
vizibilitate relativ buna pe distante prea lungi, incuranjandu-i astfel sa nu mai
opreasca sa se asigure.

= imbunatatirea semnalizarii prin marcaje si indicatoare rutiere, pentru o
informare cat mai clara si corecta a conducatorilor auto asupra conditiilor de
circulatie.

= Pentru reducerea numarului de conflicte intr-o intersectie la nivel, cea mai
sigura solutie o constituie sensul giratoriu. Se recomanda sensul giratoriu in
cazul in care volumul traficului este mai mic de 15000 veh/zi, aceasta solutie
este relativ ieftina si ofera conditii de siguranta.

=» Semaforizarea intersectiiilor care au un trafic insumat pe accese (directia
principala si strada laterald) de peste 1200 vet/h sau un trafic pe drumul
lateral de peste 200 vet/h.

= Sincronizarea circulatiei pentru un grup de intersectii sau treceri de pietoni
apropiate daca se ating fluxuri de pietoni la traversare superioare valorii de
200 pietoni/h.

= Daca sunt necesare facilitati de traversare pentru pietoni, trebuie amplasate,
ca o regula generala, doua treceri de pietoni, una inainte si una dupa
intersectie.

= Amenajarea intersectiilor in “T” cu posibilitati de intoarcere.

= Separarea fluxurilor de circulatie in intersectie pentru fluidizarea traficului pe
directia principala si usurarea accesului pe drumul auxiliar printr-o curba de
racordare cu raza mai mare.

(18) Sisteme inteligente de transport

Cartea Alba 2001 a Comunitatii Europene privind Politica in Transporturi pentru
2010, subliniaza drept principale probleme referitoare la transport, aspectele
referitoare la siguranta, prin cresterea cererii de transport intr-o Europa extinsa.
Obiectivul prioritar al politicii Comunitatii Europene in transporturi il reprezinta
reducerea pana in 2010 cu 50% a numarului incidentelor rutiere. Noile sisteme si
servicii ale Societétii Informationale Mobile se adreseaza calatorilor, controlului
vehiculelor si accesului la informatii si servicii.

Sistemele ITS sunt sisteme de transport care utilizeaza informatia, comunicatiile
si tehnologiile de control pentru a imbunatati operarea retelelor de transport.
Instrumentele oferite de sistemele ITS, denumite si "Telematici in Transport”, se
bazeaza pe 3 caracteristici de baza — informatia, comunicatiile si integrarea - care
ajuta operatorii si calatorii sa ia decizii mai bune si mai coordonate. Aceste
instrumente sunt utilizate pentru a economisi timp, bani si vieti omenesti, pentru
imbunatatirea calitatii vietii si mediului si pentru a creste productivitatea
activitatilor comerciale. Obiectivele amintite sunt comune tuturor regiunilor lumii,
prioritatea lor putand varia de la o regiune la alta.
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Integrarea sistemelor de control al traficului, de management al transportului
public si de informare a calatorilor face posibile urmatoarele:

= Regularizarea serviciilor de transport public prin oferirea prioritatii la
semnalele pentru trafic;

= Permite conducatorilor de vehicule sa evite congestiile si sa gaseasca rapid
locuri libere de parcare;

= Permite calatorilor sa compare informatiile de la diferitele moduri de
transport inainte de efectuarea calatoriei;

= Furnizeaza informatii ce permit calatorilor sa-si modifice planurile de
calatorie cand apar incidente si intreruperi;

= |nteroperabilitatea sistemelor electronice permite controlul accesului la aria
urbana prin intermediul diferitelor forme de taxare a utilizatorilor.

Limitarile date de semnalizarea traditionala pot fi depasite pe unele drumuri prin
utilizarea panourilor cu mesaje variabile. De exemplu ar putea exista o limita
inferioara de viteza in zona unei scoli in timpul orelor de studiu, si o alta limita de
viteza in rest. Panourile cu mesaje variabile se folosesc pentru a avertiza
conducatorii auto despre congestii de trafic, accidente, conditii meteo nefavorabile
de tip polei sau ceata. Este de preferat ca aceste avertismente sa se faca prin
pictograme standardizate la nivel international si in anumite situatii intarite de un
mesaj text predefinit.

Recomandari:

=» Refacerea semaforizarii in intersectii cu echipamente moderne (automate de
dirijare a circulatiei, semafoare cu tehnologie LED, butoni pentru trecerile de
pietoni).

= Echiparea intersectiilor cu detectori de prezenta si camere video.

= Echiparea unor vehicule destinate transportului public (autobuze, tramvaie,
troleibuze, vehicule de interventie/urgenta) cu echipamente de comunicatie.

= Realizarea unei retele de fibra optica ce leaga toate intersectiile intre ele si
cu centrul de control central al sistemului.

= Echiparea centrului de control principal, centrului de trafic, centrului pentru
transport public si a centrului de control temporar cu echipamente hardware
si conectarea lor in reteaua de fibra optica.

= Implementarea sistemelor software pentru managementul traficului (in
intersectii, pe autovehicule si in centrele de control).

= Punerea in functiune a sistemului integrat de management al traficului.

(19) Calitatea suprafetei de rulare

Calitatea suprafetei drumului influenteaza esential condifile de trafic.
Desfasurarea circulatiei in conditii de siguranta este influentata de modul in care
se realizeaza contactul pneu-carosabil. Lipsa unui contact permanent al pneurilor
cu suprafata de rulare reduce posibilitatile de manevra si franare si poate genera
evenimente rutiere nedorite.
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Rugozitatea, planeitatea si impermeabilitatea suprafetei carosabile sunt absolut
indispensabile, ele asigurand confortul si siguranta circulatiei.

Gropile, valuririle, refularile, pragurile, peladele, suprafetele slefuite, marginile
deteriorate si acostamentele in proasta stare sunt doar o parte din factorii care
participa la pierderea controlului vehicului si la producerea derapajului. Reparatia
gropilor este esentiala din punct de vedere al sigurantei circulatiei rutiere. Nu
exista statistici ale accidentelor cauzate de gropi, dar se crede a fi cauza majora a
accidentelor care au loc la viteze mari, mai ales pentru vehiculele pe doua rof;.
Gropile sunt riscante, pe de o parte la impact, pe de alta parte atunci cand se
incearca evitarea lor.

Recomandari:

=» Lucrarile de intretinere realizate corespunzator au o mare importanta si nu
trebuie efectuate doar o singura data pe an, intrucat intretinerea periodica a
drumurilor ajuta la evitarea unor reparatii majore si previne deteriorarea
suprafetei carosabile;

= Tratamente de suprafata (striere, striere cu diamant, sablare cu jet, etc.);

= Resuprafatare: poate corecta diferite tipuri de probleme de aderenta si
planeitate. Identificarea si remedierea deformatiilor suprafetei carosabile ce
impiedica drenarea (fagase, tasari locale, tasari) au un rol insemnat in
combaterea procesului de acumulare a apei pe imbracamintea rutiera.
Totusi, exista cazuri cand datorita unor defectiuni structurale rezulta
probleme ce necesita imbunatatiri la nivelul fundatiei drumului;

= Alegerea unor sorturi corespunzatoare ale agregatelor, a unei micro si
macrotexturi adecvate, cat si a unui dozaj corect de bitum;

= |dentificarea surselor de contaminare a suprafetei carosabile si eliminarea
lor.

(20) Masuri cu costuri reduse

“Low cost measures” reprezinta o practica noua in siguranta rutiera si presupune
reducerea riscului de producere a accidentelor rutiere prin implementarea unor
masuri cu cost redus, dar cu impact maxim asupra sigurantei circulatiei.

Masurile de remediere cu cost redus sunt de fapt acele imbunatatiri aduse
infrastructurii, care pot fi implementate intr-un timp scurt si cu un cost foarte mic
raportat la costurile din accidentele rutiere produse in acea zona (exemplu:
modificari minore a mediului de trafic sau in ceea ce priveste accesul in
intersectii, imbunatatirea semnalizarii).

Din studiile efectuate reiese faptul ca aplicarea conceptului “low cost measures”
reprezinta o metoda eficienta pentru reducerea numarului si a gravitatii
accidentelor rutiere pe sectoarele periculoase de drum, cat si faptul ca o astfel de
masura se amortizeaza in cursul unui an de la implementare in totalitate, spre
deosebire de alte masuri cum ar fi modificarea traseului sau imbunatatirea caii de
rulare, care nu se incadreaza in categoria “low cost measures” si au o rata de
amortizare a investitiei de pana la 20-30% in primul an.
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Exemple de masuri de remediere cu costuri reduse utilizate frecvent:
= Aplicarea unei suprafete carosabile rugoase
= |mbunatatirea semaforizarii, a marcajelor si a indicatoarelor
= Crearea de insule si refugii centrale pietonale
= |ndepartarea obiectelor adiacente amprizei drumului
= |nstalarea parapetelor de protectie
= |mbunatatirea intretinerii pe perioada iernii

= Amenajarea corespunzatoare a trecerilor pentru pietoni, a benzilor pentru
biciclisti si a aleilor

= |ngustarea benzii si realizarea de denivelari pentru reducerea vitezei
= Amenajarea adecvata a parcarilor

= Semnalizarea corespunzatoare a zonelor de intrare in localitate

= Schimbari in acodarea prioritatii in intersectii

= Realizarea giratiilor

= |nstalarea sau modificarea semafoarelor

Astfel de masuri se amortizeaza in cursul unui an de la implementare in totalitate,
spre deosebire de alte masuri cum ar fi modificarea traseului sau imbunatatirea
caii de rulare, care nu se incadreaza in categoria “low cost measures” si au o rata
de amortizare a investitiei de pana la 20-30% in primul an. Fiecare tip de proiect
ce urmeaza a fi implementat va fi analizat din punct de vedere al sigurantei
circulatiei rutiere, iar valoarea masurilor implementate va fi cuantificata n
valoarea totala a proiectului. Astfel, incidenta accidentelor va fi evaluata in functie
de categoria de elementelor retelei (rutier sau feroviar), de mediul traversat
(urban sau rural), precum si pe indicatori precum numarul de vehicule-km /
trenuri-km care utilizeaza reteaua. Pentru orizonturile de prognoza incidenta
accidentelor la nivelul retelei in scenariile "fara proiect" si "cu proiect" va fi
estimata pe categorii de accidente in functie de numarul de vehicul-km etc.

Aceste masuri au rolul de a face participantii la trafic sa perceapa mai bine drumul
astfel incat sa se reduca numarul si gravitatea accidentelor de circulatie acolo
unde sunt inregistrate, cat si sa faca participantii la trafic sa se simta mai in
siguranta si sa se evite eventuale situatii conflictuale in trafic.

In Romania nu a fost realizatd incd o analizid a masurilor de siguranta rutiera
implementate la nivel national.

(21) Comportamentul participantilor la trafic

Diverse studii arata o participare semnificativa a factorului uman in circa 95% din
accidente. Comportamentul persoanei sau starea sa de sanatate, echilibrul bio-
psiho-social influenteaza ih mod pozitiv sau negativ conducerea unui vehicul in
conditii de siguranta sau nu.
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Din pacate, masurile strict ingineresti nu pot actiona asupra laturii care tine de
temperamentul conducatorului auto, constitutia sa psihica, modul de viata, gradul
de educatie, puterea de constientizare a gradului de oboseala sau de nocivitate a
consumului de alcool.

Indirect insa se poate imbunatati modul in care conducatorul auto percepe drumul
si conditiile de circulatie. Se poate reduce astfel sentimentul de frustrare si stres
sub care conducatorul auto poate lua decizii eronate.

Alti cativa factori de risc dependenti de comportamentul uman:
= educatia rutiera insuficienta (copii, pietoni, etc.);
= factori psihologici (incredere excesiva, agresivitate, etc.);
= conducerea sub influenta alcoolului, medicamentelor, oboselii;
= conducerea cu viteza excesiva,
= aplicarea si respectarea prevederilor legale;
= informarea necorespunzatoare.
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Lista proiecte Pol de Crestere lasi 2016-2030. Tabel 1 Proiecte in implementare. Scenariu de referinta*

Titlul proiectului / Descrierea investitiei

Valoare totala proiect

[euro]

Valoare totala proiect
[lei]

Sursa de finantare/
Program de finantare

Beneficiar

Stadiul proiectului

Plansa 1A Axa de dezvoltare Nord-Sud Pasaj "Octav Bancila® - Infrastructura rutiera - 18,893,737.79€ 85,021,820.04 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
Proiectul isi propune realizarea unui pasaj suprateran de transport peste calea ferata in vederea cresterii accesibilitatii rezidentilor din cartierele cresterea accesibilitatii si
Dacia si Alexandru in zonele functionale din lasi, precum si reabilitarea si modernizarea de strazi si trotuare aferente zonei pasajului. Scopul conectivitatii
principal al proiectului il constituie sporirea confortului si a sigurantei in trafic, eficientizarea costurilor de transport si cresterea productivitatii
agentilor economici din zona. Specificatii tehnice: Pasaj superior construit - Lungime totald pasaj: 532,20 m (277,20 m — pasaj, 135 m —rampa
soseaua Nationald, 120 m — rampa strada Pacurari), partea carosabild de 7,80 m (2 benzi x 3,90 m fiecare). Reabilitarea a 9.180,19 m de strazi
urbane, reabilitarea si modernizarea trotuarelor aferente strazilor.
1S-02 Plansa 1A Dezvoltare si reabilitare artera functionala Sud - Municipiul lasi (include reabilitare Podu Ros si Pasaj Nicolina). - Infrastructura rutiera - 16,529,455.88 € 74,382,551.46 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
Specificatiitehnice: reabilitare/modernizare
1. Refacerea retelei stradale (L= 3.503 ml; S. Carosabil = 66.193,01 mp); - Incurajarea mersului pe jos/cu
2. Refacerea si modernizarea tramei stradale, astfel: bicicleta
- reabilitarea spatiilor pietonale aferente strazilor reabilitate (trotuare) S= 30.103,34 mp;L=9.619m; - Imbunatatirea calitatii mediului
- crearea de piste de biciclisti aferente strazilor reabilitate (Str. Nicolina + Sos Nicolina), L. pista urban
=3.963m;
- imbunatatirea sistemului de marcaj rutier: 19,9 km de marcaje longitudinale amenajate; 234,68 mp de marcaje transversale amenajate; 41
bucati de indicatoare rutiere amenajate.
3. Reabilitarea unui pasaj suprateran - pasajul suprateran Nicolina (L=1.384 m; S=15.562,32) 4.Reabilitarea liniei de tramvai de pe Str. Nicolina;
Sos. Nicolina: L= 7.926 ml cale simpla (suprafata platforma tramvai 19.522,44 mp)
5. Reabilitare spatii verzi existente: 7.826,39 mp
6. Amenajare canivouri pentru cablurile de date si curenti slabi.
Transportul public va fi organizat pe banda din mijloc, destinata si liniei de tramvai. Statiile pentru transportul public vor fi comune, atat pentru
tramvaie, cat si pentru celelalte mijloace de transport, ele avand o lungime de 50m prevazute cu peroane si garduri de protectie.
1S-03 Plansa 1A Cresterea accesibilitatii spre zona centrala economica si comerciala a Polului de Crestere lasi. Dezvoltarea accesibilitatii infrastructurii urbane - Infrastructura rutiera - 2,019,918.13€ 9,089,631.58 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
din municipiul lasi, prin modernizarea a 11 strazi, 3 parcari si o cale de acces. reabilitare/modernizare
- Parcare
- Imbunatatirea calitatii mediului
urban
1S-04 Plansa 1A Modernizarea retelei de linii de tramvai in polul de crestere. Zona de interventie a proiectului aflata in Municipiul lasi cuprinde: 13,738,075.07 € 61,821,337.80lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
1. Bulevardul Nicolae lorga,
I.Calea Chisinaului .
L . - Transport public
1I. Bulevardul Metalurgiei si Strada Vasile Lupu
1S-05 Plansa 1A Sistem de management de trafic in Municipiul lasi 19,522,587.16 € 87,851,642.21 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
-ITS
1S-06 Plansa 1A Regenerare urbana zona Lapusneanu - Piata Unirii. - Infrastructura rutiera - 3,019,633.08€ 13,588,348.88 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
- Modernizarea zonei din Piata Unirii lasi cuprinsa intre treptele din fata hotelului,, Unirea” (cota inferioara) si b-dul Independentei intitulata reabilitare/modernizare
generic Etapa Il are ca obiect reabilitarea pavimentelor, a spatiilor verzi, a mobilierului urban, a iluminatului public, acceselor si tuturor - Incurajarea mersului pe jos
functiunilor din zona. De asemenea se va reabilita strada Ldpusneanu si pasajul subteran de trecere ce face legdtura intre Piata Unirii si b-dul - Imbunatatirea calitatii mediului
Stefan cel Mare si Sfant. urban
- La Strada Lapusneanu se are in vedere reabilitarea zonelor carosabile si pietonale, a iluminatului arhitectural, a canalizarii pluviale, mobilierului
urban si spatiilor verzi urmdrindu-se cu precadere transformarea strazii intr-o zona de promenada.
- Reabilitarea si modernizarea pasajului subteran de trecere va cuprinde refacerea acceselor in pasaj (interior si exterior), a finisajelor si a
iluminatuluiinterior.
1S-07 Plansa 1A Reabilitare Manastirea Golia - etapa Il - Infrastructura rutiera - 5,586,537.41€ 25,139,418.36lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
Specificatiitehnice: reabilitare/modernizare
1. Amenajari stradale si urbanistice - Incurajarea mersului pe jos
- amenajare str. G. Enescu - S= 2655,0 mp - Imbunatatirea calitatii mediului
- amenajare str. Golia, stradela Armeana - S= 1355,0 mp +360,0 mp = 1715,0 mp urban
- amenajare Grup sanitar Wc Tg. Cucu - S=51,37mp
2. lluminatul arhitectural al strazilor adiacente zonei Mandstirii Golia
3. Amenajare, reamenajare spatii verzi
4. Mobilier urban, finisaje urbane din jurul zidului Manastirii Golia
5. Restaurarea picturilor interioare si a frescelor
1S-09 Plansa 1A Modernizarea legaturii rutiere Centrul Intermodal de Transport - Gara lasi. Reabilitarea si modernizarea a 5.571,20 m de strdzi urbane cuprinse - Infrastructura rutiera - 6,803,854.90€ 30,617,347.07 lei POR 2007-2013, AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
intre Podul Sf.loan si Podul de Piatra); reabilitare/modernizare
- Reabilitarea spatiilor pietonale aferente strazilor reabilitate (trotuare); - Incurajarea mersului pe jos/cu
- Trotuare si construirea de piste de biciclisti; bicicleta
- Tmbunétitirea sistemului de marcaj rutier; - Sporirea sigurantei circulatiei
- Asigurarea colectarii si evacuarii apelor pluviale; - Imbunatatirea calitatii mediului
urban
1S-10 Plansa 1A Consolidare si restaurare imobil in vederea infiintarii Muzeului Municipal lasi Generator/Atractor Trafic 2,798,307.84€ 12,592,385.27 lei POR 2007-2013,AXA 1 Municipiul lasi Finalizat
Restaurare clddire de patrimoniu, transformarea acesteia in Muzeul Municipal, refacerea cdilor de acces si construirea utilitatilor anexe,
restaurarea elementelor decorative si de detaliu specific perioadei in care a fost realizat imobilul respectiv 1800 — 1832, iluminarea decorativa a
cladirii, inclusiv cu scopul de a reda circuitului turistic aceasta zona centrala a Polului de Crestere lasi
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Lista proiecte Pol de Crestere lasi 2016-2030. Tabel 1 Proiecte in implementare. Scenariu de referinta*

Plansa

Titlul proiectului / Descrierea investitiei

Sector

Valoare totala proiect

[euro]

Valoare totala proiect
[lei]

Sursa de finantare/
Program de finantare

Beneficiar

Stadiul proiectului

1S-12 Plansa 1A Dezvoltarea si modernizarea Aeroportului International lasi - Modului 1 (Etapa 1) - Infrastructura aeroportuara - 30,917,455.88 € 139,128,551.47 lei POS-T Judetul lasi Finalizat
Plansa 1B cresterea accesibilitatii
1S-13 Plansa 1A Proiectarea si executia lucrarilor pentru realizarea Obiectivului 2: *Extindere suplimentara platforma parcare aeronave® - Infrastructura aeroportuara - 1,680,362.40€ 7,561,630.82 lei Judetul lasi Finalizat
Plansa 1B crestereaaccesibilitatii
IS-14 Plansa 1A |Proiectarea si executia lucrarilor pentru realizarea Obiectivului 3: “Terminal de pasageri T3' - Infrastructura aeroportuara - 6,476,891.13€ 29,146,010.08 lei Judetul lasi Finalizat
Plansa 1B cresterea accesibilitatii
IS-15 Plansa 1B Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere interjudetene DJ 282C, DJ 282, DJ 282B lasi - Botosani - Infrastructura rutiera - 18,230,880.00€ 82,038,960.00lei| Programul Operational Regional Judetul lasi Finalizat
reabilitare/modernizare 2007-2013 - Axa prioritara 2.
- Cresterea accesibiltatii Domeniul major de interventie
2.1- Reabilitarea si modernizarea
retelei de drumuri judetene, strazi
urbane - inclusiv
constructia/reabilitareasoselelor
de centura.
IS-16 Plansa 1B [Reabilitarea si modernizarea drumului interjudetean DJ 248 lasi - Vaslui - Infrastructura rutiera - 15,581,611.63 € 70,117,252.34ei[ Programul Operational Regional Judetul lasi inimplementare
reabilitare/modernizare 2007-2013 - Axa prioritara 2.
- Cresterea accesibiltatii Domeniul major de interventie
2.1- Reabilitarea si modernizarea
retelei de drumuri judetene, strazi
urbane - inclusiv
constructia/reabilitareasoselelor
de centura.

Nota: * Tn prezentul document, situatia proiectelor din Scenariul de referinta a fost actualizatd pe baza Listei de proiecte prioritare inclusé in PID pentru Polul de crestere lasi - monitorizare 31 decembrie 2015 - Anexa la Decizia CMC nr. 24/ 09.02.2012.
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Anexa 6 — Planul de actiune PMUD lasi



Planul de actiune

Municipiul lasi

1. Structura institutionald si intdrirea capacitatii administrative
Valoare orientativa de investitie pentru perioada de
implementare Entitate L
N Cod o q q o P o Posibila Sursa
Domeniu ) Proiect Descrierea proiectului [euro] responsabild cu N
proiect . finatare
implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Planificarea Strategica a Transportului (inclusiv cu responsabilitatea de tinerii
unui model de transport), care sa lucreze in strans[ cooperare cu
departamentul/serviciul de urbanism, dar si cu Autoritatea de Transport Primaria
Public, Municipiului
11 - -Parcare: planificare si monitorizare, inclusiv sanc tionare 500,000 nicip
infiintarea unui departament/serviciu de planificare a _ Proiectare lasi Buget local
transportului -Ingineria si managementul traficului, responsabil de partea de
proiectare si semnalizare rutiera (in cooperare cu Centrul de
Management al Traficului)
- Masuri de siguranta rutiera
-Management activ de infrastructura rutierd si
intretinere a strazilor/drumurilor.
g nfiintarea unittii de management al traficului, pentru o buna functionare
§ a Centrului de Management al Traficului, trebuie sa includa in Primdria
1.2 Infiintarea unei unitati de management al traficului components: 500,000 Mgn|5|p|ulu| Buget local
- Ingineri trafic urban lasi
- Reprezentanti ai Politiei Rutiere
- Reprezentanti ai Serviciilor de Urgenta
- Personal al operatorului de Transport Public.
In vederea realizarii unui Transport Public Integrat se impune infiintarea Priméria
Asocia tie de Transport Public, acesteia revenindu-i rolul de furnizor unic de I—
Servicii de Transport Public; Municipiului
13 - et\“c'v' N P ! 1,000,000 lasi. ZMI. Localitati
. infiintarea unei Asociatii de Transport Public - vénzator de bilete T ale Polului de Buget local
- entitate responsabila cu monitorizarea nivelului serviciilor
X o " o crestere CJ IASI
- unitate distribuitoare de subventii si venituri
Entitatile colaboratoare sunt membri ai ATP care isi deleaga
responsabilitatile ATP. ATP liciteaza toate serviciile.
TOTAL 1. Structura institutionald si intdrirea capacitatii administrative 2,000,000

2,000,000




Planul de actiune Municipiul lasi

2. Transportul public -integrat, eficient si accesil

Valoare orientativa de investitie

Cod . ) ' ) Obiecti.ve ) pentru perioada de implementare Entitate responsabila » .
Proiect Descrierea proiectului strategice: u.m. Cantitate (euro) n Posibila Sursa finantare
proiect cuimplementarea
A, S, M, Ec, CV
2016-2018 2019-2023  2024-2030
Reabilitarea infrastructurii de tramvai pe cat posibil in cale proprie:
- bd.T. Vlad'l'mlres'cu (sectiunea Blfcslnescu-ca.lea Chisinaului) orimaria POR 2014 -2020 (Axa Prioritars 4
Reabilitarea infrastructurii de tramvaiin - str. Padurii (5ecsmnea 5 Drumuri -str. Tat?r‘asl) X 10,138,076 - - Municipiului lasi Prioritatea De Investitii 4.1) |
2111 |municipiul lasi Reorganizarea circulatiei pe Bdul - bd. Tutora (sectiunea Podu Ros - Calea Chisinaului) A,S, M, Ec, CV s buget local; credite IFI
1. Tudor Viadimirescu Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic. km 2.18
Infrastructura Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti.
- N N L Reabilitarea infrastructurii de tramvai (in cale proprie) pe str. Aurel Vlaicu si Calea Dacilor (intre str. Primaria PC_'R _2014 -2020 (Axa F.'r.l.orltara 4
1. 2121 Reabilitarea infrastructurii de tramvai lasi - Dancu . . A, S, M, Ec, CV km 2.78 10,919,400 - - L Prioritatea De Investitii 4.1) |
Vasile Lupu si Rond Dancu) Municipiului lasi )
Infrastructura buget local; credite IFI
Reabilitarea infrastructurii de tramvaiin cale proprie:
- bd. Virgil Sahleanu (sectiunea Piata V. Sahleanu - Rond Tutora) orimaria POR 2014 -2020 (Axa Prioritara 4
. . N - o . Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic. - 8,594,250 - Municipiului fasi Prioritatea De Investitii 4.1)
. 2.1.1.2 Reabilitarea infrastructurii de tramvaiin municipiul lasi Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti. A,S, M, Ec, CV o L85 buget local; credite IFI
Ir;frastructura Semaforizarea 2 intersectii si 3 treceri de pietoni; :
Extinderea liniei de tramvai in zona de vest a municipiului lasi Extinderea liniei de tramvai in cale proprie in vestul municipiului lasi de pe bulevardul Dacia pana la o duri b ocal
in vederea sporirii accesibilitatii municipiului cu zona Centrul comercial ERA . - 12,495,300 [[maria Fonduri europene ; buget local;
1 2.1.15 B N ) N . . . . . . A,S, M, Ec, CV K 250 Municipiului lasi [credite IFI
- comercialavest sicucomuna Valea Lupului (constructie noua corelata/integrata cu construirea unui drum nou de legatura si a unui pasaj peste m .
Infrastructura i
Bahlui)
Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului Amenajare infrastructura de tramvai pe Sos Nationala - tronson: Splai Bahlui Mal Drept - Podu Ros - POR 2014 -2020 (Axa Prioritara 4
1 2116 e B : - A,S, M, Ec, CV km 116 . 4,300,500 . Primaria Prioritatea De Investitii 4.1
Nicolina pentruimbunatatirea accesibilitatii cu transportul 1300, Municipiului lasi rioritatea De Investitii 4.1)
Infrastructura public buget local; credite IFI
Sporirea accesibilitatii cu transportul public a cartierului si Amenajare infrastructura de tramvaiin cale proprie pe bd. Socola - tronson: Gara Socola/bd. Trei Primari F i ; t localj
1 2117 [P0 portulp ) propriep A,S, M, Ec, CV km | 160 - - 7,998,800 [ onduri europene ; buget local
Garii Socola Fantani - Podu Ros Municipiului lasi [credite IFI
Infrastructura
[Amenajare infrastructura de tramvaiintre Cartierul Socola si Amenajare infrastructura de tramvai in cale proprie pe str. Bucium (sectiunea intre bd. Socolasi Calea Primari F i ; t localj
1 2118 Jave enalere propriep ( A5, M, Ec,CV km | 100 - - soo100 [rmaE onduri europene ; buget local
Zona Industriala Chisinaului - Rond Baza 3) Municipiului lasi [credite IFI
Infrastructura
Dacia & Alexandru cel Bun
S e deimpl Jiniilor dedi i Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic, primaria
2119 trat.egle ?lmp ernen.tarea iniilor dedicate transportului refugii pietonale la treceri de pietoni. A'S, M, Ec, CV . . 907,100 oot fasi Fonduri europene , buget local
1. public pe sine (tramvai) L ; o km 2.97 unicipiului lasi
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti.
Infrastructura Amenajare minigiratie
Implementarea benzilor dedicate pentru autobuze pe strazile:
L . . . - Str. Sf. Lazar Primaria
Strategie privind prioritiozarea transportului public cu - - i
2.1.1.11 siep N _p p_ p Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic. |A, s, M, Ec, CV 698,800 Municipiului lasi Fonduri europene,, buget local
1 autobuzul si de implementare a benzilor dedicate e . PO
N Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti.
Infrastructura
Strategie privind prioritiozarea transportului public cu Primari
1. siep N ,p p, p - bd. Tudor Vladimirescu (str. Cucu si str. Elena Doamna) A, S, M, Ec, CV - - 290,100 r|m.ar.|a. - Fonduri europene, buget local
autobuzul si de implementare a benzilor dedicate Municipiului lasi
Infrastructura
Strada Palat si Anastasie Panu
21.1.14 [Strategiedeimplementare aliniilor dedicate transportului Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic. A,S, M, Ec, CV _ 476,500 _ Prim.ar.ia. o buget local
1. public pe sine (tramvai) Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti. km 1.70 Municipiului lasi
Infrastructura
1 Strazile: Copou, Nicolae lorga, Silvestru, Moara de Foc, Canta, Dudescu, Vasile Lupu, Metalurgiei
N 2.1.1.16  |Strategie deimplementare a liniilor dedicate transportului Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule canalizatoare de trafic. Primaria
Infrastructura . N . e . Lo - - 3,361,900 Fonduri europene, buget local
publicpe sine (tramvai) Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti. [ Municipiului lasi ’
A,S, M, Ec, CV Km 12,07
N 21147 Extindere transport public electric catre Aeroportul lasi. Studierea introducerii unui sistem de transport public de mare capacitate (tramvai sau monorail), rapid AS M. Ec, CV 200,000 IConsiliul  Judetean lasiFonduri europene, buget national
N o Studiude fezabilitate si nepoluant pe relatia cu Aeroportul lasi. »2 M, EG 4 Primaria Municipiului lasi |buget CJ, buget local
Infrastructura
Modernizarea statiilor de transport public ca punctelor intermodale principale (echipare cu o POR 2014 -2020 (Axa Prioritar3 4
Modernizarea statiilor de transport public ca puncte panouri de informatii, imbunatatirea conditiilor de accesibilitate si siguranta) - 1,440,100 221,500 Prlm.ar.la. - Prioritatea De Investitii 4.1)
N L n . . ) . . Municipiului lasi
3. Echipare 23.1.1 [intermodale principale Mutarea statiilor daca este necesar, amenajarea/reamenajarea trecerilor de pietoni A, S, Cv stati|  13/2 buget local, PPP
Modernizarea statiilor de transport public de-a lungul liniilor de transport public ale reteleide baza; o POR 2014 -2020 (Axa Prioritar3 4
Modernizarea statiilor de transport public de-a lungul liniilor de transport public complementare - 1,500,000 - PMnm.ar.la. ui lasi Prioritatea De Investitii 4.1)
3. Echipare 2.3.1.2  |Modernizarea statiilor de transport public retelei de baza A, S, CV unicipiului lasi lbuget local, PP




Planul de actiune

2. Transportul public -integrat, eficient si accesibil

Valoare orientativa de investitie pentru

Municipiul lasi

Obiective ioada de impl 1t N i
perioada de implementare
Domeniu Co.d Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) Entlt.ate responsabila Posibila Sursa finantare
proiect cuimplementarea
A, S, M, Ec, CV
2016-2018 2019-2023 2024-2030
N . _ I - Primaria buget local, PPP, fonduri
Amenajarea nou terminal intermodal cu facilitati adecvate pentru transferul calatorilor intre - - 4 ’
. 23.1.3  |CentruIntermodal de Transport lasi "CITI" enajarea unuinou terminatin @l cutactitatiadecvate pentru transterul calatortiorintre. ¢ ¢y 22,159,400 Municipiului lasi rivate, credite IFI
3.Echipare moduri de transport (urban si judetean) in conditii de accesibilitate si siguranta
POR 2014 -2020 (Axq
3.Echipare 2.3.1.4 |Extinderea si modernizarea depourilor din municipiul lasi Extinderea si modernizarea depourilor din municipiul lasi A, Ec R 10,635,000 R Primaria Prioritard 4 - Prioritateal
e Municipiului lasi De Investitii 4.1) , buget]
llocal, credite IFI
POR 2014 -2020 (Axq
3.Echipare 2.3.1.5 |Sistem de managementul transportului public si e-ticketing Sistem de managementul transportului public si e-ticketing Ec . 5,000,100 . Primaria Prioritard 4 - Prioritateal
M Municipiului lasi De Investitii 4.1) , buget]
local, PPP, credite IFI
POR 2014 -2020 (Axa
4.Flota 2.4.1.1 |Innoirea parcului de vehicule destinat transportului public pe sine Achizitii de tramvaie noi si/sau reabilitare de tramvaie A, S, M, Ec, CV buc 50 brimaria Prioritard 4 - Prioritatea|
- 20,000,000 24,002,000 S De Investitii 4.1) A
Municipiului lasi .
ffonduri europene buget|
llocal, credite IFI
POR 2014 -2020 (Axa
4 Flot 2.4.1.2 |Innoirea parculuide vehicule destinat transportului public Achizitiide autobuze/microbuze noi A, S, M, Ec, CV b 30/25/25 primaria 'I;Zonltna\::sgti; Pztalr)ltatea
ot ue 16,668,000 | 15,668,000 | 15,668,100 S s o i
Municipiului lasi fonduri europene, buget|
local, fonduri private,|
[credite IFI
37,925,476 89,773,850 70,644,700

198,344,026




Planul de actiune

3.Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

proiect

Proiect

Descrierea proiectului

Obiective strategice:
A, S, M, Ec, CV

Cantitate

Valoare orientativa de investitie pentru

perioada de implementare

2018

(euro)

2019-2023

030

Entitate
responsabila cu
implementarea

Municipiul lasi

Posibila Sursa
finantare

3112 Legatura intre cartier Nicolina si zona str. Anastasie Panu AS, M, CV K 3.00 PQR ?°1§ -2020 (Axa
L Infrastructura o centrala str. Palat M m . 174,000 Primaria I;r!or!tara 4D-
! ) Municipiului lasi rioritatea De
Investitii 4.1) , buget
local
Legatura intre cartier Alexandru cel Bun si str. Sarmisegetuza Primaria Fonduri europene,
L Infrastructura | 3113 cartier Nicolina str. Stramosilor A S M, Cv km 6.80 ) ) 389,300 Municipiului lasi buget local
str. Strapungerea Silvestru 218,200 Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3.1.1.4 |[Legatura intre cartier Canta si zona centrala str. Bacinschi A, S, M, CV km 3.78 - - , Municipiului lasi buget local
Legatura intre cartier Socola Nicolina si R R 236,300 Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura|  3.1.1.5 |05 centrala bd. Socola A, S, M, CV km 4.10 ” Municipiului lasi buget local
POR 2014 -2020 (Axa
. Lo . Lo Drumul Metalurgiei IA S M, CV - Prioritard 4 -
1. Infrastructura|  3.1.1.6 :gz::fnaﬁiﬂi":;;f:;“:;?cr"a Nicolina |4 "Chimiei ' km 13.90 - 791,545 - PMernz;:Iaiului g [Prionitatea De
(extindere piste de biciclete pe splaiurile Bahluiului) P Investitii 4.1) , buget
local
3.1.1.7 |Legatura intre Podu Ros si Zona Industriala |bd. Chisinaului bd. A, S, M, CV km 8.20 - - 468,600 an.altla. A Fonduri europene,
1. Infrastructura . o ! Municipiului lasi buget local
Tatarasi Sud Virgil Sahleanu
Extindere piste de biciclete pe Bd Tudor - R R 70,000 Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3.1.1.8 Viadimirescu bd. Tudor Vladimirescu A, S, M, CV km 1.20 4 Municipiului lasi buget local
POR 2014 -2020 (Axa
3.1.1.9 |Legatura intre cartier Tatarasi si Zona bd. Metalurgiei A,S, M, cV km 222 Primaria Prioritard 4 -
1. Infrastructura . . . - 129,800 - Prioritatea De
Industriala Tatarasi Sud str. Vasile Lupu ! Municipiului lasi
Investitii 4.1) , buget
local
Primaria Fonduri
Legatura intre cartier Abator si Zona _ _ 236,300  |Municipiului IaSi;bznerlr;:Ir%Ze:u
1. Infrastructura| 3.1.1.10 [Industriala Tatarasi Sud DJ 249A A, S, M, CV km 4.10 (Consiliul Judetean € +uB
Extinderea/ imbunétatirea accesului A . st tru biciclete str. lgnat si Giri 7,60 POR 2014 -2020 (Axa
menajare pista pentru biciclete str. Ignat si sos. Ciric. K joritars 4 -
1. Infrastructura| 3.1.1.11 |pietonal si cu bicicleta citre Zona de jare pista p o gnat st sos. Hric. - A S, M, vV km Primaria Prioritard 4
. Amenajare trotuare/ facilitati de acces pentru pietoni in zona de agrement Ciric. 3.70 - 801,900 - Municipiului lasi Prioritatea De
agrement Ciric unicipiului lasi investitii 4.1) , buget
local
Retea pentru biciclete Campus Tudor imari i
1. Infrastructura| 3.1.1.12 ) p P Campus A, S, M, CV km 230 _ _ 134,300 Prlm_ar_la_ o Fonduri europene,
Vladimirescu Municipiului lasi buget local
Retea pentru biciclete cartier Alexandru cel |bd. Alexandru cel Bun, str. Sarmisegetuza _ _ Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura | 3.1.1.13 Bun bd. Dacia A S M, Cv km 4.20 242,000 Municipiului lasi buget local
- . X str. Dudescu, str. Vasile Lupu - .
3.1.1.14 |Retea pentru biciclete cartier Tatarasi Ciurchi Han T. A, S, M, CV km 6.70 _ _ 383,600 Primaria [Fonduri europene,
1. Infrastructura str. Curchi, str. Han Tatar ’ Municipiului lasi  [ouget local
str. Aurel Vlaicu
Extindere infrastructura pentru biciclete in Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3-1.1.15 cartier Copou str. Toma Cozma A, S, M, CV km 0.70 - - 41,700 Municipiului lasi buget local
Legatura intre cartier Studentesc si zona Primaria Fonduri europene,
L Infrastructura | 31136 | str. Elena Doamna A, S, M, cvV km 1.10 - - 64,300 Municipiului lasi  |puget local
Extindere infrastructura pentru biciclete in . Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3-1.1.17 cartier Nicolina bd. Cantemir A, S, M, CV km 1.20 - - 70,000 Municipiului lasi buget local
Extindere piste pentru biciclete in cartier bd. Primaverii Primaria Fonduri europene,
L Infrastructura| 31118 |0 ba. N.Jorga A,S, M, CV km 1.70 - - 98300 |\ icipiuluilasi |puget local
Extindere infrastructura pentru biciclete pe . . Primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3-1.1.19 soseaua Voinesti sos. Voinesti A, S, M, CV km 3.86 222,700 Municipiului lasi buget local
i icipi i si i primaria Fonduri europene,
1. Infrastructura| 3.1.1.20 |-egaturaintre Municipiul lasisi localitatea | a5i - Tomesti A, S, M, CV km 3.00 - - 174,000 [Municipiului  lasij oo\ pene,
Tomesti . uget local, buget CJ
Consiliul Judetean
S . . Parcari biciclete in zona parcurilor: Parcul Copou, Zona de Agrement Ciric, .
Parcari biciclete in zona parcurilor, pentru e e " N X It primaria Fonduri europene,
_ 33.11  |Universitati/Facultati si pentru institutii Parcari biciclete pentru institutii publice: Primaria lasi, Consiliul Judetean, BCU, A'S, M, CV locuri 231 _ _ 21,500 imaria i tasi Ibuget local, fonduri
3. Echipare publice Biblioteca Judeteana, Palatul Culturii, Filarmonica de Stat, Spitalul Sfantul Municipiului lasi brivate
Spiridon, Casa de Cultura
" N Fonduri europene,
. Parcari biciclete in zona pietelor: Hala Centrala, Piata Alexandru cel Bun, Piata Primaria .
3. Echipare 3.3.1.2 |Extindere parcari biciclete in zona pietelor - p A,S, M, CV locuri 42 - - 3,900 L buget local, fonduri
Nicolina Municipiului lasi private
" N Fonduri europene,
X . L . X ) L . ) Primaria
3. Echipare 3.3.1.3 |Extinderea sistemului de inchiriere biciclete |Extinderea sistemului de inchiriere biciclete existent A, S, M, CV - - 1,067,000 Municipiului lasi Bugetul local, PPP,
Alte surse




Planul de actiune

rea deplasarilor cu bicicleta

Domeniu Cod Proiect Descrierea proiectului

proiect

Municipiul lasi

Valoare orientativd de investitie pentru

. perioada de implementare Entitate
Sentiats (euro) responsabila cu

implementarea

Obiective strategice: Posibila Sursa

A, S, M, Ec, CV finantare

2016-2018  2019-2023  2024-2030

POR - Axa Prioritard|
Sistem  alternativ. de mobilitate urbang| A S, M, vV primari 4 - Prioritatea de|
3. Echipare 3.3.1.4 |utilizdnd statii automate de finchiriere alExtinderea sistemului de inchiriere biciclete existent 3,000,000 - - l\/ll'lumniac?:iului Jasi investitii 4.1
bicicletelor - lasi VELOCity Bugetul local, PPP
Alte surse
Primaria
3. Echipare 6.1.1.1 |B+R: Rond CUG Il B+R: Rond CUG Il integrat cu proiectul de P+R A,S, M, CV locuri 28 - 2,600 - Municipiuluilasi [PUBet!oc!
Primaria
3. Echipare 6.1.1.3 [B+R: Rond Canta B+R: Rond Canta, integrat cu proiectul de P+R A, S, M, CV locuri 28 - 2,600 - Municipiului lasi buget local
B B 2,600 Primaria Fonduri  europene)
3. Echipare 6.1.1.4 |B+R: Gara Socola B+R: Gara Socola, integrat cu proiectul de P+R A, S, M, CV locuri 28 ! [Municipiului lasi buget local
R R 2600 Primaria Fonduri  europene)
3. Echipare 3.3.1.8 |B+R: Piata Virgil Sahleanu B+R: Piata Virgil Sahleanu, integrat cu proiectul de P+R A, S, M, CV locuri 28 ! Municipiului lasi buget local
R R 2600 Primaria Fonduri  europene)
3. Echipare B+R: Rond Copou B+R: Rond Copou, integrat cu proiectul de P+R A, S, M, CV locuri 28 ! Municipiului lasi buget local
3,000,000 1,902,445 4,149,800

052,245



Planul de actiune

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a cond|

ilor de mediu

Valoare orientativa de investitie pentru

Municipiul lasi

Cod Obiective perioada de implementare Entitate posibila Sursa
Domeniu . Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, Cantitate (euro) responsabila cu
[t M, Ec, CV implementarea (IEmERE
- 2019-2023 | 2024-2030
. S Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Alexandru cel Bun - Galata:
Imbunatatirea conectivitatii . X .
X Legatura Centura usoara Sud - str. Sarmisegetuza (inclusiv pod nou o .
cartierelor Alexandru cel Bun - Galata: | ", . Primaria buget local, credite]
1. Infrastructura 4.1.1.1 si piste de biciclete) A, S, M, Ec km 0.38 3,470,400 - - S
Legatura Centura usoara Sud - str. X - . . Municipiului lasi ~ |IFI
Sarmisegetuza corelat cu proiectul Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan
g Berindei (parte a viitoarei Centuri Sud pentru trafic usor)
Reabilitare str. Cicoarei si str. Arh. loan
Reabilit tr. Ci i (intre str. Prof Al. Barbat si Calea Galata) si imari i
Linfrastructura | 4.1.1.2  |Berinde (parte a viitoarei Centuri Sud | co0 tare str. Cicoarei (intre str. Prof Al. Barbat si Calea Galata)si |, ¢ ) e ¢y km 290 | 1,238,100 - - primaria - |buget local, credite
pentru trafic usor) str. Arh. loan Berindei (intre Calea Galata si sos. Nicolina) Municipiului lasi  |IFI
1. Infrastructura 4.1.1.3 |Reabilitare str. Fermei Reabilitare str. Fermei A, S, Ec, CV km 1.40 - 599,300 - P”mf"f'a. - buget local, credite
Municipiului lasi |IFI
brimaria Fonduri europene,
1. Infrastructura 4.1.1.4 |Reabilitare str. Visan Reabilitare str. Visan A,S, Ec,CV km 1.61 - - 688,600 . |buget local, credite
Municipiului lasi Fl
Amenajarea unui pasaj suprateran pietonal si pentru biciclete la
Amenajarea unui pasaj suprateran Gara lasi in legatura cu cartierul Alexandru cel Bun. Primaria buget local, credite)
1. Infrastructura 4115 ietonal si pentru biciclete la Gara lasi [Accesibil pentru pietoni, biciclisti si PRM AS km 0.30 ) 4,086,900 B Municipiuluilasi  [IFI
p! p p p p
lluminat public
Imbunatatirea conectivitatii . - . - -
. - . Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Aparatorii Patriei -
cartierelor Aparatorii Patriei - Alexandru cel Bun: bri .
1. Infrastructura 4.1.1.6 |Alexandru cel Bun: . X . A, S, M, Ec, CV km 2.50 - - 8,157,400 nm'ar_na' ... [Bugetlocal
X Legatura noua Era Shopping Park - Bdul. Dacia Municipiului lasi
Legatura noua Era Shopping Park - X R o .
. (inclusiv pod nou si piste de biciclete)
Bdul. Dacia
Primaria PNDL, buget|
1. Infrastructura 4.1.1.7 |Reabilitare str. Trei Fantani Reabilitare str. Trei Fantani A, S, M, Ec, CV km 4.22 - 1,799,300 - Municipiului  lasilnational,
CNADNR* buget local
1 Infrastructura 4118 Varianta de ocolire Sud pentru traficul [Varianta de ocolire Sud pentru traficul usor (intre Centura Sud si AS,M, Ec, CV km 533 2,442,500 R R Prim'ar.ia' o Buget . local
usor str. Prof. Al. Barbat) Municipiului lasi  [Buget national
Amenajarea unui pasaj suprateran pietonal si pentru biciclete intre
Amenajare pasaj suprateran pietonal str. Milcov si str. Silvestru in legatura cu cartierul Alexandru cel brimaria Fonduri europene,
1. Infrastructura | 4.1.1.10 si pent:u bicicletje ACB Bun. A, S - - 1,225,300 Municipiului lasi buget local, credite|
Accesibil pentru pietoni, biciclisti si PRM P IFI
lluminat public
Amenajarea unui pasaj suprateran Pasaj pietonal intre str. Libertatii si str. Mitropolit Varlaam POR 2014-2020
1. Infrastructura | 4.1.1.11 |pietonal si pentru biciclete intre Accesibil pentru pietoni, biciclisti si PRM A, S (Axa Prioritars 4
cartierul Carpati si Piata Nicolina lluminat public i 1632500 . Primaria Prioritatea Del
e Municipiului lasi  |Investitii 4.1)
Buget local, credite]
IFI
Imbunatatirea conectivitatii retelei de
transport public si a cartierelor . L - Fonduri europene
Real t | de ti tre str. Canta - str. i i ’l
1. Infrastructura 4.1.1.12 |Pacurari- Alexandru cel Bun: S;::]:Z;g:saj rutiersicufinie detramvalintre str. Lanta - str A, S, M, Ec - - 14,068,000 EL:?czlaiului \asi buget local, credite)
Pasaj rutier si cu linie de tramvai intre P IFI
str. Canta - str. Stramosilor




Planul de actiune Municipiul lasi

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie pentru
Obiective perioada de implementare Entitate

Posibila Sursa
finantare

: Cod . : . : : 5 .
Domeniu roiect Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, .m. Cantitate (euro) responsabila cu
P M, Ec, CV implementarea

2019-2023 = 2024-2030

Primaria
- Reabilitare sos. Barnova/ DJ 247A Municipiului  lasi;buget local, buget]
1. Infrastruct 4.1.1.13 |Reabilit; . B DJ 247A A, S, M, E k 2.47 - 1,1 - ’ ’
nirastructura eabilitare sos. Barnova/ corelat cu proiectul Reabilitare DJ 247A, Barnova > VL EC m 186,500 Consiliul Judeteanfal CJ
lasi
Primaria .
Municipiului Iasi'me|ur| europene,
1.Infrastructura | 4.1.1.14 [Modernizare str. Paun/ DJ248D Modernizare str. Paun/ DJ248D (lasi - Paun) A, S, M, Ec, CV km 3.22 - - 1,374,100 L ‘lbuget local, buget|
Consiliul Judetean|
lasi
. . Primaria
1. Infrastructura | 4.1.1.15 |Modernizare str. Ursulea Modernizare str. Ursulea A, S, M, Ec, CV km 0.85 - - 320,200 ... . |Bugetlocal
Municipiului lasi
. L . L L . . . Fonduri europene
Reabilitare si extindere la 4 benzi DN |Reabilitare si extindere la 4 benzi DN 28 lasi - Tomesti ’
1. Infrastructura | 4.1.1.22 N X X ’ ; o X X A, S, M, Ec, CV km 1.48 - - 1,656,200 |CNADNR* buget national,|
28 lasi - Tomesti integrat cu proiectul Pista biciclisti DN28 lasi - Tomesti .
credite IFI
Imbunatatirea conectivitatii
cartierelor Socola - Bucium: Imbunatatirea conectivitatii cartierelor Socola - Bucium: Fonduri europene,|
Reabilitarea pasajului CF existent. Reabilitarea pasajului CF existent. MT, Primarialbuget national)|
1. Infrastruct 4.1.1.2 . . . . A, S, M, E - - ,394, U
nirastructura 3 Reamenajarea denivelata a intesectiei |Reamenajarea denivelata a intesectiei Bd. Socola - Bd. Poitiers - S ¢ 12,394,300 Municipiului lasi  [buget local,|
Bd. Socola - Bd. Poitiers - str. Trei str. Trei Fantani - Sos. Bucium. credite IFI
Fantani - Sos. Bucium.
- L Reabilitarea pasajului pietonal Gara Nicolina, inclusiv facilitati . . .
Reabilitarea pasajului pietonal de la Primaria Fonduri europene,

=

pentru biciclisti si PRM AS - - 282,000
lluminat public

. Infrastructura | 4.1.1.24

Gara Nicolina Municipiului lasi  [buget local

. . . . Revizuirea sistemului de semnalizare de orientare in Municipiul
Semnalizare rutiera verticala statica .
.Infrastructura | 4.1.1.25 . X - X lasi. S - - 1,106,900
de orientare in Municipiul lasi o .
Montarea de console, panouri siindicatoare de orientare.

Primaria Fonduri europene,
Municipiului lasi  |buget local

=

Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Carol I, Socola, Alexandrul
cel Bun si strazile: Sararie, Pacurari, Canta, Strapungere Silvestru,
Nicolina, Nicolae lorga, Dimitrie Cantemir

.Infrastructura | 4.1.1.26 |Reorganizarea circulatiei etapa 2 Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii S - - 1,440,300
geometrice, insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la
treceri de pietoni.

Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti.

Primaria Fonduri europene,
Municipiului lasi  |buget local

=

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii
geometrice, insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la

Reorganizarea circulatiei pe bd. treceri de pietoni. ori .
1. Infrastructura | 4.1.1.27 [Independenteisiimplementarea Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti; S - 789,400 - ”"‘f“f‘a. -
. . - X X Municipiului lasi  [Buget local
benzilor dedicate pentru autobuze Amenajari pentru benzi dedicate BUS.

Reorganizari ale sensurilor unice: str. |.C. Bratianu, str. George
Enescu, str. Vasile Stroescu.




Planul de actiune Municipiul lasi

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbuna

rea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie pentru

Cod

ek Proiect

Domeniu

Descrierea proiectului

Obiective
strategice: A, S,
M, Ec, CV

Cantitate

perioada de implementare

(euro)

2019-2023

2024-2030

Entitate
responsabila cu
implementarea

Posibila Sursa
finantare

Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Carol | (zona sudica),
Bulevardul Dacia, Soseaua Bucium, Soseaua Arcu, Strada Vasile
Lupu, Strada Elena Doamna ori .
1. Infrastructura | 4.1.1.30 |Reorganizarea circulatiei etapa 1 Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii S - 1,043,900 - nmana
- X X L Municipiului lasi  [Buget local
geometrice, insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la
treceri de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti.
Completarea unei legaturi inelare pe zona de Nord in continuarea Fonduri europene,|
1. Infrastructura 4.1.1.9 |Varianta de ocolire Nord str. Trei Fantani - Aeroport - Rediu - DN 28 (cu acces la Aeroport A, S, M, Ec, CV km 21.20 - 74,200,000 - CNADNR* buget national,|
lasi si legatura la DJ 282G in lasi) credite IFI
L . S - Modernizare strada Splai Bahlui Mal Drept - 2463.9m;
Reabilitarea infrastructurii rutiere in . R -
Jona industriala a Municipiului lasi - Trotuare - 4730m, Piste pentru biciclisti 4730m, Mobilier urban. primari
1. Infrastructura | 4.1.1.51 X - P .| - Infrastructura rutiera - reabilitare/modernizare A, S, M, Ec km 2.46 7,622,483 - - 'm? .Ia. -
Modernizare/reabilitare strada Splai ) Lo L Municipiului lasi  [Buget local
. - Incurajarea mersului pe jos/cu bicicleta
Bahlui Mal Drept . o A
- Imbunatatirea calitatii mediului urban
Tmbunétatirea conectivitatii
L Infrastructura | 4.1.1.52 cartierelor'AIexar]dru cel Bun - Galata: Legat}lra Cicvoareiv- Strada Sarmisegetuza (Alexandru cel Bun), pod AS, M, Ec Km 0.60 A . 1,674,600 Prim?r'ia'  Bugetlocal
Legatura Cicoarei - Alexandru cel Bun |nou si stradd noud (0.500m) Municipiului lasi
(strada Sarmisegetuza)
Realizarea uneilegfturi intre zona mbunétatirea accesibilitatii zonelor comerciale: Primari
Linfrastructura | 4.1.1.53 |comerciala ERA - Centura usoars Sud - ' e ;. A5, M, Ec, CV km 110 - 507,000 - imara - |Buget local
DC27 Legatura zona comerciald ERA - Centura usoara Sud - DC 28 Municipiului lasi
Tmbunatatireaaccesibilitatii :;Lmnia‘czlaiului \asi Fonduri europene,|
1.Infrastructura | 4.1.1.54 [AeroportuluiInternational lasi prin Reabilitarea Str. Ignat, Sos. Ciric si Drumului Aeroportului A, S, Ec km 5.65 - 3,045,100 - . .p buget local, buget|
o ) Consiliul  Judetean
reabilitarea drumurilor de acces \asi
Cresterea accesibilitdtii Aeroportului I(;Z?S'I'm Judetean| Ezn::n e?];‘:?::;’
1. Infrastructura | 4.1.1.55 [International lasi prin crearea unei noi |Crearea unei noi legaturi citre Aeroportul lasi A, S, Ec - - 1,000,000 4 . e ’ /
o Primaria buget CJ, buget|
legdturi catre aeroport S
Municipiului lasi  |local
L ] ala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a 14,773,483 | 12,890,600 | 43,731,700
conditiilor de mediu

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator

71,395,783




Planul de actiune

5. Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Municipiul lasi

Obiective Valoare orientativa de investitie pentru
Cod strategice: perioada de implementare e Posibila Sursa
Domeniu . Proiect Descrierea proiectului A'S M E Cantitate (euro) RespemeElile @ finantare
RIOIEE p S Wb (56 implementarea
(&Y 2016-2018 = 2019-2023  2024-2030
1 Infrastructura 5111 Parcari coIecFlve in zona centrala: Parcari coIecFlve in zona centrala: AS, M, CV locuri 100 . 3,194,000 . Prlm.arAla‘ - Buget local
pe str. Barboi pe str. Barboi parcare Municipiuluilasi  |PPP
Parcari colective in zona centrala: parcari colective in zona centrala: locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.2 (zona Palatului de Justitie, pe str. Elena N . i . A, S, M, CV 90 - 3,171,900 - L &
) zona Palatului de Justitie, pe str. Elena Doamna/ str. Pantelimon parcare Municipiuluilasi |PPP
Doamna/ str. Pantelimon
Parcari colective in zona centrala: Parcari colective in zona centrala: locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.3 [zona intersectiei dintre str. Sfantul Lazar si N . : . A, S, M, CV 160 - 5,573,100 - S 8
str. Smardan zona intersectiei dintre str. Sfantul Lazar si str. Smardan parcare Municipiuluilasi |PPP
Parcari colective in zona centrala: Parcari colective in zona centrala: locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.4 |zonaintersectiei dintre str. Costache . L i . . A, S, M, CV 130 - 4,079,800 - L &
. . zona intersectiei dintre str. Costache Negruzzi, str. G.M. Cantacuzino parcare Municipiuluilasi |PPP
Negruzzi, str. G.M. Cantacuzino
Parcari colective in zona centrala: Parcari colective in zona centrala: locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.5 |pe Bdul. Independentei, in Piata - : . A, S, M, CV 400 - - 14,887,000 L 8
Independetei pe Bdul. Independentei, in Piata Independetei parcare Municipiuluilasi |PPP
Parcari colective in zon ntrala: Parcari colective in zona centrala: locuri Primari Bi local
Linfrastructura | 5.1.1.6 || orcor colective in zona centrala arcari colective in zona centrala A S,M,CV ocu 10| - 5,573,100 - aria - |Bugetoca
cu acces din str. Colonel Langa cu acces din str. Colonel Langa parcare Municipiuluilasi |PPP
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): . -
. ! . - . . locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.7 [(rezidentiale): Tatarasi (4 locatii): str. Oancea/str. Han Tatar; Complex Comercial Ciurchi; (S, M, CV arcare 540 - 5,745,200 - Municipiuluilasi |pPp
Tatarasi (4 locatii) str. V. Lupu, bl. 130; str. Ciurchi, bl. 109 P P
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.8 [(rezidentiale): garal . . ! S, M, cvV 270 - 2,875,100 - L &
. Alexandru cel Bun (1locatie), str. Musatini parcare Municipiuluilasi |PPP
Alexandru cel Bun (1 locatie)
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): . P
. ! X - X . locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.9 [(rezidentiale): Galata - Mircea cel Batran (2 locatii), aleea Mircea cel Batran si str. S, M, CcvV arcare 540| - 5,745,200 - Municipiuluilasi |pPp
Galata - Mircea cel Batran (2 locatii) Hatman Sendrea p P
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.10 |(rezidentiale): & J . . . ! S, M, cV 576 - - 6,127,900 L &
’ . Galata - Salciilor (2 locatii), str. Orientului parcare Municipiuluilasi |PPP
Galata - Salciilor (2 locatii)
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
1. Infrastructura 5.1.1.11 |(rezidentiale): o garaj L o . S, M, CV 270 - 2,875,100 - L 8
Lo . Nicolina CUG - Inculet (1 locatie), in zona Pietei Sudului, str. Razoare parcare Municipiuluilasi |PPP
Nicolina CUG - Inculet (1 locatie)
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
Linfrastructura | 5.1.1.12  |(rezidentiale): arcarl/ garaje colect ! : ) S, M, v 540 - - 5,745,200 ana P8
. - . Nicolina CUG - Nicolina 2 (1 locatie), pe aleea Tudor Neculai parcare Municipiuluilasi  |PPP
Nicolina CUG - Nicolina 2 (1 locatie)




Planul de actiune Municipiul lasi

5. Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Obiective Valoare orientativa de investitie pentru
. Cod . . . . strategice: . perioada de implementare Entltat_e Posibila Sursa
Domeniu . Proiect Descrierea proiectului AG LE .m. Cantitate (euro) responsabila cu finantare
(PR p S Wb (56 implementarea
cVv 2016-2018  2019-2023  2024-2030
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
Linfrastructura | 5.1.1.13 |(rezidentiale): sara) ! ‘ S, M, CV 306 - 3,257,300 - ara - |ou8
) . Octav Bancila (1 locatie), zona Autogara Metchim parcare Municipiuluilasi [PPP
Octav Bancila (1 locatie)
Parcari/ garaje colective in cartiere Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): locuri Primaria Buget local
Linfrastructura | 5.1.1.14 |(rezidentiale): arcarl/ garaje colec ! el S, M,V 108 - 1,153,000 - ara |8
Lo . . Nicolina - Podu de Piatra (1 locatie), sos. Nationala nr. 27-29 parcare Municipiuluilasi |PPP
Nicolina - Podu de Piatra (1 locatie)
OTA pleme e ei po de p e eficiente egrate - 43,243,300 26,760,100

03,400



Planul de actiune

6. Intermodalitate

Municipiul lasi

Valoare orientativa de investitie pentru Entitate "
. Obiective . . : Posibila Sursa
Domeniu Cod perioada de implementare responsabila cu fi
e Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) implementarea inantare
2 A,S, M, Ec, CV
2016-2018 2019-2023 2024-2030
POR 2014 -2020 (Axa|
Amenajare P+R integrat punctului intermodal principal la Rond Primaria prioritara 4
1. Infrastructura [ 6.1.1.1 |Amenajare P+R la zona Rond CUG II ) L gratp P P A, M locuri 100 - 1,512,734 - o Prioritatea De Investitii
CUG Il sos Nicolina Municipiului lasi lb.1)
Buget local
POR 2014 -2020 (Axa|
Amenajare P+R la Amenajare P+R integrat punctului intermodal principal la Rond Primaria prioritara 4
1 Infrastructura | 6.1.1.3 ) ) ) ntegratp princip AM locuri 50 - 1,431,033 - arta - lorioritatea De Investif
Rond Canta/ Rond Dacia Canta/ Rond Dacia Municipiului lasi lb.1)
Buget local
POR 2014 -2020 (Axa|
. . R, . . s - . - Prioritars 4
+| +
L Infrastructura | 6.1.1.5 Amenajare P+R in zona Pietei Virgil A.me.najare P+Rintegrat punctului intermodal principal Piata Bdul AM locuri 50 B 1,435,833 A Prlm.ar‘la' o brioritatea De Investif
Sahleanu Virgil Sahleanu Municipiului lasi lb.1)
Buget local
Amenajare P+R la Gara Socola/ Bdul. |Amenajare P+R integrat punctului intermodal principal la Gara Primaria Fonduri
1. Infrastructura | 6.1.1.4 d ! ) gratp P P A, M locuri 50 - - 102,500 o europene
Socola Socola/ Bdul. Socola Municipiuluilasi
Buget local
Amenajare P+R integrat punctului intermodal principal la Rond Primaria Fonduri
1. Infrastructura [ 6.1.1.6 [Amenajare P+Rla Rond Copou Copou, aleea Grigore Ghica Voda, inclusiv facilitati pentru liniile A, M locuri 25 - - 60,400 Municipiului lasi europene
judetene P Buget local
AL 6. Intermodalitate - 4,379,600 162,900

4,54




Planul de actiune

7. ITS si managementul mobilitatii

Valoare orientativa de investitie

Municipiul lasi

Cod Obiective perioada implementare Entitate Posibila Sursa
Domeniu . Proiect Descrierea proiectului strategice: (euro) responsabila cu .
proiect . finantare
A, S, M, Ec, CV implementarea
2016-2018 | 2019-2023 2024-2030
Extinderea sistemului de Buget local, PPP,
management al traficului. Includerea ) ) . . . . Primaria credite IFl
3. Echipare 7.1.1.4 8 . L - echiparea intregii flote de vehicule si tramvaie cu transpondere |S, M, Ec 416,000 - - L
componentei de prioritizare a Municipiuluilasi
transportului public local
15 intersectii existente si 59 intersectii noi dotate cu automate de
. . . o . N . . POR 2014 -2020
Extinderea sistemului de dirajare a traficului; echipamente de detectie; semafoare cu s
) - ) . . (Axa Prioritard 4 -
management al traficului prin sistem optic LED; Primaria Prioritatea D
3. Echipare 7.1.1.1 [integrarea de noi intersectii - sistem de comunicatii prin fibra optica (17 km) care va conecta |S, M, Ec 4,794,300 - - Municipiului lasi Invc;stiatiiej 1)e
semaforizate cu functionare in regim |intersectiile la centrul de management la traficului prin switch-uri P Buget I'oca.l F;PP
adaptiv si sistem de comunicatii cumanagement; . ! !
. . credite IFI
- sistem de supravegere video;
e parcari de lunga durata(1 parcare - scenariul 1 / 3 parcari -
scenariul 2 / 2 parcari scenariul 3):
- 7 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile in
parcare;
- 7 - 10 indicatoare statice; POR 2014 -2020
- sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare; (Axa Prioritara 4 -
Integrareamanagementului - controllerlocal; Primaria Priori D
3. Echipare 7.1.15 |8 & ) . S, M, Ec - 2,347,300 - aria  [Prioritatea De
parcarilor - echipament de comunicatii; Municipiuluilasi  [Investitii 4.1) ,
¢ park & ride: Buget local , PPP,
- 6 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile in credite IFI
parcare,
- sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare,
- controllerlocal;
- echipament de comunicatii.
Extinderea sistemului de 29 intersectii noi dotate cu automate de dirajare a traficului;
management al traficului prin echipamente de detectie; semafoare cu sistem optic LED; X
. .. . . e . . . Fonduri Europene,
) integrarea de noi intersectii - sistem de comunicatii prin fibra optica (3.5 km) care va conecta Primaria
3. Echipare 7.1.1.2 K . . . . N § L . . IS, M, Ec - - 2,329,000 .. . .. __. |Bugetlocal,PPP,
semaforizate cu functionare in regim [intersectiile la centrul de management la traficului prin switch-uri Municipiuluilasi credite IFI
adaptiv si sistem de comunicatii - faza [cu management;
2 - sistem de supravegere video;
OTA anage obilita 5,210,300 2,347,300 2,329,000

9,886,600




Planul de actiune Municipiul lasi

8. Logistica urbana

Valoare orientativa de investitie perioada

Obiective i i
. Cod - . - - . . Ml Entltat»e Posibila sursa
Domeniu iect Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, .m. Cantitate (euro) responsabila cu frantare
proiec M, Ec, CV implementarea
2016-2018  2019-2023  2024-2030
Parcare pentru vehiculele de marfa: Parcare pentru vehiculele de marfa: Primaria Fonduri
Linfrastructura | 8.1.1.1 p ) p " . - S, M, Ec, CV Locuri 40 - 508,500 - ... . . |europene,
Vama lasi Vama lasi, zona Tehnopolis, corelata cu relocarea Vamii lasi Municipiului lasi
Buget local
Amenajare statii pentru autovehicule destinate transportului public de marfuri de
Amenajare statii pentru autovehicule destinate mica capacitate: Fonduri
! . p. . . Gara Nicolina (desfiintare parcare pentru vehicule de marfa cu MTMA > 3.5 tone), . Primaria
l.nfrastructura | 8.1.1.2 |transportului public de marfuri de mica PR S, M, Ccv Locuri 10 - - 49,600 ... .. . |europene,Buget
tat corelata cu relocarea Vamii lasi Municipiului lasi | | PPP
capacitate Calea Chisinaului, parcare situata in zona sediu Tomiris SA (cuplata cu parcarea ocal
existenta pentru vehiculele de marfa)
Parcare pentru vehiculele de marfa in zona . . . Primaria
1.Infrastructura 8.1.1.3 Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<=3.5 tone) in zona centrala: Hala Centrala |S, M, CV Locuri 10 - - 43,700 c. ... |Bugetlocal
centrala: Hala Centrala Municipiului lasi
Parcare pentru vehiculel marfa in zon, Parcare pentru vehiculel marfa (MTMA<=3.5 tone) in zona Piata Alexandru cel Primari
Linfrastructura | 8.1.1.4 ? care pentru vehiculele de marfa in zona arcare pentru vehiculele de marfa ( 3.5 tone) in zona Piata Alexandru ce M, CV Locuri 10 . . 43,700 fa'a'  |Bugetlocal
Piata Alexandru cel Bun Bun Municipiului lasi
Parcare pentru vehiculele de marfa in zona . . . o . Primaria
1.Infrastructura 8.1.1.5 ) o Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<=3.5 tone) in zona Piata Nicolina S, M, CV Locuri 10 - - 41,100 . |Bugetlocal
Piata Nicolina Municipiului lasi
parcare pentru vehiculele de marfa: Parcare pentru vehiculele de marfa: primaria Fonduri
1.Infrastructura 8.1.1.6 p . : zona Cariera Ceramica, str. Trei Fantani (pe traseul viitoarei Centuri Sud pentru trafic S, M, cvV Locuri 20 - - 297,500 ... .. . |europene,
zona Cariera Ceramica Municipiului lasi
greu) Buget local
Primaria
Strategie logisticd urband/metropolitana lasi, Strategie logisticd urband/metropolitand lasi, cu elaborarea unui studiu de Municipiului lasi
1.Infrastructura 8.1.1.7 gie log . . / P 5 8 8 / P 4 S, M, Ec, CV - - 200,000 . P Buget local
cu elaborarea unui studiu de fundamentare fundamentare CJ lasi
T Logistica urbana - 508,500 675,600

1,184



Planul de actiune Municipiul lasi

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

o Valoare orientativa de investitie perioada de
Obiective

(G implementare Entitate
Domeniu Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, (euro) responsabila cu

Posibila Sursa
proiect . finantare
M, Ec, CV implementarea

2016-2018 2019-2023 2024-2030

- Amenajarea unor strazi "partajate"/ "utilizate in comun" ("shared-space"), cu acces limitat si fara prioritate pentru vehicule

(acces doar pentru rezidenti), cu limitarea vitezei la max 10-20 km/h. Se recomanda modelul de spatiu partajat cu zona de

confort pentru pietoni: str. Vasile Alecsandri, str. I.C. Bratianu, str. George Enescu, str. 14 Decembrie 1989, str. Agahta

Barsescu, str. Sf. Sava,

str. Vasile Stroescu, str. Armeana, str. Barboi, str. Costache Negri, str. Achim Stoia, str. Manastirea Dancu

- Amenajare strada/zona pietonala bd. Stefan cel Mare si Sfant (intre str. I.C.Bratianu si Piata Unirii), str. I.C. Bratianu (intre

bd. Stefan cel Mare si Sfant si str. Agatha Barsescu)

- Amenajare strada pietonala cu tramvai: str. Cuza Voda intre Piata Unirii si str. V. Alecsandri

- Limitarea parcarii pe strada (reducerea treptata a acesteia prin parcarea pe parcele si prin relocarea ofertei de parcare in

Concept parcari multietajate supraterane/ subterane) POR 2014 -2020|
Jona Extinderea arealului cu prioritate Se coreleaza cu politica de parcare brimaria (Axa Prioritars 4

1. Infrastructura centrala pentru pietoni (si biciclisti) in zona - Reorganizari ale sensurilor unice (cu reducere a carosabilelor): str. I.C. Bratianu, str. George Enescu, str. Vasile Stroescu, str. |M, CV - 2,666,191 - IMunicipiului lasi Priorisasea De|

0112 centrald a Municipiului lasi Vasile Alecsandri Investitii 4.1)

- Reorganizari cu sensuri unice: str. T. Rascanu (partial), str. Luminii, str. Al. Ipsilanti Voda, str. lancu Bacalu, str. Splai Bahlui Buget local

- Largirea trotuarelor (cu reducerea diferentei de nivel fatd de carosabil, sau chiar anularea acesteia). Trebuie asigurata

planeitatea circulatiilor pietonale si asigurata accesibilitatea PMR.

- Crearea pistelor de biciclete pe bd. bd. Stefan cel Mare si Sfant, str. Cuza Voda - partial, str. Alexandru Lapusneanu, str. G.

Musicescu.

- Amplasarea de rastele pentru biciclete in apropierea institutiilor de interes public

- Reamenajari intersectii/piete (“prietenoase” cu pietonii/pedestrian friendly): Piata Unirii (- intersectia Arcu - str. Cuza Voda

- bd. Stefan cel Mare si Sfant), Piata 14 decembrie 1989

- Reorganizarea circulatiei in intersectia str. Arcu - str. Gavril Musicescu

- Treceri de pietoni inaltate

-Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strdzi de tip shared-space (cu utilizare comun3)
- Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor
- Limitarea parcarii pe stradd si eliminarea treptata a acesteia in anumite sub-zone
- Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
Crearea unui areal cu prioritate / - . . . " < . s
Concept " - Strazile rezidentiale organizate dupa modelul shared-space cu zona de confort (pe care vehiculele nu au voie s circule sau
favorabil persoanelor care se N ) ) " L . s
zona N B R o sa stationeze neregulamentar) — pietonii pot traversa si circula pe tot spatiul strazii, in mod regulamentar
R .. |deplaseaza nemotorizat (pietoni si . .. o o . o Lo L . e o
1. Infrastructura [rezidential |~ =~ . ) - Spatiul ingust al strazilor este folosit in mod mai eficient de catre toti utilizatorii. Pietonii nu mai sunt discriminati. Bicilistii M, CV - - 1,981,100
biciclisti), in perimetrul unei . .
a tralitsti d i pot circula confortabil.
centralitati de cartier:
9.1.1.3 | o . - Limitarea vitezei de deplasare a vehiculelor(20 km/h) care pierd orice prioritate.
Cartier Tatarasi - Ciurchi S - y h
- Configurdri si dispozitive pentru calmarea traficului
- Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii i doar pe o parte. Treptat, se va elimina parcarea pe anumite strazi (de ex.
strada scolii)
- Se organizeazd sensuri unice, pentru reducerea spatiului dedicat autovehiculelor.
- Reorganizarea circulatiei in intersectii (exemplu intersectie Str. Ciurchi - str. Han Tatar)

Primaria Fonduri Europene|
Municipiului lasi Buget local

Extinderea arealului cu prioritate

pentru pietoni (si biciclisti) in Piata . .
Concept X Amenajare strapungere str. Lascar Catargi
Independentei ) , . L . . o .
zona . . . . Pietonizare latura estica a Pietei Independentei (cu acces auto controlat pentru Serviciul de ambulanta) Primaria Fonduri Europene|
1. Infrastructura integrat cu proiectul Parcari colective M, CV - - 216,600 S
centrala | Parcare subterana Municipiului lasi Buget local

in zona centrala:

9.1.1.4 Se coreleaza cu politica de parcare
pe Bdul. Independentei, in Piata P P

Independetei

OTAL 9. Sporirea integra e pla area urbana sia transpo ) one el ridicat de complexitate esterea confo deplasarilor pietonale - 2,666,191 2,197,700




Planul de Actiune

Municipiul lasi

Proiecte perioada de implementare

Domeniu

2016-2018 2019-2023 2024-2030
Structurainstitutionald siintarirea capacitatiiadministrative 2,000,000
Transportul public -integrat, eficient si accesibil 37,925,476 89,773,850 70,644,700
incurajarea deplasarilor cu bicicleta 3,000,000 1,902,445 4,149,800,
Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor 14,773,483 12,890,600* 43,731,700*
de mediu
Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate - 43,243,300 26,760,100
Intermodalitate - 4,379,600 162,900
ITS si managementul mobilitatii 5,210,300 2,347,300 2,329,000
Logistica urbana - 508,500 675,600
Sporirea integrariiintre planificarea urbana sia transporturilorin
zone cu nivel ridicat de complexitate. Incurajarea si cresterea - 2,666,191 2,197,700
confortuluideplasarilor pietonale

62,909,259 | 157,711,786*| 150,651,500*

Total proiecte propuse

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator

370,481,000*




Planul de actiune Polul de Crestere lasi

3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

Valoare orientativd de investitie

o Obiective pentru perioada de implementare Entitate Posibila

Proiect D i iectului trategice: .m. Cantitat bil
project roiec escrierea proiectului strategice antitate (euro) responsa lacu o finantare
implementarea
2016-2023 2024-2030
31212 Piéte pentru bif:iclisti DJ 248A Piste pentru biciclisti DJ 248A Miroslava - lasi (stanga - A S M km 262 164,900 Cl lasi FE/Buget local
Miroslava - lasi dreapta)
3.1.2.9 [Pista pentru biciclisti Dancu - Holboca [Pista pentru biciclisti Dancu - Holboca (stanga - dreapta) |A, S, M km 2.47 155,700 CJ lasi FE/Buget local
Pista biciclisti din DN28 Tomesti- Pista pentru biciclisti din DN28 Tomesti-Tutora-Moreni POR 2014-2020
3.1.2.5 A S, M k 13.70 845,500 Cllasi
Tutora-Moreni pe DJ249E-DJ249 pe Dj249E-DJ249 m as! Buget local
. . . Primaria
3.3.2.4 |B+R:Rond Dancu B+R: Rond Dancu, integrat cu proiectul de P+R A S, M, CV locuri 28 2,600 Holboca Buget local
) . Pista pentru pentru biciclisti DC20 Holboca - Rusenii Noi N
Pist: tru biciclisti DC20 Holboca - P
3.1.2.8 st pfan r.u cicist olboca (dreapta - stanga) AS,M km 6.92 429,000 rimarta Buget local
Rusenii Noi . N . I Holboca
integrat cu proiectul Modernizare DC20 - Rusenii Noi
Pista pentru biciclisti Tomesti - Pista pentru pentru biciclisti Tomesti - Holboca pe Primaria POR 2014-2020
1.2.7 A S, M k 2.1 132,
3 Holboca pe DJ248D DJ248D (stanga-dreapta) S m 0 32,900 Holboca-Tomesti [Buget local
Pista pentru biciclisti drum acces Gara Letcani (stanga-
Pista biciclisti drum acces Gara dreapta) N .
3.1.2.2 X X . . A S, M km 0.46 30,300 Primaria Letcani [Buget local
Letcani integrat cu proiectul Modernizare drum acces la Gara
Letcani
Parcari biciclete - Letcani
integrat cu proiectele:
3.3.2.3 |Parcari biciclete - Letcani ! . g up .I. - . A S, M buc 3x10 locuri 2,900 Primaria Letcani [Buget local
Pista pentru biciclisti - Letcani
Pista pentru biciclisti drum acces Gara Letcani
3123 Piste pentru biciclisti DC26A Letcani- [Piste pentru biciclisti DC26A Letcani -Cogeasca (stanga- ASM km 1.25 78,700 Primaria Letcani [Buget local
Cogeasca dreapta)
pi iciclisti (1 ; .
3.1.2.1 |Pista pentru biciclisti - Letcani L:tt:zsfntru biciclisti (1,50m) adiacent acostament A S, M km 4.22 263,200 Primaria Letcani [Buget local
Parcare biciclete propusa - Bratuleni (statia de autobuz) Primaria
3.3.2.2 |Parcare biciclete - Bratuleni integrat cu proiectul Piste pentru biciclisti Bratuleni - AS,M buc 1x10 locuri 1,000 Miroslava Buget local
DN28
Parcari de biciclete - Primaria Parcari de biciclete propunere - Primaria Miroslava (in Primaria
3321 | ° : propunere - a5 m buc | 1x20locuri 1,900 , Buget local
Miroslava parcarea existenta langa Primarie) Miroslava




Planul de actiune Polul de Crestere lasi

3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

Valoare orientativd de investitie

Cod Obiective pentru perioada de implementare Entitate

Posibila

Proiect D i iectului trategice: .m. Cantitat bil
profect roiec escrierea proiectului strategice antitate (euro) responsa lacu o finantare
implementarea
2016-2023 2024-2030
Piste pentru biciclisti Bratuleni - DN28 (stanga - dreapta,
1.5 m latime pe sens) Primaria
3.1.2.10 [Piste pentru biciclisti Bratuleni - DN28 (Piste pentru biciclisti Bratuleni - DN28 - pe partea A S, M km 2.11 121,400 Miroslava Buget local
stanga, 200m de Pista pentru dublu sens (3m) - racord
cu Pista pentru pe DN 28
Pista pentru biciclisti Tomesti str Prof
Petru Olteanu-(DN28) DJ248D - (0.78 Pista pentru pentru biciclisti Tomesti str Prof Petru Primaria POR 2014-2020
124 |k A5, M k 1. 7 ]
3 T“) o . Olteanu-(DN28) DJ248D S m 3 83,700 Tomesti Buget local
Pista pentru biciclisti Tomesti - str
Mihail Cornea - (0.55 km)
Pista pentru biciclisti DN28 lasi - Tomesti, Tronson
Tomesti (stanga - dreapta)
Pista pentru biciclisti DN28 lasi - integrat cu proiectele: Primaria
1.2, A S, M k .2 4, B local
3 6 Tomesti Reabilitare si extindere la 4 benzi DN 28 lasi - Tomesti, S m >:26 348,000 Tomesti uget loca
Tronson Tomesti
Pista pentru biciclisti DN28 lasi - Tomesti, Tronson lasi
Pista pentru biciclisti Bratuleni - DN28-|Pista pentru biciclisti (1,50m) adiacent acostament Primaria Valea
3.1.2.13 A S, M k 1.55 97,200 . B local
Antibiotice Bratuleni - DN28- Antibiotice (stanga - dreapta) m Lupului uget loca
3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta 2,410,900 348,000

‘ 2,758,900



Planul de Actiune

4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie

Polul de Crestere lasi

Cod _ _ ' ' Obigctive . pentru perioada de implementare Entitat'e Posibila Sursa
’ Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, Cantitate (euro) responsabila cu .
proiect . finantare
M, Ec, CV implementarea
2016-2023 2024-2030
Reabilitare 1 DJ249A si DJ249: lasi- . . Lo . . POR 2014-2020
Reabilitare 1 DJ249A si DJ249: lasi-Cristesti-M testi-
41216 |Cristesti-Manzatesti-Bosia si Bosia- | oo are - s asi-tristesti-Manzatesti- 15 s m, Ec km 4.44 1,146,200 C lasi Buget  local]
. Bosia si Bosia-Ungheni .
Ungheni buget judetean
Reabilitare 2 DJ249A si DJ249 lasi- . . Lo . . POR 2014-2020
Reabilitare 2 DJ249A si DJ249 lasi-Cristesti-M testi-
41217 |Cristesti-Manzatesti-BosiasiBosia- | oo o ? s asi-tristesti-Manzatesti- | s, M, Ec km 2.53 600,100 Cl lasi Buget local]
. Bosia si Bosia-Ungheni .
Ungheni buget judetean
Reabilitare 3 DJ249A si DJ249 lasi- . . L . . POR 2014-2020
Reabilitare 3 DJ249A si DJ249 lasi-Cristesti-M testi-
4.1.2.18 [Cristesti-Manzatesti-Bosia si Bosia- ea. : |.are. S_I asi-tristesti-vVianzatest A, S, M, Ec km 0.30 214,700 CJ lasi Buget local,|
. Bosia si Bosia-Ungheni .
Ungheni buget judetean
Reabilitare 4 DJ249A si DJ249 lasi- . . Lo . . POR 2014-2020
Reabilitare 4 DJ249A si DJ249 lasi-Cristesti-M testi-
4.1.2.19 [Cristesti-Manzatesti-Bosia si Bosia- ea. : |.are. S_I asi-tristesti-Vanzatesti A, S, M, Ec km 6.22 1,603,500 CJ lasi Buget local,|
. Bosia si Bosia-Ungheni .
Ungheni buget judetean
Reabili DJ248C: Ci -L POR 2014-2020
41220 |RedbilitareDI248C:Ciurea-lunca o\ v e 01248C: Ciurea - Lunca Cetatui A, S, M, Ec km 1.10 263,200 Cl lasi
Cetatuii Buget local,
Reabilitare soseaua Barnova 1 Reabilitare soseaua Barnova 1 DJ247A-DJ247: DN24 - . POR 2014-2020
4.1.2. .
®  |DJ247A-DI247: DN24 - Barnova Barnova A 5 M, Ee km 21 700,600 Clasi Buget local
Reabilitare DJ248B Budesti - - . X POR 2014-2020
4.1.2.5 Hadambu Reabilitare DJ248B Budesti - Hadambu A, S, M, Ec km 2.14 508,200 CJ lasi Buget local,
- . L . i POR 2014-2020
4.1.2.14 |Reabilitare DJ 282G: lasi - Aroneanu |Reabilitare DJ 282G: lasi - Aroneanu A, S, M, Ec km 2.12 548,900 CJ lasi Buget local
ili . - i- POR 2014-2020
4.1.2.13 Ref'ab|l|tar'e DJ249E: DN28 - Tomesti Reabilitare DJ249E: DN28 - Tomesti - Chiperesti- Tutora |A, S, M, Ec km 7.90 2,035,500 CJ lasi
Chiperesti - Tutora Buget local,
Reabilitare soseaua Barnova 2 Reabilitare soseaua Barnova 2 DJ247A-DJ247: DN24 - . POR 2014-2020
4.1.2.92 .
DI247A-DJ247: DN24 - Barnova Barnova A S, M, Ec km 8.77 2,071,400 O lasi Buget local,
AXA 3 - Reabilitare DJ 248 B intre DJ282 si DN24-DN24C -
AXA 3 - Reabilitare DJ 248 B intre Zona Metropolitana POR 2014-2020
4.1.2.3 [DJ282 si DN24-DN24C - Zona Tronson Popricani - Letcani (DN 24 - DC 38B) A, S, M, Ec km 70.07 19,091,800 CJ lasi Buget local,|
Metropolitana Tronson Mogosesti - Holboca (Manjesti - Holboca/ DJ buget judetean
249A)
Reabilitare DJ249D: Tutora - Moreni . . . . POR 2014-2020
4.1.2.11 (DC34) Reabilitare DJ249D: Tutora - Moreni (DC34) A, S, M, Ec km 5.71 1,472,700 CJ lasi Buget local
Reabilitare DJ249D: Pri i- POR 2014-2020
4.1.2.12 cabll ar.e . risacan Reabilitare DJ249D: Prisacani - Macaresti - Grozesti A, S, M, Ec km 17.00 4,374,600 CJ lasi
Macaresti - Grozesti Buget local,
AXA 2 - Reabilitarea si modernizarea |AXA 2 - Reabilitarea si modernizarea infr. interjud. DJ
4.1.2.2  [infr. interjud. D) 248 A, DJ246 si 248 A, DJ246 si DJ280 lasi-Dagata, Tronson lasi - A, S, M, Ec km 15.30 54,005,400 CJ lasi FE/Buget CJ lasi
DJ280 lasi-Dagata Miroslava
4.1.2.36 |Reabilitare soseaua Barnova DJ247A |Reabilitare soseaua Barnova DJ247A S, M, Ec km 1.32 315,000|C/ lasi FE/Buget CJ lasi
4.1.2.10 |Reabilitare DC 54: Hilita - DN24 Reabilitare DC 54: Hilita - DN24 A, S, M, Ec km 1.00 239,700|CJ lasi Buget CJ lasi
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4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie

pentru perioada de implementare Entitate

Obiective

Cod Posibila Sursa

proiect

Proiect

Descrierea proiectului

strategice: A, S,
M, Ec, CV

Cantitate

(euro)

2016-2023

20

2030

responsabila cu
implementarea

finantare

R ilit DC51: DJ248 - Spital
4124 |Reilitare DCS1: DI248 - Spita Reabilitare DC51: DJ248 - Spital Sanatoriul Barnova AS, M, Ec km 2.73 647,200(C) lasi Buget CJ lasi
Sanatoriul Barnova
R ilit DC21A: DJ280E - Rediu -
41215 sza:;' are DC21A: DI2BOE - Rediu- | o\ llitare DC21A: DJ280E - Rediu - DI282 A, S, M, Ec km 2.90 689,000(CJ lasi Buget C lasi
Reabilitare si extindere la 4 benzi DN 28 lasi - Tomesti,
Tronson Tomesti
Reabilitare si extindere la 4 benzi DN |integrat cu proiectele: X
4.1.2.28 A, S, M, E k 2. 2,1 NADNR* B |
28 lasi - Tomesti, Tronson Tomesti Reabilitare si extindere la 4 benzi DN 28 lasi - Tomesti, i) e m i ALY C ReStiatons
Tronson lasi
Pista biciclisti DN28 lasi - Tomesti, Tronson Tomesti
- N Primari y
a1250 |Modemizaredrum DI282G Modernizare drum DJ282G - Dorobant A'S, M, Ec km 152 443,200 rimaria PNDR, - MD-CNI
Dorobant Aroneanu CJ, buget local
Modernizare drum de legatura intre . . . L
- P -
41258 |DC13 siDJ282G - Cuza Voda - Modernizare drum de legatura intre DC13 si DJ282G A'S, M, Ec km 275 798,700 rimaria PNDR, MD-CNI,
Cuza Voda - Dorobant Aroneanu CJ, buget local
Dorobant
. " . " Primaria
4.1.2.54 |Modernizare strazi Aroneanu Modernizare strazi Aroneanu A, S, M, Ec km 3.60 1,172,200 Aroneanu Buget local
. . Pri i PNDR, MD-CNI,|
4.1.2.45 [Reabilitare strVisan Reabilitare str Visan (continuare str. Visan - lasi) S, M, Ec km 3.63 983,100 rimaria
Barnova CJ, buget local
4127 Modernlzare strada Fermei in sat Moder.nlzar.e strada Fermei in sat Visan (continuare str. A 'S, M, Ec km 2.20 694,700 Primaria PNDR, MD-CNI,|
Visan Fermei - lasi) Barnova CJ, buget local
. Sy . . . Primaria .
4.1.2.44 |Modernizare strazi Visan Modernizare strazi sat Visan A, S, M, Ec km 5.00 1,676,400 Barnova FE/Buget CJ lasi
Modernizare drum comunal din Modernizare drum comunal din DJ248C Lunca Cetatuii - PNDR, MD-CNI
4.1.2.22 [DJ248C Lunca Cetatuii - Curaturi - . L . A, S, M, Ec km 1.54 449,100 Primaria Ciurea ! ’
R Curaturi - actual impietruit cca 5.00m CJ, buget local
actual impietruit cca 5.00m
41227 Modernizare drum Iegatura DJ248- Modernlzare drum legatura DJ248-DJ248C Dumbrava - A'S, M, Ec km 173 503,900 Primaria Ciurea PNDR, MD-CNI,
DJ248C Dumbrava - Ciurea Ciurea CJ, buget local
derni d legatura Hli - -
4.1.2.49 Modernizare drum legatura Hlincea Modernizare drum legatura Hlincea - Barnova A, S, M, Ec km 3.85 628,200 Primaria Ciurea PNDR,  MD-CNI
Barnova CJ, buget local
Reabilitare (extindere parte . . .
Reabilit tind t bila) d din DJ248C -
4.1.2.21 |carosabila) drum din DJ248C in X eabliitare (e)'( n bere parte carosabila) drum din A, S, M, Ec km 3.46 869,600 Primaria Ciurea PNDR, - MD-CNI,
S in soseaua lasi - Hlincea CJ, buget local
soseaua lasi - Hlincea
4.1.2.25 [Modernizare strazi Dumbrava Modernizare strazi Dumbrava A, S, M, Ec km 7.25 2,281,300 Primaria Ciurea |FE/Buget CJ lasi
4.1.2.24 |Modernizare strazi Piciorul Lupului Modernizare drum Piciorul Lupului A, S, M, Ec km 2.83 821,800|Primaria Ciurea [FE/Buget CJ lasi
Reabilitare DC48: C -C - Pri i MD-CNI,|
4128 |rcaviitare Omarma-Luragau” | p eabilitare DC48: Comarna-Curagau-PoieniDN 24 A,S, M, Ec km 3.70 875,800 rimaria PNDR,
PoieniDN 24 Comarna CJ, buget local
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4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie

cod . . ' ' Obigctive . pentru perioada de implementare Entitat'e Posibila Sursa
! Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, .m. Cantitate (euro) responsabila cu .
proiect . finantare
M, Ec, CV implementarea
2016-2023 2024-2030
Reabilitare DC44: din DN 28 Primaria
4129 . ) Reabilitare DC44: din DN 28 - Chicerea - Comarna A, S, M, Ec km 5.50 1,300,900 |Comarna Buget CJ lasi
Chicerea - Comarna - .
Primaria Tomesti
A j trazisid id Primaria PNDR, MD-CNI,
41282 |, menajare s.ra2| stdrumurt ce Amenajare drumuri de interes local in comuna Holboca (A, S, M, Ec km 1.72 1,019,800 mart
interes local in comuna Holboca Holboca CJ, buget local
Modernizare DC20 - Holboca - Rusenii Vechi - Rusenii
Modernizare DC20 - Holboca - Rusenii [Noi Primaria PNDR, MD-CNI,
4.1.2.79 A, S, M, E ki . 1,4
Vechi - Rusenii Noi integrat cu proiectul Pista pentru biciclisti DC20 Holboca - | S M, Ec m 5.00 450,000 Holboca CJ, buget local
Rusenii Vechi - Rusenii Noi
. . . . Primaria .
4.1.2.78 |Modernizare strazi Holboca Modernizare strazi Holboca A, S, M, Ec km 8.36 2,629,800 Holboca FE/Buget CJ lasi
Modernizare drum acces la Gara Modernizare drum acces la Gara Letcani
4.1.2.76 Letcani integrat cu proiectul Pista biciclisti drum acces Gara A, S, M, Ec km 0.46 137,000 Primaria Letcani |Buget local
Letcani
4.1.2.75 |Modernizare strazi Letcani Modernizare strazi Letcani A, S, M, Ec km 12.78 4,017,500 |Primaria Letcani |FE/Buget CJ lasi
i i iu - i i iu- Pri i PNDR, MD-CNI,
41240 Modernizare strazi de legatura Balciu -{Modernizare stra2|.d.e Iega'tura' Balciu - Valea Adanca AS,M, Ec km 230 726,100 r‘|mar|a
Valea Adanca (str. Dealul Nucului si str. Livezilor) Miroslava CJ, buget local
Primar
4.1.2.42 |Modernizare strada in Dancas Modernizare strada in Dancas A, S, M, Ec km 1.87 591,100 h/:il:zslzsa Buget local
. S . S Primaria
4.1.2.67 |Modernizare straziin Miroslava Modernizare strazi in Miroslava A, S, M, Ec km 2.21 697,800 Miroslava Buget local
i i i Primaria
4.1.2.35 Modernizare drum legatura Ciurbesti Modernizare drum legatura Ciurbesti DJ248 A, S, M, Ec km 2.41 700,500 . Buget local
DJ248 Miroslava
. - . . - . Primaria
4.1.2.68 |Modernizare straziin Balciu Modernizare strazi in Balciu A, S, M, Ec km 2.85 898,800 Miroslava Buget local
. . . . A . Primaria
4.1.2.43 |Modernizare straziin Ciurbesti Modernizare strazi in Ciurbesti A, S, M, Ec km 4.34 1,367,700 Miroslava Buget local
. - . - Primaria
4.1.2.41 [Modernizare straziin Horpaz Modernizare straziin Horpaz A, S, M, Ec km 5.39 1,697,300 Miroslava Buget local
. . . - Primaria
4.1.2.39 |Modernizare straziin Valea Adanca Modernizare straziin Valea Adanca A, S, M, Ec km 9.83 3,091,400 Miroslava Buget local
41271 |Modernizaredrum legatura Bratuleni |\ o Lo e drum legatura Bratuleni- VO (DN28D) - |A, S, M, Ec km 0.88 258,300] "Mmaria Buget local
12711 yo (DN28D) g »> M, : 2% Miroslava g
Primaria
4.1.2.69 [Modernizare DC28 Balciu - Bypass lasi |Modernizare DC28 Balciu - Bypass lasi A, S, M, Ec km 1.19 347,900 Milroslalva Buget local
i tura Uricani - Primaria
4.1.2.66 Modernllzaredrum legatura Uricani Modernizare drum legatura Uricani - Gaureni A S, M, Ec km 1.56 454,800 .I I Buget local
Gaureni Miroslava
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4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie

pentru perioada de implementare Entitate

Obiective

Cod Posibila Sursa

proiect

Proiect

Descrierea proiectului

strategice: A, S,
M, Ec, CV

Cantitate

(euro)

2016-2023

20

2030

responsabila cu
implementarea

finantare

Modernizare drum balastat acces Modernizare drum balastat acces Cornesti intre DC28 Primaria
4.1.2.70 [Cornesti intre DC28 (reabilitat) si . . . A, S, M, Ec km 1.67 486,600 . Buget local
. (reabilitat) si Bypass lasi Miroslava
Bypass lasi
M i legat DC28- Pri i
4127, |ModernizaredrumlegaturaDC28- |\ o Lo e drum legatura DC28-DI248A Proselnici-  |A, S, M, Ec km 2.82 818,900 | artd Buget local
DJ248A Proselnici Miroslava
. " . . " . Primaria
4.1.2.38 |Modernizare strazi Mogosesti Modernizare strazi Mogosesti A, S, M, Ec km 4.62 726,100 Mogosesti Buget local
. " I . " T Primaria .
4.1.2.34 [Modernizare strazi Movileni Modernizare strazi Movileni A, S, M, Ec km 7.00 1,798,600 Movileni FE/Buget CJ lasi
Moderni d legat Carlig - Pri i PNDR, MD-CNI,
4.1.2.62 ° ern.lzare rum fegatura tarlg Modernizare drum legatura Carlig - Sorogari A, S, M, Ec km 2.00 804,900 r|m.ar|a.
Sorogari Popricani CJ, buget local
Moderni DC13 di Popricani (DN 24 Carlig - Pri i
4.1.2.61 [Modernizare DC13 comuna Popricani odernizare in comuna Popricani ( arlig A, S, M, Ec km 9.33 2,701,200 r|m.ar|a. FE/Buget CJ lasi
Cuza Voda -Stanca) Popricani
Modernizare strazi/drumuri de interes local in comuna
Moderni trazii Pri i PNDR, MD-CNI,
4.1.2.90 9 ernlhzare straziin comuna Prisacani ( str. Cotu Techirchiloaiei, str. Pichetului, str. A, S, M, Ec km 7.60 1,865,300 r-|mar|a-
Prisacani L Prisacani CJ, buget local
Gloriei)
Modernizare strazi/drumuri de Modernizare strazi/drumuri de interes local in comuna Primaria .
4.1.2.91 A S, M, E ki 7.20 1,753,000] _ . K FE/Buget CJ |
interes local in comuna Prisacani Prisacani (DC 45/str. Brazdei, drum acces catre DJ 249) ¢ m Prisacani /Buge ast
Modernizare drumuri comunale din . . ) . L . R
4.1.2.83 . Modernizare drumuri comunale din comuna Rediu A, S, M, Ec km 7.10 1,738,900 |Primaria Rediu  |FE/Buget CJ Iasi
comuna Rediu
Primaria Rediu
Moderni d legat DN28 PNDR, MD-CNI,
4.1.2.73 ° ern|zare' rum.ega ura Modernizare drum legatura DN28 Valea Lupului - Rediu  |A, S, M, Ec km 5.72 1,657,900 Primaria Valea
Valea Lupului - Rediu . CJ, buget local
Lupului
Pod t | Vasluiet i Pri ia Schit PNDR, MD-CNI,
4.1.2.86 © Pes © paraut vasiulet in Pod peste paraul Vasluiet in localitatea Satu Nou A, S, M, Ec 229,800 rimaria >chitu
localitatea Satu Nou Duca CJ, buget local
Moderni d i lesi Moderni d i le si satesti i Pri ia Schit PNDR, MD-CNI,
412,89 o e'rruzare rumun'comuna esi o. ernizare drumuri comunale si satesti in comuna A'S, M, Ec Km 14.90 1,074,900 rimaria Schitu
satesti in comuna Schitu Duca Schitu Duca Duca CJ, buget local
Al j trot i Schiti Pri ia Schit
4.1.2.87 menajare trotuare In comuna schitu Amenajare trotuare in comuna Schitu Duca A, S, M, Ec km 11.80 1,425,900 rimaria >chitu Buget local
Duca Duca
Moderni trazi T ti di
4.1.231 D2048eDrn|zares razifomestidin Modernizare strazi Tomesti din D248D A, S, M, Ec km 11.07 3,480,600 [Primaria Tomesti |Buget local
Moderni d | legat Moderni d | legat tiera Ti ti
41230 9 ernizare .rum cor.nuna egatura o er.nlzare rum comunal legatura rutiera Tomesti A S, M, Ec m 475 1,377,700 |Primaria Tomesti [Buget local
rutiera Tomesti Goruni Goruni
Reabilit derni trazi Val Primaria Val
4.1.2.74 eab! |.are/ modernizare strazi Valea Reabilitare/ modernizare strazi Valea Lupului A, S, M, Ec km 22.49 1,888,800 r|mar.|a alea Buget local
Lupului Lupului
Moderni trazi de int localin |Moderni trazide int local in satele Sculeni si
41281 o ernlzz?res.ran e interes local in .o e.rnlz.ares razi e.|n er.es ocal in satele Sculeni si A S, M, Ec m 3.00 638,300 Primaria Victoria |Buget local
Comuna Victoria Victoria din Comuna Victoria
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4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Cod

el Proiect

Modernizare drum comunal DC 1

Descrierea proiectului

Modernizare drum comunal DC 1 Icuseni Vale -

Obiective
strategice: A, S,
M, Ec, CV

Cantitate

Valoare orientativd de investitie
pentru perioada de implementare
(euro)

2016-2023 2024-2030

Polul de Crestere lasi

Entitate
responsabila cu
implementarea

Posibila Sursa
finantare

4. Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea siguranteisia

conditiilor de mediu

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator

A, S, M, E ki 2. 27 Pri ia Vi ia |B local
lcuseni Vale - Dorobant Dorobant , S, M, Ec m 85 827,600 rimaria Victoria |Buget loca
Modernizarea drumului comunal DC Imbunatatirea infrastructurii rutiere locale prin
X X R modernizarea drumului comunal DC 8B (Foisor Sculeni- |A, S, M, Ec km 5.50 1,594,400 [Primaria Victoria |Buget local
8B, Foisor Sculeni - Scoala Sendreni L .
Scoala Sendreni) in Comuna Victoria

110,296,700 40,705,100

1,001,




Planul de actiune

6.Intermodalitate

Cod
proiect

Proiect

Descrierea proiectului

Obiective

strategice:

A, S, M, Ec,
cv

Cantitate

Valoare orientativa de investitie

pentru perioada de implementare
(euro)

2016-2023

Polul de

Entitate
responsabila cu
implementarea

Crestere lasi

PosibilaSursa
finantare

6.Intermodalitate ‘

6.1.2.7|P+R local la Gara Ciurea P+R local la Gara Ciurea A M locuri 20 60,400 Primaria Ciurea POR 2014-2020
Buget Local
6.1.2.8|P+R local la Gara Piciorul Lupului P+R local la Gara Piciorul Lupului A M locuri 20 60,400 Primaria Ciurea POR 2014-2020
Buget Local
POR 2014-202
6.1.2.4|P+R local la Gara Holboca P+R local la Gara Holboca A M locuri 20 60,400 Primaria Holboca © 0 020
Buget Local
POR 2014-202
6.1.2.5|P+R local la Gara Cristesti P+R local la Gara Cristesti A M locuri 20 60,400 Primaria Holboca o 0 020
Buget Local
A j P+RlaR D | Al j P+R i lui -
6121 ménajare a Rond Dancu/ Calea . menajare integrat punctu.w AM locuri 20 102,500 brimaria Holboca POR 2014-2020
Dacilor intermodal la Dancu/ Calea Dacilor Buget Local
6.1.2.2|P+R la Gara Letcani P+R la Gara Letcani A M locuri 20 60,400 Primaria Letcani POR 2014-2020
Buget Local
Primari -
6.1.2.11|P+R local la Gara Potangeni P+R local la Gara Potangeni A M locuri 20 60,400 nmlana. POR 2014-2020
Movileni Buget Local
POR 2014-202
6.1.2.6|P+R local la Gara Ungheni P+R local la Gara Ungheni A M locuri 20 60,400 Primaria Ungheni nget L?)cal 020

525,300
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8. Logistica urbana

Obiective Valoare orientativa de investitie : -

Cod . : ' . i ' pentru perioada de implementare Entltat.e Posibila
Proiect Descrierea proiectului v .m. Cantitate (euro) responsabila cu Sursa

L implementarea = finantare

proiect
cv 2016-2023

Primaria
Miroslava

297,500

Parcare pentru vehiculele de marfa:
zona Arabesque, Miroslava (DN 28)

Parcare pentru vehiculele de marfa: )
Locuri

zona Arabesque, Miroslava

297,500

8. Logistica urbana
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Proiecte perioada deimplementare

Domeniu
2016-2023 2024-2030

Incurajarea deplasarilor cu bicicleta 2,410,900 348,000

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor 110,296,700 40,705,100*
de mediu

Intermodalitate 525,300 -

Logistica urbana 297,500 -

41,053,100*

113,530,400

Total proiecte propuse 154,583,500*

* Proiectele bugetate la nivel national nu au fost incluse in centralizator



Anexa 7 - Posibile modificari ale itinerariilor liniilor judetene.
Propuneri

Current situation New proposal
Line Bus terminal Destination Services/day New terminal Dewat.e T .to serve i schedu!e c.hanges
train station? (adapted to train timetable)
1 Real Fresh IASI —TOMESTI - OPRISENI 18 CITI No No
2 Real Fresh IASI —0SOlI - PRISACANI 5 CITI No No
3 Real Fresh |ASI - TOMESTI — OSOI (COMARNA) 17 Line deleted - new urban line 29 to serve Tomesti - Osoi served by county lines 5,6,7
5 Real Fresh 1AS1 —0SOI — MACARESTI 2 CITI No No
6 Real Fresh IASI — 0SOI — COMARNA 6 CITI No No
7 Real Fresh IASI —0SOI —COVASNA 3 CITI No No
8 Metchim IASI —RADUCANENI - PODOLENII DE SUS 3 CITI No No
9 Metchim 1ASI —RADUCANENI — COZMESTI 8 CITl No No
Metchim IASI — BUCIUM — DOBROVAT 6 CITl No No
Metchim IASI — GRAJDURI — IPATELE 4 Scinteia - Yes
Metchim IASI — GRAJDURI — URSITA 3 Scinteia - Yes
Metchim IASI — GRAJDURI — BOROSESTI 29 CITI Scinteia Yes
Metchim 1AS| — MOGOSESTI — HADAMBU 4 Ciurea - Yes
Metchim IASI —HORPAZ - MOGOSESTI 37 CITI No No
Metchim IASI — BOGDANESTI — HORLESTI 8 Metchim No No
Metchim IASI — VOROVESTI — BOGDANESTI 4 Metchim No No
Metchim IASI —VOINESTI —SLOBOZIA (VOINESTI) 27 Metchim No No
22 Eurovoyage IASI — VOINESTI —TIBANE$TI 5 Metchim No No
23 Real Fresh IAS! - GARBESTI 1 Metchim No No
24 Metchim IAS| — LETCANI — COGEASCA 3 Lectani - Yes
25 Eurovoyage IASI —VALEA LUPULUI — LETCANI 24 Transbus Lectani Yes
26 Transbus |ASI — PODU ILOAIEI — MUNTENI 4 Podu lloaiei - Yes
27 Eurovoyage 1ASI — LETCANI — PAUSESTI 9 Lectani - Yes
28 Eurovoyage 1ASI —PODU ILOAIEI - MADARJAC 2 Podu lloaiei - Yes
29 Eurovoyage IASI — PODU ILOAIEI —OSOI (SINESTI) 5 Podu lloaiei - Yes
30 Metchim IASI — PODU ILOAIEI — HARPASESTI 4 Podu lloaiei - Yes
31 Metchim IASI —PODU ILOAIEI - ROMANESTI 2 Podu lloaiei - Yes
32 Metchim 1ASI — SARCA — GOESTI 3 Podu lloaiei - Yes
033 /034 Transbus IAS| —TG.FRUMOS — PASCANI 6 Transbus No No
35 Metchim OTELENI - TG.FRUMOS - IASI 2 Metchim No No
_ Metchim IASI - BREAZU —REDIU 27 Round Copou Change to a "growth pole" line
38 Metchim IAS| — BREAZU — MOVILEN| 10 Metchim No No
39 Metchim IASI — MOVILENI — FANTANELE 3 Vladeni - Yes
40 Metchim IASI = MOVILENI — FOCURI 2 Movileni - Yes
41 Metchim IASI — MOVILENI - COARNELE CAPREI 2 Movileni - Yes
42 Metchim IAS| — COARNELE CAPREI — HARLAU 2 Movileni - Yes
43 Metchim IASI —POPRICANI — PLUGARI 4 CITI No No
44 Metchim IASI — POPRICANI — CHISCARENI 1 CITI No No
45 Metchim IASI — POPRICANI — HERMEZIU 3 CITI No No
46 Metchim IASI — POPRICANI —ROSCANI 2 CITl No No
47 Metchim IAS| —PROBOTA —BIVOLARI 6 CITI No No
48 Metchim 1ASI = BIVOLARI — TABARA 3 CITI No No
49 Eurovoyage PERIENI—POPRICANI - IASI 3 CITI No No
50 Real Fresh IASI —VICTORIA — LUCENI 5 CITI No No
51 Real Fresh IASI — CARLIG — VANATORI (POPRICANI) 5 CITl No No
52 Real Fresh IAS| — CARLIG - TIPILESTI 11 CITl No No
53 Real Fresh 1AS1 - MANZATESTI — GOLAIESTI 14 CITl Cristesti Yes
54 Real Fresh 1ASI - MANZATESTI — GRADINARI 1 am Cristesti Yes
55 Real Fresh IASI —BOSIA — UNGHENI 18 CITI Cristesti Yes
56 Eurovoyage IASI —DANCU - RUSENII VECHI 5 CITI Holboca Yes
057/131 Dancu DANCU — RUSENII VECHI 23 Dancu No No
58 Dancu DANCU — HOLBOCA 52 Dancu IKeep this line as exsting, but change to a "growth pole" line
59 Eurovoyage IASI —DOROBANT 12 Delete this line (line 60 to Aroneau to be extended)
060 /132 Eurovoyage IASI —ARONEANU 27 CITI Change to a "growth pole" line
61 Real Fresh 1ASI - BARNOVA 14 CITI No No
62 Metchim IASI —SATU NOU — SERBESTI 12 CITI No | No
63 Metchim IASI — MIROSLAVA 34 Line deleted - new urban line 44 to serve this area
76 Transbus PASCANI —SCHEIA —1ASI 1 Transbus No No
080 /181 Transbus HARLAU - TG.FRUMOS — 1A 19 Transbus No No
82 Metchim HARLAU — PLUGARI — 1AS! 4 am No No
95 Real Fresh 1ASI - RADUCANENI - COLTU CORNII 3 CITI No No
97 Metchim 1AS! - TIBANESTI — MANASTIREA 6 Metchim No No
99 Transbus IASI - TG.FRUMOS 16 Transbus No No
102 Metchim 1AS| — RADUCANENI| — GORBAN 2 CITl No No
103 Transbus IASI — ERBICEN| — BELCESTI 4 Podu lloaiei - Yes
105 Metchim IASI — BREAZU—AVANTU 3 Metchim No No
107 Metchim IASI = VLADENI — ANDRIESENI 2 Vladeni - Yes
108 Metchim 1ASI - TIGANASI — VLADENI 2 CITl No No
115 Real Fresh IASI —DANCAS - CIURBESTI 9 Metchim Ciurea Yes
116 Metchim IASI - URICANI 9 Metchim No No
117 Metchim 1ASI — BRATULENI — VOROVESTI 6 Metchim No No
118 Metchim IASI — CORNESTI — PROSELNICI 9 Metchim No No
119 Eurovoyage 1ASI — PAUN 17 Line deleted - new urban line 46 to serve this area
Metchim IAS| —REDIU 11 Round Copou Change to a "growth pole" line
Eurovoyage IASI — CARLIG - CUZA VODA 8 Round Copou Change to a "growth pole" line
125 Eurovoyage 1ASI - VALEA ADANCA - MIROSLAVA 8 Metchim Change to a "growth pole" line
126 Metchim 1ASI - DEALUL NUCULUI — VALEA ADANCA 2 Line deleted - new urban line 44 to serve this area
136 Eurovoyage 1ASI — VALEA LUNGA 9 CITI Change to a "growth pole" line
142 Metchim 1AS| = GROPNITA - SAVENI 2 Movileni - Yes
143 Metchim |ASI —LUNGANI - ZMEU 1 Podu lloaiei - | Yes
149 Real Fresh IASI - VISAN 5 CITI Change to a "growth pole" line
150 Metchim IASI —SCHITU DUCA - SLOBOZIA 3 CITl No | No
151 Metchim IASI — MOVILENI - POTANGENI 4 Movileni - | Yes




Anexa 8 - Indicatori monitorizare

Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii

aferente PMUD

Cod indicator

Indicator

Localizare proiect

Valoarea de referinta

pED]

2018

Valoarea tinta

Sursa datelor

Frecventa
monitorizarii

Lungi totala a liniilor noi Depart: t iciud
1 unglmea»o ala a fintilor not Municipiul lasi km - - - 1.16 6.62 epa. Aamen /sendciu de . Anuala
de tramvai (cale dubla) planificare a transportului
Lungimea totala a liniilor D t &/ iciud
epartament/serviciu de
2 modernizate de tramvai(cale Municipiul lasi km - - - 6.81 6.81 P . . Anuala
planificare a transportului
dubla)
Nr.de t i i D rt: t, iciud
3 f-de tramvaie noi sau Municipiul lasi buc B . 20 15 15 epartament/serviciu de Anuala
modernizate planificare a transportului
Departament/serviciu de
4 Nr. de autobuze noi Municipiul lasi buc - - 30 25 25 p. ) / . Anuala
planificare a transportului
Nr.componente ITS Departament/serviciu de
5 . P Municipiul lasi buc 6 - 8 9 9 p. ) /seniciu . Anuala
implementate planificare a transportului
Lungime piste de biciclete L . Departament/serviciu de
6 Municipiul lasi km - - - 26.70 59.40 L . Anuala
nou create planificare a transportului
Nr. parcari si B+R nou create L . locuri de Departament/serviciu de
7 L Municipiul lasi - - - 441 469 L. . Anuala
pentru biciclete parcare planificare a transportului
Lungi iste de biciclet: Depart: t iciud
8 ungime piste de biciclete Polul de crestere km - - - 43.79 epa. .amen /seniciu de . Anuala
nou create planificare a transportului
Nr. i si B+R t | id D rt: t, iciud
9 rparcari si nou create Polul de crestere ocuri de ) B B 60.00 epartamen /serviciu de ) Anuala
pentru biciclete parcare planificare a transportului
Pasaje pietonale noi peste Departament/serviciu de
10 le p P Municipiul lasi buc - - - 1.00 2.00 p. ) / . Anuala
calea ferata planificare a transportului
Pasaje pietonale peste calea L . Departament/serviciu de
11 L Municipiul lasi buc - - - 1.00 2.00 e . Anuala
ferata -reabilitate planificare a transportului
Suprafata cai pietonale
reabilitate sau infiintate in Departament/serviciu de
12 conditii de asigurare a Municipiul lasi mp - - - 7400 7400 p‘ N . Anuala
P - planificare a transportului
accesibilitatii si sigurantei in
zona centrala
Cai rutiere locale reabilitate
sau noi realizate, inclusiv
facilitati iate trazi, D rt: t, iciud
13 acilitati asociate (strazi Municipiul lasi km B . 246 | 2061 | 2061 |PeParament/senviciude Anuala
trotuare, spatii verzi)- altele planificare a transportului
decatasociate infrastructurii
de tramvai, troleibuz,metrou
Drumuri judetene
reabilitate, inclusiv facilitati Departament/serviciu de
14 " . Polul de crestere km - - - 150.3 238.23 P e / . Anuala
asociate (strazi, trotuare, planificare a transportului
spatii verzi)
Centuri ocolitoare
reabilitate, inclusiv facilitati Departament/serviciu de
15 . . Polul de crestere km - - 25.05 31.27 31.27 o . Anuala
asociate (strazi, trotuare, planificare a transportului
spatii verzi)
Departament/serviciu de
Emisii GES provenite din lanificare a
16 P ) Municipiul lasi t CO,/ zi - 2,173 2,221 2,336 2,166 P . Anuala
transportul rutier transportului. Din modelul
de transport
Municipiul lasi tCO,/ zi - 3 45 5 3
P 2 Departament/serviciu de
Emisii de gaze poluante (CO, planificare a
17 icipi i i - Anuala
VOC, NOx si PM) Municipiul lasi tNOy/zi 3 4 7 7 transportului. Din modelul
de transport
Municipiul lasi tPM/ zi - 0.043 0.044 0.186 0.186
Crestere a nr. pasageri/km Operatorul de transport
18 anr-pasag | Municipiul 1asi % - - 15% | 25.19% | 31.92% [public. Necesita si Anuala
pasageri in transportul public . .
anchete in gospodarii
B Departament/serviciu de
Ponderea calatoriilor cu |anificare a
19 transportul public, cu Municipiul lasi Nr./% 40.63% - 40.75% | 40.88% | 41.81% P . . Din3in3ani
. e transportului. Anchete in
bicicleta si pietonale .
|gospodarii
D rt: t, iciud
Viteza comerciala medie de epa. .amen /seniciu de
depl h ¢ d planificare a
eplasare in reteaua de
20 P . Municipiul lasi Km/h 14.1 - 16 17 19 transportului. Necesita Semestriala
transport public pentru A
N masuratori timp de
tramvaie
parcurs
D rt: t, iciud
Viteza comerciala medie de epa. .amen /seniciu de
deplasare in reteaua de planificare a
I u
21 P . Municipiul lasi Km/h 18 - 18 19 19 transportului. Necesita Semestriala
transport public pentru A
masuratori timp de
autobuze
parcurs

investitiilor




Valoarea de referinta Valoarea tinta

Frecventa

Cod indicator Indicator Sursa datelor

Localizare proiect

monitorizarii

Compartiment
Implementare PMUD/
Model matematic cu

Durata globala de deplasare
22 pentru modurile de transport
motorizat

Municipiul lasi min 24 - 23 22.8 223 Semestriala

proiecte implementate

Departament/serviciu de

Accesibilitat i central
2 ccesibilitatea zonel centiale |\, nicipiul lasi los 43 - 4.04 39 35
cu transportul public

planificare a .
L Semestriala
transportului. Din modelul

de transport

Locuri de parcari amenajate
sau nou infiintate pe

. L . L . locuri de Compartiment
24 teritoriul administratival Municipiul lasi 2674 4190 Anuala
L . parcare Implementare PMUD
unitatii teritorial-
administrative
Scaderea nr. de accidente cu L . Compartiment
25 - . Municipiul lasi % - - 15 30 50 Anuala
raniti gravsau decedati Implementare PMUD
Actiuni de informare, .
. _ . L ) Compartiment
26 constientizare si educare Municipiul lasi Nr. Anuala
A Implementare PMUD
realizate

Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD

. Ul Document An de Valoarea Fre<.:ve.nta.
Indicator de . . : Sursa datelor . monitorizari
de referinta | referinta tinta tinta .
masura i
Gradul de Luni Departament/
realizare a Intarziere Planul de Termene serviciu de . .
actiunilor fata de actiune 2015 programate/ lanificare  a 2030 | Trimestriala
. planificar reprogramate P .
planificate e transportului
Planul de
actiune/
Stadiul Luni Documente Termene E;B?gitﬁmenﬂde
implementarii | . . tehnice si de 2015 programate/ o 2030 | Trimestriala
. - intarziere planificare a
investitiilor programare a reprogramate .
! . transportului
implementarii
proiectului

Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor

aferente PMUD

In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila,
sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii (indicatori), astfel cum sunt

prezentati mai jos:
Instrument/

. Unitate Luna/An
actiune de Document de : Frecventa
D de . de Valoarea-tinta Sursa datelor NN
monitorizare masura referinta referinta monitorizarii
PMUD
Realizare plan
de . actiune Luni Data Departament/serv .
detaliat  privind | . . . Termene . I 3 luni de la
o . | intarzier Plan de actiune aprobare iciu de planificare
monitorizare  si programate . aprobare PMUD
. e PMUD a transportului
implementarea
PMUD
Actualizarea Luni Data
- . : Model de Termene .
modelului de | intarzier transport aprobare roqramate Semestrial
transport e P PMUD prog
Plan de actiune/
oo Departament/serv
Monitorizare Documente o "
. . . iciu de planificare
implementare . tehnice si de Termene .
. SO Luni - a transportului/ Permanent
proiect individul programare a programate .
. ' . Compartiment
din PMUD implementarii -
. . Investitii
proiectului
Monitorizare . Plan de Departament/serv La pregatire
. . actiune/Documen Termene . e .
modelare proiect Luni . . - iciu de planificare implementare
. " te tehnice si de programate ; .
de investitii a transportului proiect
programare a




implementarii

proiectului
Raportare Termene Departament/serv
monitorizare (toti Luni PMUD iciu de planificare Anual
- " programate .
indicatorii) a transportului
Plan de

Rap(_)rtqre actlune/I_Docu_men Departament/serv
monitorizare . te tehnice si de Termene . o .
Strategie de Luni programare a programate iciu de planlflcare Semestrial

4 ' " a transportului
comunicare implementarii

proiectului




Anexa 9 — Grila de verificare a accesibilitatii*’

33 - A .. . . e - .

Aceasta grila a fost primita in cadrul consultarilor publice din partea asociatiilor: Asociatia pentru Dezvoltare, Transparenta si
Participare Publica CIVICA, Asociatia MAI BINE, Asociatia Clubul de Ciclism si Ecologie lasiBike, Organizatia pentru Promovarea
Transportului Alternativ in Romania, Asociatia Salvati Bucurestiul



Grila de verificare a accesibilitatji

Referirile din prezenta grila fac trimitere la capitolele si sectiunile din Normativul 51/2012

Nr.
crt.

Categorii de probleme curente

Solutii posibile

Spatiu urban accesibil

Cai de acces pietonale

1. | Calea pietonald — trotuar, drum, alee, | - inldturarea obstacolelor
poteca — este libera de obstacole?

2. | Exista diferente de nivel preluate doar | - prevederea unor treceri alternative cu rampe
cu trepte sau borduri? Cap. IV (Iv.2.3.), Cap.V (V.5.2.)

- modelarea cdilor pietonale astfel incat in zonele
de trecere sa se elimine bordurile
Cap. IV (Iv.2.3.)

3. | Calea de acces pietonala este - redimensionare cu respectarea prevederilor
dimensionatd corespunzator? Cap. IV (1v.2.2.)

4. | Suprafata de calcare a cailor de acces | - reconfigurarea cailor pietonale si, daca acest
pietonale este plana, neteds, rigida, lucru nu este posibil, crearea unor trasee
stabild, cu un finisaj antiderapant? alternative conformate corespunzator

Cap. IV (Iv.2.1.)

5. | Daca traseul este in pantd, aceasta - reconfigurarea traseului astfel incat sa respecte
este conformatad corespunzator? prevederile Cap. IV (IV.2.3.)

6. | Zona adiacenta traseului pietonal - asigurarea elementelor de protectie pentru
prezintd pericol de accidentare prin traseul pietonal Cap. IV (IV.2.3.)
cadere?

7. | Sunt toate obstacolele suspendate Obiectele trebuie sa fie usor de detectat cu un
montate la o naltime minimd de 2,10 | baston iar obstacolele suspendate trebuie
m ? semnalizate conform prevederilor Cap. IV

(1v.2.4.)

8. | Pot fi detectate toate obstacolele de Obstacolele trebuie sa vizibile (culori

persoanele cu deficiente de vedere ? contrastante) si detecatabile cu bastonul alb. -
Cap. IV (Iv.2.4.)

9. | Traseul e usor de detectat de Linii naturale de ghidare continue .
persoanele cu deficiente de vedere ? | Construirea de benzi de ghidaj tactil .

Utilizarea marcajului tactil pentru a indica
bordurile, rampele, scarile si obstacolele . Cap.
IV (Iv.4.1.)

10. | Latimea trotuarului este de minim Latiti trotuarul. Eliminati obstacolele care reduc

1,80 pentru trafic constant in dublu
sens ?

latimea. Asigurati-va ca este respecta latimea
minima dupa amplasarea rampelor de intrare in




cladiri. Cap. 1V (1V.2.2.)

11. | Sunt guri de scurgere cu grilaje pe Mutati gurile de scurgere in afara spatiului
traseul pietonal ? pietonal. Cap. IV (IV.2.3.)

12. | Sunt la nivel capacele de pe suprafata | Aduceti la nivel toate capacele aflate pe
traseelor pietonal ? suprafata traseelor pietonale. Cap. IV (IV.2.3.)

13. | Rosturile din pavaj sunt mai mici de Reparati suprafata pietonala pentru acoperirea
15 mm? rosturile din pavaj mai mari de 15 mm.

Cap. IV (Iv.2.1.)

Rampe

14. | Sunt rampe prevazute pentru a depasi | Instalare rampe conforme.
diferentele de nivel intre carosabil si Amenajare rampa de aducere a trotuarului la
trotuar la: nivelul carosabilului.

* Treceri pietonale? Cap. IV (IV.3.1.)
* Locuri de parcare accesibile ?
* Intrari in cladiri ?
15. | Sunt instalate rampe conforme la Instalare rampe conforme.
toate colturile unei intersectii ? Cap. IV (IV.3.1)
Pentru fiecare rampa exista o rampa
pe partea cealaltd a strazii ?
16. | Rampele sunt usor de identificat ? Aplicati marcaje tactile si contrastante.
Cap. IV (Iv.3.1.)

17. | Rampele sunt aplasate pe traseele Aplasati rampele in dreptul trecerilor de petoni
pietonale ? semnalizate. Cap. IV (IV.3.1.)

18. | Rampele sunt usor de utilizat ? Refaceti rampele la panta maxima recomandata

de 8%. Cap. IV (IV.3.1.)

19. | Au fost eliminate gurile de scurgeri Mutati gurile de scurgere.
pentru apele pluviale din zona Cap. IV (IV.3.1.)
rampelor ?

20. | A fost eliminat riscul de baltire a apei | Conformati pantele de scurgere a apelor pluviale
in zona de acces dintre trotuar si pentru a elimina riscul de baltire a apei in zona
carosabil ? de acces dintre trotuar si carosabil. Cap. IV

(Iv.3.1.)

21. | Jonctiunea dintre carosabil si rampa Luati masuri pentru respectarea nivelului maxim
de acces pietonala respecta diferenta | de 2 cm. Asigurati-va ca nu s-au folosit
maxima de 2 cm ? umpluturi pentru @ masca nerespectarea

nivelului maxim. Cap. IV (IV.3.1.)
Intersectii

22. | Trecerile de pietoni sunt usor de Marcati zona pietonala. - Cap. IV (IV.4.1.)
identificat ?

23. | Semafoarele au avertizor acustic ? Asigurati-va ca semafoarele au semnalizare

sonora si vizuald. - Cap. IV (IV.4.1.)

24. | Intervalul de traversare al Mariti timpii de traversare pentru pietoni.

semafoarelor este adaptat - Cap. IV (Iv.4.1.)




persoanelor lente ?

25. | Butoanele semafoarelor pentru pietoni | Instalati butoanele la inaltime maxima de 1.00 m
sunt la indltime maxima de 1.00 m? - Cap. IV (Iv.4.1.)
26. | Exista insule pentru pietoni in zona de | Asigurati insule cu Idtimea de 1,50 m in zona de

traversare a strazilor late ?

traversare a strazilor late. - Cap. IV (IV.4.1.)

Statii, transport public

27. | Distanta de la statie la punctul de Mutati statiile in fata punctelor de interes.
interes este mai mare de 50 m ? Cap. IV Sectiunea 5

28. | Statiile sunt la nivel cu mijloacele de Diferenta de nivel trebuie sa fie de maxim 2 cm.
transport ? Cap. 1V Sectiunea 5

29. | Finisajele suprafetei de calcare sunt Asigurati-va ca au fost folosite materiale
antiderapante ? antiderapante. Cap. IV Sectiunea 5

30. | Vehiculele si statiile acestora sunt - verificati daca vehiculele de transport public
conformate corespunzator pentru a fi | sunt adaptate nevoilor persoanelor cu dizabilitati
utilizate de cdtre persoanele cu - conformati corespunzator statiile
handicap? - Cap. 1V, Sectiunea 5

31. | Exista posibilitatea de acces si parcare | - rezervarti locurile de parcare pentru microbuze
pentru vehicule precum microbuze si si autocare luand in considerare si spatiul de
autocare echipate pentru a transporta | manevra necesar echipamentelor de coborare /
persoane care utilizeaza scaunul urcare pentru persoanele care utilizeaza scaunul
rulant? rulant. - Cap. 1V, Sectiunea 5

Signalistica

32. | Spatiile accesibile sunt semnalizate cu | Asigurati amplasarea semnelor corespunzdtoare.
simbolul international de accesibilitate | - Cap. IV (IV.7.1.) si Anexa B
?

33. | Exista semne de directionare catre Montati semne de directionare.
facilitati accesibile ? Cap. IV (IV.7.1.) si Anexa B

34. | Semnele sunt clare, simple si usor de Tnlocuiti semnele care nu folosesc culori
citit? contrastante si sunt dificil de inteles.

Cap. IV (Iv.7.1.) si Anexa B

Mobilier urban

35. | Facilitdti pentru odihna sunt oferite Asigurati locuri de odihna la intervale de maxim
regulat pe traseele pietonale ? 60 m. - Cap. IV (1V.8.4.)

36. | Bancile au o indltime intre 0,40cm si Modificati sau inlocuiti bancile cu indltime prea
0,45cm? mare sau prea mica. - Cap. IV (1V.8.4.)

37. | Cabinele telefonice sunt accesibile Largiti cabina si verificati inaltimea la care e
persoanelor in scaun rulant ? amplasat telefonul. Cap. IV (IV.8.2.)

38. | Fanta pentru introducerea fiselor sau | Reduceti indltimea la care se afla telefonul.
a cardului in telefon e la o Tndltime Cap. IV (Iv.8.2.)
mai mare de 1.20 m ?

39. | Fanta cutiilor postale este la o Modificati indltimea sau inlocuiti cutia postala.




indltime maxima de 1.20 m (min 1.00 | Cap. IV (IV.8.1.)
m) ?

40. | Tasnitorile cu apa pot fi accesibile la Modificati indltimea. Instalati o tasnitoare cu

indltimea de aproximativ 0.90 m? doua niveluri, accesibila persoanelor in scaun
rulant. Fig III 5, IT1 6, II1 7, II1 8

41. | Automatele si bancomatele sunt Reamplasati-le. Asigurati accesul la panoul de
accesibile si aplasate pe un traseu control.
accesibil ? Cap. IV (Iv.8.3.)

42. | Bolarzii au intre 70 si 90 cm inaltime ? | Inlocuiti bolarzi necorespunzatori.

Au baza la nivelul trotuarului de Cap. IV (1v.8.6.)
10X10 cm ? Au diametrul de minim 8

cm ? Sunt colorati contrastant ? Au

benzi reflectorizante ?

43. | Bolarzii sunt uniti prin lanturi sau Eliminati lanturile si cablurile.
cabluri ? Cap. IV (1v.8.6.)

Parcaje

44, | Exista facilitdti de parcare pentru - reconfigurarea parcajului astfel incat sa existe
persoanele cu dizabilitati? minim 2 locuri de parcare pentru persoanele cu

dizabilitdti, conformate corespunzator
Cap. IV (Iv.6.2.)

45. | Locurile de parcare pentru persoane - semnalizarea corespunzatoare a locurilor de
cu handicap sunt semnalizate parcare astfel incat ceilalti utilizatori ai parcajului
corespunzator? sa fie atentionati prin elemente de informare

vizuala ca acele locuri sunt rezervate persoanelor
cu handicap — Cap. IV (1V.6.2.)

46. | Spatiile desemnate sunt suficient de Combinati trei locuri de parcare pentru a obtine
largi ? doud locuri de parcare accesibilizate.

Cap. IV (Iv.6.2.)

47. | Parcajul pentru persoane cu handicap | Amplasati parcajele rezervate persoanelor cu
se afla in apropierea accesului handicap cat mai aproape de accesul principal
principal? sau de accesul amenajat special pentru acestea

— Cap. 1V, Sectiunea 6

48. | Numarul locurilor de parcare Daca parcarea are sub 50 de locuri de parcare,
rezervate persoanelor cu handicap vor fi prevazute minim 2 locuri de parcare pentru
este suficient raportat la numadrul total | persoanele cu handicap, indiferent de numarul
al locurilor de parcare? acestora — Cap. IV (1v.6.2.)

49. | Locurile de parcare accesibilizate au Construiti rampe.
rampe pentru acces pe trotuar ? Cap. IV (Iv.6.2.)

50. | Parcajele subterane au locurile de Locurile de parcare rezervate persoanelor cu
parcare rezervate persoanelor cu handicap trebuie amenajate la primul nivel, in
handicap la primul nivel, in vecinatatea iesirii din parcare (catre cladire sau
vecinatatea iesirii din parcare (catre spatiu exterior)
cladire sau spatiu exterior) ? Cap. IV (Iv.6.3.)




51. | Automatele de plata a parcarii trebuie
au panoul de actionare la o inaltime
de 0,80-1,00m?

Panou de control accesibil, amplasat de-a lungul
unei cdi accesibile.
Cap. IV (Iv.6.3.)

Spatiu construit accesibil

Accesul in cladiri — rampe de acces

52. | Exista un traseu complementar, acolo
unde diferentele de nivel sunt
preluate cu trepte ?

- prevederea rampelor conformate
corespunzadtor Cap. V, Sectiunea 5

53. | Este inclinarea rampelor
corespunzatoare utilizarii de cdtre
persoane cu handicap (panta
recomandata de 5%) ?

- reproiectarea si reamplasarea rampelor si
palierelor
Cap. V, Sectiunea 5

54. | Exista platforme intermediare de
odihnd, manevra si asteptare la
rampele mai lungi de 10.00 m? Au
dimensiunile corespunzatoare?

- reproiectarea si reamplasarea rampelor si
palierelor
Cap. V, Sectiunea 5

55. | Sunt rampele protejate de balustrade
si reborduri la diferente de indltime de
peste 30 cm?

- montarea balustradelor conformate
corespunzator

- realizarea rebordului lateral cu h = 10 cm
Cap. V, Sectiunea 5

56. | Finisajul rampei este antiderapant?

- prevederea unor finisaje antiderapante atat pe
rampa, cat si pe platformele intermediare si
zonele de pornire si ajungere a rampelor

Cap. V, Sectiunea 5

57. | Este suprafata rampei libera de
obstacole ?

- Inldturarea obstacolelor
Cap. V, Sectiunea 1

58. | Amplasarea rampelor si semnalizarea
lor este usor de identificat?

- semnalizarea rampelor cu simbolurile si
marcajele consacrate international
Cap. V, Sectiunea 5

59. | Exista posibilitatea accesului in cladire
a persoanelor cu dizabilitati legate de
deplasare?

- realizarea unei cdi de acces complementare cu
rampe sau echipamente de ridicare
Cap. V, Sectiunea 5

Scari

60. | Este prevazutad cate o mana curenta
pe fiecare latura a scarii?

- montarea unei maini curente suplimentare,
tinand cont si de latimea libera ramasa a scarii
Cap.V (V.5.5.)

61. | Latimea libera a scarii si podestelor
este suficienta?

- reproiectarea scarii
Cap.V (V.5.5.)

62. | Dimensiunile treptelor si
contratreptelor sunt corespunzdtoare?

- |atimea treptei maxim 34 cm, inaltimea
contratreptei maxim 16 cm




Cap.V (v.2.2.1.)

63. | Finisajul treptelor si podestelor este - realizarea unor finisaje antiderapante pe trepte

antiderapant? si podeste
- muchia treptei va avea o banda antiderapanta
pe toata lungimea ei
- suprafetele de avertizare tactilo-vizuale, prin
relieful lor, sunt si antiderapante
Cap.V (V.2.2.1.)

64. | Exista podeste intermediare de odihna | - scarile vor fi astfel conformate incat pachetele
la mai mult de 12 trepte? de trepte sa nu depdseasca 12 trepte

Cap.V (v.2.2.2.)

65. | Elementele de avertizare tactilo- - amplasarea elementelor de avertizare tactilo-
vizuald sunt amplasate vizuale conform Cap. V (V.2.2.5.)
corespunzator?

66. | Latimea scdrilor este mai mare de Largiti scdrile.
1.20m? Cap. V (V.2.2.2)

67. | Treptele sunt antiderapante? Folositi materiale antiderapante.

Cap. V (v.2.2.1.)
68. | Scarile sunt usor de reperat ? Amplasati benzi tactile in culori contrastante.
Cap. V (V.2.2.5.)

Echipamente destinate circulatiei verticale

69. | Exista posibilitatea accesului la etaj a | - montarea unor echipamente de ridicare
persoanelor cu dizabilitdti de (platforme sau ascensoare) Cap. V, Sectiunea 3
deplasare?

70. | Exista suprafete de manevra - verificarea dimensiunilor necesare suprafetelor
corespunzatoare in fata accesului in de manevra conform Cap. V, Sectiunea 3
ascensoarelor sau adiacent
platformelor de ridicare?

71. | Conformarea cabinei ascensorului - montarea unor cabine de ascensor cu
permite accesul in interior al dimensiuni corespunzatoare si echipate pentru a
persoanelor cu handicap? putea fi utilizate de catre persoanele cu

dizabilitati impreuna cu un insotitor
Cap. V (V.3.2.)

72. | Tablourile de comanda, interioare - montarea unor tablouri de comanda si
cabinei sau din afara cabinei, precum amplasarea lor conform Cap. V (V.3.2.)
si tablourile de comanda ale
platformelor de ridicare sunt
conformate si amplasate
corespunzator pentru utilizarea lor de
catre persoanele cu handicap?

73. | Exista instructiuni tactile sau in limbaj | Adaugati instructiunile in format tactil.

Braille pentru sistemul de
comunicare?

Anexa F




Mana curenta si balustrade

74. | Este instalatda mana curenta la o Instalati mana curenta conform Cap. V (V.2.2.6.)
indltime cuprinsa intre 0,8 si 1,0 m ?
75. | Mana curentd este usor de cuprins cu | Respectati caracteristicile conform
palma ? Cap. V (v.2.2.6.)
76. | Mana curentd este bine fixata ? Respectati caracteristicile conform
Cap. V (V.2.2.6.)
77. | Mana curenta este continud de-a Respectati caracteristicile conform
lungul scarilor ? Exista intreruperi in Cap. V (V.2.2.6.)
zonele vizitabile ?
78. | Mana curenta este usor de reperat ? Instalati marcaje tactile si contrastante conform
Cap. V (V.2.2.7.)
Intrari
79. | Intrarea principala in cladire este Accesibilizati intrarea principala a cladirii
accesibila ? Cap.V (V.5.1.)
80. | Accesul in cladire este cu trepte ? Construiti rampa.
Cap.V (V.5.1.; V.5.2.)
81. | In cl&dirile cu etaj, este asigurat Asigurati o ruta accesibila.
accesul facil la un lift ? Cap. VII
82. | Intrarea accesibila este usor de Adaugati simbolul international de accesibilitate.
reperat ? Vopsiti usa de la intrare cu o culoare
contrastanta. Cap.V (V.5.1.)
83. | Usa poate fi actionata cu usurinta ? Instalati o usa mai usoard. Schimbati
mecanismul de inchidere / deschidere a usii.
Cap. V (V.4.3.)
84. | Spatiul de intrare are minim 0.80 m Asigurati spatiul prin largirea intrarii.
latime (Indltime 2,00m) ? Cap. V (V.4.1)

Circulatii orizontale - coridoare

85. | Exista obstacole sau trepte pe traseul | - indepartarea obstacolelor

coridoarelor de acces? - prevederea unor rampe conform Cap. V,
Sectiunea 1

86. | Coridoarele au dimensiuni - respectarea prevederilor Cap.V (V.1.2.)
corespunzatoare?

87. | Exista prevazute suprafete de - respectarea prevederilor Cap.V (V.1.2.)
manevra cu dimensiuni
corespunzatoare?

88. | Pardoseala are un finisaj plan si - prevederea unor finisaje ale pardoselilor:

antiderapant?

plane, fara deniveldri, antiderapante, fara
diferente de rugozitate, cu trasee marcate
pentru persoanele care utilizeaza bastonul alb
Cap.V.(V.1.2.)




89. | Exista o iluminare adecvata? - circulatjile orizontale trebuie sa aiba un
iluminat bun, constant pe toata desfasurarea lor,
cu accente in zonele de interes sau schimbare de
directie si cu elemente de avertizare acolo unde
poate exista pericol de accidentare
Cap.V. Sectiunea 1

Usi

90. | Au usile latimea necesara pentru a - deschiderea liberd a usii — lumina usii este

permite accesul persoanelor cu recomandata a fi 85 cm (min 80 cm)
dizabilitati? Cap.V (V.4.1.)
91. | Directia de deschidere a usilor este - se vor stabili directji de deschidere a usilor care
corecta? sa nu blocheze traseele de deplasare si sa
permitd suprafete de manevra dimensionate
corespunzator - Cap.V (V.4.2.)

92. | Exista praguri mai mari de 1,5 cm? - pragurile mai mari de 1,5 cm vor fi preluate
conform Cap.V (V.4.8.)

93. | Exista sisteme de actionare - echipamentele de actionare (clante, manere

accesibile? tragatoare, sisteme de autoinchidere, balamale)
vor fi adaptate nevoilor de utilizare ale
persoanelor cu dizabilitdti - Cap.V

94. | Exista spatii de manevra dimensionate | - spatiile de manevra trebuie dimensionate astfel

corespunzator in dreptul usilor? incat sa permita accesul unei persoane care
utilizeaza scaunul rulant, conform Cap.V (V.4.1.,
V.4.2.)
95. | Exista suprafete vitrate in foile de - suprafetele vitrate in foile de usa, amplasate
usa? corespunzadtor, permit sesizarea unor situatii de
posibild accidentare - Cap.V (V.4.4.)
96. | Exista usi de acces din sticla, - pentru a nu se produce accidente, astfel de
integrate unor suprafete vitrate de conformari ale tamplariilor vor fi realizate si
mari dimensiuni, fara parapet - tip semnalizate corespunzator.
vitrind? Cap.V (V.4.4.,V.4.5.,V.4.6.)
97. | Usile automate permit trecerea Ajustati timpii de deschidere / inchidere.

persoanelor lente ?

Cap.V (V.4.6.)

Grupuri sanitare

98. | Exista un grup sanitar accesibil - in cladirile de interes si utilitate publica va fi
persoanelor cu handicap? prevazut cel putin un grup sanitar adaptat si
echipat corespunzator Cap.V, Sectiunea 6
99. | Traseul pana la grupul sanitar - se va verifica nivelul de accesibilitate a
accesibil este la randul sau accesibil? | intregului traseu, pornind de la zona de acces in
cladire - Cap.V, Sectiunea 6, Cap VII (VII. 1.)
100.| Obiectele sanitare sunt conformate - echiparea grupului sanitar pentru persoane cu

pentru a fi utilizate de catre
persoanele cu handicap?

handicap se va face conform Cap.V, Sectiunea 6
(V.6.2.)




101.| Pardoseala grupului sanitar este - pentru pardoseala se vor utiliza numai
antiderapantd chiar si atunci cand materiale antiderapante si usor de igienizat
este uda?
102.| Exista sisteme de alarmare si - sistemele de alarmare si semnalizare sunt
semnalizare? obligatorii in grupurile sanitare accesibile,
acestea fiind amplasate astfel incat sa poata fi
utilizate chiar si in cazul unei persoane cazute pe
podea - Cap.V, Sectiunea 6
103.| Spatiul de manevra din grupul sanitar | - dimensionare corespunzatoare
si cel din zona accesului in grupul Cap.V, Sectiunea 6
sanitar este suficient?
104.| Sensul de deschidere al usii grupului - usile grupurilor sanitare amenajate si echipate
sanitar sau baii amenajate si echipate | pentru accesibilitate se vor deschide intotdeauna
pentru accesibilitate este catre catre exteriorul incaperii, pentru a se realiza un
exterior? spatiu de manevra minim suficient in camera de
toaleta si pentru a permite accesul in cazul
situatiei unei persoane cazute la podea.
Cap.V, Sectiunea 6

Aceasta grila de verificare nu cuprinde toate prevederile legale prevazute de Normativul
51/2012 privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap. Va rugam sa consultati toate dispozitiile documentului.
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Anexa 10 — Testarea proiectelor din planul de actiune in raport cu
obiectivul specific GES

in cadrul acestor testari s-au considerat toate proiectele din planul de actiune pentru
care sursa de finantare avea o componenta referitoare la POR 2014-2020 axa 4.1. in
total s-au avut in vedere 22 de proiecte, din care s-au putut realiza estimari cu privire la
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera pentru 16 proiecte. Fiecare proiect a fost
analizat prin prisma rezultatelor estimate de modelul de transport aferent PMUD, a
caracteristicilor si obiectivelor specifice acestora. La nivel strategic datorita gradului
ridicat de agregare, efectele locale ale proiectelor atat din prisma mobilitatii, cat si din
prisma reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera nu pot fi cuantificate, prin urmare o
parte din proiecte nu au putut avea indicatori macroscopici agregati, recomandandu-se
0 analizd dezagregata in etapele viitoare de proiectare. De asemenea, estimarile
indicatorilor prezentati sunt la nivel agregat global, baz&ndu-se pe indicatorii de
performanta globali ai retelei de transport conform modelului aferent PMUD, prin urmare
acesti indicatori trebuie reluati in procesele ulterioare de proiectare, pentru a fi ajustati si
a se introduce efectele locale/zonale ale proiectelor din planul de actiune.

n acest sens s-au folosit urmatorii indicatori de rezultat pentru fiecare proiect:

- Cererea zilnica deservita de proiect — evaluata in deplasari/zi, fiind similara
numarului zilnic de utilizatori ai proiectului. Aceasta este un indicator extras din
modelul de transport, definit ca numarul total zilnic de deplasari realizate utilizand
infrastructura sau serviciile imbunatatite/realizate prin proiect.

- Cererea zilnica atrasa - evaluata in deplasari/zi, fiind similara numarului zilnic de
utilizatori ai proiectului, atrasi de la celelalte moduri de transport. Aceasta este un
indicator extras din modelul de transport, definit ca diferenta dintre numarul total
Zilnic de deplasari realizate utilizand infrastructura sau serviciile
imbunatatite/realizate prin proiect si numarul total de deplasari estimate in
situatia anterioara implementarii proiectului.

- Cererea zilnica rutiera eliminata - evaluata in deplasari/zi. Aceasta este un
indicator extras din modelul de transport, definit ca numarul deplasarilor din
cererea zilnica atrasa care se realizau cu autoturismul, tindnd cont de
preferintele de deplasare ale utilizatorilor.

- Reducerea prestatiei rutiere zilnice — evaluatéa in vehiculexkm/zi. Aceasta este un
indicator extras din modelul de transport, definit ca raport intre cererea zilnica
rutiera eliminata si distanta medie a unei deplasari realizate cu autoturismul.

- Reducerea anuala a emisiilor - evaluata in tone/zi. Aceasta este un indicator
calculat pe baza normelor, ghidurilor si indrumarelor nationale, cu referire
express la Ghid de evaluare JASPERS (Transport) - Instrument pentru
Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Sera din Sectorul Transporturilor.
Indicatorul a fost evaluat pe baza reducerii prestatiei rutiere zilnice echivalata la
nivelul unui an, vitezelor de deplasare utilizate in sistem, a anului de prognoza
pentru care se face calculul, a valorilor unitare a consumurilor si emisiilor de
poluanti cu efect de sera.

Ipoteze de lucru pentru calcul reducerii anuale a emisiilor:

- Anul de prognoza pentru care se face evaluare — 2030
- Metoda folosita conform Ghidului de evaluare JASPERS — Metoda agregata.
Valorile parametrilor de calcul ai emisiilor au fost mentinute cele recomandate de
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Ghidul de evaluare, cu exceptia consumurilor energetice si de combustibil din
proiectul de modernizare al flotei (unde prin benchmarking s-a considerat pentru
tramvaie, un consum energetic de 1,15kWh/km).

- Vitezele medii de deplasare:

o Urbane, reprezentand o viteza medie de 25 km/h;

Suburbane, reprezentand o viteza medie de 50 km/h;

Rurale, reprezentand o viteza medie de 75 km/h;

Autostrazi, reprezentand o viteza medie de 100 km/h;

Variatii in functie de caracteristicile descriptive ale proiectului (cu

cresterea vitezelor medii urbane pana la 35km/h in diverse proiectele de

management)

- Modurile de transport: autoturisme, LGV — vehicule usoare de marfa, OGV1 —
vehicule grele de marfa, PSV - autobuze, tramvaie si tren

- Utilizarea categoriilor de drumuri, realizata in raport cu prestatia totala
inregistrata in cadrul modelului de transport aferent testarii globale a planului de
actiuni din PMUD

- Reducerea prestatiei anuale — vehiculexkm/an, s-a estimat prin extrapolarea
liniara a prestatiei zilnice pentru cele 365 dintr-un an.

0 O O O

Generic, rezultatele globale cu privire la reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
arata ca implementarea PMUD in conformitate cu planul de actiune propus va conduce
la reducerea anuala a unei cantitati de circa 9000 tone COZ2e/an, adica 1,1% din
emisiile anuale de gaze cu efect de sera.

Tabelul centralizator de mai jos ilustreaza rezultatele globale cu privire la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera, in conformitate cu testarile individuale si cu impactul
implementarii proiectelor asupra mobilitatii si preferintelor de deplasare.

De asemenea, atasat este prezentata evaluarea sintetica a fiecarui proiect considerat
atat prin prisma impactului asupra mobilitatii, cat si asupra mediului, prin ilustrarea
tabelara a indicatorilor anterior definiti. Se constata ca 75% (8 proiecte cuantificabile la
nivel strategic) din reducerea gazelor cu efect de sera se datoreaza proiectelor de
transport public, cu precadere cele care se refera la innoirea parcului de vehicule si la
optimizarea serviciilor de transport existente. Circa 10% (4 proiecte cuantificabile la
nivel strategic) din reducere este estimata a se obtine prin realizarea unui management
al traficului operational si crearea unor poli de schimb coerenti intre transportul
individual rutier si transportul public, restul reducerii in proportie de 15% fiind aportul
proiectelor destinate deplasarilor pe bicicleta (8 proiecte cuantificabile la nivel strategic).
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Tabel 1 . Centralizator prestatie anuala si impact asupra mediului (tone COZ2e) pentru prezentarea comparativa intre scenariul de referinta si
implementare PMUD pe termen lung

turisme marfa trenur

Orizont de prognoza 2030 Total Turisme | tranzit furgonete | grea autobuze |tramvaie |i
Implementare
a Planului de | Prestatia Mii
actiune anuala a | vehiculexkm/an | 4286394 | 874944 2312545 | 669774 401149 | 19747 5609 2626
Scenariu  de | vehiculelor Mii
referinta de transport | vehiculexkm/an | 4280407 | 827519 2338513 | 673988 403140 | 29358 5263 2626
Implementare CO, tone/an 784315 | 160095 423144 | 122554 73401 | 3613 1026 480
a Planului de | CH4 tone/an 1.91 0.390 1.030 0.298 0.179 0.009 0.002 0.001
actiune N,O tone/an 27.33 5.58 14.75 4.27 2.56 0.13 0.04 0.02

CO, tone/an 793301 | 153367 433404 | 124912 74715 | 5441 975 487
Scenariu de | CHy4 tone/an 1.94 0.375 1.060 0.305 0.183 0.013 0.002 0.001
referinta N,O tone/an 27.68 5.35 15.12 4.36 2.61 0.19 0.03 0.02
Implementare
a Planului de
actiune Cantitate 792504 | 161767 427562 | 123833 74168 | 3651 1037 486
Scenariu  de | gaze cu
referinta efect de sera | tone Coje/an 801594 154970 437934 | 126218 75496 5498 986 492
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PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare

Tabel 2. Sinteza indicatorilor estimati cu privire la nevoia de mobilitate, reducerea prestatiei rutiere si a emisiilor de gaze cu efect de sera

2111 Reabilita.rea infrqstruct.urii de tramvai in mur.lic.ipiul lasi Kkm 518
T Reorganizarea circulatiei pe Bdul Tudor Vladimirescu ) 6265 423 134 306 12
2.1.2.1 Reabilitarea infrastructurii de tramvai lasi - Dancu km 2.78 7975 538 171 389 15
2.1.1.2 Reabilitarea infrastructurii de tramvai in municipiul lasi km 1.85 5317 359 114 259 10
Extindere infrastructura de tramvai in nordul cartierului
2.1.1.6 Nicolina pentru imbunatatirea accesibilitati  cu | km 1.16
transportul public 3334 225 1061 2410 95
2.3.1.1 m&:?ﬂgazjzee;izggg?er de transport public ca punctelor 0 0 Proiectul are ca opiective cresterea accesibilitqtii s__i calit_at.ii vigtii. Deserveste in?reaga cerere de transport urban si
5312 Modernizarea statiilor de ransport public 0 0 are ca scop ierarhizarea retelei si cresterea calitatii serviciului de transport public
Exii . . : . L Proiect operational cu scop de eficientizare exploatarii serviciului de transport public de calatori la nivel
xtinderea si modernizarea depourilor din municipiul . , e . : . . - .
2314 lasi 0 0 metropolitan. Efectele si beneficiile proiectului sunt in special legate de diminuarea costurilor de operare ale
operatorului de transport
Sistem de managementul transportului public si e- Proiect Qperational cu scop olle" eficientizare. explogtarii sgrviciului de transport public d_e calatori la nivel
2.3.1.5 ticketing 0 0 metropolltar_L Efectele si beneficiile proiectului sunt in special legate de diminuarea costurilor de operare ale
operatorului de transport
2411 Inno_irea p_arcului de vehicule destinat transportului buc | 20/15/15 | 177904 16545 5265 11963 1607
public pe sine
2412 :)nunbo”icr:ea parcului de vehicule destinat transportului buc | 30/25/25 | 208844 i i i 2639
3.1.1.2 Legatura ciclabila intre cartier Nicolina si zona centrala | km 3.00 4997 3421 1089 2474 98
Legatura ciclabila intre cartier Socola Nicolina si Zona
3116 Indgustriala Tatarasi Sud km 13.90 23154 15852 5045 11461 452
Legatura ciclabila intre cartier Tatarasi si Zona
3119 | |1 Stiala Tatarasi Sud km 1222 | 3608 2532 806 1831 72
3.1.1.11 Legatura ciclabila Ciric km 7.60 12660 8667 2758 6267 247
Sistem alternativ de mobilitate urbana utilizadnd statii Proiectul are ca obiective cresterea accesibilitatii si calitatii vietii, avand efecte minime asupra mediului si
3.3.14 N - : L e ’ aS ; , :
automate de inchiriere a bicicletelor - lasi VELOCity mobilitatii.
Amenajarea unui pasaj pietonal si ciclabil suprateran
4.1.1.11 intre cathieruI Carpgti Si JP?ata Nicolina i km 0.12 200 137 44 99 4
6.1.1.1 Amenajare P+R la zona Rond CUG I locuri | 100 132 132 132 300 12
Amenajare P+R la ,
6113 | Rond Cantal Rond Dacia locuri | 50 66 66 66 150 6
6.1.1.5 Amenajare P+R in zona Pietei Virgil Sahleanu locuri | 50 66 66 66 150 6
Extinderea sistemului de management al traficului prin
7.11.1 integrarea de noi intersectii semaforizate cu functionare | 0 0
in regim adaptiv si sistem de comunicatii 1608151 - - - 699
. . Proiect operational cu efecte in minimizarea costurilor si gestiunea eficienta a sistemului de transport. Fara efecte
7.1.15 Integrarea managementului parcarilor 0 0 S e
asupra mediului cuantificabile
Extinderea arealului cu prioritate pentru pietoni (si 0 0
9.1.1.2 biciclisti) in zona centrala a Municipiului lasi 25192 18972 6038 13717 541
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PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD lasi.Actualizare

Piese desenate. Planul de actiune

Plansa 1A. Scenariul de referinta. Municipiul lasi

Plansa 1B. Scenariul de referinta. Polul de crestere lasi

Figura TPI. Transport public. Masuri de infrastructura Municipiul lasi
Figura TPIl. Transport public. Masuri de infrastructura Municipiul lasi

Plansa 3A.l. Etapa | (2016-2023). Propuneri facilitati pentru biciclete.
Municipiul lasi

Plansa 3A.Il. Etapa Il (2024-2030). Propuneri facilitati pentru biciclete.
Municipiul lasi

Plansa 4A.l. Etapa | (2016-2023). lerarhizarea retelei stradale/rutiere la
nivelul municipiului lasi

Plansa 4A.lIl. Etapa Il (2024-2030). lerarhizarea retelei stradale/rutiere la
nivelul municipiului lasi

Plansa 4B.I. Etapa | (2016-2023). Optimizare retea existenta. Propuneri Polul
de Crestere lasi

Plansa 4B.Il. Etapa Il (2024-2030). Optimizare retea existenta. Propuneri
Polul de Crestere lasi

Plansa 5A.l1. Etapa | (2016-2023). Parcari. Propuneri.
Plansa 5A.ll. Etapa Il (2024-2030). Parcari. Propuneri. Municipiul lasi

Plansa 7A.l. Etapa | (2016-2023). ITS. Optimizare retea stradala. Propuneri.
Municipiul lagi

Plansa 7A.ll. Etapa Il (2024-2030). ITS. Optimizare retea stradala. Propuneri.
Municipiul lasi

Plansa 8A.l. Etapa | (2016-2023). Facilitati pentru vehiculele de marfuri.
Propuneri. Municipiul lasi

Plansa 8A.ll. Etapa Il (2024-2030). Facilitati pentru vehiculele de marfuri.
Propuneri. Municipiul lagi

Plansa 9.1.1.2. Etapa | - Zona Centrala
Plansa 9.1.1.4. Etapa Il - Zona Centrala
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= Retea rutiera / Road network

Retea stradala / Street network

Proiecte implementate panain 2016/
Implemented projects until 2016

Finantare europeana (FEDR/POS-T 2007-2013)/
UE budget (FEDR/POS-T 2007-2013)

1S-12-13-14
Dezvoltare, modernizare Aeroportul lasi, extindere
platforma parcare aeronave, executie terminal

Finantare europeana (POR 2007-2013)/
UE Budget (ROP 2007-2013)

=
—

1S-01

IS-01

Axa de dezvoltare Nord-Sud, Pasaj Octav Bancila/
North-South Development Axis - Overpass

"Octav Bancila"

Reabilitare infrastructura rutiera /
Rehabilitation of the road infrastructure

IS-02

Amenajare piste biciclete si reabilitare trama stradala,
linie de tramvai, spatii pietonale/

Arangement bicycle lanes and rehabilitation of streets ,
tramway , pedestrian zones

IS-03
Cresterea accesibilitatii urbane,reabilitare strazi, parcari/
Urban growth accessibility ,rehabilitation streets, parking

IS-04
Modernizare retea linii de tramvai /
Modernization of the tram line network

IS-05
Sistem de management al traficului in Municipiul lasi /
Traffic management system in the city of lasi

IS-06
Regenerare urbana zona Lapusneanu - Piata Unirii /
Urban restoration in the Lapusneanu - Piata Unirii area.

IS-07
Reabilitare Manastirea Golia/
Rehabilitation of Golia Monastery

IS-09

Modernizarea legaturii rutiere Centrul intermodal de
Transport - gara lagi /

Modernization of the road movement between
Intermodal Transport Centre and lasi railway station

IS-10

Consolidare si restaurare imobil pentru Muzeul
Municipal lagi /

Building consolidation and recovery in order to install
the lasi Town Museum

Cod masura/proiect /
Code measure/project

Reabilitare retea linie de tramvai din alte surse /
Rehabilitation tram network from other surces

Plansa nr. 1A / Plan no. 1A

Scenariul de referinta.
Municipiul lagi

Reference Case Scenario.
lasi City
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Stadion

Rond Canta
2311

6113

N P-ta. M.Eminescu

Rond Dacia 2341

Linie tramvai cu banda dedicata /
Tramway track with dedicated lane

Linie tramvai comuna cu traficul local /
Tramway track shared with local traffic

Linie tramvai comund cu traficul auto lasi Nicolina’
(limitat doar pentru rezident) /
Tramway track shared with road traffic
(limited to residents only)

Strada pietonala doar cu tramvai /
Only pedestrian street tramway
Infrastructura nous de tramvai /
Tramway track to build
Reabilitare/modernizare linie tramvai /
Rehabilitation/modernization tramway
Autogara /

Bus terminal

Punct intermodal principal /
Key network connection areas

Park & Ride
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111
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Etapal(2016-2023)
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Etapa | (2024-2030)
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Tramway track with dedicated lane
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Tramway track shared with local traffic

Linie tramvai comuné cu traficul auto

(limitat doar pentru rezidentj) /

Tramway track shared with road traffic

(limited to residents only)

Strada pietonala doar cu tramvai /

Only pedestrian street tramway

Infrastructura nous de tramvai /
Tramway track to build

Reabilitare/modernizare linie tramvai /

Rehabilitation/modernization tramway
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Situatia existenta / Current situation

=
@

Retea rutiera majora / Main road network
Retea stradala majora / Main street network
Pietonala / Pedestrian street

Sens unic / One way

Pista pentru biciclete / Existing bicycle lanes
Traseu cicloturistic / Existing cicloturistic route

Centru de inchiriere biciclete /
Existing rent bicycle center

Propuneri/ Proposals

\ LA22

Retea stradald/ rutiera / Street/ road network
Pietonala / Pedestrian street
Traseu pietonal/ Sidewalk

Banda pentru biciclete (pe carosabil) /
Bicycle lanes on street - proposals

Pista pentru biciclete (pe trotuar) /
Bicycle lanes on sidewalk - proposals

Rute pentru biciclete / Bicycle paths

Sens unic / One way
Pasaj pietonal / Pedestrian passage

Reabilitare pasaj pietonal /
Rehabilitation pedestrian passage

Profil transversal recomandat/
Proposed cross section

Cod masura/proiect/ Code measure/project

3112

33.14

Pista pentru biciclete - propuneri/
Bicycle lanes - proposals

Bike&Ride - propuneri/
Bike&Ride - proposals

Plansa nr. 3A.1 / Plan no. 3A.l
Etapa | (2016-2023)

Propuneri facilitati biciclete.
Proiecte / masuri propuse.
Profile transversale.
Municipiul lasi

Bicycle facilities proposals.
Cross sections.
lasi City
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Legenda / Legend

= . Limita administrativa / Administrative limit

Situatia existenta / Current situation

= Retea rutiera majora / Main road network
Retea stradala majora / Main street network
Pietonala / Pedestrian street

Sens unic / One way

Traseu cicloturistic / Existing cicloturistic route

Centru de inchiriere biciclete /

=>
= Pista pentru biciclete / Existing bicycle lanes
@ Existing rent bicycle center

Propuneri/ Proposals

Retea stradala/ rutiera / Street/ road network

Pietonala / Pedestrian street

— Traseu pietonal/ Sidewalk

- . Bandapentru biciclete (pe carosabil) /
Bicycle lanes on street - proposals
Pista pentru biciclete (pe trotuar) /

Bicycle lanes on sidewalk - proposals

Rute pentru biciclete / Bicycle paths

Bike & Ride

@

Parcare biciclete/Bike parking

-
S

= Sens unic / One way
— Pasaj pietonal / Pedestrian passage

[ Reabilitare pasaj pietonal /
Rehabilitation pedestrian passage

\ lA21 Profil transversal recomandat/
Proposed cross section

Cod masura/proiect/ Code measure/project

Pista pentru biciclete - propuneri/

3111 .
Bicycle lanes - proposals

33.1.1, Parcari de biciclete - propuneri/
3312 Bike parking - proposals

Bike&Ride - propuneri/

8317 Bike&Ride - proposals

Plansa nr. 3A.l1l / Plan no. 3A.ll
Etapa Il (2024-2030)

Propuneri facilitati biciclete.
Proiecte / masuri propuse.
Profile transversale.
Municipiul lagi

Bicycle facilities proposals.
Cross sections.
lasi City
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network
Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes

Drum national (DN) - 2 benzi /

National Road - 2 lanes
Centura / Bypass

Drum judetean si comunal /
County and Local Road

lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network

=  Artera magistrala / Arterial

Colectoare / Collector

Colectoare secundara / Minor collector
Locala / Local

Locala cu tramvai / Local street with tramway

Strada deschisa doar pentru tramvai /
Open street only for tramway

Pietonala / Pedestrian street

Sens unic / One way

Propuneri/Proposals

Varianta de ocolire Nord

Artera magistrala / Arterial

Colectoare / Collector

Colectoare secundara / Minor collector
Locala / Local

Pietonala / Pedestrian street

Reabilitare strazi/ Street network rehabilitation

Modernizare strazi/ Street network modernization

Pasaj pietonal / Pedestrian passage

Reabilitare pasaj pietonal /
Rehabilitation pedestrian passage

Pod/ Pasaj rutier / Bridge/ Passage

Reabilitare Pod/ Pasaj rutier /
Reahabilitation Bridge/ Passage

Sens unic / One way

Cod masura proiect / Code measure project

e ————————

-_

N ~
~-"
N
== =
\
Y
7
=N
~
N Plansa nr. 4A.1 / Plan no. 4A.l
\ Etapa | (2016-2023)
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes

Drum national (DN) - 2 benzi /
National Road - 2 lanes

Padurea
N Ciric

Centura / Bypass

I

Gradina —
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Drum judetean si comunal /

Valea Lupului County and Local Road

\

Gradina
Copou

lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network

= Arterd magistrala / Arterial

Zona de

Agrement Ciric Colectoare / Collector

W

Colectoare secundara / Minor collector

Locala/ Local

A

—————— Locala cu tramvai / Local street with tramway

Strada deschisa doar pentru tramvai /
Open street only for tramway

= Pietonalad / Pedestrian street

=pg Sens unic / One way

Propuneri/Proposals

Varianta de ocolire Nord
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- o :__/‘\\

pent

— Colectoare / Collector
S

Colectoare secundara / Minor collector

j
|
I
]
I
|
L
o
®
A

41152 // _L’:

X
/ :

1

!

Locala / Local

Padurea NV Pietonala / Pedestrian street

Galata §

Largire la 4 benzi / Widening to 4 lanes

Reabilitare strazi/ Street network rehabilitation

Modernizare strazi/ Street network modernization
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Pasaj pietonal / Pedestrian passage

\

—_ Reabilitare pasaj pietonal /
Rehabilitation pedestrian passage

Pod/ Pasaj rutier / Bridge/ Passage
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Reahabilitation Bridge/ Passage
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Legenda / Legend

- Pol de crestere / Growth pole

:| Oras / City

Retea rutiera / Road network

Drum National / National Road
Drum Judetean / County road

Drum Comunal / Local Road

Propuneri/ Proposals

== === = Reabilitare / Modernizare CJ - Axe prioritare
Reabilitare / Modernizare Masterplan CJ
== == = Reabilitare / Modernizare DJ
Reabilitare / Modernizare DC

== w=== = Reabilitare / Modernizare drum de legatura
Reabilitare / Modernizare - strazi, drumuri, accese,

- Amenajare trotuare / Landscaping sidewalks

i Largire - reabilitare drum de legatura /

— Drum de legatura / Connection road
Rute pentru biciclete / Bicycle paths
* Parcare biciclete / Bike parking
mmssss 1 Centura Nord
N/ i
— Pod / Bridge

Reabilitare si modernizare infrastructura

[r— intrajudeteana axe prioritare /
Rehabilitation and upgrading-county
infrastructure priority

41211 Cod masura proiect / Code measure project

NOTA:
Drumurile noi propuse sunt orientative, urmand sa fie
decise in urma studiilor de fezabilitate.

Plansa nr. 4B.I / Plan no. 4B.1
Etapa | (2016-2023)

Propuneri.
Optimizare retea existenta
Polul de crestere lasi

Proposals.
Optimiyation the existing network
lasi Growth Pole

% SEARCH 1
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes

Drum national (DN) - 2 benzi /

National Road - 2 lanes
Centura / Bypass

Drum judetean si comunal /
County and Local Road

lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network
mmmmmm  Artera magistrala / Arterial

Colectoare / Collector

Colectoare secundara / Minor collector
Locala / Local

Pietonala / Pedestrian

Sens unic / One way

Parcare autovehicule pentru transport public de marfa,
inclusiv in tranzit /
Parking for goods vehicles
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Statie pentru autovehicule pentru transport public de

Miroslava

Centura SUd
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Galata
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O

marfuri de mica capacitate (autoutilitare, furgonete) /
Stop points for vans

Gara/ Railway station

Propuneri/Proposals

Retea stradald noua /
Street network

Sens unic / One way

I

Pasaj pietonal / Pedestrian passage

Parcari - Propuneri / Parking - Proposals

Zona pietonala/ Pedestrian zone
Zona 0 de parcare/ Zone parking 0

Zona 1 de parcare/ Zone parking 1

N
,
.

-\

Parcare biciclete/ Bike parking

@ Bike & Ride

» Parcari colective rezidentiale/
Residential parking

= Parcari colective in zona centrald/
Parking in the central area

Park & Ride
Statie noua pentru autovehicule pentru

()] transport public de marfuri de mica capacitate
(autoutilitare, furgonete) /
New stop points for vans

= Parcare vehicule marfa in zona centrala/

Freight parking in central area

n Parcare vehicule marfa/ Freight Parking

Cod masura/proiect/ Code measure/project

33.1.4-10 Bike&Ride propuneri/
3321 Bike&Ride proposals
5.1.1.1-14  Parcari colective/ Multilevel parking
Politica de parcare zona_centralaj
Central area parking policy
6.1.1.1-6 Park&Ride propuneri/

6.1.2.1 Park&Ride proposals

8.1.1.1-6 Parcare vehicule de marfa/
8121 Freight parking

NOTA:

Locatiile parcarilor, P&R, B&R sunt orientative, urmand sa
fie decise n urma studiilor de fezabilitate.

Plansa nr. 5A.1 / Plan no. 5A.l
Etapa | (2016-2023)

Parcari. Propuneri.
Municipiul lasi

Parking. Proposals.
lasi City
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes

Drum national (DN) - 2 benzi /

National Road - 2 lanes
Centura / Bypass

Drum judetean si comunal /
County and Local Road

lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network
mmmmmm  Arterd magistrala / Arterial

Colectoare / Collector

Colectoare secundara / Minor collector

Locala / Local

Pietonala / Pedestrian

Sens unic / One way

=
Parcare autovehicule pentru transport public de marfa,
= inclusiv in tranzit /

Parking for goods vehicles

Statie pentru autovehicule pentru transport public de
O marfuri de mica capacitate (autoutilitare, furgonete) /
Stop points for vans

- Gara/ Railway station

Propuneri/Proposals

- Retea stradala noua /
— Street network

=) Sens unic / One way

=] Pasaj pietonal / Pedestrian passage
Parcari - Propuneri / Parking - Proposals

Zona pietonala/ Pedestrian zone

Zona 0 de parcare/ Zone parking 0

Zona 1 de parcare/ Zone parking 1

¢

’

Parcare biciclete/ Bike parking

RN

o Bike & Ride

W Parcari colective rezidentiale/
Residential parking

o Parcari colective Tn zona centrala/
Parking in the central area

Park & Ride
Statie noua pentru autovehicule pentru

] transport public de marfuri de mica capacitate
(autoutilitare, furgonete) /
New stop points for vans

o Parcare vehicule marfa in zona centrala/

Freight parking in central area
R Parcare vehicule marfa/ Freight Parking
Cod masura/proiect/ Code measure/project
33.1.4-10 Bike&Ride propuneri/
3321 Bike&Ride proposals
5.1.1.1-14  Parcari colective/ Multilevel parking

Politica de parcare zona centrala/
= Central area parking policy

6.1.1.1-6 Park&Ride propuneri/
6.1.2.1 Park&Ride proposals

8.1.1.1-6 Parcare vehicule de marfa/
8121 Freight parking

NOTA:

Locatiile parcarilor, P&R, B&R sunt orientative, urmand sa
fie decise in urma studiilor de fezabilitate.

Plansa nr. 5A.1l / Plan no. 5A.1l
Etapa Il (2024-2030)

Parcari. Propuneri.
Municipiul lagi

Parking. Proposals.
lasi City
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\ . Limita administrativa / Administrative limit
\\ Retea rutierd / Road network
Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes
Drum national (DN) - 2 benzi /
National Road - 2 lanes
— Centura / Bypass
Drum judetean si comunal /
County and Local Road
Valea Lupului
lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network
mmmmmm  Artera magistrala / Arterial
‘ —_— —_ Colectoare / Collector
—
\ Colectoare secundara / Minor collector
%Um Locala / Local
| > \ ———  Pietonala / Pedestrian
N 2g 1 — .
=S = Sens unic / One way
Propuneri/Proposals
I
— = Retea stradala noua /
\ Street network
\ —
\ =) Sens unic / One way
\ Pasaj pietonal / Pedestrian passage
—~=L

Intersectii / Junctions

Situatia existenta / Current situation

® Intersectii semaforizate existente /
Actual signalized junctions

- Treceri pietoni semaforizate /
Signalized pedestrian crossings

- Centru telesupraveghere /
Traffic monitoring

Propuneri/ Proposals

(@) Reechipare semafoare existente /
= Re-equipment of existing traffic light
O Propunere semaforizare intersectii /

Future signalized junctions

Propunere semaforizare treceri de pietoni/
Future signalized pedestrian crossing

Exemplu pentru reorganizarea circulatiei/
Example rearrange the traffic

Intersectie cu sens giratoriu /
Traffic roundabout

@ O 1

Cod masura/proiect/ Code measure/project

Reorganizarea circulatiei pe axa - propunere /
Traffic reorganization on street (axis) - proposal
Extinderea sistemului de management - propunere /
Extension of traffic management system - proposal

4.1.1.30

7.11.1

Plansa nr. 7A.l / Plan no. 7A.l
Etapa | (2016-2023)

ITS. Optimizare retea stradala.
Propuneri.
Municipiul lagi

ITS proposals.
Optimisation of road usage.
lasi City
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Valea Lupului

Miroslava
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Legenda / Legend

. Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

Drum national (DN) - 4 benzi /
National Road - 4 lanes

Drum national (DN) - 2 benzi /

National Road - 2 lanes
Centura / Bypass

Drum judetean si comunal /
County and Local Road

lerarhizare retea stradala / Hierarchisation of street network

mmmmmm  Artera magistrala / Arterial
Colectoare / Collector
Colectoare secundara / Minor collector
Locala / Local

— Pietonala / Pedestrian

= Sens unic / One way

Propuneri/Proposals

I
.7 Reteastradald noua/
Street network
= Sens unic / One way

Pasaj pietonal / Pedestrian passage

Intersectii / Junctions

Situatia existenta / Current situation

® Intersectjii semaforizate existente /
Actual signalized junctions

Treceri pietoni semaforizate /

- Signalized pedestrian crossings

Centru telesupraveghere /
- Traffic monitoring

Propuneri/Proposals

O Reechipare semafoare existente /
o] Re-equipment of existing traffic light
O Propunere semaforizare intersectii /

Future signalized junctions

Propunere semaforizare treceri de pietoni/
Future signalized pedestrian crossing

Exemplu pentru reorganizarea circulatiei/
Example rearrange the traffic

Intersectie cu sens giratoriu /
Traffic roundabout

@ O 1

Cod masura/proiect/ Code measure/project

Reorganizarea circulatiei pe axa - propunere /
Traffic reorganization on street (axis) - proposal
Extinderea sistemului de management - propunere /
Extension of traffic management system - proposal

4.1.1.26

7.1.1.2

Plansa nr. 7A.ll / Plan no. 7A.ll
Etapa | (2024-2030)

ITS. Optimizare retea stradala.
Propuneri.
Municipiul lagi

ITS proposals.
Optimisation of road usage.
lasi City
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8.1.1.1

E Vama lasi
<
=

A Aroneanu

Padurea
Ciric

Zona de
Agrement Ciric

Padurea
Cetatuia

Barnova

@3” .

Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

= Retea rutiera / Road network

Retea stradala / Street network

Centura / Bypass

Pietonala / Pedestrian

Puncte de interes / Point of Interest
(@) Piata / Market
® Centru comercial de tip mall/ Shopping Facility -Malls
[

Parc stiintific si tehnologic/ Science and technology park

f‘.
(-

Vama lasi / lagi Customs

Parcare autovehicule pentru transport public de marfa,
= inclusiv in tranzit /
Parking for goods vehicles

Statie pentru autovehicule pentru transport public de
m] marfuri de mica capacitate (autoutilitare, furgonete) /
Stop points for vans

Propuneri/Proposals

== == Retea stradald/ rutiera / Street/ road network

Zone acces transport marfa - Propuneri /
Freight Zoning - Proposals

Trasee de tranzit pentru vehiculele de peste 3,5to /
Transit routes for freight vehicles >3.5to

]
Trasee de tranzit pentru vehiculele de peste 3,5 to

pana la aparitia variantei de ocolire Nord

Zona | - Permisa cu taxa

autovehiculelor >3,5to /

Zone | - Permited access with toll

for vehicles >3.5to

Zona Il - Permisa cu taxa
autovehiculelor >3,5to /

Zone |l - Permited access with toll
for vehicles >3.5to

P Parcare vehicule marfa / Freight Parking

Parcare vehicule marfa in zona centrala /
Freight parking in central area

Desfiintare statie pentru autovehicule pentru
0 transport public de marfuri de mica capacitate

(autoutilitare, furgonete) /

Stop points for vans to be closed

Desfiintare parcare autovehicule pentru
[} transport public de marfa, inclusiv in tranzit /
Parking for goods vehicles to be closed

8.1.1.1 Cod masura proiect / Code measure project

Cod regulament vehicule de marfa /

— Freight traffic policy code

NOTA:
Drumurile noi propuse si locatjile parcarilor sunt orientative,
urmand sa fie decise in urma studiilor de fezabilitate.

Plansa nr. 8A.1 / Plan no. 8A.l
Etapa | (2016-2023)

Facilitati pentru vehiculele de marfuri.
Propuneri.
Municipiul lasi

Freight routes and facilities.
Proposals.
lasi City
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Legenda / Legend

Limita administrativa / Administrative limit

Retea rutiera / Road network

= Retea rutiera / Road network

Retea stradala / Street network

Centura / Bypass

Pietonala / Pedestrian

Puncte de interes / Point of Interest
(@) Piata / Market
® Centru comercial de tip mall/ Shopping Facility -Malls
[

Parc stiintific si tehnologic/ Science and technology park

f‘.
(-

Vama lasi / lasi Customs

Parcare autovehicule pentru transport public de marfa,
= inclusiv in tranzit /
Parking for goods vehicles

Statie pentru autovehicule pentru transport public de
m] marfuri de mica capacitate (autoutilitare, furgonete) /
Stop points for vans

Propuneri/Proposals

== == Retea stradald/ rutiera / Street/ road network

Zone acces transport marfa - Propuneri /
Freight Zoning - Proposals

Trasee de tranzit pentru vehiculele de peste 3,5to /

— Transit routes for freight vehicles >3.5to

Zona | - Permisa cu taxa
autovehiculelor >3,5to /

Zone | - Permited access with toll
for vehicles >3.5to

Zona |l - Permisa cu taxa
autovehiculelor >3,5to /

Zone |l - Permited access with toll
for vehicles >3.5to

n Parcare vehicule marfa / Freight Parking

Parcare vehicule marfa in zona centrala /

L Freight parking in central area
Desfiintare statie pentru autovehicule pentru
0 transport public de marfuri de mica capacitate

(autoutilitare, furgonete) /
Stop points for vans to be closed

Desfiintare parcare autovehicule pentru
[ transport public de marfa, inclusiv in tranzit /
Parking for goods vehicles to be closed

8.1.1.1 Cod masura proiect / Code measure project

EZ2id] Cod regulament vehicule de marfa /
8211 Freight traffic policy code

NOTA :
Drumurile noi propuse si locatjile parcarilor sunt orientative,
urmand sa fie decise in urma studiilor de fezabilitate.

Plansa nr. 8A.ll / Plan no. 8A.ll
Etapa Il (2024-2030)

Facilitati pentru vehiculele de marfuri.
Propuneri.
Municipiul lasi

Freight routes and facilities.
Proposals.
lasi City
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Legenda

Situatie existenta / Current situation

[ Artera magistrala / Arterial

I Colectoare / Collector

— Colectoare secundara / Minor collector

Locala / Local

Linie tramvai / Tramway line

Linie autobuz / Bus line

[ | Statie tramvai/autobuz / Tram/bus station

Cuza Voda (restrictie viteza 10km/h)
circulatie permisa:

tramvai + auto (riverani) /

Cuza Voda (speed limit 10km/h)
limited access:

tram and local traffic only

—— Pietonal / Pedestrian

Pista biciclete / Bicycle lanes

Parcare la sol /Parking lot

Parcare subterana /Underground parking
—=>

Sens unic / One way

Propuneri / Proposals

Zona pietonala / Pedestrian zone

Cuza Voda - tramvai + pietonal/
Cuza Voda - tram + pedestrian

Strazipartajate, restrictie viteza (20-30km/h)
/ Shared space, speed limit (20-30km/h)

R — Pietonala / Pedestrian

— — Pista biciclete / Bicycle lanes

Sens unic / One way

=)
Zone parcare cu taxare diferentiata/
Differentiated charging parking area
Parcare rezidentiala (multietajata)/
Residential multilevel parking

Parcare colectiva (multietajata)/
E Multilevel parking

Pasaj nou pietonal (gara lasi)/
:I I: New pedestrian passage across CF
(lasi station)

Reorganizarea circulatiei in intersectie/
Reorganize the traffic intersection

Reamenajare intersectie/piata /
Rearenge intersection/market

9.1.1.2 Etapal (2016-2023)
Concept zona centrala.
Central area concept.




Legenda

Situatie existenta / Current situation

IE
=>

Artera magistrala / Arterial
Colectoare / Collector
Colectoare secundara / Minor collector

Locala / Local

Linie tramvai / Tramway line

Linie autobuz / Bus line

Statie tramvai/autobuz / Tram/bus station

Cuza Voda (restrictie viteza 10km/h)
circulatie permisa:

tramvai + auto (riverani) /

Cuza Voda (speed limit 10km/h)
limited access:

tram and local traffic only

Pietonal / Pedestrian

Pista biciclete / Bicycle lanes
Parcare la sol /Parking lot

Parcare subterana /Underground parking

Sens unic / One way

Propuneri / Proposals

Zona pietonala / Pedestrian zone

Cuza Voda - tramvai + pietonal/
Cuza Voda - tram + pedestrian

Strazipartajate, restrictie viteza (20-30km/h)
/ Shared space, speed limit (20-30km/h)
Colectoare secundara / Minor collector
Pietonala / Pedestrian

Pista biciclete / Bicycle lanes

Sens unic / One way

Zone parcare cu taxare diferentiata/
Differentiated charging parking area

Parcare rezidentiala (multietajata)/
Residential multilevel parking

Parcare colectiva (multietajata)/
Multilevel parking

Pasaj nou pietonal (gara lasi)/
New pedestrian passage across CF
(lasi station)

Reorganizarea circulatiei in intersectie/
Reorganize the traffic intersection

Reamenajare intersectie/piata /
Rearenge intersection/market

9.1.1.4 Etapa Il (2024-2030)
Concept zona centrala.
Central area concept.




