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DECLINAREA RESPONSABILITATII

Masterplanul Metropolitan lasi este un document strategic cu caracter consultativ si
orientativ, fara valoare normativa. Constatarile, interpretarile, analizele si concluziile
exprimate in acest document nu reflecta in mod necesar pozitia oficiala a directorilor
executivi ai Bancii Mondiale, a guvernelor pe care aceasta le reprezinta sau a institutiilor
partenere implicate.

Banca Mondiala si partenerii sai nu garanteaza acuratetea completa sau exhaustivitatea
datelor utilizate Tn cadrul acestui document si nu isi asuma responsabilitatea pentru
eventualele erori, omisiuni sau interpretari rezultate din utilizarea informatiilor continute
in prezentul raport.

DECLARATIE PRIVIND DREPTURILE DE AUTOR

Materialele cuprinse Tn aceasta publicatie sunt protejate de legislatia in vigoare privind
drepturile de autor. Copierea, reproducerea, distribuirea sau transmiterea integrala ori
partiala a continutului acestui document, sub orice forma, fara acordul prealabil al
titularilor de drepturi, poate constitui o Incalcare a legislatiei aplicabile.

Pentru permisiunea de a fotocopia sau retipdri orice sectiune a prezentului document, va
rugdm sa trimiteti o solicitare continadnd informatiile complete la:

Primdria Municipiului lasi (Bulevardul Stefan cel Mare si Sfant nr. 11, mun. lasi, Romania)
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MULTUMIRI

Acest raport a fost elaborat in cadrul acordului de parteneriat dintre Primaria Municipiului
lasi si Banca Mondiala (lasi Livable City), semnat in octombrie 2024, avand ca obiect
furnizarea de asistenta tehnica pentru sprijinirea dezvoltarii sustenabile a Municipiului lasi
si a Zonei Metropolitane lasi.

Masterplanul Metropolitan lasi a fost realizat sub coordonarea dlui Marcel lonescu-Heroiu
si elaborat de o echipa multidisciplinara formata din Andrei Bodnar, Adrian Covasnianu,
Bogdan Curelariu, Mihai Danciu, Alexandrina Dinga, Bogdan-Eugen Dolean, Alexandra
Nae, Ciprian Strachinaru si Paul Turcanu, reunind expertiza in arhitectura, urbanism,
analiza teritoriald, geografie, infrastructura si planificare metropolitana.

Echipa de elaborare isi exprima recunostinta fata de Consiliul Judetean lasi si Asociatia de
Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana lasi, pentru deschiderea institutionala,
sprijinul si colaborarea constanta pe parcursul procesului de elaborare a Masterplanului
Metropolitan lasi. Multumiri speciale sunt adresate domnului Grigore Nepotu , director al
ADI Zona Metropolitana lasi, precum si Viorela Sfarlea, Adina Vintan, Crina Penteleychuk si
Adrian Mironescu, pentru implicarea activa, suportul tehnic si contributiile esentiale aduse
in cadrul acestui demers strategic.

Multumiri sunt adresate Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana lasi
pentru rolul activ in facilitarea dialogului interinstitutional, precum si tuturor unitatilor
administrativ-teritoriale membre — Aroneanu, Barnova, Ciurea, Holboca, Letcani,
Miroslava, Popricani, Rediu, Schitu Duca, Tomesti, Ungheni, Valea Lupului si Victoria —
pentru implicarea, disponibilitatea si contributiile aduse in cadrul proceselor de
consultare, analiza si co-creare a viziunii metropolitane.

Nu in ultimul rand, echipa multumeste tuturor actorilor locali si regionali, reprezentantilor
institutiilor publice, specialistilor si partenerilor care au contribuit, direct sau indirect, la
fundamentarea acestui document strategic, prin date, opinii, expertiza si dialog
constructiv.
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1. Introducere si context general

Zona Metropolitana lasi reprezinta un teritoriu dinamic, caracterizat printr-o
interdependenta tot mai accentuata intre municipiul lasi si localitatile periurbane,
marcat de procese rapide de urbanizare, extindere functionala si mobilitate
complexa. Evolutia acestor relatii genereaza atat oportunitati de dezvoltare
economica si sociald, cat si presiuni semnificative asupra infrastructurii, mediului
si calitatii vietii.

In acest context, Masterplanul Metropolitan lasi isi propune sa ofere un cadru
strategic integrat pentru dezvoltarea echilibrata si sustenabila a intregii zone
metropolitane, valorificand potentialul economic, social si ecologic al regiunii.
Documentul coreleaza directiile de dezvoltare urbana cu politicile europene si
nationale relevante si sustine obiectivele asumate la nivel local, inclusiv cele
prevazute in Planul de Actiune pentru Tranzitia la Neutralitatea Climatica.

Masterplanul Metropolitan lasi este un instrument strategic de coordonare a
dezvoltarii teritoriale, cu caracter consultativ si orientativ, fara valoare normativa.
Acesta ofera o perspectiva comuna asupra modului in care pot evolua municipiul
si comunele invecinate, sprijinind administratiile locale, specialistii si investitorii in
luarea unor decizii fundamentate privind infrastructura, mobilitatea, locuirea si
mediul construit.

Elaborarea Masterplanului porneste de la necesitatea formularii unei viziuni
coerente asupra principalelor sisteme teritoriale: mobilitatea si conectivitatea
metropolitang, infrastructura de transport public si alternativ, reteaua
verde-albastra, infrastructurile tehnice, zonele strategice de dezvoltare si rezilienta
climatica. In acest sens, documentul se bazeaza pe o analiza integrata a
teritoriului, utilizand instrumente avansate de diagnostic spatial si coreland datele
existente cu directiile de planificare pe termen mediu si lung.

Scopul principal al Masterplanului este de a crea un cadru coerent de dezvoltare
metropolitana, capabil sa armonizeze evolutia urbana si rurala si sa contribuie la
cresterea calitatii vietii si a competitivitatii teritoriale. Documentul promoveaza o
viziune unitara asupra viitorului Zonei Metropolitane lasi, in care localitatile din
jurul municipiului devin complementare si interconectate, sustinand formarea
unei structuri policentrice de centre urbane, economice si comunitare.

Masterplanul ofera directii strategice care pot fundamenta actualizarea
documentatiilor de planificare existente — precum PUG-urile, Planul de
Amenajare a Teritoriului Judetean lasi sau strategiile integrate de dezvoltare — si
sustine Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) lasi, precum si initiativele de
integrare a transportului metropolitan. Prin acestea, documentul contribuie la
reducerea traficului, cresterea conectivitatii si imbunatatirea calitatii vietii la nivel
metropolitan.
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Printre componentele principale ale Masterplanului se numara:

e propuneri pentru trama stradala majora si secundara, inclusiv sistemul de
inele si radiale metropolitane;
e trasee pentru transport public metropolitan si infrastructuri multimodale;

dezvoltarea unei retele velo metropolitane;
identificarea zonelor strategice de dezvoltare si propuneri pentru o retea
verde-albastra metropolitana, care conecteaza zonele naturale, parcurile si

coridoarele ecologice.

Masterplanul Metropolitan lasi este conceput ca un document viu, actualizabil in
timp, in functie de schimbarile economice, demografice si tehnologice. Prin
caracterul sau integrator, acesta isi propune sa transforme regiunea intr-un
teritoriu echilibrat, conectat si sustenabil, capabil sa raspunda provocarilor
contemporane si sa valorifice potentialul fiecarei comunitati din aria

metropolitana.
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11. Context si obiective generale

Zona Metropolitana lasi cunoaste in ultimul deceniu o dinamica teritoriala
accentuata, marcata de cresterea demografica, extinderea urbana si diversificarea
functiunilor economice si rezidentiale. Aceasta evolutie genereaza presiuni asupra
infrastructurii existente, a mobilitatii si a resurselor de mediu, dar deschide
totodata oportunitati pentru configurarea unui teritoriu mai coerent, mai
competitiv si mai sustenabil. In acest context, apare necesitatea unui instrument
strategic integrat care sa asigure coordonarea dezvoltarii la scara metropolitana si
sa fundamenteze deciziile privind investitiile publice si private.

Masterplanul Metropolitan ofera aceasta viziune integratoare, abordand
dezvoltarea teritoriala a zonei metropolitane prin prisma unor teme-cheie:
infrastructura de mobilitate si conectivitate, reteaua verde-albastra, organizarea
functionala a teritoriului, adaptarea la schimbarile climatice si promovarea unei
dezvoltari echitabile intre municipiu si localitatile periurbane. Documentul isi
propune sa completeze si sa coreleze strategiile si planurile existente, strategiile
locale de dezvoltare sau initiativele de regenerare urbana si protectie a mediului.

Un element de inovatie al Masterplanului consta in abordarea integrata a
infrastructurii verzi-albastre si a mobilitatii alternative, in corelare cu reteaua de
spatii urbane si periurbane. Prin promovarea unor coridoare ecologice si a unei
retele coerente de mobilitate nemotorizata, Masterplanul urmareste cresterea
calitatii vietii, reducerea presiunii asupra infrastructurii rutiere si crearea unui
model urban compatibil cu principiile Pactului Verde European. Un alt instrument
inovativ utilizat este analiza de pretabilitate, din care au rezultat terenurile
disponibile pentru investitii pentru functiuni de tipul industrial / administrativ
privat, mixed use sau locuinte, precum si zonele in care trebuie evitata extinderea
urbana.

Obiectivele generale ale Masterplanului vizeaza atat consolidarea coeziunii
teritoriale la scara metropolitana, cat si sporirea competitivitatii zonei in raport cu
polii de dezvoltare regionala si nationala. Se acorda o atentie deosebita articularii
infrastructurilor de nivel regional (ex. Autostrada A8, retelele feroviare si inelele de
transport metropolitan) cu dezvoltarile functionale din teritoriul metropolitan,
inclusiv cu noile zone industriale, logistice si de loisir propuse. Prin aceasta,
Masterplanul sprijina atragerea de investitii si diversificarea bazei economice
locale.

in ansamblu, Masterplanul Metropolitan lasi este gandit ca un document
strategic flexibil, adaptabil la schimbarile socio-economice si la evolutia
contextului de politici publice. El va servi ca instrument de referinta pentru
administratia locala si metropolitana, dar si ca baza pentru consultarea si
implicarea actorilor relevanti: institutii, mediul de afaceri, societate civila.
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Obiectivul final este acela de a construi un teritoriu metropolitan echilibrat,
rezilient si atractiv, in beneficiul comunitdatilor actuale si viitoare.

Integrarea cu strategiile de dezvoltare urbana si regionala

Masterplanul Metropolitan lasi se coreleaza in mod direct cu o serie de
documentatii strategice recente, elaborate la nivel local si metropolitan, care
fundamenteaza directiile de dezvoltare sustenabila si tranzitia verde a teritoriului.
In acest sens, Masterplanul urmareste o aliniere coerenta cu Strategia Integrata
de Dezvoltare Urbana (SIDU) a Municipiului lasi 2015-2030, cu Planul de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) lasi — Reactualizare 2022, cu Strategia de Dezvoltare a
Judetului lasi 2021-2027 si, de asemenea, cu cel mai recent document strategic,
Planul de Actiune pentru Tranzitia la Neutralitatea Climatica (PATNC) elaborat in
cadrul initiativei 100 Climate-Neutral and Smart Cities si adaptat la specificul zonei
metropolitane.

Prin integrarea acestor documentatii, Masterplanul Metropolitan isi asuma rolul
de a furniza coerenta spatiala si cadru operational pentru implementarea tintelor
si actiunilor vizate de aceste strategii. Astfel, conceptele de mobilitate durabilg,
trame verzi-albastre, eficienta energetica, rezilienta climatica si urbanism integrat
sunt transpuse la scara metropolitana si corelate cu reteaua de localitati si cu
prioritatile de regenerare si dezvoltare ale teritoriului. PATNC, in special, contribuie
cu un portofoliu clar de actiuni pentru atingerea neutralitatii climatice pana in
2035, incluzand interventii in domeniile mobilitatii, infrastructurii verzi-albastre,
mediului construit si guvernantei, pe care Masterplanul le integreaza si le sustine
prin planificare spatiala si prin prioritizarea investitiilor.

Aceasta abordare integrata asigura nu doar convergenta dintre politicile sectoriale

si viziunea teritoriala promovata de Masterplan, ci si un cadru solid pentru

monitorizarea, evaluarea si ajustarea in timp a strategiilor teritoriale ale Zonei

Metropolitane lasi, intr-un orizont coerent cu obiectivele europene de tranzitie
verde si de dezvoltare urbana sustenabila.

Integrarea Masterplanului Metropolitan lasi cu
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a
Municipiului lasi 2015-2030 reprezintd un demers
firesc si necesar, avand in vedere caracterul
complementar al celor doud documente. In timp ce
SIDU abordeaza dezvoltarea integrata a
municipiului si a zonei sale de influenta, punand
accent pe dimensiunile sociale, economice, de
mediu si de infrastructura ale dezvoltarii urbane,
Masterplanul aduce o perspectiva teritoriala extinsa
la scara metropolitana, accentuand componenta de
structura spatiala si organizare functionala a intregii
Zone Metropolitane lasi. Astfel, Masterplanul vine in

135 9




ins 1% [0
sprijinul SIDU prin consolidarea retelelor de mobilitate, integrarea infrastructurii

verde-albastre si corelarea zonelor strategice de dezvoltare cu marile proiecte de
infrastructura si conectivitate regionala.

Atat viziunea de dezvoltare formulata in SIDU, cat si conceptul de dezvoltare
spatiala propus in Masterplan converg catre obiective comune, precum
promovarea unui model de dezvoltare urbana sustenabila si inteligentq, cresterea
calitatii vietii si conectivitatea functionala a teritoriului. De exemplu, prioritatile
SIDU in domeniul mobilitatii urbane durabile, regenerarii urbane, valorificarii
patrimoniului cultural si dezvoltarii infrastructurii verzi sunt sustinute si extinse in
Masterplan, care propune o retea coerenta de inele si radiale, integrarea
infrastructurii verzi-albastre la scara metropolitana si o ierarhizare functionala a
teritoriului care faciliteaza aplicarea principiilor SIDU dincolo de limitele
municipale.

In plus, Masterplanul integreaza lectiile si prioritatile rezultate din implementarea
SIDU pana in prezent, consolidand directiile asumate si oferind un cadru flexibil
pentru actualizarea si extinderea strategiei urbane in urmatoarea perioada de
planificare. Prin urmare, cele doua documente sunt complementare: SIDU ofera
cadrul strategic la nivel municipal si metropolitan pentru perioada 2015-2030,

iar Masterplanul ofera instrumentele de structurare spatiala si de coordonare
teritoriala necesare pentru implementarea integrata a viziunii SIDU in intregul
teritoriu metropolitan.

Strategia de Dezvoltare a Judetului lasi 2021-2027
ofera cadrul general de dezvoltare la nivel judetean,
articuland prioritati in domenii esentiale precum
dezvoltarea economica, infrastructura, coeziune
sociala si protectia mediului. Masterplanul

M O PucA -

STRATEGLA IFE IREEVLTARE

A UDETULLT LAST Metropolitan lasi se aliniaza acestor prioritati,
[——— K . . ~ . o . .o
‘_1‘7 _““ﬁl‘ contribuind la transpunerea in plan spatial a viziunii
0 - 3037 de dezvoltare durabila promovata prin strategia

judeteana. In special, propunerile Masterplanului
privind retelele de mobilitate metropolitana,
infrastructura verde-albastra si organizarea

=] functionala a teritoriului sprijina atingerea
obiectivelor strategice ale judetului in materie de
crestere a competitivitatii teritoriale, adaptare la
schimbarile climatice si imbunatatire a calitatii vietii.

Masterplanul valorifica abordarea integrata a mobilitatii, infrastructurii si protectiei
mediului promovata de strategia judeteana.

Astfel, dezvoltarea retelei de coridoare verzi-albastre si a masurilor de rezilienta
climatica propuse in Masterplan completeaza directiile stabilite Tn Obiectivul de
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Politica 2 al strategiei judetene — o Europad mai verde si mai ecologica. In acelasi
timp, ierarhizarea retelei de mobilitate si articularea retelei de localitati sprijina
obiectivele privind dezvoltarea echilibrata a teritoriului, reducerea decalajelor
interne si cresterea conectivitatii judetului, reflectate in prioritatile strategiei
judetene pentru infrastructura si dezvoltare economica.

De asemenea, Masterplanul faciliteaza corelarea intre nivelul metropolitan si cel
judetean, asigurand coerenta dintre propunerile de dezvoltare la scara
metropolitana si cele sustinute prin portofoliul de proiecte al Consiliului Judetean
lasi pentru perioada 2021-2027. In acest sens, integrarea Masterplanului cu
Strategia judeteana contribuie la maximizarea sinergiilor si la optimizarea utilizarii
resurselor si a investitiilor publice, oferind un cadru de actiune coerent pentru
autoritatile locale si judetene in atingerea obiectivelor comune de dezvoltare
durabila si competitivitate teritoriala.

Planul de Actiune pentru Tranzitia la
Neutralitatea Climatica (PATNC) al Municipiului
lasi si al Zonei Metropolitane reprezinta un

document strategic de referinta pentru orientarea
politicilor locale si metropolitane in directia

CLIMATE CITY reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera si a
CONTRAC cresterii rezilientei climatice. Elaborat in contextul

participarii lasului la initiativa europeana ,100

Climate-Neutral and Smart Cities”, PATNC
"%, stabileste un portofoliu ambitios de masuri,
proiecte si reforme in domenii precum mobilitatea
durabila, eficienta energetica a cladirilor,
gestionarea integrata a resurselor, infrastructura

verde-albastra si guvernanta teritoriala.

. Masterplanul Metropolitan integreaza aceste

R obiective in viziunea sa de structurare spatiala si
functionala, oferind un cadru operational pentru implementarea lor |la scara
metropolitana.

P,

-

. =

Elementele-cheie ale PATNC - in special dezvoltarea unei retele extinse de
coridoare verzi si albastre, promovarea mobilitatii active si electrice, regenerarea
urbana cu standarde ridicate de eficienta energetica si protectia si
refunctionalizarea spatiilor vulnerabile climatic - se regasesc transversal in
propunerile Masterplanului. Reteaua de inele si radiale este proiectata sa sustina
mobilitatea cu emisii reduse, infrastructura verde-albastra metropolitana si
urbana este gandita pentru cresterea capacitatii de adaptare la schimbarile
climatice, iar zonele prioritare pentru dezvoltare integreaza principii de urbanism
cu amprenta de carbon scazuta si eficienta energetica. Prin aceasta abordare,
Masterplanul devine un suport teritorial esential pentru tranzitia verde a zonei
metropolitane.
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Mai mult, Masterplanul propune un cadru de monitorizare si evaluare a
progresului teritorial in domeniul rezilientei climatice, complementand indicatorii
si mecanismele de raportare din PATNC. Prin armonizarea planificarii spatiale cu
tintele de neutralitate climatica si prin facilitarea integrarii masurilor PATNC in
proiectele de regenerare urbang, infrastructura si mobilitate, Masterplanul
consolideaza coerenta teritoriala a

conditiile pentru o implementare eficienta, adaptativa si scalabila a obiectivelor
asumate de Municipiul lasi si de Zona Metropolitana in cadrul initiativei europene.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
-., ff@' P"'..FA . al Municipiului lasi - Reactualizat in 2022 ofera

-= . . .
. f _ I - cadrul strategic si operational pentru
= “l dezvoltarea unui sistem de mobilitate
! - sustenabild, accesibila si eficientd, la scara

metropolitana. PMUD-ul pune accent pe
corelarea dezvoltarii teritoriale cu politicile de
mobilitate, promovand integrarea functionala a
Municipiului lasi si a Zonei Metropolitane in
g 1 retelele regionale, nationale si europene de
transport. Masterplanul Metropolitan preia si
2 . transpune in planificare spatiala aceste principii,
m " n special prin configurarea sistemului de inele si
SRCCUTA - radiale si prin propunerile de retele secundare
care sa sustina mobilitatea sustenabila si
interconectarea coerenta a localitatilor
periurbane.

(]
o
L

In mod specific, Masterplanul sustine dezvoltarea orientata spre tranzit si
prioritizarea mobilitatii active si transportului public, directii majore asumate de
PMUD. Structura propusa de coridoare verzi-albastre, reteaua de strazi secundare
si accentul pus pe reducerea discontinuitatilor functionale si repararea tesutului
periurban sprijina direct viziunea PMUD privind crearea unui sistem de mobilitate
integrat si rezilient. In plus, Masterplanul contribuie la obiectivele PMUD legate de
cresterea accesibilitatii, promovarea transportului cu emisii reduse si
imbunatatirea calitatii vietii urbane si periurbane, printr-o abordare integrata a
planificarii spatiale si functionale.

Mai mult, prin definirea zonelor strategice de dezvoltare si integrarea acestora in
retelele de mobilitate propuse, Masterplanul sprijina si coordonarea intre
dezvoltarea functionala a teritoriului si infrastructura de transport, un aspect
central in viziunea si metodologia PMUD. Aceasta aliniere intre Masterplan si
PMUD contribuie la maximizarea impactului pozitiv al proiectelor de mobilitate,
faciliteaza sinergia dintre investitiile Tn transport si cele in regenerarea urbana si

In: 12
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asigura premisele unei implementari coerente si complementare a strategiilor de
mobilitate la nivel metropolitan.

1.2. Coerenta cu alte documentatii propuse pentru Zona
Metropolitana lasi

Masterplanul Metropolitan lasi a fost elaborat in corelare directa cu mai multe
documentatii strategice si operationale recente, aflate in pregatire sau in curs de
implementare pentru Zona Metropolitana lasi. Acestea includ: Tema de proiectare
a Coridorului Verde-Albastru al Bahluiului, care propune reconfigurarea ecologica
si functionala a raului si a malurilor adiacente, MasterPlanul de Piste Velo pentru
municipiul lasi, Ghidul pentru Trenul Metropolitan lasi, care fundamenteaza
dezvoltarea retelei de transport feroviar metropolitan si a intermodalitatii, Ghidul
de regenerare a spatiilor de joaca folosind solutii bazate pe natura, ce ofera
principii pentru revitalizarea spatiilor publice in logica infrastructurii verzi, precum
si Ghidul de reabilitare si adaptare a infrastructurii urbane la cerintele climatice,
care propune standarde pentru rezilienta infrastructurii

infrastructurii urbane. Integrarea acestor documentatii in viziunea Masterplanului
asigura un cadru coerent si complementar pentru dezvoltarea sustenabila si
rezilienta a Zonei Metropolitane lasi, consolidand directiile de interventie in
domeniile mobilitatii, infrastructurii verzi si albastre, calitatii spatiului public si
adaptarii climatice.

Teerna cle prodeclare pentruo realizares obiectivuls de maestili

Amenajarea coriderului verde=albastru de-a lungul raului Bahlui

pentru etapa de prolectare a planulul urbanistic zonal (PUZ), 2 i
, & documentatiel tehnlce pentru autorizatia de construlre (DTAL), precum s a
tuturor stedillor conexe cbledtivulul de investitil

Tema de proiectare pentru amenajarea Coridorului Verde-Albastru al
Bahluiului propune o abordare integrata a reconfigurarii rdului Bahlui, cu accent
pe restaurarea ecologica, dezvoltarea mobilitatii alternative si valorificarea
peisajera a acestui coridor. Masterplanul Metropolitan sustine pe deplin aceasta
viziune, integrand rolul raului Bahlui in reteaua verde-albastra metropolitana si
tratandu-| ca ax ecologic major la scara urbana si periurbana. Prin propunerile sale
privind coridoarele verzi si albastre si conectarea acestora cu infrastructura de
mobilitate activa, Masterplanul ofera cadrul spatial necesar pentru
implementarea principiilor definite in tema de proiectare.

13
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Reconfigurarea spatiului public de-a lungul raului si crearea unor trasee de
mobilitate nemotorizata sunt sustinute prin propunerile Masterplanului privind
repararea tesutului periurban si integrarea coridoarelor verzi in trama stradala
secundara. De asemenea, Masterplanul valorifica ideea de a transforma raul
intr-un element de coeziune urbana si metropolitana, conectand atat cartierele
existente, cat si noile zone de dezvoltare urbana si periurbana. In plus,
Masterplanul asigura coerenta dintre coridorul Bahlui si celelalte axe ale
infrastructurii verde-albastre,relatia dintre raul Bahlui si coridoarele verzi regionale
si urbane. Aceasta abordare va permite nu doar imbunatatirea conectivitatii
ecologice, ci si crearea unui cadru urban atractiv si rezilient, in acord cu prioritatile
tematice si functionale definite in tema de proiectare.

Ghidul pentru Trenul Metropolitan lasi

PLANIFICAREA INTEGRATA A stabileste o viziune clara pentru dezvoltarea
SERVICIELOR DE TREM METROPOLITAN L. L L
unui sistem de mobilitate feroviara
o e mLreE i A . o .. . . o
Ao e et S B Ml metropolitana eficienta si sustenabila.

Masterplanul Metropolitan integreaza
aceasta perspectiva prin modul in care
structureaza reteaua de inele si radiale,
facilitand accesul la statiile propuse pentru
trenul metropolitan si sustinand mobilitatea
intermodala. Tn plus, Masterplanul coreleaza
dezvoltarea retelei feroviare cu propunerile
e privind mobilitatea activa si accesibilitatea

? s L e pietonala si ciclista in jurul acestor statii.
Dezvoltarea orientata spre transport public (Transit Oriented Development — TOD),
promovata prin Ghidul pentru Trenul Metropolitan, este in deplina consonanta cu
propunerile Masterplanului pentru zonele prioritare de dezvoltare, in special in
jurul statiilor cheie si a coridoarelor majore de mobilitate. Astfel, Masterplanul
sprijina densificarea controlata, mixul functional si integrarea infrastructurilor de
transport si a retelei verzi-albastre in jurul acestor noduri de mobilitate. De
asemenea, Masterplanul contribuie la extinderea si articularea teritoriala

a sistemului feroviar metropolitan, asigurand coerenta intre retelele de mobilitate
si structura spatiala a Zonei Metropolitane lasi. Aceasta integrare va facilita atat
eficientizarea fluxurilor de mobilitate zilnica, cat si reducerea emisiilor de carbon
generate de transport, in deplina concordanta cu obiectivele climatice si de
sustenabilitate definite in Ghid.

14
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Ghidul aplicat de regenerare a spatiilor de joaca

pentru copii folosind solutii bazate pe natura

promoveaza o abordare inovatoare pentru transformarea % DALE =
spatiilor publice urbane in infrastructura verde activa, cu uvipane
rol Tn educatie ecologica, coeziune sociala si adaptare

climatica.

Masterplanul Metropolitan preia aceste principii si le
amplifica la scara metropolitana si urbana, prin
propunerea unei retele coerente de spatii verzi si albastre
care include si spatiile de joaca si recreere ca elemente
esentiale ale infrastructurii verzi. Integrarea acestor spatii ol -y R £ S
in reteaua de coridoare verzi urbane propusa de

Masterplan sustine atat accesibilitatea echitabila la

naturd, cat si continuitatea ecologica la nivel urban. In plus, Masterplanul sprijina
adaptarea functionala si peisagera a acestor spatii, in conformitate cu principiile
NbS (Nature-based Solutions), propuse in Ghid, si promoveaza designul
participativ si interactiunea activa a comunitatilor locale cu aceste spatii. Aceasta
abordare integrata contribuie la imbunatatirea calitatii spatiului public, la
promovarea sanatatii si a bunastarii si la cresterea rezilientei climatice in Zonele
Metropolitane si urbane, in deplina coerenta cu viziunea Ghidului de regenerare a
spatiilor de joaca.

Ghidul pentru reabilitarea si adaptare a
infrastructurii urbane la cerintele climatice
stabileste principii si standarde pentru proiectarea
si modernizarea infrastructurii urbane in contextul
schimbarilor climatice si al cresterii rezilientei.
Masterplanul Metropolitan incorporeaza aceste
principii In mod transversal, in special prin
configurarea tramei stradale secundare,
integrarea SUDS (Sisteme Urbane de Drenaj
Sustenabil) si consolidarea retelei verde-albastre la
nivel metropolitan si urban. Recomandarile din
Ghid privind gestiunea sustenabila a apelor
pluviale, limitarea efectului de insula de caldura
urbana si crearea de spatii publice
multifunctionale sunt reflectate in propunerile
Masterplanului pentru mobilitate activa, regenerare urbana si dezvoltare a
infrastructurii verzi.

De asemenea, Masterplanul propune prioritizarea proiectelor cu impact climatic
pozitiv si integrarea masurilor de adaptare climatica in zonele strategice de

dezvoltare. Astfel, exista o coerenta deplina intre obiectivele si masurile avansate
in Ghid si viziunea Masterplanului, ceea ce faciliteaza implementarea integrata si

in: 15
1



sy M 100

L
o B i i il P

sustenabila a proiectelor de infrastructura urbana si a strategiilor de adaptare
climatica in Zona Metropolitana lasi. Aceasta integrare a principiilor Ghidului de
reabilitare si adaptare a infrastructurii urbane la cerintele climatice confera
Masterplanului Metropolitan o dimensiune aplicata si orientata spre rezilienta, nu
doar la nivel de conceptie strategica, ci si in ceea ce priveste detaliile de proiectare
urbana. Fiecare componenta a infrastructurii urbane propuse — de la reteaua
stradala la coridoarele ecologice si la noile spatii publice — este conceputa pentru
a contribui activ la atenuarea riscurilor climatice si la imbunatatirea calitatii
mediului urban. Tn plus, Masterplanul promoveaza o abordare integrata a
mobilitatii durabile, a gestiunii verzi-albastre si a adaptarii la schimbarile climatice,
in linie directa cu recomandarile Ghidului, asigurand astfel consistenta
conceptuala si operationala intre politicile locale si cele europene si nationale In
domeniul tranzitiei ecologice.

EF.EDARTIS s Masterplfmul Velo pentru muni‘cipiul Ia$i. ‘
S wmE o reprezinta un document strategic ce sustine si
Wiihearen et phesgel e et Wl ofera premise de complementaritate pentru
Birichens oo itusnls Munapiuls op. hedehd lo Planul de Mobilitate Urbana Durabild, menit sa
peod ' e dezvolte conditiile optime pentru deplasarea cu
bicicleta. ,Un plan privind mobilitatea urbana
durabild este un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor,
institutiilor si intreprinderilor in cadrul oraselor de
influenta pentru o mai buna calitate a vieti,
bazandu-se pe practicile de planificare existente,
considerente de integrare — implicare -
participare — responsabilitate si principii de
monitorizare si evaluare. El are ca baza de
m: planificarea omul si cerintele acestuia pentru o
viata sanatoasa si prospera in armonie cu mediul
natural si antropic accesibil tuturor,
contrabalansand dezvoltarea economica cu echitatea sociala si protectia
mediului.”

[FELEE
Pt

Un alt aspect esential este conectivitatea si corelarea strategica a MasterPlanului
cu documentatii de rang superior respectiv MasterPlanul General de
Transporturi si Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport pentru perioada 2021—2030. Propunerile de inele si radiale inclusiv
mobilitatea sustenabila dezvoltata la nivel metropolitan sunt corelate ca viziune si
strategie de implementare cu Autostrada A8 si V.O. lasi Est, respectiv V.O. lasi Sud
- trafic usor sunt integrate mai eficient intr-un sistem de inele, radiale si drumuri
de legatura mult mai eficient prin MasterPlanul de Transport Metropolitan lasi
asigurand o coerenta locala si supralocala a retelei de transport in zona de
nord-est a Romaniei.

i B 16
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1.3. Localizarea geografica

Delimitarea Zonei Metropolitane

Zona Metropolitana lasi (ZMl) functioneaza ca un cadru formal de cooperare intre

autoritatile locale si judetene, avand ca scop coordonarea dezvoltarii teritoriale
integrate si sprijinirea unor proiecte de interes comun pentru intreg teritoriul
metropolitan. Din punct de vedere administrativ,

Zona Metropolitana lasi include urmatoarele entitati membre:

- Primaria Municipiului lasi;

- Consiliul Judetean lasi si urmatoarele comune membre:

- Aroneanu, Barnova, Ciurea, Comarna, Costuleni, Dobrovat, Golaiesti, Grajduri,
Holboca, Letcani, Miroslava, Mogosesti, Movileni, Popricani, Prisacani, Rediu,
Romanesti, Scanteia, Schitu Duca, Tomesti, Tiganasi, Tutora, Ungheni, Valea
Lupului, Victoria, Voinesti.

Aceasta delimitare acopera un teritoriu extins in jurul municipiului lasi, care
functioneaza ca pol de dezvoltare urbana, economica si culturala.

Zona Metropolitana include atat comune periurbane cu puternice relatii

functionale cu municipiul (ex. Miroslava, Valea Lupului, Holboca, Rediu, Barnova),

cat si localitati cu rol de echilibrare teritoriala si conservare a caracterului rural si

natural al regiunii (ex. Voinesti, Dobrovat). Delimitarea actuala sustine o viziune

integrata asupra teritoriului metropolitan, cu accent pe conexiunile urban - rural,

facilitand o mai buna coordonare a proiectelor de infrastructura, mobilitate,
dezvoltare economica si protectie a mediului. Masterplanul valorifica aceasta
configuratie, oferind directii strategice pentru consolidarea coeziunii teritoriale,
reducerea disparitatilor de dezvoltare si sustinerea tranzitiei catre un model
metropolitan sustenabil si rezilient.

Localitati din Zona Metropolitanad lasi
in contextul judetului lasi. Sursa: autorii
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Dinamica urbana si periurbana

Zona Metropolitana lasi cunoaste, in ultimii ani, un proces accelerat de extindere
functionala si de transformare a relatiilor spatiale intre municipiul lasi si localitatile
invecinate.

Acest fenomen este determinat de mai multi factori convergenti: cresterea
presiunii demografice si a cererii de locuire, dezvoltarea infrastructurii de
transport, diversificarea ofertei economice si atragerea de investitii in industrii si
servicii. Drept urmare, se contureaza un teritoriu cu geometrii urbane si
periurbane fluide, Tn care granitele administrative tind sa devina permeabile din
perspectiva fluxurilor de populatie, bunuri si servicii.

Municipiul lasi continua sa functioneze ca pol de atractie major pentru intreaga
zona metropolitana, atat ca centru economic si universitar, cat si ca generator de
infrastructuri si servicii de rang metropolitan.

Totodata, localitatile periurbane din prima coroana (ex. Miroslava, Valea Lupului,
Rediu, Popricani, Aroneanu, Holboca, Tomesti, Barnova, Ciurea) experimenteaza o
crestere semnificativa a populatiei rezidente si o urbanizare accelerata,
manifestata prin extinderi rezidentiale, aparitia de functiuni comerciale si servicii
noi, precum si prin dezvoltarea infrastructurii rutiere si edilitare.

In: 18
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in acelasi timp, localitatile din a doua coroana (Dobrovat, Schitu Duca, Comarna,
Tutora, Ungheni, Golaiesti, Victoria, Tiganasi, Movileni, Romanesti, Letcani, Horlesti,
Voinesti, Mogosesti, Grajduri) isi pastreaza in buna masura caracterul rural si
peisagistic, oferind oportunitati pentru dezvoltare agricola, turism rural, zone de
loisir si conservarea biodiversitatii. Aceste comune au un rol esential in
echilibrarea dezvoltarii teritoriale si in mentinerea unui raport sanatos intre spatiile
construite si cele naturale Tn cadrul intregii zone metropolitane.

Dinamica urbana si periurbana a ZMl este puternic influentata de extinderea
infrastructurilor regionale (ex. investitia in Autostrada A8, modernizarea
drumurilor judetene si a cailor de acces metropolitane), de aparitia unor zone
strategice de dezvoltare (ex. platforme industriale si logistice Tn vest si est, noi
functiuni de loisir si sport) si de consolidarea retelei de mobilitate alternativa si a
infrastructurii verzi-albastre. Aceste procese favorizeaza o integrare progresiva a
teritoriului metropolitan si necesita o abordare de planificare care sa tina cont atat
de tendintele actuale, cat si de directiile de dezvoltare pe termen mediu si lung.

Tn acest context, Masterplanul Metropolitan propune un cadru strategic care sa
armonizeze dinamica urbana si periurbana, sa sprijine dezvoltarea policentrica a
teritoriului si sa favorizeze integrarea functionala a localitatilor membre. Scopul
este de a construi o zona metropolitana coerentd, cu o structura spatiala
echilibrata, capabila sa raspunda provocarilor actuale de mobilitate, mediu si
coeziune sociald, in concordanta cu principiile unei dezvoltari sustenabile si
reziliente.

Evolutia retelei de localitati si polarizarea in jurul municipiului lasi

Evolutia retelei de localitati din cadrul Zonei Metropolitane lasi reflecta procesul
de concentrare functionala si de crestere a interdependentelor dintre municipiul
lasi si comunele componente. Municipiul continua sa joace rolul de pol principal
de dezvoltare servicii si investitii catre si dinspre teritoriul metropolitan. In paralel,
localitatile invecinate au trecut printr-o transformare semnificativa Tn ultimii ani,
evoluand de la sate predominant agricole la comunitati periurbane mixte, cu
functiuni rezidentiale, comerciale si productive in expansiune.

Prima coroana de localitati — format din comune precum Miroslava, Valea
Lupului, Rediu, Popricani, Aroneanu, Holboca, Tomesti, Barnova, Ciurea —
manifesta o dinamica accelerata de urbanizare, alimentata de proximitatea fata
de municipiu, accesul facil la reteaua de transport si disponibilitatea terenurilor.
Aceste localitati devin veritabile extensii ale orasului, cu densificare progresiva a
locuirii si dezvoltarea unei game diversificate de servicii locale. In aceste comune
se concentreaza de asemenea proiecte de infrastructura majora si investitii in
platforme industriale si logistice, consolidandu-le rolul in structura metropolitana.

Comunele din a doua coroana de localitati (ex.Dobrovat, Schitu Duca, Comarna,
Tutora, Ungheni, Golaiesti, Victoria, Tiganasi, Movileni, Romanesti, Letcani, Horlesti,
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Voinesti, Mogosesti, Grajduri) devin puncte cheie in articularea retelelor de
transport si mobilitate si ofera terenuri pentru dezvoltari functionale
complementare (ex. logistica, activitati productive, turism si loisir), in contextul
modernizarii infrastructurii regionale si a viitoarelor conexiuni cu Autostrada A8,
parte componenta a infrastructurii TEN-T principale. Aceasta zona intermediara
functioneaza si ca zona-tampon intre nucleul urbanizat si spatiile rurale de
echilibru. Alte comune, aflate in afara celor doua coroane prezentate mai sus,
contribuie la mentinerea echilibrului teritorial si ecologic al zonei metropolitane.
Acestea au potential de dezvoltare in domenii precum industria (in nodurile de
circulatie si in proximitatea acestora), agricultura sustenabilg, turismul rural si
ecologic, conservarea patrimoniului natural si cultural. De asemenea, ele joaca un
rol important in structura verde-albastra a teritoriului metropolitan, oferind
continuitate coridoarelor ecologice si conectivitatii.

Procesul de polarizare in jurul municipiului lasi este vizibil in fluxurile de
mobilitate zilnica, in distributia investitiilor si Tn tabloul de dezvoltare imobiliara.
Totodats, exista tendinte emergente de echilibrare functionala prin aparitia unor
centralitati locale si prin diversificarea functiunilor economice si sociale in
comunele periurbane. Masterplanul Metropolitan sprijina consolidarea acestui
model de dezvoltare policentrica, favorizand o distributie mai echilibrata a
serviciilor, infrastructurilor si oportunitatilor de locuire si munca in cadrul intregii
zone metropolitane.
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2. Structura generala a Masterplanului Metropolitan lasi

Masterplanul Metropolitan lasi este conceput ca un instrument strategic de
planificare integrata, care opereaza simultan la nivel conceptual, spatial si
operational. Structura sa reflecta necesitatea de a corela viziunea de dezvoltare
metropolitana cu un set coerent de propuneri spatiale si tematice, capabile sa
ghideze deciziile publice si private pe termen mediu si lung.

Documentul este organizat in jurul unui plan coordonator metropolitan, care
functioneaza ca element central de sinteza si integrare a tuturor componentelor
analizate si propuse. Acest plan coordonator nu reprezinta o reglementare
urbanistica in sens clasic, ci o schema strategica de organizare a teritoriului,
menita sa evidentieze relatiile functionale majore, ierarhiile spatiale si directiile
prioritare de dezvoltare la scara Zonei Metropolitane lasi.

21. Organizarea structurala a Masterplanului Metropolitan lasi

Logica structurala a Masterplanului Metropolitan lasi porneste de la
recunoasterea faptului ca dezvoltarea teritoriului metropolitan este determinata,
in mod esential, de modul in care oamenii, bunurile, serviciile si investitiile se
deplaseaza si se localizeaza in teritoriu. Din aceasta perspectiva, Masterplanul nu
trateaza dezvoltarea metropolitana ca o suma de interventii sectoriale
independente, ci ca rezultatul interactiunii dintre infrastructura de mobilitate si
structura functionala a teritoriului.

Tn acest sens, Masterplanul este structurat in jurul a patru componente
fundamentale, care formeaza scheletul sau conceptual si operational:

reteaua rutiera metropolitans;
transportul public metropolitan;
transportul alternativ (velo);
zonele strategice de dezvoltare.

Aceste componente sunt abordate integrat, fiecare fiind conceputa nu ca un
sistem autonom, ci ca parte a unui cadru unitar de organizare spatiala.

Reteaua rutiera metropolitana

Reteaua rutiera metropolitana constituie scheletul principal de organizare a
teritoriului, avand rolul de a asigura conectivitatea intre municipiul lasi, localitatile
periurbane si infrastructurile regionale si nationale majore. Masterplanul propune
o ierarhizare clara a acestei retele, structurata in jurul sistemului de inele si radiale
metropolitane, care permite redistribuirea fluxurilor de trafic, reducerea presiunii
asupra nucleului urban si imbunatatirea accesibilitatii zonelor de dezvoltare.
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Aceasta retea nu este gandita exclusiv ca infrastructura de trafic, ci ca instrument
de structurare a dezvoltarii. Pozitionarea si ierarhizarea inelelor si radialelor
influenteaza localizarea investitiilor, relatiile functionale dintre localitati si gradul
de integrare a teritoriului metropolitan. Prin corelarea cu infrastructurile regionale,
in special cu Autostrada A8 si conexiunile TEN-T, reteaua rutiera metropolitana
devine un vector esential pentru competitivitatea economica si atractivitatea
investitionala a regiunii.

Transportul public metropolitan

Transportul public metropolitan reprezinta componenta-cheie pentru tranzitia
catre un model de mobilitate sustenabil, capabil sa reduca dependenta de
transportul individual si sa asigure acces echitabil la oportunitatile urbane si
economice ale zonei metropolitane. Masterplanul trateaza transportul public ca
un sistem integrat, care include transportul rutier, feroviar si solutiile intermodale,
corelate cu structura teritoriala si cu densitatile de locuire si activitate.

In logica Masterplanului, reteaua de transport public nu este suprapusa ulterior
peste infrastructura rutiera, ci este co-proiectata cu aceasta, folosind coridoarele
de mobilitate majore si nodurile strategice ca puncte de articulare. Transportul
public metropolitan joaca astfel un rol esential in sustinerea dezvoltarii orientate
spre transport (Transit Oriented Development — TOD), in special in jurul statiilor de
tren metropolitan si al principalelor noduri intermodale.

Aceasta abordare permite ca transportul public sa devina nu doar un serviciu de
mobilitate, ci un instrument activ de structurare urbana, influentand localizarea
locuirii, a serviciilor si a activitatilor economice.

Transportul alternativ - velo

Transportul alternativ si ca prim pas, mobilitatea velo, completeaza sistemele
majore de mobilitate prin crearea unei retele de conectivitate fina, esentiala
pentru functionarea zilnica a teritoriului metropolitan. Masterplanul trateaza
aceasta componenta nu ca o infrastructura secundara, ci ca parte integranta a
sistemului de mobilitate, cu rol in reducerea emisiilor, imbunatatirea sanatatii
populatiei si cresterea calitatii vietii.

Reteaua de transport alternativ este corelata atat cu structura verde-albastra
metropolitang, cat si cu zonele de locuire, centrele locale si nodurile de transport
public. Astfel, mobilitatea activa devine un liant functional intre diferitele
componente ale actuale si viitoare ale zonei metropolitane, facilitand tranzitia
intre modurile de transport si reducand fragmentarea spatiala a teritoriului
periurban.
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Zonele strategice de dezvoltare

Componenta prin care Masterplanul conecteaza infrastructura cu dezvoltarea
economica si functionala a teritoriului. Aceste zone sunt identificate pe baza unor
analize de pretabilitate si accesibilitate si sunt localizate Tn relatie directa cu
reteaua de mobilitate metropolitana, infrastructurile existente si potentialul de
dezvoltare al localitatilor.

Masterplanul nu propune o extindere difuza a urbanizarii, ci o concentrare
strategica a investitiilor in zone bine conectate, capabile sa sustina functiuni
economice, logistice, rezidentiale sau de loisir, fara a genera presiuni suplimentare
asupra mediului sau infrastructurii. Tn acest mod, zonele strategice de dezvoltare
devin instrumente de echilibrare teritoriala, sustinand un model policentric de
dezvoltare si reducand dependenta excesiva de nucleul urban central.

Integrarea celor patru componente intr-un sistem unitar

Cele patru componente nu functioneaza independent, ci sunt concepute ca parti
interdependente ale aceluiasi sistem teritorial. Reteaua rutiera creeaza cadrul
de accesibilitate, transportul public asigura mobilitatea sustenabila la scara
metropolitang, transportul alternativ ofera conectivitatea locala si calitatea
spatiului, iar zonele strategice de dezvoltare canalizeaza investitiile in mod
controlat si coerent.

Prin aceasta logica structurald, Masterplanul Metropolitan lasi ofera un cadru clar
de prioritizare si coordonare, care permite administratiilor locale si actorilor privati
sa inteleaga nu doar ce se propune, ci de ce si cum aceste propuneri trebuie
implementate intr-o maniera integrata.

2.2. Planul coordonator metropolitan

Planul Coordonator a fost primul instrument dezvoltat in cadrul procesului de
elaborare a Masterplanului, avand rolul de a sintetiza intr-o singura reprezentare
grafica directiile majore de structurare a teritoriului metropolitan. Pe masura ce
procesul de consultare cu UAT-urile membre, institutiile relevante si actorii din
comunitate a avansat, complexitatea planului a crescut, prin integrarea succesiva
a observatiilor, corelarilor tehnice si ajustarilor strategice rezultate din dialogul
institutional.

In forma sa actuala, Planul Coordonator reprezintd harta de referinta a intregului
Masterplan. El suprapune toate componentele majore — reteaua rutiera
metropolitang, sistemele de transport public si alternativ, infrastructura
verde-albastra si zonele strategice de dezvoltare — pentru a evidentia relatiile
dintre acestea si modul in care functioneaza ca sistem integrat. Scopul sau
principal nu este descrierea detaliata a unor proiecte punctuale, ci evidentierea
coerentei dintre componente si a logicii de ansamblu a dezvoltarii teritoriale.
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Planul Coordonator trebuie citit ca un instrument de sinteza si orientare
strategica. Desi este posibila identificarea unor proiecte sau trasee specifice direct
pe harta, aceasta nu este functia sa principala si nu este recomandata utilizarea lui
ca document de analiza detaliata la nivel de parcela sau interventie punctuala.
Informatiile tehnice, dimensionale sau operationale aferente fiecarei componente
sunt dezvoltate in capitolele tematice corespunzatoare.

Prin natura sa, planul functioneaza ca un cadru integrator: permite intelegerea
modului in care infrastructura majora conditioneaza dezvoltarea functionala, cum
transportul public si mobilitatea alternativa sustin densificarea controlata si cum
zonele strategice sunt pozitionate in raport cu accesibilitatea si structura
ecologica a teritoriului. El ofera astfel o imagine coerenta asupra intregului sistem
metropolitan, nu asupra unor elemente izolate.

Totodata, acesta este un instrument actualizabil. Fiind un document strategic, fara
caracter normativ, acesta poate integra in timp noi informatii, politici sectoriale
sau proiecte de infrastructura, reflectand evolutia reala a teritoriului si ajustarile
necesare ale viziunii strategice. In acest sens, planul nu este o reprezentare static3,
ci un suport dinamic pentru coordonarea deciziilor la scara metropolitana.
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3. Reteaua rutiera metropolitana

3.1. Situatia Existenta - Contextul Mobilitatii Metropolitane

Municipiul lasi se confrunta cu un grad crescut si constant de congestionare a
traficului, determinat de evolutia accelerata a Zonei Metropolitane, care a devenit
in mare masura o zona rezidentiala de tip ,dormitor” pentru populatia activa.
Dezvoltarea rezidentiala periurbana a avut loc intr-un ritm mai rapid decat
extinderea si modernizarea infrastructurii de transport, in special in ceea ce
priveste transportul public metropolitan, retelele de interconectare intre
comunitati si infrastructura pentru mobilitate alternativa.

Zona Metropolitana lasi functioneaza astazi pe un model de mobilitate
predominant radial, in care majoritatea deplasarilor converg catre municipiul lasi.
Dezvoltarea rezidentiala accelerata din comunele periurbane nu a fost insotita de
o retea metropolitana coerenta de conexiuni transversale, ceea ce a mentinut
dependenta fata de axele principale de acces in oras.

In consecintd, aceeasi infrastructura este utilizata simultan pentru tranzit regional,
naveta periurbana si deplasari interne ale municipiului, fara o separare clara a
rolurilor. Aceasta suprapunere genereaza presiune constanta asupra retelei si
reduce capacitatea sistemului de a absorbi cresteri viitoare ale mobilitatii.

Dependenta ridicata de automobilul personal

Tn lipsa unor alternative competitive, autoturismul personal ramane principalul

mod de deplasare intre localitatile metropolitane si municipiul lasi. Accesul facil
CU masina proprie, comparativ cu transportul public, a consolidat un model de

mobilitate centrat pe utilizarea automobilului.

Astfel, o mare parte a populatiei din zona metropolitana:
e se deplaseaza zilnic catre municipiu cu autoturismul personal;
e ajunge pana in zona centrald sau tranziteaza centrul orasului;
e utilizeaza reteaua urbana principala pentru deplasari care nu au ca
destinatie municipiul.

Cresterea timpilor de parcurs si scaderea performantei retelei
Consecinta directa a acestui model este cresterea semnificativa a timpilor de
parcurs, atat pentru deplasarile auto, cat si pentru transportul public, care
utilizeaza aceeasi infrastructura rutiera.
Congestionarea afecteaza:

e axele radiale principale;

e intersectiile majore de acces in municipiu;

e zonele centrale si semicentrale.
Reteaua rutiera functioneaza frecvent la sau peste capacitatea sa nominalg, in
special in intervalele de varf.
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Limitari ale configuratiei intersectiilor
Majoritatea intersectiilor majore din municipiul lasi sunt configurate conform
sistematizarilor realizate in anii 1970-1980, fiind dimensionate pentru volume de
trafic si tipologii de deplasare semnificativ diferite fata de cele actuale.
In prezent, aceste intersectii:

e nu dispun de adaptari geometrice corespunzatoare volumelor actuale de

trafic;
e prezintd un numar ridicat de conflicte intre fluxuri;
e nu permit desfasurarea fluenta a relatiilor de trafic dominante.

Functionarea deficitara a semaforizarii

Transportul public metropolitan este afectat direct de supraincarcarea retelei
rutiere. In lipsa unor coridoare dedicate si a unei infrastructuri care sa ii asigure
regularitate si viteza comerciala adecvatag, serviciile de transport public raman
vulnerabile la aceleasi blocaje ca traficul general.

Aceasta situatie limiteaza atractivitatea transportului public si perpetueaza
dependenta de automobilul personal.

Transport public necompetitiv
Lipsa benzilor dedicate pentru transportul public pe principalele axe de circulatie
determina:

e timpide parcurs ridicati si imprevizibili;

e scaderea atractivitatii transportului public;

e mentinerea dependentei de autoturismul personal.
Transportul public este astfel afectat direct de congestia generalad, neputand oferi
o alternativa eficienta si predictibila.

Absenta infrastructurii pentru mobilitate alternativa
Lipsa unei retele coerente de infrastructura velo, sigura si continug, limiteaza
utilizarea bicicletei ca mod de transport zilnic, in special pentru deplasarile scurte
si medii.
In consecinta:

° mobilitatea alternativa ramane marginalg;

° cetatenii prefera utilizarea autoturismului personal inclusiv pentru

distante reduse;
° presiunea asupra retelei rutiere urbane se accentueaza.
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Concluzie - necesitatea unei abordari metropolitane integrate

Problemele identificate nu sunt exclusiv de natura punctuala sau operationala. Ele

reflecta o structura de retea care a evoluat fragmentat si care nu mai corespunde
dimensiunii si complexitatii actuale a Zonei Metropolitane lasi.

Interventiile locale pot ameliora temporar functionarea unor segmente, dar nu
pot modifica logica de ansamblu a sistemului. In lipsa unei restructurari la scara
metropolitana — bazata pe inele functionale, radiale consolidate si conexiuni
transversale coerente — presiunea asupra nucleului urban va continua sa creasca.

Prin urmare, mobilitatea trebuie abordata ca sistem metropolitan integrat, nu ca
suma de interventii izolate.

3.2. Context strategic - proiecte structurante aflate in
implementare

In definirea strategiei de mobilitate, Masterplanul Metropolitan lasi integreaza
proiectele de infrastructura rutiera aflate in diferite stadii de implementare, care
au potentialul de a deveni noduri si segmente critice pentru functionarea
sistemului de transport la scara metropolitana. Aceste investitii constituie baza
retelei primare si conditioneaza atat distributia fluxurilor de trafic, cat si localizarea
viitoarelor dezvoltari urbane, logistice si economice.

Realizarea masterplanului a demarat, astfel, cu analiza unei serii de proiecte

majore de infrastructura se afla in diferite stadii de proiectare sau implementare.
Aceste interventii au potentialul de a modifica semnificativ structura fluxurilor de
trafic si de a crea premisele unei organizari mai coerente a retelei metropolitane.

In absenta unei integrari coerente, aceste proiecte pot functiona ca interventii
izolate. In schimb, corelate intr-o viziune unitar3, ele devin elemente structurante
ale unei retele metropolitane echilibrate.

Autostrada A8 - stadiu si termene estimate

Autostrada A8 (Targu Mures — lasi — Ungheni) reprezinta axul est-vest
fundamental al retelei nationale si europene de transport, cu rol strategic in
conectarea Regiunii de Nord-Est la coridoarele centrale europene. Realizarea
acesteia va modifica semnificativ fluxurile de tranzit si va crea noi puncte de acces
strategic la nivel metropolitan.

Din perspectiva metropolitana, A8 nu este doar o infrastructura de tranzit, ci un
element care va influenta localizarea investitiilor, dezvoltarea logistica si
organizarea acceselor la oras. Conectarea eficienta la aceasta infrastructura devine
esentiala pentru evitarea transferului presiunii de trafic catre reteaua urbana
interna.
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Stadiu actual: proiectul se afla in faze diferite de pregatire siimplementare pe

sectoare, cu tronsoane aflate in proceduri de proiectare (Studiu de Fezabilitate /
Proiect Tehnic) si altele in faze incipiente de executie.

Orizont de implementare estimat: termen mediu-lung (etapizat), cu impact
progresiv asupra fluxurilor de trafic metropolitan pe masura punerii in functiune a
tronsoanelor estice, in special in zona municipiului lasi.

Pentru teritoriul metropolitan, efectele majore sunt anticipate in zona nordica si
estica, unde se prefigureaza noduri de descarcare a traficului regional si de
tranzit.

Varianta de Ocolire lasi Est (VO lasi Est)
Stadiu: proiectare - faza Studiu de Fezabilitate.

Varianta de Ocolire lasi Est are rolul de a prelua o parte semnificativa din traficul
de tranzit si din fluxurile regionale care traverseaza in prezent municipiul.
Functionarea sa eficienta este esentiala pentru reducerea presiunii asupra
arterelor interne si pentru separarea traficului de tranzit de cel local.

Integrarea VO lasi Est in logica inelelor metropolitane contribuie la crearea unui
sistem in care deplasarile regionale nu mai sunt obligate sa intersecteze nucleul
urban.

Rol functional

e Asigura continuitatea inelului exterior metropolitan, permitand ocolirea
completa a municipiului de catre traficul de tranzit.

e Creeaza o relatie directa intre estul zonei metropolitane si viitoarele
conexiuni cu A8.
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Impact estimat

e Scoaterea traficului de mare tonaj de pe axa Bucium - Poitiers — Bulevardul
Socola.

e Degrevarea semnificativa a cartierelor din estul municipiului si
Tmbunatatirea calitatii mediului urban.

e Cresterea atractivitatii zonelor estice pentru activitati logistice si productive,
in afara tesutului urban dens.

Drum de legatura Autostrada A8 - Spital Regional de Urgenta - C.A. Rosetti
Stadiu: studii preliminare / concept.

Drumul de legatura dintre Autostrada A8, Spitalul Regional de Urgenta si zona
C.A. Rosetti reprezinta o interventie strategica atat din perspectiva functionala, cat
si teritoriala. Acesta asigura acces rapid catre infrastructura medicala majora si
creeaza o axa de conectivitate cu impact metropolitan.

Prin pozitionarea sa, acest drum poate deveni un coridor de distributie a fluxurilor
dinspre infrastructura regionala catre zona de nord si nord-est a municipiului,
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Detalierea interventiilor structurante in reteaua metropolitana

I. Varianta de Ocolire lasi Est

Varianta de Ocolire lasi Est reprezinta segmentul estic al inelului rutier exterior
(R3), asigurand continuitatea fluxurilor de trafic greu si de tranzit intre DN 24 si
nodurile de acces catre Autostrada A8 si Aeroportul International lasi. Aceasta
constituie "supapa" principala de descarcare a traficului de pe relatia Sud-Est fara
a mai afecta tesutul urban.

Caracteristici Tehnice Necesare

e Profil: Drum National cu 4 benzi (2 benzi pe sens). Este imperativ ca V.O. lasi
Est sa fie dimensionata cu un profil de tip 2x2, pentru a asigura capacitatea
de preluare a fluxurilor prognozate in contextul conexiunii cu Autostrada A8
si a dezvoltarii zonei logistice limitrofe.

e Separarea fluxurilor: Implementarea de parapete mediane si intersectii
denivelate sau giratorii de mare raza pentru mentinerea unei viteze de
proiectare constante.
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Impact

e Eliminarea tranzitului greu: Eliberarea zonelor urbane sensibile si a
cartierelor rezidentiale de poluarea fonica si noxele generate de traficul de
mare tonaj.

e Degrevarea axei Bucium — Poitiers — Socola: Aceasta este una dintre cele
mai congestionate relatii rutiere din municipiu; prin mutarea traficului pe
V.O. lasi Est, aceste artere pot fi reconfigurate pentru a prioritiza transportul
public si cel alternativ (benzi bus, piste velo).

e Eficienta Logistica: Crearea unei structuri clare de separare intre traficul
local si cel de tranzit, facilitand accesul rapid catre Aeroport si viitorul spital
regional de urgenta.

V.0. lasi Est




sy I 100

M M

o B i el ey —

Il. Modernizarea radialelor sudice si nordice

Pentru a asigura fluenta fluxurilor de trafic generate de Autostrada A8 si de inelul
metropolitan, Masterplanul prioritizeaza modernizarea principalelor axe de
penetrare urbana:

Axa Sud - DJ 248 (CUG - V.O. Sud-Vest)

e Interventie: largirea la 4 benzi pe segmentul CUG - Varianta de Ocolire
Vest.
e Rol:
o Transformarea unei bariere functionale intr-un coridor de mare
capacitate.
o Facilitarea navetei pendulare dinspre Ciurea si Miroslava.
Conectarea directa a sudului municipiului cu reteaua de centuri si
inele rutiere.

Axa Nord - C.A. Rosetti

¢ Interventie: largirea la 4 benzi pana la sensul giratoriu Popricani.
e Rol:
o Pregatirea infrastructurii pentru preluarea fluxurilor din viitoarea
Autostrada A8 (nod Popricani).
o Asigurarea unei descarcari eficiente catre inelul rutier metropolitan si
reteaua urbana majora.
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lll. Consolidarea capacitatii in zona industriala si de est
V.O. SUD (pana la Pod Nicolina)

V.O. Sud are rolul de a crea o alternativa de distributie a traficului la scara
urban-periurbana, facilitand deplasarile transversale fara traversarea zonei
centrale.

Chiar si partial realizata, aceasta infrastructura poate contribui la fragmentarea
fluxurilor mari In segmente mai usor gestionabile, reducand acumularile in
nodurile critice. Totusi, in varianta actuala (feb. 2026), finalitatea acestui traseu la
intersectia cu Sos. Nicolina - obligatoriu la dreapta - reprezinta o vulnerabilitate.

Pasajul Manta Rosie

Pasajul Manta Rosie reprezinta o interventie punctuala cu impact structural, prin
eliminarea unei bariere fizice care limiteaza conectivitatea intre cartiere si zone
economice. Prin cresterea permeabilitatii retelei, acesta contribuie la distribuirea
mai eficienta a fluxurilor si la reducerea ocolurilor prin zone deja aglomerate.

Rolul sau trebuie inteles in context metropolitan, nu doar ca solutie locala de
fluidizare.
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Dublarea DN 28 (lasi - Tomesti)

Dublarea DN 28 pe relatia lasi — Tomesti are un impact direct asupra conectivitatii
estice a zonei metropolitane si asupra integrarii localitatilor din aceasta directie in
sistemul general de mobilitate.

Prin cresterea capacitatii si predictibilitatii acestui coridor, se creeaza conditii
pentru dezvoltare economica si rezidentiala controlata, fara transferarea presiunii
suplimentare catre reteaua centrala.

3.3. Propuneri - Reteaua Rutiera Metropolitana

Reteaua rutiera metropolitana propusa constituie coloana vertebrala a mobilitatii
in Zona Metropolitana lasi, avand rolul de a asigura conectivitatea functionala
intre municipiul lasi, localitatile periurbane, zonele de dezvoltare economica si
coridoarele regionale si nationale de transport.

Structura retelei este fundamentata pe un sistem ierarhizat de inele concentrice
(RO-R3) si radiale principale, conceput pentru:

redistribuirea fluxurilor de trafic la scara metropolitana;
separarea traficului de tranzit de cel urban si local;

reducerea presiunii asupra axelor radiale urbane existente;
cresterea accesibilitatii teritoriale si a atractivitatii investitionale.

Prin implementarea acestui sistem, Masterplanul urmareste optimizarea
circulatiei rutiere, cresterea sigurantei si conectarea eficienta cu infrastructurile
strategice: autostrada A8, Aeroportul International lasi, platformele industriale si
logistice majore.
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Structura ierarhica a retelei - sistemul de inele

Reteaua rutiera metropolitana este organizata pe patru niveluri principale,
corespunzatoare inelelor RO-R3, fiecare cu rol functional distinct:

e RO - Inelul urban interior, integrat in structura rutiera existenta a
municipiului lasi, cu rol preponderent de distributie a traficului urban si de
asigurare a accesibilitatii interne;

e RI1-R2-Inele intermediare, cu rol de colectare si redistribuire a traficului
periurban, facilitand relatiile intre cartierele periferice ale municipiului si
comunele limitrofe, asigurand totodata alternativa de acces la Aeroport si
viitorul Spital Regional,

¢ R3-Inelul metropolitan exterior (centura metropolitana), destinat
preluarii traficului de tranzit si conectarii directe cu reteaua rutiera
nationala si europeana.

Inelul R3 reprezinta elementul strategic al retelei, fiind conceput ca centura
complet functionala, cu profil adaptat traficului greu si logistic, conectata direct la:

e Qautostrada AS8;
e drumurile nationale DN28, DN24,
e principalele noduri intermodale si logistice ale zonei metropolitane.

Radiale metropolitane
Reteaua de radialele metropolitane completeaza sistemul de inele, asigurand:

e |egatura directa intre localitatile din Zona Metropolitana;
conexiunea eficienta intre inelele RO-R3;

e rute alternative pentru traficul zilnic, transportul public metropolitan si
transportul de marfa.

Aceste axe radiale sunt dimensionate si ierarhizate in functie de rolul functional
(trafic local, metropolitan, tranzit), cu posibilitatea integrarii benzilor dedicate
pentru transport public si infrastructura velo, acolo unde conditiile permit.

DETALIEREA RETELEI RUTIERE METROPOLITANE PE INELE
1. Inelul RO - Inel urban interior

Inelul RO reprezinta structura rutiera urbana principala a municipiului lasi, fiind
integrat in reteaua stradala existenta si avand rol preponderent de distributie a
traficului urban.

Functional, RO:
e asigura legatura intre principalele cartiere ale municipiului;
e preia fluxurile de trafic generate de activitatile urbane majore
(administrative, educationale, comerciale);
e realizeaza conexiunea intre radialele urbane si inelele superioare (R1-R2).
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Masterplanul nu propune cresteri semnificative de capacitate pentru RO, ci
optimizarea functionala prin:

e reorganizarea intersectiilor majore;

e prioritizarea transportului public;

e calmarea traficului in zonele cu functiuni sensibile;

e integrarea infrastructurii pentru mobilitate alternativa -velo.

Pentru acest inel:
® NuU se propune cresterea capacitatii rutiere;
e se urmareste limitarea traficului de tranzit;
e se creeaza conditii pentru prioritizarea transportului public si a mobilitatii
alternative.

RO este tratat ca un inel de distributie urbana, nu ca ruta de tranzit metropolitan.

Tn interiorul inelului RO se propune instituirea unei Zone cu Emisii Zero, ca
masura de management al mobilitatii urbane, avand ca obiectiv reducerea
impactului transportului asupra mediului si cresterea calitatii spatiului urban.

Zona este orientata prioritar catre facilitarea deplasarilor nemotorizate (pietonale
si velo) si catre promovarea transportului public nepoluant, cu limitarea progresiva
a accesului vehiculelor cu emisii ridicate.

In acest context, viteza maxima de circulatie in interiorul inelului RO este propusa
la 30 km/h, ca masura de calmare a traficului, crestere a sigurantei rutiere si
imbunatatire a conditiilor de coabitare intre diferitele moduri de transport.

Implementarea Zonei cu Emisii Zero si a regimului de viteza redusa este corelata
Ccu masuri de reorganizare a circulatiei, prioritizare a transportului public,
reconfigurare a profilurilor stradale si dezvoltare a infrastructurii pentru mobilitate
alternativa.
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2. Inelul R1 - Inel urban-periurban de mobilitate integrata

Inelul R1 functioneaza ca o interfata vitala de distributie intre municipiu si zona
periurbang, fiind recalibrat dintr-o artera de tranzit intr-un coridor multimodal,
fiind destinat redistribuirii fluxurilor de trafic intre cartierele periferice si comunele
limitrofe, fara traversarea zonei centrale.

Caracteristici functionale si profil:

Preia o parte din traficul care, in prezent, traverseaza zonele centrale;
Asigura conexiuni transversale intre radiale fara traversarea RO;
Deserveste zone cu potential ridicat de dezvoltare rezidentiala si mixta;
Transport Public Prioritizat: Profilul R1 va integra, acolo unde spatiul
permite, benzi dedicate transportului public, permitand crearea unor linii
orbitale care sa lege cartierele (ex: Nicolina — Miroslava — Pacurari) fara a mai
tranzita centrul.

e Infrastructura Velo-Pietonala: Inelul va cuprinde piste de biciclete
segregate si trotuare largi, asigurand continuitatea intre reteaua urbana
primara si coridoarele metropolitane.

e Redistribuirea fluxurilor: Prin oferirea unei alternative reale (autobuz rapid

sau bicicleta pe inel), se reduce presiunea asupra zonei centrale (RO),

facilitand totodata accesul catre noile zone de dezvoltare rezidentiala.

e Justificarea investitiilor: Prin configurarea sa, Inelul R1 permite extinderea si
interconectarea cartierelor periferice, facilitand organizarea unor trasee de
transport public si transport alternativ, care nu mai sunt dependente de
traversarea centrului municipiului. Astfel, proiectele de modernizare a
strazilor incluse in R1 sunt justificate atat pentru fluidizarea traficului, cat si
ca suport pentru dezvoltarea transportului public si transportului alternativ
urban.
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Pentru a justifica finantarile viitoare, profilul drumurilor de pe aceste inele nu
va mai fi tratat exclusiv prin prisma numarului de benzi auto, ci prin
capacitatea totala de transport persoane, incluzand:

1. Zona de rulare auto/bus (cu prioritizare pentru transport public in punctele de
conflict).

2. Zona de protectie/spatiu verde (tampon intre trafic si utilizatorii vulnerabili).

3. Pista de biciclete bidirectionala sau pe ambele sensuri.

4. Trotuar pietonal.

Inelul R1 joaca un rol esential in reducerea presiunii asupra retelei centrale siin
realizarea unei mobilitati urbane mai echilibrate.

R1 Nord A
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Profil transversal inel RT Nord A — zona intravilan

R1 Nord B
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Profil transversal inel R1 Nord B — zona extravilan
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R1 Sud Est
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Profil transversal inel R1 Sud Est (benzi velo dedicate)

O [ R1 Sud Vest
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Profil transversal inel R1 Sud Vest (benzi velo/bus shared)
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3. Inelul R2 - Inel periurban metropolitan

Inelul R2 permite interconectarea comunelor limitrofe si organizarea unor trasee
de transport public metropolitan care evita traversarea zonei centrale a
Municipiului lasi, contribuind la reducerea dependentei de centrul urban ca nod
unic de distributie. Tn acest context, modernizarea drumurilor existente si
realizarea noilor legaturi periurbane incluse in R2 sunt justificate ca infrastructura
suport pentru transportul public metropolitan, asigurand conditiile necesare
pentru cresterea atractivitatii acestuia si pentru sustinerea dezvoltarii policentrice
a teritoriului metropolitan.

Functii principale:

Transport Public Metropolitan: R2 este dimensionat pentru a suporta rute
de transport public care sa interconecteze comunele limitrofe direct.
Acesta devine suportul pentru statii intermodale (Hub-uri) unde
transportul public se intalneste cu reteaua velo.

Profil Multimodal Extins: Drumurile ce compun R2 vor fi modernizate
pentru a include:
o Benzi pentru trafic de autoturisme si transport public.
o Trasee velo, separate de traficul auto.
o Trotuare, separate de traficul auto si velo.
o Sistem de iluminat si trotuare in zonele de intersectie cu localitatile,
crescand siguranta utilizatorilor vulnerabili.

Sinergie Teritoriala: R2 permite dezvoltarea economica pe termen lung
prin corelarea drumurilor judetene modernizate cu o retea de transport
alternativ ce reduce dependenta de autoturismul personal pentru naveta.

Conectarea directa intre comunele metropolitane, fara necesitatea
traversarii municipiului;

Legatura dintre zonele rezidentiale periurbane si platformele economice;
Preluarea fluxurilor de trafic generate de navetg;

Extinderea si interconectarea comunelor: R2 devine suportul pentru o
retea de transport public metropolitan integrata, care sa permita
deplasarea intre localitatile limitrofe (ex. Letcani — Valea Lupului — Miroslava)
prin rute de tranzit exterior.

Modernizarea infrastructurii: Proiectele de modernizare a drumurilor de
pe traseul R2 sunt fundamentate pe nevoia de a sustine vehicule de
transport public, creand o alternativa viabila la autoturismul personal
pentru navetisti.
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R2 este dimensionat pentru: trafic auto mediu; transport public metropolitan;
transport alternativ — velo; conexiuni logistice usoare.

Acest inel preia o parte semnificativa a fluxurilor de naveta si sustine dezvoltarea
policentrica a teritoriului metropolitan, reducand dependenta de centrul
municipiului ca unic pol de atractie.. R2 este corelat cu drumurile judetene
modernizate si cu noile legaturi periurbane evidentiate in plansa.

Inelul R2 reprezinta un element-cheie al mobilitatii la scara metropolitana, avand
rol de colectare si redistribuire a traficului periurban intre localitatile din Zona
Metropolitana lasi.
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4. Inelul R3 - Inel metropolitan exterior (centura metropolitana)

Inelul R3 este elementul strategic major al retelei rutiere metropolitane, avand
rolul de preluare a traficului de tranzit si a fluxurilor logistice.

Caracteristici esentiale:

e separarea clara a traficului de tranzit de cel urban si periurban; se asigura
evitarea traversarii municipiului de catre traficul greu

e conectarea directa cu reteaua rutiera nationala si europeans;
suport pentru dezvoltarea zonelor logistice si industriale.

R3 este corelat direct cu:

e inelul R3 este conectat direct la autostrada A8 si la drumurile nationale
DN28 si DN24;
Varianta de Ocolire lasi Est constituie un segment al inelului R3;

e sectoarele modernizate si largite ale infrastructurii rutiere existente.

Profilul acestui inel este adaptat traficului greu si de mare capacitate, cu
intersectii denivelate si acces controlat, acolo unde este posibil.
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Profil transversal inel R3

5. Relatia dintre inele si radiale

Radialele metropolitane asigura:

legatura functionala intre inelele RO-R3;
accesibilitatea localitatilor metropolitane;
redundanta retelei, oferind rute alternative in caz de congestie sau

incidente.

N
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Impreuna, sistemul de inele si radiale formeaza o retea ierarhizata, robusta si
flexibild, capabila sa raspunda cererii de mobilitate pe termen lung.

Inel Denumire Rol Strategic Zone de Impact
Functionala

Distributia traficului in Centrul extins, zona

RO Inelul Urban interiorul nucleului urban; Podu Ros, Gara,

Central prioritizarea transportului Independentei.

public.

Colectarea fluxurilor din CUG, Tatarasi, Copou

R1 Inelul Median cartierele periferice si (partial), Galata.

distributia lor catre radiale
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Conectivitatea intre Miroslava, Rediu, Valea
R2 Inelul Periurban localitatile din prima Lupului, Ciurea,
coroana metropolitana Holboca.
(centura de ocolire a
orasului).

Interfata cu infrastructura |Nodurile A8, conexiunea

R3 [Inelul Metropolitan mare (A8); preluarea cu DN28 si DN24 (spre
(Centura tranzitului greu Albita/Sculeni).

Strategica) international.

AXE RADIALE METROPOLITANE

Reteaua de inele este completata de sistemul radial de conexiune, alcatuit din axe
rutiere care asigura legatura functionalad intre acestea. Dintre acestea,
urmatoarele drumuri se afla in prezent in faza de implementare, fiind prevazute
pentru lucrari de largire si crestere a capacitatii de circulatie:

Drum Judetean (DJ 248 - CUG/Ciurea)

Specific: 2 benzi pe sens + zona de protectie/velo. Avand in vedere densitatea
rezidentiala in crestere, accentul cade pe siguranta pietonului si a ciclistului.

Platforma totala estimata: 22,00 — 24,00 mettri.
Partea carosabila: 2 X 2 benzi de circulatie (2 X 3,50 m per sens).

Zona mediana (Axul drumului): 0,50 — 1,00 m (parapet tip New Jersey sau zona
marcata pentru siguranta).

Transport Alternativ (Velo): Pista de biciclete bidirectionala (min. 2,50 m) sau
piste unidirectionale pe ambele parti (1,50 m fiecare), obligatoriu separate de
carosabil prin bordura sau zona verde.

Pietonal: Trotuare cu latime de min. 1,50 m.

Zona verde/Utilitati: Spatiu pentru aliniamente plantate (rol de bariera fonica si
estetica) si rigole/drenaj.
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DJ 248 (CUG-Ciurea)

Profil transversal radial DJ 248

2. Drum National DN24 / C.A. Rosetti

Specific: Largire la 4 benzi spre giratoriu Popricani. Fiind o poarta de intrare
dinspre A8, acest profil trebuie sa gestioneze viteze mai mari si un volum
semnificativ de trafic greu.

e Platforma totala estimata: 26,00 — 28,00 metri.

e Partea carosabila: 2 X 2 benzi de circulatie. Latimea benzii de langa
bordura/acostament poate fi de 3,5 m pentru a facilita circulatia
autobuzelor metropolitane sau a vehiculelor grele.

e Zona mediana: Separator fizic (min. 1,50 m) care poate fi inierbat sau

prevazut cu parapeti de siguranta, util si pentru iluminatul public central.

e Transport Alternativ (Velo): Pista velo utilitard, separata de carosabil
printr-o zona de siguranta (fasie verde/rigold) de minim 1,00 m, pentru a
proteja ciclistii de fluxul de aer al camioanelor.

e Acostamente/Trotuare: Trotuar pe cel putin o parte a drumului (spre
zonele cu potential de dezvoltare urbana).

DN24 (C.A. Rosetti)
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Profil transversal radial DN 24 (C.A. Rosetti)
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Pentru axele radiale metropolitane, Masterplanul are in vedere optimizarea
functionarii intersectiilor in sensul de iesire din municipiul lasi, cu scopul de a
facilita evacuarea eficienta a fluxurilor de trafic catre inelele rutiere superioare
(R1-R3).

In acest sens, se propune reglementarea intersectiilor astfel incat sa fie favorizata
directia de iesire din oras, prin:

e amenajarea de benzi dedicate de virare la stanga, acolo unde relatiile
de trafic o impun;

e introducerea de timpi separati de semaforizare pentru miscarile
conflictuale;

e reorganizarea fluxurilor in vederea reducerii conflictelor si a intarzierilor
pe directiile principale de evacuare.

In anumite situatii punctuale, in functie de configuratia intersectiilor si de
volumele de trafic, se are in vedere restrictionarea sau interzicerea virajelor la
stanga, cu asigurarea relatiilor de intoarcere prin:

e intersectii giratorii
e noduri reorganizate;
e solutii alternative de intoarcere si redistribuire a fluxurilor.

Aceste masuri urmaresc scoaterea rapida si fluenta a traficului din zona urbana,
reducerea congestiei pe axele radiale si cresterea performantei generale a retelei
rutiere metropolitane, in corelare cu sistemul de inele propus.

oy

hﬁ&.'l

= [

'J%;ipl

| =

'§ :d»ﬂ I-_.-: 46

=1
G
2035




sy I 100

M M
o B i el ey —

3.4. Proiecte Prioritare

Finalizarea proiectelor aflate in implementare

Finalizarea proiectelor aflate in curs de realizare reprezinta o prioritate imediata
pentru asigurarea functionarii coerente a retelei rutiere metropolitane. In acest
sens, Masterplanul sustine:

e finalizarea Variantei de Ocolire lasi Est;
e realizarea drumului de legatura intre autostrada A8 si Spitalul Regional
de Urgenta (SRU); largirea la doua benzi pe sens a sos. C.A. Rosetti.

Aceste interventii constituie elemente structurante ale retelei propuse si creeaza
premisele pentru implementarea etapelor ulterioare ale sistemului de inele.

si VO lasi Est

In prezent, Varianta de Ocolire lasi Est si Centura Miroslava functioneaza ca
segmente distincte ale inelului metropolitan exterior R3.

Se propune realizarea tronsonului sud—est de legatura dintre acestea, interventie
care va permite inchiderea functionala a inelului R3 si crearea unei rute continue
de ocolire a municipiului lasi.

Aceasta investitie va avea un impact major si imediat asupra mobilitatii
metropolitane, prin:

e redistribuirea fluxurilor zilnice de trafic periurban si regional;
reducerea presiunii asupra axelor urbane centrale;
asigurarea conectarii directe cu autostrada A8, Aeroportul International lasi
si principalele zone economice si logistice.

Inchidere inel R3 - V.O. Sud Vest (existenta) - V.O. lasi Est (proiectare faza SF)

in: 47
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In interiorul inelului RO se propune instituirea unei Zone cu Emisii Zero, ca masura
strategica de management al mobilitatii urbane, avand ca obiectiv reducerea
impactului transportului asupra mediului si cresterea calitatii spatiului urban.

Zona este orientata prioritar catre:

e facilitarea deplasarilor nemotorizate (pietonale si velo);
e promovarea transportului public nepoluant;
e l|imitarea progresiva a accesului vehiculelor cu emisii ridicate.

In acest context, viteza maxima de circulatie in interiorul inelului RO este
propusa la 30 km/h, ca masura de calmare a traficului, crestere a sigurantei
rutiere si imbunatatire a coabitarii intre diferitele moduri de transport.

Implementarea Zonei cu Emisii Zero este corelata cu:

reorganizarea circulatiei;

prioritizarea transportului public;

reconfigurarea profilurilor stradale;

dezvoltarea infrastructurii pentru mobilitate alternativa.
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Noi conexiuni peste infrastructura feroviara

Municipiul lasi se confrunta cu blocaje recurente generate de lipsa legaturilor
transversale peste infrastructura feroviara, care functioneaza ca o bariera urbana
intre cartiere.

Se propune realizarea unor pasaje rutiere si pietonale supraterane in zonele:

e Manta Rosie - Granit;
e Trei Fantani - Calea Chisinaului,

cu scopul de a conecta cartierele dense din sud-estul municipiului cu platformele
industriale si arterele principale de circulatie.

Aceste investitii vor:

e elimina punctele critice de blocaj;
reduce timpii de deplasare;
e Tmbunatati accesibilitatea catre zonele de munca, educatie si comert.

Pe termen lung, o solutie ar fi trecerea in subteran a infrastructurii feroviare,
mMasura care va permite eliminarea barierei fizice dintre cartiere si reconfigurarea
spatiilor eliberate in zone cu functiuni mixte (rezidential, birouri, servicii,
agrement).
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Inelele rutiere R1 si R2 - completare, modernizare si functionare integrata
(quick wins)

Inelele rutiere R1 si R2 constituie elemente structurante ale retelei de mobilitate
urbana si metropolitane, avand rolul de a prelua si redistribui fluxurile de trafic, de
a facilita deplasarile transversale si de a reduce presiunea exercitata asupra zonei
centrale a municipiului. Strategia propusa urmareste functionarea integrata a
celor doua inele, prin valorificarea infrastructurii existente, completarea punctuala
a segmentelor lipsa si modernizarea profilurilor rutiere in acord cu principiile
mobilitatii durabile.

Completarea inelelor R1 si R2 pe infrastructura existenta — abordare etapizata

Atat pentru RI, cat si pentru R2, se propune realizarea continuitatii functionale
prin utilizarea majoritara a infrastructurii rutiere existente, interventiile de tip
constructie noua fiind limitate la segmentele lipsad necesare inchiderii inelelor. Tn
cazul inelului R2, aceasta abordare permite o implementare de tip quick win, cu
impact rapid asupra mobilitatii urbane si periurbane si cu costuri de realizare
reduse.

Functionarea coerenta a inelelor R1 si R2 permite:

conectarea zonelor extinse ale municipiului si ale teritoriului periurban;
preluarea deplasarilor transversale, fara traversarea centrului;

redistribuirea traficului local si metropolitan;

complementaritatea functionala cu inelul exterior R3, destinat traficului de
tranzit.

Modernizarea infrastructurii si adoptarea profilurilor multimodale.

Pe segmentele existente ale inelelor R1 si R2 se propune modernizarea
infrastructurii rutiere existente, prin reorganizarea sectiunilor transversale si
adoptarea unor profiluri multimodale, acolo unde spatiul disponibil permite.
Interventiile vizeaza:

e introducerea sau consolidarea benzilor dedicate transportului public,
pentru cresterea atractivitatii si fiabilitatii acestuia;

e integrarea infrastructurii velo si pietonale, continue si sigure, ca alternativa
reala la deplasarea cu autoturismul;

e cresterea capacitatii functionale si a sigurantei rutiere prin utilizarea mai
eficienta a amprizei existente.

Prin aceste interventii, inelele R1 si R2 evolueaza din simple axe de trafic auto in
coridoare urbane de mobilitate, adaptate cerintelor actuale si viitoare.
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Optimizarea intersectiilor cu axele radiale

Pentru asigurarea unei functionari eficiente a inelelor R1 si R2, se propune
reglementarea si modernizarea intersectiilor cu axele radiale, cu accent pe
favorizarea fluxurilor de iesire din oras si reducerea conflictelor de trafic, prin:

e amenajarea de benzi dedicate pentru virajul la stanga, acolo unde relatiile
de trafic o impun;

e introducerea de timpi separati de semaforizare pentru miscarile
conflictuale;

e reorganizarea fluxurilor pentru reducerea intarzierilor pe directiile
principale de evacuare.

In situatii punctuale, in functie de configuratia intersectiilor si de volumele de
trafic, se are in vedere restrictionarea sau eliminarea virajelor la stanga, cu
asigurarea relatiilor de intoarcere prin:

e intersectii giratorii,
e nodurirutiere reorganizate;
e solutii alternative de intoarcere si redistribuire a fluxurilor.

Dezvoltare de perspectiva

Pe termen mediu si lung, inelele R1 si R2 sunt concepute ca infrastructuri suport
pentru tranzitia catre un sistem de mobilitate echilibrat si sustenabil, prin
cresterea ponderii transportului public si a modurilor active, precum si prin
corelarea cu dezvoltarile urbane si metropolitane viitoare. Astfel, interventiile
propuse asigura atat beneficii imediate, cat si flexibilitate pentru adaptari
ulterioare, in concordanta cu obiectivele generale ale masterplanului de
mobilitate.

oo 3 TR B R
___:'. 3 'I;}_ -

g h#‘- I.l.'.

I._...-.. T nn g
(=L T

Exemplu: inchidere inel R1 - Selgros — Pacurari — Valea Rediului
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4. Transportul Public Local si Metropolitan

4.1. Situatia existenta si disfunctionalitati

Transportul public din Aglomerarea Urband lasi se confruntd cu timpi ridicati de
deplasare la orele de varf, vitezd comerciald redusd si o atractivitate scazutad in
comparatie cu autoturismul personal. Desi flota este in curs de modernizare,
presiunea asupra infrastructurii este amplificatd de cresterea populatiei
periurbane si de redistribuirea activitatilor economice cdtre periferie, oferta
actuald fiind insuficient adaptatd cererii actuale de mobilitate.

In conditiile in care transportul public urban opereaza cu o flotd subdimensionata
fata de cererea locala, iar transportul public metropolitan se afla inca intr-o etapa
incipienta (operationalizat partial de aproximativ trei ani), autoturismul ramane
modul dominant de deplasare atat in interiorul municipiului, cat si pe relatiile cu
localitatile periurbane. Ca urmare, principalele artere radiale de acces in
municipiul lasi sunt frecvent congestionate in zilele lucratoare, iar fluxurile de
dimineata si dupa-amiaza genereaza blocaje recurente.

Fenomenul de imobilitate urbana, care caracterizeaza fluxurile matinale din lasi,
este si rezultatul unei planificari urbane nefinalizate. Acest aspect se reflecta intr-o
trama stradala incompleta, cartiere insuficient conectate si dotari publice
deficitare. Morfologia urbana actualad a fost modelata intr-o perioada in care
transportul public detinea rolul dominant in mobilitate, iar utilizarea
autoturismului (personal) era marginala. Insa, contextul socio-economic actual a
evoluat, paradigma de mobilitate are o alta dinamica, iar zona periferica a capatat
0 noua valenta prin noile insertii rezidentiale continue si discontinue.

Cererea de mobilitate este dominata de deplasarile educationale (in principal) si
de cele profesionale (in secundar), ceea ce genereaza disfunctionalitati majore in
fiecare dimineata, de luni pana vineri. De exemplu, in sudul orasului (axa
Visan-Bucium-Podu Ros), perioada anului scolar amplifica semnificativ presiunea
asupra infrastructurii rutiere, iar timpii de deplasare cresc considerabil fata de
perioadele de vacanta scolara. (Figura 1). Conform studiului, timpii de deplasare se
dubleaza in timpul anului scolar fata de perioada de repaus si vacanta scolara
(Articol de presa).
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MONITORIZARE DEPLASARE AUTO PE RELATIA VISAN-IASI
(Perioada de analiza: 10.2024-12.2024, 05.2025-06.2025)
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In acelasi timp, si distributia retelei scolare la scard municipalad genereaza fluxuri
pendulare catre centrele educationale (Copou, Centru, Cantemir-Socola),
suprapuse pe artere magistrale, ceea ce produce congestii recurente la orele de
varf (intrari/iesiri elevi si studenti). (Articol de presa).

O disfunctionalitate (de fond) ar fi existenta unui periurban rezidential ce s-a
extins mai rapid decat infrastructura publica (cea scolara in mod deosebit), iar
lipsa unor centralitati locale bine distribuite si ponderate in teritoriul metropolitan
determina zilnic deplasari obligatorii spre municipiu. (Figura 2) Totusi, blocajele nu
pot fi atribuite exclusiv extinderii periurbane: congestia exista si anterior, pe fondul
unei trame stradale incomplete, al conectivitatii reduse intre cartiere si al unor
dotari publice insuficient distribuite; extinderea metropolitana a adaugat presiune
suplimentara peste o infrastructura deja subdimensionata.
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In cartiere precum Frumoasa si Bucium, vulnerabilitatea e accentuata de lipsa
variantelor alternative spre centru si de absenta pasajelor peste/sub infrastructura
feroviara (proiecte propuse, dar nematerializate), ceea ce ,inchide” practic reteaua
in cateva puncte de conflict. In acelasi timp, transportul public (urban si
metropolitan) utilizeaza, in mare parte, aceeasi infrastructura rutiera
congestionata, fara masuri consistente de prioritizare in trafic; rezultatul este
scaderea performantei serviciului (intarzieri, impredictibilitate), ceea ce mentine
preferinta populatiei pentru autoturism si amplifica un cerc vicios.

Prin urmare transportul public este caracterizat, in prezent, printr-o frecventa
scazuta (in mod special pe relatiile metropolitane), viteza comerciala redusa,
atractivitate limitata si predictibilitate scazuta.

Principalele disfunctionalitati identificate sunt:

e Frecventa redusa pe relatiile metropolitane, inclusiv in orele de varf
Lipsa prioritizarii transportului public in trafic (benzi dedicate
discontinue/inexistente, intersectii care dezavantajeaza mijloacele de
transport In comun), cu efect direct asupra competitivitatii fata de
autoturism

e Conectivitate slaba intre unele cartiere (de exemplu: necesitatea unei
legaturi directe/rapide pe relatia Bucium-Copou) e ca un simptom al unei
relatii care nu urmareste suficient structura reala a cererii

e Statiile de autobuz care nu indeplinesc conditiile minimale de calitate si
confort, in special in zonele periferice si pe traseele metropolitane (Figura
3).

Pentru un diagnostic cat mai precis al accesibilitatii la transportul public, analiza a
inclus transportul public local (autobuz si tramvai) si transportul public
metropolitan (autobuz).

O prima reprezentare cartografica surprinde accesibilitatea la statiile de autobuz
(transport local cu frecventa ridicata). Din Figura 4 se observa ca zona centrala si
majoritatea cartierelor beneficiaza de accesibilitate medie spre buna. Cele mai
bine acoperite cartiere cu acces la serviciul de transport local sunt Centru,
Alexandru cel Bun, Cantemir-Socola, Studentesc, Nicolina, Frumoasa, Tatarasi si
Bularga-Zona Industriala. in schimb, Copou, Ticau-Sararie, Galata-Mircea si
Bucium sunt mai putin deservite de statii de autobuz cu frecventa ridicata
(locald).

De asemenea, in localitatile din zona periurbana imediata (Tomesti, Horpaz, Valea
Adanca, Valea Lupului, Breazu, Hlincea, Visan si Vladiceni), accesibilitatea la
transport public de frecventa mare ramane redusa.
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Figura 3 Statii de transport public local pe zona Sdrdrie

Pentru un diagnostic cat mai precis al accesibilitatii la transportul public, analiza a
inclus transportul public local (autobuz si tramvai) si transportul public
metropolitan (autobuz).

O prima reprezentare cartografica surprinde accesibilitatea la statiile de autobuz
(transport local cu frecventa ridicata). Din Figura 4 se observa ca zona centrala si
majoritatea cartierelor beneficiaza de accesibilitate medie spre buna. Cele mai
bine acoperite cartiere cu acces la serviciul de transport local sunt Centru,
Alexandru cel Bun, Cantemir-Socola, Studentesc, Nicolina, Frumoasa, Tatarasi si
Bularga-Zona Industriala. in schimb, Copou, Ticau-Sararie, Galata-Mircea si
Bucium sunt mai putin deservite de statii de autobuz cu frecventa ridicata
(locald).

De asemenea, in localitatile din zona periurbana imediata (Tomesti, Horpaz, Valea
Adanca, Valea Lupului, Breazu, Hlincea, Visan si Vladiceni), accesibilitatea la
transport public de frecventa mare ramane redusa.
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Analiza a continuat cu accesibilitatea la transportul pe sine (Figura 5).

Tramvaiul, desi are o capacitate de transport superioara autobuzului, acopera o
retea mai restransa. Zonele cu acces bun sunt Centru, Alexandru cel Bun,
Cantemir-Socola, Studentesc, Tatarasi si Bularga-Zona Industriala. Accesibilitatea
este mai scazuta in cartiere precum Nicolina, Copou si Pacurari, iar zone precum
Frumoasa si Bucium sunt lipsite de transport pe sine. Totusi, datorita investitiilor
realizate in perioada comunista pentru a conecta zona periurbana, Dancu
beneficiaza si astazi de o buna deservire cu tramvaiul.

Figura 5
Accesibilitatea la
transportul public
local — tramvai in
Aglomeratia
Urbana lasi
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La nivel metropolitan, scara de analiza si atractivitatea serviciului difera.

Transportul public metropolitan, introdus recent si aflat in extindere operationalg,
incepe sa genereze noi modele de mobilitate si comportament spatial in
comunitatile din proximitatea municipiului. in prezent, comune precum
Miroslava, Ciurea, Barnova, Tomesti, Holboca, Aroneanu, Rediu, Breazu s.a.
beneficiaza de acest serviciu, cu efect asupra accesibilitatii si coeziunii teritoriale.
In acelasi timp, persista areale nedeservite (de ex. Picioru Lupului, Curdturi si
Slobozia - comuna Ciurea) si zone cu accesibilitate redusa (distante de peste 20 de
minute de mers pe jos pana la cea mai apropiata statie), in special Hlincea si
Vladiceni. (Figura 6)

Aceste discrepante indica necesitatea consolidarii retelei metropolitane si a unei
planificari integrate intre localitatile Zonei Metropolitane lasi.

Figura 6 Accesibilitatea la
transportul public
metropolitan in
Aglomeratia Urband lasi
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In final, dupa analizele sectoriale precedente s-au colectat datele si informatiile.

Pentru o sinteza a situatiei existente, a fost realizata o harta integrata care
evidentiaza diagnosticul si disfunctionalitatile transportului public la nivelul Zonei
Metropolitane lasi (Figura 7).

Figura 7 Transportul
public in Zona
Metropolitana lasi
(Situatia Existenta si
disfunctionalitati)
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Principalele disfunctii reflectate sunt:

a) Accesibilitatea la transportul public are o distributie spatiala neuniforma,
reflectdnd diferentele de dezvoltare urbana si de infrastructura dintre cartierele
centrale si cele periferice. Cartiere precum Bucium, Galata-Mircea, Ticau-Sararie si
Moara de Vant prezinta o accesibilitate redusa la statiile de transport public,
distantele necesare fiind mult mai mari pentru a asigura aceasta nevoie. In ceea
ce priveste distributia acestui serviciu public la nivel de cartiere, zonele centrale
beneficiaza de o retea relativ bine structurata, cu o densitate mai mare a statiilor si
o buna acoperire a traseelor de tramvai si autobuz. In contrast, zonele periferice si
noile dezvoltari rezidentiale raman deficitare din punctul de vedere al integrarii cu
reteaua de transport public, accesul locuitorilor fiind adesea limitat la cateva linii
metropolitane, cu frecvente scazute si timpi mari de asteptare. Desi in ultimii ani
au fost introduse linii de transport public In zona metropolitana, persista areale
inca nedeservite sau conectate ineficient, in special in comunele aflate la distanta
de principalele coridoare rutiere.

b) Lipsa benzilor unice de transport public interconectate si a conectivitatii
intre punctele de intermodalitate determina o integrare slaba intre modurile de
transport. Absenta facilitatilor de tip Park’N'Ride si integrarea insuficienta cu
transportul velo/feroviar accentueaza dezechilibrele.

c) Noile dezvoltari rezidentiale sunt slab conectate la transportul public
metropolitan; exista areale importante lipsite de conexiuni la transportul public
metropolitan precum zona Hlincea, arealul dintre satul Visan — comuna Barnova
si cartierul Bucium din municipiul lasi, VIadiceni-comuna Tomesti, nordul satului
Dancu- comuna Holboca dar si unele zone dintre Pacurari si Copou precum si
zone neacoperite din satul Valea Adanca-comuna Miroslava.

d) Transportul public metropolitan a devenit functional in majoritatea
comunelor componente ale Zonei Metropolitane lasi insa exista trasee
metropolitane propuse dar inca nematerializate operational, spre exemplu
traseele 402 (Tatarasi Sud-Strada Aeroportului-sat Valea Lunga), 504 (Metro -
Bratuleni (Parc Industrial) — Vorovesti — Bratuleni — Valea Ursului), 506 (Tehnopolis —
Horpaz - Strada Principala — Strada Bisericii — Dancas — Strada Principala), 507
(Biserica Inaltarea Domnului - Valea Adanca - Balciu - Biserica Inaltarea
Domnului), 508 (Metro — Uricani), ceea ce limiteaza conectivitatea in teritoriul.

e) Puncte intermodale insuficient functionale. Existenta unor orare si a
timpilor de transfer intre transportul public local si cel metropolitan alaturi de
lipsa conectivitatii cu infrastructura velo existenta determina o neatractivitate a
acestui serviciu public pentru comunitate.

In consecint3, transportul public nu reuseste inca si ofere o alternativa
competitiva la utilizarea autoturismului, ceea ce contribuie la supraaglomerarea
arterelor radiale si la presiunea crescuta asupra infrastructurii rutiere urbane.
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Propuneri de dezvoltare

Propunerile de dezvoltare au fost formulate in concordanta cu obiectivele
strategice de mobilitate urbana si metropolitana si vizeaza urmatoarele directii

majore:

e Cresterea accesibilitatii transportului public in municipiul lasi prin
optimizarea si eficientizarea retelei existente
Extinderea si cresterea frecventei curselor de transport public metropolitan
Asigurarea intermodalitatii si integrarea modurilor de transport (rutier,
feroviar, velo)
Includerea trenului metropolitan in reteaua de transport public

e Construirea unui sistem de transport public de tip inelar, corelat cu
dezvoltarea tesutului construit si cu conectivitatea radiala

e Conectarea principalelor obiective cu rol intermodal si impact
metropolitan/regional

Avand in vedere obiectivele strategice descrise mai sus, au rezultat urmatoarele
propuneri si directii de interventie (Figura 8):

I. Retea metropolitana de transport public

Extinderea acoperirii si conectarea periurbanului la reteaua urbana

1.

Extinderea traseelor metropolitane spre zonele periurbane in
expansiune: Lunca Cetatuii, Valea Adanca, Ciurea, Hlincea, Visan,
VlIadiceni, Valea Lupului, Rediu, Sorogari, Dancu, Holboca

Amenajarea de noi statii si densificarea curselor pe traseele cu
frecventa mare si dinamica urbanistica spatiala favorabila

Amenajarea unui traseu inelar periurban prioritar, prin valorizarea
inelului urban si periurban R1 (propus)

Amenajarea unui traseu inelar metropolitan de perspectiva, prin
valorificarea inelului periferic R2 (propus)

Construirea unei relatii de transport rapid (linie autobuz expres) pe
un coridor de mobilitate Gara lasi/Autogara - Piata Unirii - Tg. Cucu -
Spitalul Regional de Urgenta lasi
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Il. Sistem integrat de transport public prin prioritizarea in trafic
Benzi dedicate si prioritizare in intersectii

Implementarea benzilor dedicate transportului public pe principalele
axe urban-periurban:

Lunca Cetatuii-Podu Ros-Copou,
Vladiceni-Tutora-Baza 3-Gar3,
Dancu-CET lasi,

Tg. Cucu-Fundatie-Pacurari,
Fundatie-Copou-Castel,
Granit-Podu Ros-Centru,

Acestea vor fi completate de masuri de prioritizare in intersectii
(semaforizare adaptiva, management al traficului)

Ill. Intermodalitate si integrare

1. Amenajarea punctelor intermodale (transfer urban-metropolitan/ urban -
cale ferata) pe inelele de circulatie propuse (R1 si R2) va contribui la
cresterea atractivitatii transportului public si la extinderea acestuia catre
zonele construite si construibile.

Puncte intermodale aferente inelului R1 (periurban/urban)

Punctele intermodale urbane/metropolitane si/sau de perspectiva
ce pot fi amenajate, intr-un orizont de timp rezonabil, precum Piata
Sudului (punct de oprire Tren Metropolitan-conexiune transport
metropolitan spre Valea Adanca, Balciu, transport public local cu
banda dedicatad), Aumovio (punct de oprire Tren
Metropolitan-conexiune transport public linii locale), Socola (punct
de oprire Tren Metropolitan-conexiune transport public linii locale,
conexiune linii transport metropolitan spre Visan, Barnova, Todirel,
Paun), Aviatiei (conexiune transport public metropolitan cu transport
local), 2 Baieti (conexiune transport public metropolitan cu transport
local cu banda dedicata), Ciric (conexiune transport public
metropolitan cu transport local linie expres spre Aeroport), SRU
(conexiune transport public linie expres cu transport local), Rond
Agronomie (conexiune transport public metropolitan cu transport
local cu banda dedicata), Cramele Copou (zona in expansiune —
conexiune cu transport metropolitan propus Pacurari-Copou), Rediu
Sud (conexiune transport public metropolitan cu transport local),
Dacia-Era (conexiune transport public metropolitan propus),
Pepiniera Galata (conexiune transport public metropolitan).
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b. Puncte intermodale aferente inelului de circulatie R2
(metropolitan)
Puncte intermodale metropolitane si/sau de perspectiva precum
Miroslava, Valea Adanca, CUG, Hlincea, Visan, Cercu, Bucium,
Tomesti, Holboca Sud, Holboca Nord, Valea Lunga, Aroneanu Sud,
Aroneanu Vest, Popricani, Copou, Rediu Nord, Era si Gaureni.

c. Puncte intermodale de-a lungul radialelor de circulatie si/sau in
zone de intersectii majore precum Vladiceni (punct de oprire Tren
Metropolitan-conexiune cu transport metropolitan spre Tomesti),
Tutora (conexiune transport metropolitan cu transport urban),
Tehnopolis (conexiune transport metropolitan cu transport urban),
pasarela Nicolina (conexiune transport metropolitan cu transport

urban), Gara Mare (punct de oprire tren metropolitan-conexiune cu

transport local si metropolitan, linii expres spre Aeroport si SRU),
Podu Ros (conexiune transport local cu transport metropolitan),
Targu Cucu (conexiune transport local cu transport metropolitan).

2. Dezvoltarea parcarilor de tip Park and Ride (durata scurta si medie), cu
investitii graduale: capat Dacia, Era, Gara, pasaj Nicolina, 2 Baieti, Tutora,
Tehnopolis, Pasaj Socola.
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IV. Integrarea trenului metropolitan in sistemul de transport public

Trenul metropolitan reprezinta o componenta structurala a mobilitatii
la nivel metropolitan si necesita o implementare etapizata:

1. Etapa 1: valorificarea infrastructurii feroviare existente si
operationalizarea serviciului (puncte de oprire, integrare tarifara si
functionala cu reteaua urbana/metropolitana);

2. Etapa 2 (de perspectiva) : extinderea serviciului spre Aeroportul lasi,
pentru sustinerea accesului eficient si sustenabil catre un obiectiv
regional major.

TRANSPORTUL PUBLIC IN Z0NA METROPOLITANA IASI

(Propuneri de desvoliare)
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4.3. Concluzii

Extinderea sistemului de benzi dedicate pentru transportul public catre
principalele puncte intermodale (Gara, Socola, Targu Cucu, Doi Baieti, Baza 3, C.A.
Rosetti, Tehnopolis si Tutora) va conduce la o crestere semnificativa a accesibilitatii
si a calitatii deservirii retelei de transport public.

Tn acest context, se impune o corelare mai eficienta a punctelor intermodale
existente si o integrare functionala a transportului public urban si metropolitan cu
viitorul tren metropolitan lasi(documentatie tehnico-economica in curs de
avizare)2, in vederea consolidarii intermodalitatii la nivel urban si metropolitan.

La scara zonei metropolitane, extinderea traseelor de transport public catre
periurbanul profund si asigurarea unor conexiuni directe cu reteaua urbana,
iar pe termen mediu - conditionat de densificarea tesutului construit si de
realizarea inelelor de circulatie R1si R2, pe care vor fi implementate trasee urbane,
periurbane si metropolitane conectate radial la liniile metropolitane existente - vor
conduce la un sistem de mobilitate publica mai eficient, echitabil si incluziv.

Totodats, obiectivele de interes regional major, precum Aeroportul International
lasi si Spitalul Regional de Urgenta lasi, necesita linii de transport public dedicate,
de tip expres, pentru asigurarea unui nivel adecvat de accesibilitate si
adresabilitate la nivel metropolitan si regional.

1. H 66



inm % [0

Frr ety o T T Y T—

4.4. Proiecte prioritare

In vederea reducerii dependentei de autoturism la nivelul Zonei Metropolitane
lasi, in contextul implementarii inelelor si radialelor prevazute in MasterPlan si
avand in vedere oportunitatile de finantare europeana dedicate mobilitatii urbane
durabile, se propun urmatoarele proiecte prioritare:

prioritizare in intersectii)

e Obiectiv: cresterea vitezei comerciale si a regularitatii pe principalele axe
din Zona Metropolitana lasi.

e Actiuni: benzi dedicate pe coridoarele Lunca Cetatuii-Podu Ros-Copou;
Vladiceni-Tutora-Baza 3-Gara; Dancu-CET lasi; Tg. Cucu-Fundatie-Pacurari;
Fundatie-Copou-Castel; Granit-Podu Ros-Centru; prioritizare in intersectii
(semaforizare, management trafic).

e Impact: timpi mai mici si predictibilitate, atractivitate crescuta a serviciului
public, eficienta socio-economica.

Trenul metropolitan lasi: implementare si integrare intermodala

e Obiectiv: consolidarea intermodalitatii si conectarea principalelor noduri
din municipiul lasi si zona metropolitana.

e Actiuni: operationalizarea serviciului pe infrastructura existentd; integrare
tarifara; amenajarea punctelor de oprire si a conexiunilor cu reteaua
urbanad/metropolitana.
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e Impact: capacitate mare de transport, diversificarea ofertei si reducerea
presiunii pe arterele rutiere.

Extinderea sistemului de transport in zona metropolitana

e Obiectiv: cresterea accesibilitatii si a acoperirii serviciului de transport
public metropolitan.

e Actiuni: extinderea traseelor catre Visan, Rediu, Sorogari, Valea Lupului,
Valea Adanca, Dancu si introducerea conexiunilor catre Hlincea, Vladiceni,
Cicoarei, Era, SRU.

e Impact: reducerea dependentei de autoturism in localitatile limitrofe si
cresterea coeziunii teritoriale.

Transport public metropolitan inelar (orizont mediu/lung), corelat cu inelele
de circulatie R1 si R2

Obiectiv: Asigurarea conectivitatii transversale intre zonele urbane, periurbane si
metropolitane, precum si realizarea unor legaturi eficiente catre serviciile radiale
(feeder) catre municipiul lasi, prin utilizarea inelelor de circulatie propuse R1
(urban/periurban) si R2 (metropolitan/periferic).

e Actiuni: Implementarea traseelor de transport public inelar etapizat,
corelat cu realizarea inelelor de circulatie:
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e Inelul R1-traseu inelar urban/periurban prioritar, cu rol de distributie si
colectare a fluxurilor locale si metropolitane, conectat radial la liniile urbane
si metropolitane existente;,

e Inelul R2 - traseu inelar metropolitan de perspectiva, cu rol de conectare a
polilor periurbani si a localitatilor din zona metropolitang, integrat cu
reteaua de transport metropolitan si cu punctele intermodale majore;

Acolo unde este posibil, se vor implementa benzi dedicate si/sau masuri de
prioritizare in intersectii pentru transportul public.

e Impact: Cresterea conectivitatii transversale fara tranzitarea zonei centrale,
imbunatatirea eficientei retelei de transport public metropolitan,
distribuirea mai echilibrata a fluxurilor de mobilitate si reducerea presiunii
asupra retelei rutiere centrale.
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5. Transport Alternativ - Velo
Rolul mobilitatii velo in cadrul Masterplanului metropolitan

Mobilitatea alternativa de tip velo este tratata in Masterplan ca o componenta
strategica a sistemului metropolitan de transport, cu rol complementar fata de
infrastructura rutiera si transportul public. Sistemul nu este programat ca o
infrastructura secundara sau recreativa, ci ca parte integranta a retelei de
mobilitate zilnica.

Extinderea Zonei Metropolitane lasi si cresterea deplasarilor intre municipiu si
comunele periurbane impun diversificarea optiunilor de transport. In acest
context, dezvoltarea unei retele velo continue si sigure contribuie la reducerea
presiunii asupra retelei rutiere, la diminuarea impactului asupra mediului si la
cresterea calitatii vietii. Mobilitatea activa devine astfel un instrument concret de
echilibrare a sistemului metropolitan.

Reteaua velo este gandita ca o alternativa reala a structurii de mobilitate, in
corelare directa cu reteaua rutiera si cu nodurile de transport public.

Principii de fundamentare a retelei velo metropolitane
Dezvoltarea infrastructurii velo se bazeaza pe cateva principii simple si clare.

|.  Continuitatea teritoriala: traseele trebuie sa asigure legaturi functionale

intre municipiu si comunele metropolitane, fara intreruperi sau segmente

izolate.

Il.  Siguranta utilizatorilor, prin separarea de traficul auto pe arterele cu volume
ridicate.

lll.  Coerenta si lizibilitatea retelei, astfel incat traseele sa fie usor de inteles si de
urmarit.

Un principiu esential este integrarea multimodala: reteaua velo trebuie conectata
la statii de transport public, parcari de tip Park & Ride si zone de interes
metropolitan. Tn acelasi timp, dezvoltarea sa este gandita etapizat si corelat cu
modernizarea infrastructurii rutiere si cu dinamica dezvoltarii urbane.

Structura retelei velo metropolitane

Reteaua velo este organizata pe mai multe niveluri functionale, in corelare cu
structura retelei rutiere si cu modelul policentric propus prin Masterplan.

Axe velo radiale

Axe velo radiale asigura conexiunea directa intre municipiul lasi si localitatile din
Zona Metropolitana, urmarind in principal:
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e coridoarele rutiere existente (drumuri nationale, judetene);

e trasee cu profil favorabil si continuitate functionalg;
e legaturi cu zonele rezidentiale si polii de interes.

Aceste axe permit deplasari zilnice de tip naveta pe distante scurte si medii si sunt
prioritare in fazele initiale de implementare.

Trasee velo inelare

Traseele inelare sunt concepute in corelare cu drumurile de legatura periurbana si
cu coridoarele verzi existente sau propuse. Rolul lor este de a facilita deplasarile
transversale intre localitati si de a reduce necesitatea traversarii municipiului
pentru relatii periurbane.

Prin aceasta structurg, reteaua devine mai flexibila si mai rezilienta, oferind rute
alternative si o mai buna distributie a fluxurilor.

Trasee velo locale si de agrement

Pe [anga reteaua functionala de mobilitate zilnica, Masterplanul prevede
dezvoltarea unor trasee de agrement si recreere, conectate la parcuri, zone verzi si
coridoare naturale. Acestea sunt integrate in structura locala a comunelor
metropolitane si contribuie la cresterea atractivitatii zonei si la promovarea unui
stil de viata activ.

Aceasta componenta consolideaza legatura dintre mobilitate si reteaua
verde-albastra metropolitana.

Integrarea infrastructurii velo cu reteaua rutiera

Infrastructura velo este corelata direct cu modernizarea si dezvoltarea retelei
rutiere. Pe arterele cu trafic intens sunt prevazute trasee dedicate, separate fizic
de carosabil. In zonele modernizate, benzile velo sunt integrate in profile stradale
reconfigurate, in special pe drumurile judetene si pe axele metropolitane.

Acolo unde conditiile permit, sunt utilizate coridoare paralele infrastructurii
rutiere, pentru a creste siguranta si confortul utilizatorilor. Intersectiile sunt tratate
prioritar din perspectiva protectiei utilizatorilor vulnerabili.

Etapizarea dezvoltarii retelei velo

Implementarea retelei velo este prevazuta etapizat, in corelare cu prioritatile de
investitii:

e Etapal - realizarea axelor velo radiale prioritare, conectand municipiul cu
comunele imediat limitrofe;
e Etapa Il - dezvoltarea traseelor inelare periurbane;
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e Etapa lll - extinderea retelei locale si de agrement, asigurand acoperirea
teritoriala completa.

Aceasta etapizare permite adaptarea investitiilor la cererea reala de mobilitate si la
resursele disponibile la momentul implementarii sau dezvoltarii.

Contributia la obiectivele de mobilitate durabila

Prin promovarea mobilitatii velo, Masterplanul contribuie la reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera, la diminuarea zgomotului si a poluarii locale si la reducerea
congestiei traficului auto. In acelasi timp, mobilitatea activa creste siguranta si
accesibilitatea pentru toate categoriile de utilizatori.

Reteaua velo devine astfel un instrument esential pentru atingerea obiectivelor
de mobilitate durabila si decarbonizare asumate la nivel metropolitan.

Conectivitate metropolitana prin mobilitate activa

Componenta de transport alternativ — velo din Masterplanul Metropolitan lasi
propune o retea coerenta de trasee ciclabile care conecteaza municipiul lasi
culocalitatile din zona metropolitana, urmarind principiile de
mobilitatesustenabild, sanatate si accesibilitate pentru toate categoriile de
utilizatori.

Aceasta retea este gandita pe trei niveluri complementare:
1. Nivel Judetean -, De Ia Cheile Bahluiului la Jijia"
2. Nivel Metropolitan — Coridorul Verde-Albastru

3. Nivel Municipal - Reteaua Urbana Velo
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5.. Situatia existenta a infrastructurii pentru biciclete in
municipiul lasi

In municipiul lasi, infrastructura destinata circulatiei bicicletelor a fost realizata
preponderent in cadrul proiectelor de reabilitare sau modernizare a strazilor, fara a
exista o strategie unitara de dezvoltare a retelei velo. Traseele pentru biciclete
sunt, In majoritatea cazurilor, doar marcate pe amplasamentul trotuarelor, fara
separare fizica sau functionala fata de traficul pietonal.

Acest tip de amenajare genereaza deficiente structurale majore, dintre care cele
mai relevante sunt:

e lipsa delimitarii clare intre fluxurile pietonale si cele velo, cu conflicte
frecvente de utilizare;

e absenta tratarii coerente a intersectiilor (continuitate, prioritati, traversari
sigure);
latimi insuficiente pentru circulatia Tn siguranta a biciclistilor;
existenta numeroaselor obstacole pe traseu (stalpi, semne, mobilier urban,
accese auto);
lipsa continuitatii si a conectivitatii intre segmentele de piste;

e necorelarea traseelor cu principalele obiective de interes public, zone
rezidentiale, educationale, administrative sau de transport public.

Ca urmare a acestor deficiente, infrastructura velo existenta este in mare parte
nepracticabild, neatractiva si nu poate fi considerata o alternativa reala de
mobilitate urbana. Utilizarea bicicletei ramane marginalg, fiind descurajata atat
din considerente de siguranta rutiera, cat si de lipsa unei retele coerente.

Conform punctului de vedere al Politiei Rutiere, o parte semnificativa a acestor
trasee nu indeplinesc conditiile tehnice si de siguranta prevazute de
reglementarile in vigoare, fiind realizate fara solutii adecvate de integrare in
traficul rutier si fara o semnalizare corespunzatoare, aspect ce ridica probleme
atat din perspectiva legalitatii, cat si a sigurantei utilizatorilor .

In ansamblu, reteaua de piste pentru biciclete din municipiul lasi se
caracterizeaza prin fragmentare, lipsa de standardizare si functionalitate reduss,
nefiind capabila sa deserveasca deplasari zilnice sau sa sustina mobilitatea
nemotorizata la nivel urban sau metropolitan.
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Viziune si lerarhie

Masterplanul Metropolitan lasi propune o retea coerenta si ierarhizata de trasee

ciclabile, menita sa conecteze polul urban de localitatile din judet. Structura este
gandita pe trei niveluri de scalabilitate, asigurand tranzitia fluida de la agrement
regional la naveta urbana zilnica:

1. Nivel Judetean — Magistrala - de la Cheile Bahluiului la Jijia

Acesta reprezinta ,coloana vertebrald” la scara mare a judetului.

° Rol: Conectivitate regionala si turism sustenabil.

° Obiectiv: Legarea extremitatilor bazinului hidrografic, oferind un
traseu de lunga distanta care poate atrage fluxuri de cicloturism si
poate pune in valoare patrimoniul natural al judetului.

2. Nivel Metropolitan - Coridorul Verde-Albastru (Velo Expres)

Reprezinta stratul de legatura intre municipiu si comunele din prima si a

doua centura (inelul R2).

e Rol: Facilitarea navetei (commuting) si a recreerii metropolitane.

e Obiectiv: Utilizarea albiilor cursurilor de apa (Bahlui, Ciric, Nicolina)
pentru a crea rute segregate de traficul greu, asigurand o deplasare
rapida si sigura spre centrul polarizator.

3. Nivel Municipal - Reteaua Urbana Velo (Primara si Secundara)

Sistemul capilar din interiorul orasului, structurat de-a lungul inelelor
RO-R1 si al axelor cardinale.
e Rol: Mobilitate utilitara de proximitate.

e Obiectiv: Conectarea cartierelor cu institutiile de invatamant, zonele de

birouri si nodurile de transport public, asigurand ,last mile connectivity”
pentru calatori.

Prin aceasta abordare integrata, documentatia justifica investitiile n infrastructura
NuU ca proiecte izolate, ci ca parte a unui sistem unitar:

1.

iR:
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Justifica fondurile europene: Arata o viziune clara de reducere a
amprentei de carbon la nivel regional.
Sinergie cu transportul rutier: Inelele R1si R2 nu mai sunt doar pentru

masini, ci devin suport pentru transport public si velo, reducand presiunea
pe centrul orasului.

Dezvoltare Policentrica: Comunele limitrofe nu mai sunt simple

,(dormitoare”, ci devin noduri interconectate intr-o retea de mobilitate
moderna.
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Componenta de Intermodalitate: Noduri de Transfer si Facilitati ,,Bike & Ride”

Pentru a inchide cercul mobilitatii metropolitane, reteaua velo (atat cea
judeteana, cat si cea Velo Expres) trebuie sa se intersecteze strategic cu reteaua
de transport public de pe inelele R1si R2, prin crearea unor puncte de transfer
intermodal.

Implementarea sistemului ,,Bike & Ride” (B+R)

Acesta reprezinta solutia pentru locuitorii din zona metropolitana care locuiesc
prea departe de centru pentru a merge doar cu bicicleta, dar suficient de aproape
de inelele R1/R2 pentru a renunta la masina.

Locatii strategice: La capetele traseelor Velo Expres si in punctele de
intersectie cu radiale/inele (ex: Tehnopolis, puncte de intrare dinspre
Miroslava, Valea Lupului, Tomesti sau Holboca).

Dotari: Parcari securizate pentru biciclete (boxe individuale sau rastele
supravegheate video), statii de incarcare pentru e-bike-uri si puncte de
self-service pentru reparatii rapide.

Nodurile de Mobilitate la Inelele R1 si R2

In loc de simple statii de autobuz, propunem transformarea acestora in puncte de
conexiune intre cele doua sisteme dezvoltate anterior:

] B
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Sincronizarea retelelor: Traseele de transport public de pe R1si R2 vor avea
statii amplasate exact la intersectia cu pistele de pe coridoarele
verde-albastre.

Accesibilitate universala: Rampe si facilitati care sa permita urcarea
bicicletei in mijloacele de transport public metropolitan (autobuze dotate
CU rastele externe sau spatiu interior dedicat), in special pentru a ajuta
trecerea peste diferentele de nivel (ex: panta dinspre Paun sau Bucium).
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Integrarea cu Magistrala Judeteana (Train & Bike)

Intermodalitatea nu se opreste la nivel urban. Pentru traseele judetene, nodurile
intermodale vor fi Garile Feroviare.

e Justificarea proiectelor de modernizare a spatiilor din jurul garilor din judet
pentru a include parcari velo securizate, permitand navetistilor sa
foloseasca bicicleta pana la gara si trenul pana in lasi.

Prin aceasta sectiune, argumentam ca:

1. Marim raza de captare: O statie de transport public pe R1 deserveste
pietonal o zona de 500m, dar prin "Bike & Ride", raza de captare creste la 3-5
km.

2. Reducem presiunea pe parcarile centrale: Incurajam lasarea masinii sau a
bicicletei la marginea orasului/inelului R1.

3. Eficienta economica: Modernizarea drumurilor pe care circula transportul
public (asa cum ai propus initial) capata o valoare adaugata uriasa daca
acele drumuri devin si puncte de colectare pentru biciclisti.
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Propunere de structurare a retelei velo la nivelul municipiului lasi

Pentru dezvoltarea unei infrastructuri velo functionale, sigure si atractive, se
propune realizarea unei retele ierarhizate, adaptate diferitelor tipuri de deplasari:
cotidiene, de legatura, locale si de agrement.

Retea Velo Expres

Reteaua Velo Expres constituie coloana vertebrala a mobilitatii velo in Municipiul
lasi, destinata deplasarilor rapide si eficiente pe distante medii si lungi. Traseele
sunt amplasate preponderent in vecinatatea cursurilor de apa (Bahlui, Nicolina,
Vamasoaia) si a infrastructurii feroviare, fiind complet separate de traficul auto si
pietonal, inclusiv in zonele de traversare.

Principii de realizare:

° continuitate totalg, fara intreruperi;
° evitarea completa a intersectiilor la nivel, prin pasaje denivelate;
° eliminarea punctelor de conflict cu traficul motorizat.

Cerinte tehnice minimale:

° I&time: min. 2,00 m (sens unic) /3,00 m (dublu sens);
° zone de siguranta laterale min. 0,50 m;
) intersectii exclusiv cu alte trasee velo.
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Retea Velo Primara

Reteaua Velo Primara reprezinta reteaua principala urbana, dezvoltata de-a lungul
marilor artere de circulatie, asigurand legaturi structurante pe directiile Nord-Sud
si Est-Vest. Aceasta deserveste deplasarile zilnice si conecteaza zonele cu
densitate ridicata de activitati si populatie.

Rol functional:

integrare in managementul traficului urban;

acces direct la obiective publice, centre administrative si sociale;
conexiuni cu transportul public si alte moduri alternative;
legaturi directe cu reteaua Velo Expres si cea secundara.

Cerinte tehnice principale:

I&time: min. 2,00 m (sens unic) /3,00 m (dublu sens);
zona de siguranta fata de traficul auto: recomandat 1,50 m (min. 0,50 m);
separare fizica fata de traficul auto si pietonal;

[ J
[ ]
[ ]
e semnalizare completa, semaforizare si continuitate in intersectii.
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Retea Velo Secundara

Reteaua Velo Secundara asigura interconectarea retelei primare, fiind amplasata
in zonele urbane dens populate si in areale generatoare de mobilitate.

Caracteristici principale:

e utilizare frecventa, preponderent local3;
e acces la obiective publice si zone de interes social;
e conectivitate directa cu reteaua primara si alte trasee velo.

Cerinte tehnice:

e standarde similare retelei primare, adaptate contextului stradal;
e separare clara fata de traficul auto si pietonal;
e semnalizare, semaforizare si continuitate in intersectii.
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Retea Velo Tertiara

Reteaua Velo Tertiara are rol de acces si distributie locala, facilitand legatura dintre
zonele periferice, cartierele cu densitate redusa si retelele velo de rang superior, cu
interventii minime asupra tramei stradale. Totodatd, aceasta sustine utilizarea
recreativa si turistica.

Caracteristici:

utilizare ocazionalg;
trafic auto redus, carosabil partajat;
prioritate pentru biciclisti;

rol recreativ si de agrement.

Cerinte tehnice:

I&time: min. 1,50 m (sens unic) /2,50 m (dublu sens);
limitarea vitezei auto la max. 30 km/h;

e semnalizare obligatorie si continuitate in intersectii.
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Retea Velo de Agrement - Bike Park

Reteaua de agrement vizeaza dezvoltarea de bike park-uri tematice, destinate
activitatilor recreative, educationale si competitionale. Relieful variat al
municipiului lasi si al Zonei Metropolitane ofera conditii favorabile pentru astfel de
amenajari.

Se propune realizarea de bike park-uri in zone cu potential natural ridicat, cu
posibilitatea extinderii ulterioare in urma studiilor de fundamentare. Sunt incluse
atat areale din municipiu, cat si din Zona Metropolitana lasi, precum Padurea
Uricani.

Zone cu potential identificat:

Padurea Ciric;

Padurea C.A. Rosetti;

Padurea Paun;

Padurea Cetatuia;

Padurea Valea Lupului;

zona str. Trei Fantani;

Padurea Uricani, etc (conform harta de mai jos)
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Zona centrala (RO) - transport alternativ (velo) si zona cu emisii zero
Principiu general

Zona delimitata de RO este tratata in Masterplan ca un spatiu prioritar pentru
mobilitate alternativa si reducerea emisiilor. In interiorul acestui perimetru,
deplasarea se bazeaza in principal pe moduri nemotorizate - bicicleta si mers pe
jos —alaturi de transportul public electric sau cu emisii reduse.

Accesul auto nu este eliminat, dar devine controlat si justificat, limitat la situatii
necesare precum interventii, aprovizionare, rezidenti sau persoane cu mobilitate
redusa. Obiectivul nu este interzicerea traficului, ci reorganizarea prioritatilor in
favoarea unui spatiu urban mai sigur, mai sanatos si mai atractiv.

Facilitarea transportului alternativ - velo

In interiorul RO, reteaua velo este conceputa ca un sistem continuu si coerent,
care sa permita traversarea zonei centrale fara intreruperi si fara conflicte majore
cu traficul auto.

Pe arterele principale sunt prevazute trasee separate de traficul motorizat, iar pe
strazile secundare se aplica solutii de tip ,shared space”, cu limitarea vitezei si
calmarea traficului. Conectivitatea este orientata catre functiunile publice, zonele
rezidentiale si polii de interes — educatie, culturg, servicii — astfel incat bicicleta sa
devina o optiune naturala pentru deplasarile zilnice.

in intersectiile selectate, circulatia bicicletelor beneficiaza de prioritate, iar
masurile de calmare a traficului — reducerea benzilor auto, ingustarea
carosabilului sau ridicarea intersectiilor — contribuie la cresterea sigurantei. In
acelasi timp, tranzitul auto prin zona centrala este descurajat, pentru a evita
utilizarea acesteia ca ruta de ocolire.

Infrastructura de stocare velo

Pentru ca mobilitatea velo sa functioneze eficient in zona centrald, este necesara o
infrastructura adecvata de stocare. Parcarile pentru biciclete sunt amplasate
strategic In proximitatea nodurilor de transport public, a institutiilor si a zonelor
comerciale.

Acestea sunt integrate in spatiul public — piete, zone pietonale sau fronturi
comerciale — fara a ocupa trotuarele sau a genera conflicte cu circulatia pietonala.
Solutiile propuse includ rastele stradale, parcari acoperite sau sisteme securizate,
in functie de amplasament si de intensitatea utilizarii.
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Relatia cu transportul public (TP)

Zona centrala este gandita ca un spatiu de intermodalitate, in care bicicleta si
transportul public functioneaza complementar. Accesul facil cu bicicleta la statiile
de transport public este esential pentru extinderea razei de captare a sistemului.

Conceptul de ,Park & Bike” in interiorul RO permite tranzitia rapida intre moduri,
iar prioritizarea semaforizarii pentru transportul public si biciclete contribuie la
cresterea eficientei acestora. In acelasi timp, utilizarea vehiculelor electrice sau cu
emisii reduse in zona centrala consolideaza obiectivul de reducere a poluarii.

Beneficii urbane

Transformarea zonei RO intr-un perimetru cu emisii reduse si prioritate pentru
mobilitate alternativa produce efecte directe asupra calitatii mediului urban.
Reducerea traficului auto conduce la scaderea nivelului de poluare si zgomot, la
eliberarea spatiului public ocupat de parcari si la cresterea atractivitatii zonei
centrale.

In plus, mobilitatea activa are un impact pozitiv asupra sanatatii publice si asupra
dinamismului economic local, prin stimularea comertului de proximitate si a
utilizarii spatiului public.

Autobuze CTP lasi dotate cu suport de biciclete
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Parcaje velo
Parcari de durata scurta

Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt dedicate nevoii de a parca pentru
mai putin de doua ore. Pentru amenajarea parcajelor pe durata scurta exista 5
criterii de baza care trebuie luate in considerare:

a) Vizibilitate

Parcajele pentru biciclete trebuie sa fie situate in locuri cu o buna vizibilitate,
usor recognoscibile si usor de accesat. Un rastel cu o buna vizibilitate
descurajeaza furtul sau vandalizarea.

b) Securitate

Parcajele pentru biciclete trebuie sa fie iluminate pe parcursul noptii, sa fie
bine ancorate in beton si, dupa posibilitate, amplasate in unghiul de
vizibilitate al unor camere video de supraveghere.

c) Protectie impotriva intemperiilor

Pentru a proteja bicicletele de ploaie, grindina sau ninsoare este recomandat
ca parcajele sa fie acoperite sau amplasate in zone protejate.

d) Spatiul de siguranta

Parcajele pentru biciclete trebuie sa aiba suficient spatiu de manevra pentru
parcarea bicicletei. Ele trebuie amplasate astfel incat sa nu incurce sau
blocheze deplasarile pietonale sau accesul la cladiri, hidranti sau cai de
acces.

e) Estetica

Este important ca parcajele pentru biciclete sa nu afecteze imaginea estetica
a locului, sa se incadreze n peisaj.

Parcajele de scurta durata pentru biciclete sunt reprezentate de rastele care
pot fi amplasate pe spatiul pietonal, fara a incomoda traseul firesc al
pietonilor, sau pe partea carosabila, inlocuind locuri de parcare auto. Este
recomandat ca macar o parte dintre aceste parcaje sa fie acoperite pentru a
putea proteja bicicletele in cazul unor intemperii.
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Conditii pentru achizitionarea si amplasarea rastelelor pentru biciclete:

Sa suporte o varietate mare de tipuri de cadre si roti;

Sa permita securizarea ambelor roti si a cadrului;

Sa permita folosirea incuietorilor in forma de U (U-Lock);

Sa fie acoperite cu vopsea sau alte materiale care nu zgarie sau

deterioreaza vopseaua de pe biciclete;

Sa nu aiba colturi sau parti ascutite;

Fiecare loc de parcare trebuie sa fie accesibil pentru a parca o bicicleta cu

bagaje laterale sau cu scaun destinat transportului copiilor si sa permita

accesul utilizatorului pentru a asigura bicicleta cu sistem antifurt;

e Safie amplasate astfel incat sa existe spatiu de manevra pentru biciclete
fara ca acestea sa atinga obstacolele aflate in apropiere;

e S3 nuincomodeze traseul firesc al altor participanti la trafic, chiar si cand
bicicletele sunt parcate;
Sa nu puna in pericol utilizatorii atunci cand parcheaza bicicleta;

e Saseincadreze din punct de vedere estetic in arhitectura spatiului public in
care sunt amplasate;

e Sa nu presupund un efort de ridicare/impingere/pozitionare de peste 150 N

(Netherlands Standards for bicycle parking systems, 2004).

Conditii si modele de proiectare pentru parcajele de scurta durata pentru
biciclete:

Parcari de lunga durata

Acest tip de parcare este obligatorie pentru dezvoltarea infrastructurii velo.
Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt in cea mai mare parte garaje
dedicate exclusiv bicicletelor sau amplasate in interiorul unor cladiri cu parcaje
auto. Parcajele de lunga durata sunt mereu acoperite, clar delimitate si securizate.
Spatiul folosit pentru parcare trebuie sa fie bine ventilat.

Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt dedicate nevoii de a parca pentru
o durata mai mare de doua ore, motiv pentru care utilizatorul este dispus sa
parcurga o distanta mai mare pana la destinatie.
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Parcajele de lunga durata pentru biciclete sunt reprezentate de grupari de rastele
imprejmuite si acoperite, de rastele suspendate sau de parcaje individuale
securizate.

Locatii cu nevoie sporita pentru parcaje de lunga durata: zone rezidentiale, zone
Ccu un numar ridicat de locuri de munca, institutii publice, unitati de invatamant si
noduri intermodale (gari, statii terminus pentru transport public etc.).

Se propun urmatoarele locatii pentru infiintarea unor astfel de parcari:

1.Noduri intermodale - prin amplasarea unor parcari de lunga durata in
aceste puncte se faciliteaza transportul intermodal bicicleta — mijloc de
transport in comun
11.Gara mare
1.2.Gara Nicolina
1.3.Statia intermodala Tutora
1.4.Rond Canta
1.5.Rond Agronomie
1.6.Dancu
1.7.Statie intermodala Tutora
1.8.Tehnopolis
2.Unitati de invatamant
2.1.Fac. de Chimie - lulius Mall
2.2.Fac. de Electrotehnica
2.3.Fac. de Constructii
2.4.Fac. de Medicina si Farmacie
3.Institutii publice
3.1.Primaria municipiului lasi
3.2.Aeroport
4.Zone de agrement si petrecere a timpului liber
4.1.Piata Unirii
4.2 .Parc Expozitional — Copou
4.3.7ona de agrement Ciric
5.Zone cu densitate mare de angajati
5.1.Palas
5.2.Tudor Vladimirescu
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Infrastructura pentru transport marfuri si curierat

Bicicletele cargo sunt solutia la problemele de transport urban. Desi acest lucru
poate suna putin exagerat, nu este prea departe de realitate. Orasele se confrunta
Cu provocari severe din cauza unui numar tot mai mare de livrari urbane si de
calatorii cu masina privata. La randul sau, acest lucru are ca rezultat cresterea
emisiilor, o invazie a spatiului public, pierderi de timp si resurse si provocari legate
de siguranta rutiera. Bicicletele de marfa detin cheia pentru a rezolva multe dintre
aceste probleme - ele pot ajuta la reducerea numarului de dube de livrare care
blocheaza drumuirile, pistele pentru biciclete si trotuarele; reduc numarul de
calatorii cu masina necesare pentru achizitionarea de bunuri sau pentru a duce
copiii la si de la scoald; reduc nevoia de reparatii rutiere si vanzari de vehicule
private cu motor; si intaresc comunitatile pur si simplu mergand pe bicicleta.
Bicicletele cargo folosesc mai putin spatiu si mai putine resurse; produce mai
putine sau zero emisii la punctul de utilizare; si sunt un substitut viabil din punct
de vedere economic pentru calatoriile scurte si medii cu camionete si masini
private.

Complementar cu retelele de easybox-uri amplasate in toate cartierele,
companiile de transport local si curierat trebuie sprijinite si incurajate sa recurga
la un transport mai sustenabil: cargo bike.

Subventiile pentru achizitionarea de biciclete cargo sunt din ce in ce mai
orientate catre utilizatorii privati. Aceste scheme de subventii sunt populare si
exista o gama larga de oferte. Exista mai mult de 60 de scheme de subventii in
Germania si Austria si multe altele in toata Europa, ca in cazul orasului Gdynia din
Polonia, care deruleaza o schema de sprijinire a achizitiei de biciclete cargo
pentru rezidenti. Orasele doresc sa constientizeze si sa fie interesati mai multi
oameni de utilizarea bicicletelor cargo. In capitala Norvegiei, Oslo, parintii cu copii
se intalnesc pentru excursii organizate langa cai de agrement si zone sigure
pentru ciclism din oras.
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Trotinete electrice

In urma aprobarii prin HCL 42/28.02.2022, in municipiul lasi sunt prezenti doi
furnizori de trotinete electrice: Lime si Bolt. Lime (= Uber) este prezent in lasi
incepand cu anul 2022, cu maxim 800 de trotinete electrice. Bolt este prezent in
lasi incepand cu anul 2023, cu maxim 700 de trotinete electrice.

Conform datelor obtinute de la furnizorul Lime:

Timp mediu cursa - 14 minute

Distanta medie cursa - 1.8 kilometri

Numar mediu de curse luni-vineri - 70% din curse au loc de luni pana vineri
Numar mediu de curse sambata-duminica - 30% din curse au loc sambata
si duminica.

Conform datelor obtinute de la furnizorul Bolt:

e Cursa medie este de 10 minute

e Puncte de unde incep cursele? “Cele mai frecvente locatii”
o Strada Sfantul Lazar intersectie cu strada Palas

Zona lulius Mall

Parcul Copou

Zona Parcul Junimea

Parcul Teatrul National

Zona Piata Unirii

o O O O O

Acest tip de transport alternativ, de micro-mobilitate, care ia amploare in
municipiul lasi creeaza premise pentru realizarea unei retele de piste velo in scop
utilitar.

Intermodalitate si complementaritate cu transportul in comun

Transportul alternativ reprezentat de deplasarea cu bicicleta poate fi un feeder
pentru transportul public. Este dovedit faptul ca ciclismul creste aria de deservire
a transportului public. Majoritatea persoanelor ce se deplaseaza vor considera o
calatorie de 10 minute catre o statie de autobuz ca fiind acceptabild. Pentru un
pieton acest timp ce se deplaseaza cu o viteza de 5 km/h corespunde unei
distante de 800 metri, dar un utilizator de bicicleta acopera o distanta de 3,3 km la
o deplasare cu o viteza de 20 km/h. De aici rezulta cd zona de captare a statiei de
transport public este de pana la cincisprezece ori mai mare cu Bicicleta:
aproximativ o arie de 35 kmp fata de doar 2 kmp.

Aria de deservire a retelei de piste velo
propuse corelatd cu transportul public
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Pentru a incuraja si sustine infrastructura de transport velo este nevoie de
construirea a parcarilor de tip Park’N'Ride in zona statiilor terminus a
transportului public si in zonele intermodale (transfer transport public
metropolitan catre transport public local). In acest sens pentru asigurarea
complementaritatii intre modurile de transport si de a reduce automobilitatea,
s-au propus Parcari de tip Park’N'Ride in urmatoarele zone:

e zona Bucium: capat Bucium (trasee transport public 30, 30b si 46)
zona Socola: transfer catre trasee transport public 30, 30B, 46 si 51 - expres)
si conexiune la tren lasi-Chisinau (gara Socola)

e zona Capat C.U.G.: transfer catre transport public - capat traseu tramvai 9,
trasee autobuz 27, 41, 44) precum si pentru pista velo Tehnopolis-Podu Ros

e zona pasarela Nicolina: transfer catre transport public liniile 23,28, 41,47 si
tramvai 5, 9,11 precum si pentru pista velo Tehnopolis-Podu Ros

e zona Industriala: transfer catre liniile de tramvai 5,7,8 si linia de autobuz 29
zona Baza 3: transfer catre liniile de tramvai 1,5,7,8,13 si liniile de autobuz 27
si 29

e zona 2 Baieti: transfer catre liniile de tramvai 1,3,11,13 si liniile de autobuz
18,20,27,47

e Vest: transfer catre liniile de autobuz 20,30, 30b, 43c

Quick wins - Plan de masuri pentru modernizarea infrastructurii velo
existente

Obiectiv

In vederea satisfacerii cererii actuale si potentiale de transport velo, se propune
modernizarea infrastructurii velo existente, concomitent cu completarea retelei
prin noi trasee, ca mMasuri cu impact imediat si cost redus, implementabile pe
termen scurt.

Modernizarea traseelor existente urmareste alinierea acestora la exigentele de
siguranta, continuitate si lizibilitate stabilite Tn cadrul masterplanului
metropolitan, printr-un set de interventii punctuale, aplicabile intr-un interval
scurt de timp (,quick wins").

Masuri propuse (implementare rapida)

reamenajarea intersectiilor, cu accent pe siguranta biciclistilor;

e relocalizarea trecerilor de pietoni la o distanta minima de 6,00 m fata de
intersectii;

e amenajarea trecerilor pentru biciclete distincte fata de trecerile pentru
pietoni;

e repozitionarea semafoarelor existente si completarea cu semafoare
dedicate biciclistilor;

89



inm % [0

e e ] L By ey

e aducerea bordurilor la nivelul carosabilului existent si coborarea trotuarelor
si pistelor de biciclete la nivelul carosabilului Tn zona intersectiilor:
o Etapa 1. ajustare la nivelul carosabilului existent;
o [Etapa 2: ridicarea partii carosabile la cota trotuarelor in intersectii,
e refacerea si completarea marcajelor rutiere si a indicatoarelor de
semnalizare;
e eliminarea semaforului de verde intermitent la dreapta, acolo unde este
prezent;
e majorarea latimii pistei pentru biciclete In intersectii la minimum 2,00 m;

Observatie strategica

In absenta interventiilor de modernizare, un scenariu extrem il reprezinta
desfiintarea completa a pistelor velo existente si transferul circulatiei biciclistilor
pe carosabil. Aceasta abordare este sustinuta de o parte a societatii civile, ca
reactie la lipsa interventiilor asupra infrastructurii velo in ultimii peste 10 ani.

Masterplanul metropolitan propune insa o abordare etapizata si pragmatica,
orientata catre remedierea rapida a disfunctionalitatilor, evitand pierderea
investitiilor existente si asigurand conditii minime de siguranta si functionalitate.

Iﬂﬁ 20
1
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5.2. Proiecte Prioritare
Retele integrate pentru o mobilitate sustenabila si sanatoasa

Componenta de transport public si mobilitate alternativa completeaza viziunea
Masterplanului Metropolitan lasi, asigurand tranzitia de la un model de mobilitate
dominat de automobil catre unul echilibrat, multimodal si nepoluant.

Prin integrarea transportului public metropolitan cu infrastructura velo si
pietonald, se creeaza o retea coerenta de deplasare activa, care reduce
congestionarea, emisiile si costurile sociale ale traficului.

Modernizarea traseului velo Podu Ros — Nicolina — C.U.G. - Tehnopolis — guick
wins

Traseul velo Podu Ros - Nicolina - C.U.G. - Tehnopolis este propus ca studiu de caz
pilot pentru implementarea si testarea masurilor de tip ,quick wins" in
infrastructura velo urbana, urmand ca solutiile validate sa fie replicate la nivel
metropolitan.

Traseul este existent, insa prezinta disfunctionalitati majore care afecteaza
continuitatea, siguranta si atractivitatea utilizarii bicicletei, in special:

e la nivelul intersectiilor, unde lipseste prioritatea velo si lizibilitatea traseului;
la traversarea pasajului Nicolina, unde profilul si solutiile actuale nu asigura
conditii adecvate de siguranta si confort;

e n zonele de conflict cu traficul auto si pietonal, marcate de intreruperi ale
traseului.

Modernizarea traseului vizeaza:

e cresterea continuitatii si coerentei infrastructurii velo;
mbunatatirea sigurantei in intersectii prin solutii de calmare a traficului,
semnalizare si prioritizare velo;
adaptarea solutiilor in punctele critice (pasaj Nicolina, noduri rutiere);
implementarea de interventii rapide, cu cost redus, care pot fi realizate
etapizat.

Prin rolul sau de axa functionala majorg, traseul deserveste zone rezidentiale
dense, platforme industriale si polul de inovare Tehnopolis, avand potentialul de a
deveni un coridor velo de referinta pentru Municipiul lasi si Zona Metropolitana.

Aceasta prioritate creeaza cadrul necesar pentru:

e validarea unui model operational de implementare velo;
e fundamentarea extinderii retelei velo urbane si metropolitane;
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e integrarea coerenta a infrastructurii velo in proiectele de modernizare
stradala.

Obiectivele Proiectului Pilot

e Continuitate totala: Eliminarea fragmentarii traseului actual, in special in
zonele de intersectii.

e Validarea ,,Quick Wins": Implementarea unor solutii rapide (marcaje
tactile, stalpisori flexibili de protectie, reconfigurarea spatiului carosabil
existent) care sa ofere siguranta imediata fara reconstructie totala.

e Standardizare: Definirea unui set de bune practici pentru semnalizarea si
protectia biciclistilor in raport cu traficul greu si transportul public.

Justificarea alegerii acestui traseu

e Densitate: Conecteaza cel mai mare cartier rezidential (Nicolina-CUG) cu
cel mai mare nod de transport (Podu Ros) si parcul tehnologic (Tehnopolis).

e Impact: Este traseul cu cel mai mare potential de a converti utilizatorii de
autoturisme catre mobilitate activa, avand in vedere congestia cronica de
pe axa Sud.

e Testare: Daca solutiile functioneaza pe pasajul Nicolina (un mediu ostil
biciclistilor in prezent), acestea pot fi aplicate oriunde in zona
metropolitana.

Recomandare pentru implementare

Pentru ca acest proiect sa fie cu adevarat un succes, propun ca modernizarea sa
includa si o componenta de monitorizare (contoare de biciclete) instalate la Podu
Ros si Tehnopolis, pentru a colecta date in timp real care sa justifice extinderea
retelei catre Inelele R1 si R2 discutate anterior.
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Reteaua Metropolitana Velo pe Coridorul Verde-Albastru (Velo Expres)

Aceasta retea valorifica potentialul natural al cursurilor de apa si al zonelor
impadurite, transformand vaile raurilor Bahlui, Ciric, Nicolina si Vamasoaia in
veritabile ,autostrazi verzi” pentru biciclisti.

Valoare dubla si functionalitate:

e Velo Expres pentru navetisti: Rute directe, fara intersectii la nivel cu
traficul auto, care permit deplasarea rapida intre localitatile limitrofe si po
de activitate din municipiu.

e Coridor de recreere: Infrastructura care faciliteaza accesul cetatenilor la
natura si promoveaza un stil de viata activ.

Masuri de tip ,,Quick-Wins” pentru activarea rapida:

Pentru a genera beneficii imediate fara investitii masive de capital in prima faza,
se propun urmatoarele interventii pe malurile Bahluiului, Nicolinei si Ciricului:

e Amenajari minimale: Curdtarea vegetatiei, toaletarea arborilor si
nivelarea traseelor existente de-a lungul digurilor.

e Semnalizare si Informare: Instalarea de panouri de orientare si
marcarea kilometrica a traseelor pentru a incuraja utilizarea lor de catre
publicul larg.

e Siguranta: Iluminat punctual in zonele de acces si puncte de
odihnd/service pentru biciclete.
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Reteaua Velo Urbana Primara (Scheletul de Conectivitate)

Daca Velo Expres urmareste cadrul natural, Reteaua Velo Primara constituie
structura de rezistenta a mobilitatii active in interiorul tesutului construit, fiind
dezvoltata strategic pe doua planuri:

1. Axele Cardinale (Nord-Sud si Est-Vest):

e Asigura legatura directa intre cartierele cu densitate mare de populatie si
zonele de birouri, educatie sau servicii.

e Functioneaza ca alternative reale la transportul auto pe arterele principale
de penetratie in oras.

2. Inelele de Mobilitate (RO, R1 si R2):

e Interconectare: Permite biciclistilor sa realizeze transferul intre radiale fara
a fi obligati sa traverseze zona centrala (identic cu logica rutiera a inelelor
RO,R1,R2).

e Acoperire: Deserveste zonele de expansiune urbana si punctele de interes
de la periferia municipiului, oferind o alternativa sustenabila pentru naveta
pe distante medii.

Sinergia Sistemului: Prin integrarea acestor doua componente (Velo Expres si
Reteaua Primara), lasul trece de la ,piste fragmentate” la un sistem de mobilitate
integrat, unde un biciclist din Miroslava sau Holboca poate ajunge in centrul
orasului sau Tn zona industriala folosind exclusiv trasee sigure, fie ele naturale sau
urbane.
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Integrarea cu transportul public metropolitan

Legaturi intermodale intre municipiu si localitatile ZMl

In paralel cu extinderea infrastructurii velo, se urmareste consolidarea
transportului public metropolitan, prin dezvoltarea unui sistem intermodal
integrat, care sa includa autobuzele metropolitane, trenul metropolitan (pe
termen mediu) si transportul alternativ.

Masurile prioritare vizeaza:

e extinderea si optimizarea traseelor de autobuz catre comunele limitrofe si
catre nodurile intermodale propuse, inclusiv statiile feroviare existente si
viitoare;

e modernizarea statiilor de transport public si introducerea sistemelor de
informare digitala in timp real;

e Integrarea tarifara intre operatorii urbani, periurbani si, pe termen mediu,
trenul metropolitan.

Pe termen mediu, se propune dezvoltarea huburilor multimodale la principalele
intersectii cu reteaua rutiera metropolitana si in proximitatea statiilor feroviare,
oferind puncte de transfer eficiente intre:

e transportul public (autobuz/tren metropolitan),
e reteaua velo metropolitana,
e automobilele electrice si sistemele park&ride.
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Magistrala Velo la Nivel Judetean: ,,De la Cheile Bahluiului la Jijia”

Aceasta componenta reprezinta infrastructura strategica de lunga distanta a
Masterplanului. Ea nu deserveste doar naveta, ci devine un motor de dezvoltare
pentru comunitatile rurale, legand vestul judetului (izvoarele Bahluiului) de est
(confluenta cu Jijia si Prutul).

Traseu si Conectivitate Teritoriala

e Est-Vest: Urmareste cursul natural al Bahluiului (zona CF), traversand
unitati administrativ-teritoriale cheie (ex: Erbiceni, Podu lloaiei, Letcani, lasi,
Holboca).

e Puncte de interes: Conecteaza zone de importanta peisagistica (Cheile
Bahluiului), situri arheologice si zone protejate Natura 2000 din lunca Jijiei.

e Intermodalitate Regionala: Traseul este gandit sa intersecteze nodurile
feroviare principale, permitand conceptul de Train & Bike (biciclistii pot
parcurge segmente de traseu si se pot intoarce cu trenul).

Obiective Specifice de Dezvoltare

e Stimularea Economiei Locale: Crearea unor puncte de oprire in comunele
traversate (popasuri, centre de inchiriere, puncte de vanzare pentru
producatori locali), transformand traseul intr-un coridor turistic.

e Standarde de Proiectare: Spre deosebire de pistele urbane, la nivel judetean
se va pune accent pe:

o Latimi care sa permita intretinerea mecanizata.

o Solutii eco-prietenoase (pavaj permeabil sau stabilizat in zonele
protejate).

o Semnalistica unitara la standarde europene (similar rutelor
EuroVelo).
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Integrarea cu Infrastructura Mare

e Culoar de Siguranta: Magistrala va fi proiectata, acolo unde relieful
permite, pe digurile de protectie ale raurilor sau pe drumuri
tehnologice, asigurand o separare totala de traficul auto de mare viteza de
pe drumurile nationale (ex. DN28).

e Justificarea Investitiilor: Proiectul poate fi finantat prin programe dedicate
infrastructurii verzi si turismului (ex. PNRR sau Programul Regional), fiind
demonstrat impactul asupra sanatatii publice si reducerea izolarii
comunitatilor rurale mici.

Magistrala ,De la Cheile Bahluiului la Jijia"” va functiona ca o coloana vertebralg,
unde traseele metropolitane (Nivelul 2) si cele urbane (Nivelul 3) se vor cupla ca
niste ,nervuri”, colectand utilizatorii din localitatile limitrofe si directionandu-i
catre aceasta axa magistrala.

Traseul Judetean
Cheile Bahluiului - Héarlau - Ceplenita - Cotnari - Belcesti - Podu Iloaiei - lasi - Jijia
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6. Zone Strategice de dezvoltare
Polii metropolitani de crestere, regenerare si echilibru teritorial

Zonele strategice de dezvoltare reprezinta principalele teritorii-cheie pentru
evolutia viitoare a Municipiului lasi si a Zonei Metropolitane lasi. Acestea sunt
identificate ca poli prioritari de crestere, regenerare si transformare urbana, avand
rolul de a directiona dezvoltarea metropolitana intr-un mod coerent, echilibrat si
sustenabil.

Definirea zonelor strategice se bazeaza pe corelarea mai multor factori esentiali:
pozitionarea fata de reteaua de mobilitate metropolitana, accesibilitatea
infrastructurala existenta si propusa, disponibilitatea terenurilor, dinamica
investitionala si potentialul de integrare functionala in structura urbana si
periurbana.

Prin intermediul acestor zone, Masterplanul Metropolitan lasi urmareste:

evitarea extinderilor haotice si a dezvoltarilor fragmentate;

e sustinerea unei structuri policentrice, cu centre complementare
municipiului;

e corelarea dezvoltarii urbane cu investitiile in infrastructura si transport
public;

e cresterea calitatii vietii si a atractivitatii economice la nivel metropolitan.

6.1. Metodologia folosita pentru identificarea terenurilor (Land
Suitability Analysis)

Identificarea zonelor strategice de dezvoltare a avut la baza o analiza de tip Land
Suitability Analysis (LSA) — metoda consacrata in literatura de specialitate in
domeniul planificarii teritoriale si urbanismului strategic.

Land Suitability Analysis reprezinta un instrument de evaluare multicriteriala
utilizat pentru a determina gradul de adecvare al unor suprafete de teren pentru
anumite functiuni sau tipuri de dezvoltare. Metoda presupune corelarea unui set
de factori spatiali, economici si de mediu, ponderati in functie de relevanta lor,
pentru a genera o harta de pretabilitate care evidentiaza zonele cu potential
ridicat, mediu sau redus pentru dezvoltare.

In cadrul Masterplanului Metropolitan lasi, LSA a fost utilizata pentru a identifica
teritorii capabile sa sustina dezvoltari urbane, economice sau logistice intr-un
mod coerent si sustenabil, evitdnd expansiunea difuza si fragmentarea spatiala.

Zonele strategice de dezvoltare au fost ulterior identificate in urma unei analize
integrate, care a avut in vedere atat structura teritoriala existenta, cat si directiile
viitoare de dezvoltare ale zonei metropolitane.
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Principalele criterii utilizate includ:

e conectivitatea la reteaua rutiera metropolitana (inele si radiale R1, R2, R3);
accesul la transport public actual sau potential,
proximitatea fata de infrastructuri majore (aeroport, autostrada A8, zone
industriale, platforme logistice);
potentialul de regenerare urbana al unor teritorii subutilizate;

e relatia cu reteaua verde-albastra si cu ariile naturale;
presiunea investitionala si dinamica PUZ-urilor existente.

Aceste criterii au fost analizate In corelare cu documentatiile de planificare
existente (PUG-uri, PATJ, PMUD), precum si cu rezultatele analizelor spatiale
avansate (inclusiv Space Syntax), care confirma rolul strategic al anumitor
coridoare si teritorii.

6.2. Tipologii de zone strategice de dezvoltare

In cadrul Masterplanului Metropolitan lasi, zonele strategice sunt grupate in mai
multe tipologii functionale, care reflecta diversitatea rolurilor urbane si
metropolitane:

Zone de dezvoltare economica si logistica

Aceste zone sunt localizate preponderent in proximitatea inelului metropolitan
exterior (R3), a axelor radiale majore si a coridoarelor regionale de transport. Ele
includ platforme industriale existente, zone logistice si terenuri cu potential
pentru activitati productive, depozitare si servicii suport.

Rolul lor este de a consolida functia economica a zonei metropolitane, de a atrage
investitii si de a reduce presiunea traficului de marfa asupra tesutului urban
central.
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Zone de dezvoltare urbana mixta

Zonele de dezvoltare urbana mixta sunt destinate extinderilor controlate ale
orasului si ale localitatilor periurbane, avand functiuni integrate de locuire, servicii,
birouri, educatie si spatii verzi.

Aceste teritorii sunt pozitionate strategic in relatie directa cu infrastructura de
mobilitate si transport public, pentru a sustine un model de dezvoltare compact,
eficient energetic si orientat catre mobilitate sustenabila.

Zone de regenerare urbana si reconversie

Aceasta tipologie include foste platforme industriale si zone degradate sau
subutilizate din interiorul municipiului, precum platforma CUG, Zona Industriala
Est, Zona de Nord - Sorogari — Aroneanu — C.A. Rosetti, Zona Garii + activele CFR si
Zona Ses Bahlui.

Aceste teritorii reprezinta rezerve strategice de teren cu potential ridicat de
transformare Tn noi cartiere urbane mixte, capabile sa integreze locuire, activitati
economice, spatii publice si infrastructura verde, reducand astfel nevoia de
extindere periferica.
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Spatii verzi strategice si zone de protectie ambientala

Zonele verzi strategice includ coridorul verde-albastru al Bahluiului, ariile naturale
periurbane, padurile si zonele cu rol de protectie ecologica.

Acestea au un rol esential Tn asigurarea rezilientei climatice, in gestionarea
riscurilor naturale si in cresterea calitatii vietii, fiind integrate functional cu
mobilitatea activa si zonele de recreere metropolitana.

PEDPNEIRE DE CORMDIARE VERD-ALBATTRE
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Obiective:

e solutiile propuse trebuie sa puna in valoare serviciile ecosistemice din Zona
Metropolitana lasi (ZMl) si din judetul lasi.

e traseele dedicate sportului si agrementului trebuie gandite si proiectate in
bucle coerente, sigure si interesante: ele se adreseaza unui public cat mai
variat, atat ca varsta, cat si ca aptitudini. Mai mult, ele incurajeaza sistematic
cat mai multe sporturi, pe uscat si pe apa, pe tot parcursul anului.

e pe langa sport si agrement, traseele propuse trebuie sa incurajeze
deplasarile nemotorizate de naveta. Din acest motiy, ele trebuie legate de
retelele metropolitane de transport in comun, in special cu trenul
metropolitan.

e trebuie sa lege zonele de interes istoric, turistic si natural din Zona
Metropolitana lasi (ZMl) si din judetul lasi.

e s3d asigure legaturi cu sistemul de trasee dedicate sportului si agrementului
de pe valea Prutului, precum si cu alte sisteme judetene si regionale,
considerate importante de concurenti.

e sa reduca poluarea hidrica si atmosferica precum si temperaturile cu care
se confrunta orasele odata cu schimbarea climatica.

e sa creeze prilej pentru relatia complexa de vietuitoare de a se deplasa,
hrani, odihni si Inmuilti

e sd asigure surse de apa curata intr-un sistem ce combate riscul de
inundatii.

In concluzie, proiectul trebuie s& asigure sustenabilitatea orasului, fara a ignora
nevoile de recreere ale cetatenilor.
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Servicii ecosistemice:

Avand in vedere relatiile complexe de interdependenta dintre fenomenele
ecologice, fizice, sociale si procesele urbane, un calcul al impactului real al
solutiilor propuse este aproape imposibil. Ins3, se va utiliza conceptul de servicii
ecosistemice pentru a estima efectele proiectului asupra mediului, in mod
cantitativ si calitativ. Aceasta abordare va oferi un cadru metodologic clar,
ghidand participantii in procesul de proiectare printr-un set de principii
fundamentate stiintific. Astfel, se va putea cuantifica si analiza contributia
interventiilor, asigurand ca obiectivul principal, crearea unei infrastructuri
verde-albastre functionale si integrarea acesteia intr-un coridor ecologic coerent
este atins in mod eficient si sustenabil.

Serviciile ecosistemice sunt diversele beneficii pe care mediile naturale le ofera
umanitatii si nu numai, cuprinzand atat moduri directe, cat si indirecte in care
ecosistemele imbunatatesc calitatea vietii. Atunci cand se concentreaza asupra
raurilor urbane, aceste servicii au un rol deosebit de vital. Raurile urbane ofera o
varietate de servicii ecosistemice care pot imbunatati sesmnificativ atat bunastarea
umana, cat si biodiversitatea locala.
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Trama stradala urbana pentru dezvoltare

Reteaua stradala propusa pentru noile zone de dezvoltare reprezinta un element
strategic In sine, asigurand coerenta urbana, accesibilitatea si integrarea
functionala a noilor teritorii in structura metropolitana.

Planificarea tramei stradale pentru Zona Metropolitana lasi a fost abordata nu
doar ca exercitiu tehnic de organizare a circulatiilor, ci ca proces de configurare a
unei structuri urbane capabile sa sustina dezvoltarea coerentad, echilibrata si
adaptata contextului natural si socio-teritorial.

Trama stradala este inteleasa ca infrastructura spatiala primara — un cadru
ordonator care genereaza parcelarea, localizeaza functiunile si structureaza viata
comunitatii.

Adaptarea la topografie - urbanismul ca dialog cu relieful

Relieful specific zonei metropolitane lasi, caracterizat prin diferente de nivel,
coline si vai, a reprezentat un factor generator al structurii propuse.

Reteaua stradala nu a fost impusa rigid, ci modelata in raport cu:
e directiile naturale ale pantelor,
e liniile de nivel,
e zonele favorabile construirii.
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Aceasta abordare urmareste:

e reducerea interventiilor artificiale majore asupra terenului,

e optimizarea costurilor de infrastructura,

e integrarea peisajului in structura urbana,

e crearea unor perspective si relatii vizuale valoroase.

Astfel, trama devine o expresie a morfologiei naturale, nu o negare a acesteia.

Continuitate si lizibilitate - evitarea fragmentarii spatiale

Un principiu central al configurarii retelei a fost asigurarea continuitatii axelor
majore si evitarea sicanelor nefunctionale sau a frangerilor arbitrare.

S-a urmarit:

prelungirea logica a axelor existente;
aliniamente clare si directii dominante;
intersectii coerente si previzibile,

o retea usor de inteles si utilizat.

Continuitatea genereaza:

eficienta In mobilitate,
orientare intuitiva,

coerenta morfologica,

valoare urbana pe termen lung.

Trama astfel conceputa functioneaza ca sistem integrat, nu ca succesiune de
interventii punctuale.

Integrarea parcelarului existent — continuitate teritoriala
Structura propusa nu ignora realitatea construita si cadastralg, ci o integreaza.

Au fost luate in considerare:
e limitele de proprietate,
e traseele existente,
e fronturile deja consolidate.

Obiectivul a fost reducerea discontinuitatilor si generarea unei tranzitii firesti intre
zonele dezvoltate si cele in curs de urbanizare.

Prin aceasta abordare, dezvoltarea propusa nu creeaza enclave, ci extinde organic
tesutul urban.

Structurarea in cvartale - controlul scarii urbane

Dimensiunea cvartalelor a fost utilizata ca instrument de reglare a densitatii si a
caracterului urban.
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Zona rezidentiala - cvartale de aproximativ 100 x 100 m

Aceasta scara permite:
e permeabilitate pietonala ridicata;
e acces facil la functiuni de proximitate;
e diversitate parcelarg;
e posibilitatea dezvoltarii etapizate.

Cvartalele de dimensiune medie sustin o structura urbana compacta, favorabila
vietii de cartier si mobilitatii active.

Zona industriala - cvartale de aproximativ 300 x 300 m

Dimensiunea extinsa raspunde:

necesitatilor logistice;

cerintelor de functionare ale activitatilor productive;
optimizarii fluxurilor de transport greu;

reducerii conflictelor intre circulatii.

Astfel, diferentierea dimensionala reflecta adaptarea morfologiei urbane la
specificul functional.

Generarea de spatii ample pentru parcuri si dotari comunitare

Un principiu esential al planificarii a fost rezervarea deliberata a unor suprafete
ample pentru:

e parcuri urbane si spatii verzi majore;

e echipamente educationale;

e dotari culturale si sportive;

e centre comunitare.

Trama nu a fost gandita exclusiv ca sistem de parcelare maxima, ci ca mecanism
de creare a unor ,goluri” urbane strategice.

Prin configurarea cvartalelor si a intersectiilor majore s-au identificat noduri
urbane capabile sa devina:

e poli de centralitate local3;

e spatii publice reprezentative;

e nuclee ale vietii comunitare.

Aceste suprafete mari contribuie la:
e echilibrarea densitatii construite,
e cresterea calitatii vietii,
e rezilienta climatica,
e coeziunea sociala.
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Spatiul liber este tratat ca infrastructura la fel de importanta ca infrastructura
rutiera.
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Trama stradala ca suport al dezvoltarii sustenabile

Metodologia adoptata nu urmareste doar organizarea circulatiei, ci construirea
unui cadru spatial capabil sa:

permita dezvoltarea etapizata coerents;

sustina transportul public;

favorizeze mobilitatea pietonala si ciclista;

creeze identitate urbana.

Trama devine astfel o structura matriciala care organizeaza relatia dintre construit
si neconstruit, dintre infrastructura si comunitate, dintre natura si dezvoltare.

Concluzie conceptuala

Planificarea tramei stradale pentru Zona Metropolitana lasi reprezinta un demers
de structurare teritoriald integrata, in care:

o relieful modeleaza reteaua,

e reteaua genereaza cvartalele,

e cvartalele sustin functiunile,

e iar spatiile publice consolideaza comunitatea.

Prin aceasta abordare, infrastructura nu este doar suport tehnic, ci instrument de
construire a orasului viitor.
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6.3. Proiecte Prioritare

Regenerarea platformelor industriale CUG si Zona Industriala Est

Foste zone industriale (CUG si Zona Industriala Est) reprezinta cele mai ample
rezerve de teren din interiorul municipiului, aflate in proces de transformare.

In contextul presiunii imobiliare si al investitiilor private deja anuntate, este
esentiala elaborarea rapida a unor documente de viziune strategica si de ghidaj
urbanistic pentru aceste teritorii.

Scopul nu este de a restrictiona dezvoltarea, ci de a crea un cadru comun care sa
asigure coerentd, mix functional si calitate urbana — cu echilibru intre locuire,
activitati economice, spatii verzi si infrastructura publica.

Un set clar de principii si reguli — privitoare la circulatii, densitati, spatiu public si
mobilitate sustenabild — ar permite acestor zone sa devina veritabile extensii ale
orasului, conectate la transportul public metropolitan si integrate in reteaua
urbana.
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Zona de Nord —dealul Sorogari — Aroneanu — C.A. Rosetti

Zona de nord a municipiului se contureaza ca cel mai dinamic pol de investitii
viitoare, concentrand proiecte publice majore: Spitalul Regional de Urgenta, Sala
Polivalentsd, viitorul Aquapark si extinderea infrastructurii de legatura aeroportuara
si cu A8.

Aceste proiecte genereaza o presiune semnificativa asupra terenurilor adiacente,
motiv pentru care este necesara stabilirea unei strategii unitare de dezvoltare,
astfel, aceasta viziune trebuie sa asigure o crestere echilibrata, bazata pe principii
de planificare integrata:

conectarea eficienta la reteaua rutiera metropolitana (R2 si R3);

distributie echilibrata intre locuire, birouri, servicii si spatii verzi;
infrastructura educationala si sportiva adecvata noilor comunitati;
integrarea traseelor pietonale si velo in reteaua verde-albastra a Bahluiului.

Prin aplicarea acestor principii, zona Sorogari-Aroneanu poate deveni un nou pol
de dezvoltare sustenabila, un model de integrare teritoriala si urbana pentru
intreaga zona metropolitana.

Zona dealului Sorogari vizatd de o lista impresionante de proiecte majore
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Zona Garii + activele CFR

La nivelul Zonei Metropolitane lasi, terenurile si activele CFR reprezinta o
importanta rezerva funciara amplasata in interiorul orasului consolidat. In mod
particular, doua areale au relevanta strategica majora: zona Garii lasi si zona
triajului de la Socola. Ambele ocupa suprafete extinse, dar in prezent
supradimensionate in raport cu nevoile operationale feroviare actuale.

Zona Garii lasi functioneaza ca principal punct de acces feroviar al municipiului si
ca potential hub intermodal metropolitan. Totusi, terenurile aferente liniilor
secundare, anexelor tehnice, platformelor si cladirilor cu utilizare redusa depasesc
necesarul actual al activitatilor feroviare.

Amplasarea centrala, proximitatea fata de cartiere consolidate si accesul facil la
transport public transforma aceasta zona intr-un candidat ideal pentru o zona
strategica prioritara de regenerare urbana. Reconversia etapizata a terenurilor
excedentare ar putea permite dezvoltarea unui pol urban mixt, incluzand:

locuire colectiva cu densitate medie si mare,

functiuni de birouri si servicii;

comert si echipamente publice;

spatii culturale si reconversia cladirilor cu valoare patrimonialg;
spatii verzi si conexiuni pietonale care sa reduca efectul de bariera al
infrastructurii feroviare.

Prin optimizarea amprentei feroviare la strictul necesar si integrarea principiilor de
dezvoltare orientata spre transport public (TOD), zona Garii poate deveni un pol
urban activ, reducand fragmentarea tesutului construit si consolidand rolul sau de
nod metropolitan.

Impact metropolitan si cadru strategic

Atat zona Garii lasi, cat si triajul Socola reprezinta active publice strategice care,
printr-o abordare coordonata intre autoritatile locale, structurile metropolitane si
CFR, pot deveni catalizatori ai regenerarii urbane. Valorificarea terenurilor
excedentare nu presupune diminuarea rolului transportului feroviar, ci adaptarea
infrastructurii la cerintele actuale si integrarea sa intr-un model urban
contemporan.
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Includerea acestor areale in categoria Zonelor Strategice Prioritare la nivel
metropolitan ar facilita:

coordonarea institutionala si planificarea integrats;
accesarea de fonduri europene pentru regenerare urbana;
atragerea investitiilor private in proiecte mixte;

Crearea unor noi centralitati urbane bine conectate.

Prin reconversia inteligenta a terenurilor CFR, lasul are oportunitatea de a
transforma doua mari enclave infrastructurale — Gara si triajul Socola —in motoare
de dezvoltare urbana sustenabila, cu impact structural asupra intregii zone
metropolitane.

Activele CFR Zone cu potential de dezvoltare -

Intre Sos Moara de Foc si cartierul Alexandru -
Alaturi de dezvoltarile din fostul spatiu industrial din str. Tabacului
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Zona Ses Bahlui

Zona Ses Bahlui devine urmatorul front major de dezvoltare al municipiului lasi, in
contextul investitiilor anuntate, al PUZ-urilor in curs si al presiunii naturale de
extindere spre est.

Alici se suprapun o serie de proiecte strategice — extinderea Bulevardului Dacia
catre Ses Bahlui, noul depou CTP, traseul inelului R1 si viitoarele platforme
industriale si mixte — care pot transforma aceasta zona intr-un nucleu urban
coerent si functional.

Prin pozitia sa intre axa Dacia-Alexandru si coridorul verde-albastru al Bahluiului,
zona poate deveni liantul natural intre municipiu si noile zone metropolitane,
oferind un cadru echilibrat pentru locuire, servicii si activitati economice.

Planificarea coordonata a acestui teritoriu este esentiala pentru a preveni
dezvoltarile fragmentate si pentru a asigura coagularea urbana a partii vestice si
estice a orasului. Zona are potentialul de a deveni un centru economic, logistic
si de business important.

Principii de dezvoltare pentru zonele strategice

Dezvoltarea zonelor strategice trebuie sa respecte un set comun de principii:
dezvoltare compacta si policentrica;

prioritizarea transportului public si a mobilitatii active;

mix functional si diversitate urbana;

integrarea infrastructurii verzi si a solutiilor de adaptare climaticg;
etapizare si corelare cu investitiile publice.

Rolul zonelor strategice in structura metropolitana

Prin interconectarea zonelor strategice identificate, Masterplanul Metropolitan lasi
propune o structura policentrica, in care municipiul si localitatile din jur devin
complementare si interdependente. Zonele strategice functioneaza ca motoare
ale dezvoltarii metropolitane, sustinand cresterea economica, coeziunea teritoriala
si tranzitia catre un model urban sustenabil.
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7. Integrarea spatiala, impactul strategic si investitional

7. Analiza Space Syntax - fundamentarea structurala a
interventiilor

Analiza Space Syntax a fost utilizata in cadrul Masterplanului Metropolitan lasi ca
instrument de evaluare obiectiva a performantei retelei stradale existente si a
impactului interventiilor propuse asupra structurii teritoriale. Metodologia permite
masurarea modului in care configuratia geometrica a retelei influenteaza
accesibilitatea, distributia fluxurilor si potentialul de dezvoltare urbana.

Prin aplicarea indicatorilor specifici — integrare (integration) si alegere (choice),
analiza a evaluat pozitia fiecarui segment de retea in cadrul sistemului
metropolitan, atat in configuratia actuala (2025), cat si in scenariul propus (2035).
Abordarea a fost realizata multiscalar, utilizand raze succesive de analiza (global si
local - 5000m, 2000m, 1200m, 800m, 400m), pentru a intelege atat structura
metropolitana de ansamblu, cat si comportamentul micro-local al retelei.

Evaluarea structurii existente

Analiza configuratiei actuale a evidentiat o concentrare puternica a integrarii in
nucleul central al municipiului lasi, cu o dependenta pronuntata de structura
radiala istorica. Reteaua metropolitana prezinta dezechilibre intre est si vest,
precum si intre nord si sud, generate de lipsa unor conexiuni transversale
coerente si de fragmentarea infrastructurala in zona periurbana.

Indicatorii de alegere (choice) au confirmat presiunea majora exercitata asupra
unor axe principale, cu rol de coridoare obligatorii de tranzit, ceea ce explica
supraincarcarea anumitor artere si vulnerabilitatea sistemului la blocaje sau
incidente.

In plan local, analiza la scard 800m-400m a aratat existenta unor zone cu
potential ridicat de activare urbana (IRAS), dar slab conectate la sistemul
metropolitan, precum si a unor artere cu rol critic in structura generala (IRAR),
care necesita investitii prioritare pentru cresterea performantei si rezilientei.
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Simularea structurii propuse - scenariul 2035

Integrarea in model a retelei rutiere metropolitane propuse (inele si radiale), a
conexiunilor transversale si a infrastructurilor majore a permis evaluarea
impactului sistemic al Masterplanului.

Rezultatele indica:

cresterea gradului de integrare globala a teritoriului metropolitan;

redistribuirea fluxurilor si reducerea presiunii asupra nucleului central;

e aparitia unor noi axe cu rol structural in prima si a doua coroana de
localitati;

e consolidarea conectivitatii intre zonele strategice de dezvoltare si

infrastructura majora.

In scenariul 2035, reteaua devine mai policentrica si mai echilibrata, reducand
dependenta exclusiva de structura radiala istorica si permitand functionarea
metropolitana ca sistem integrat, nu ca extensie dependenta de centrul urban.

Integrare -Global - Zona Metro. 2025 Integrare -Global - Zona Metro. 2035
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Rolul analizei in fundamentarea Masterplanului

Analiza Space Syntax nu a fost utilizata doar ca instrument descriptiv, ci ca
mecanism de validare si ajustare a propunerilor din Masterplan. Aceasta a permis:

e identificarea segmentelor cu impact strategic ridicat, prioritare pentru
investitii;
verificarea coerentei retelei de inele si radiale;
corelarea infrastructurii de mobilitate cu zonele strategice de dezvoltare
rezultate din Land Suitability Analysis;

e evaluarea potentialului de regenerare si densificare controlata in
proximitatea axelor cu integrare crescuta.

Prin aceasta abordare, interventiile propuse nu sunt rezultatul unei decizii
intuitive sau politice, ci sunt sustinute de o analiza configurationala care masoara
efectele sistemice ale fiecarei modificari asupra retelei.

Rezultatele analizei demonstreaza ca implementarea structurii propuse prin
Masterplan conduce la cresterea coerentei retelei metropolitane, reducerea
vulnerabilitatii sistemului de mobilitate, consolidarea policentricitatii teritoriale si
crearea conditiilor spatiale pentru dezvoltare echilibrata si investitii eficiente.

7.2. Impactul teritorial si functional al interventiilor propuse

Analiza configurationala si integrarea acesteia in structura Masterplanului permit
evaluarea impactului interventiilor propuse nu doar din perspectiva tehnica, ci la
nivel teritorial si functional. Reconfigurarea retelei metropolitane genereaza efecte
structurale asupra modului in care localitatile interactioneaza, asupra distributiei
investitiilor si asupra echilibrului dintre nucleul urban si zonele periurbane.

Consolidarea modelului policentric

Implementarea sistemului de inele si radiale, corelata cu reteaua de transport
public metropolitan si cu localizarea zonelor strategice de dezvoltare, conduce la
consolidarea unui model policentric de organizare teritoriala. Localitatile din
prima coroana metropolitana (Miroslava, Valea Lupului, Rediu, Tomesti, Holboca,
Ciurea etc.) capata un rol functional mai pronuntat, beneficiind de cresterea
accesibilitatii si de integrarea mai puternica in reteaua regionala.

In scenariul propus, aceste localitati nu mai functioneaza exclusiv ca zone
rezidentiale dependente de municipiu, ci pot deveni poli secundari de servicii,
activitati economice si logistica usoara, sustinuti de infrastructura adecvata.
Aceasta evolutie reduce presiunea asupra nucleului central si distribuie mai
echilibrat oportunitatile de dezvoltare.
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Redistribuirea fluxurilor si reducerea vulnerabilitatii sistemice

Interventiile propuse diminueaza caracterul excesiv radial al retelei existente si
introduc conexiuni transversale capabile sa redistribuie fluxurile de trafic. Prin
aparitia unor noi axe structurale si prin consolidarea legaturilor intre inele,
sistemul metropolitan devine mai robust si mai putin dependent de un numar
limitat de coridoare principale.

Aceasta redistribuire are implicatii directe asupra:

reducerii congestiei in zona centralg;

cresterii predictibilitatii mobilitatii zilnice;

imbunatatirii accesului catre zonele de productie si logistica;
diminuarii riscurilor asociate blocajelor punctuale.

In acelasi timp, transportul public metropolitan beneficiaza de o infrastructura
mai coerenta, ceea ce permite cresterea competitivitatii sale in raport cu
transportul individual.

Corelarea infrastructurii cu dezvoltarea functionala

Un impact major al Masterplanului consta in sincronizarea dintre infrastructura de
mobilitate si localizarea zonelor strategice de dezvoltare. Zonele identificate prin
Land Suitability Analysis sunt pozitionate in relatie directa cu accesibilitatea
crescuta generata de reteaua propusa.

Aceasta corelare reduce riscul dezvoltarii speculative in zone slab conectate si
incurajeaza concentrarea investitiilor in teritorii cu potential ridicat de integrare
functionala. Prin aceasta abordare, infrastructura nu mai reactioneaza la
dezvoltare, ci 0 anticipeaza si o structureaza.
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Activarea centralitatilor locale si regenerarea urbana

La scara locala, analiza configurationala evidentiaza segmente cu potential ridicat
de integrare si alegere, care pot deveni suport pentru regenerare urbana si
activare economica. Interventiile asupra acestor axe pot genera:

densificare controlata;

aparitia unor fronturi comerciale si servicii locale;
revitalizarea spatiilor publice;

cresterea valorii terenurilor si a atractivitatii investitionale.

Astfel, impactul Masterplanului nu este limitat la infrastructura majora, ci se
extinde asupra structurii fine a tesutului urban si periurban.

Integrarea primei si celei de-a doua coroane metropolitane

Reconfigurarea accesibilitatii contribuie la 0 mai buna integrare a localitatilor din
a doua coroana metropolitana, care pot deveni noduri functionale
complementare in domenii precum logistica, activitati productive, turism sau
economie verde. In acest mod, zona metropolitana evolueaza dintr-o structura
concentrata intr-un sistem distribuit si interconectat.

Impactul teritorial si functional al interventiilor propuse poate fi sintetizat prin trei
directii majore:

e echilibrarea relatiei centru-periferie;
e cresterea rezilientei si performantei retelei metropolitane;
sustinerea unui model de dezvoltare coerent, policentric si sustenabil.

Masterplanul nu doar propune infrastructura, ci restructureaza relatiile spatiale
dintre localitati, functiuni si fluxuri, generand conditiile pentru o dezvoltare
metropolitana mai echilibrata si mai eficienta.
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Implicatii investitionale si prioritizare strategica

’

Analizele configurational-spatiale si integrarea acestora in structura
Masterplanului permit fundamentarea unei logici clare de prioritizare a
investitiilor. Tn acest sens, impactul strategic al interventiilor propuse nu este
evaluat exclusiv prin dimensiunea fizica a proiectelor, ci prin capacitatea acestora
de a produce efecte sistemice la nivel metropolitan.

Investitii cu impact sistemic ridicat

Rezultatele analizei Space Syntax indica segmentele de retea cu integrare si
alegere ridicata, care joaca un rol critic in distributia fluxurilor si in conectivitatea
metropolitana. Interventiile asupra acestor axe genereaza efecte multiplicative,
deoarece influenteaza simultan mobilitatea, localizarea investitiilor si dinamica
functionala a teritoriului.

Investitiile prioritare sunt cele care:

consolideaza reteaua de inele si conexiunile transversale;

reduc presiunea asupra arterelor centrale suprasolicitate;
imbunatatesc accesibilitatea zonelor strategice de dezvoltare;,
creeaza conditii pentru integrarea eficienta a transportului public
metropolitan.

Prin aceasta abordare, prioritizarea nu este bazata exclusiv pe volumul de trafic
actual, ci pe capacitatea infrastructurii de a restructura sistemul metropolitan in
ansamblu.




Corelarea investitiilor cu zonele strategice de dezvoltare

Un principiu esential al Masterplanului este corelarea infrastructurii cu localizarea
dezvoltarii. Zonele strategice identificate prin Land Suitability Analysis sunt
pozitionate in relatie directa cu infrastructura propusa, ceea ce permite o utilizare
eficienta a resurselor publice.

Investitiile in infrastructura devin astfel catalizatori pentru:

atragerea investitiilor private in zone bine conectate;
reducerea costurilor publice asociate extinderii necontrolate;
cresterea valorii terenurilor in mod predictibil si controlat;
sustinerea dezvoltarii policentrice.

Aceasta corelare contribuie la evitarea situatiilor in care dezvoltarea precede
infrastructura sau, invers, in care infrastructura este subutilizata din lipsa unei
strategii teritoriale coerente.
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Etapizarea interventiilor
Structura Masterplanului permite definirea unei logici de implementare etapizate:

e Etapa | - consolidarea coridoarelor majore cu impact metropolitan ridicat
(inele, radiale strategice, conexiuni cu infrastructura regionald);

e Etapa Il - integrarea retelei de transport public metropolitan si dezvoltarea
nodurilor intermodale;
e Etapa Il - interventii de finete la nivel local (regenerare urbana, mobilitate

alternativa, activare de centralitati).

Aceasta etapizare permite distribuirea eficienta a resurselor financiare si alinierea
investitiilor cu ciclurile de finantare europeana si nationala.

Randament investitional si eficienta publica

Prin utilizarea analizei configurational-spatiale, Masterplanul ofera un criteriu
obiectiv pentru evaluarea randamentului investitional. Interventiile asupra
segmentelor cu rol structural ridicat (IRAR) pot produce beneficii cumulative in
termeni de reducere a congestiei, crestere a accesibilitatii si stimulare a
investitiilor private.

In acelasi timp, segmentele cu potential latent (IRAS) pot deveni prioritati pentru
programe de regenerare urbana si activare economica, cu investitii relativ reduse,
dar cu impact semnificativ asupra calitatii spatiului public si a dinamicii locale.

Aceasta abordare permite orientarea investitiilor publice catre proiecte cu efect
multiplicator, in locul unor interventii fragmentare, cu impact limitat.

Instrument pentru accesarea finantarilor

Planurile realizate si analiza de impact strategic ofera o baza solida pentru
fundamentarea cererilor de finantare prin programe europene, nationale sau
institutii financiare internationale. Coerenta sistemica demonstrata prin analiza
Space Syntax si corelarea cu zonele strategice de dezvoltare sustin argumentul
privind necesitatea si eficienta investitiilor propuse.

In acest context, Masterplanul Metropolitan lasi functioneaza ca un document
suport pentru:

e justificarea proiectelor majore de infrastructurg;
e prioritizarea investitiilor in cadrul bugetelor locale si judetene;
e dezvoltarea unor portofolii integrate de proiecte.

Impactul investitional al Masterplanului nu se rezuma la valoarea financiara a
proiectelor propuse, ci la capacitatea acestora de a reconfigura functional si
spatial zona metropolitana.
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8. Concluzii

Masterplanul Metropolitan lasi reprezinta rezultatul unui proces de analiza
integrata, consultare institutionala si modelare strategica a relatiilor teritoriale
dintre municipiu si localitatile din zona sa functionala. Documentul nu propune
doar o lista de proiecte, ci configureaza un cadru coerent de dezvoltare
metropolitana bazat pe infrastructura structurata, accesibilitate echilibrata si
distributie functionala sustenabila.

O schimbare de paradigma

Una dintre concluziile majore ale procesului de elaborare este faptul ca
dezvoltarea metropolitana din ultimii ani a fost predominant reactiva —
determinata de presiunea investitionala si de extinderea rezidentiala rapida, in
absenta unei infrastructuri adecvate.

Analizele realizate (Land Suitability Analysis, Space Syntax, evaluari multiscalare
ale retelei stradale) indica necesitatea unei restructurari deliberate a sistemului
metropolitan. Inelele R1, R2 si R3, integrarea trenului metropolitan, prioritizarea
transportului public si reorganizarea nucleului central prin RO nu sunt interventii
punctuale, ci elemente ale unei logici structurale.

Masterplanul introduce astfel o schimbare de paradigma: infrastructura devine
elementul care anticipeaza si ordoneaza dezvoltarea, nu doar reactioneaza la
aceasta.

Un model metropolitan policentric si mai rezilient

Analizele configurational-spatiale arata ca implementarea propunerilor conduce
la:

reducerea dependentei excesive de structura radiala istorics;

e redistribuirea fluxurilor si diminuarea vulnerabilitatii sistemului;
consolidarea localitatilor din prima si a doua coroana ca poli functionali
complementari;

e cresterea accesibilitatii zonelor strategice de dezvoltare.

Zona Metropolitana lasi poate evolua dintr-un teritoriu concentrat excesiv in
nucleul central intr-un sistem policentric interconectat, in care mobilitatea
transversala si intermodalitatea devin norma.

Aceasta evolutie este esentiala pentru competitivitatea economica, coeziunea
sociala si adaptarea la schimbarile climatice.

122



T AL

o B i

Conditionalitati si realism institutional

Masterplanul este un document strategic, nu normativ. El nu inlocuieste
PUG-urile sau PATJ-ul si nu produce efecte juridice directe. Implementarea sa
depinde de:

actualizarea documentatiilor de planificare (PUG municipiu, PATJ);
coordonare institutionala intre Municipiu, Consiliul Judetean si UAT-uri;
capacitate administrativa si tehnica;

accesarea coerenta a finantarilor europene si nationale.

In lipsa unei guvernante metropolitane consolidate si a unui mecanism de
prioritizare asumat, exista riscul ca proiectele sa fie implementate fragmentar,
diminuand impactul sistemic demonstrat prin analize.

De la strategie la implementare

In continuarea prezentului document, anexele - fisele de proiect - traduc directiile
strategice in interventii concrete, etapizate si monitorizabile. Acestea identifica
proiectele prioritare, obiectivele, indicatorii de performanta si posibilele surse de
finantare.

Fisele de proiect reprezinta puntea dintre viziune si executie. Ele permit
structurarea unui portofoliu coerent de investitii, fundamentarea cererilor de
finantare, etapizarea realista a interventiilor si, in cele din urma, monitorizarea
impactului.

Oportunitate strategica pentru urmatorul deceniu

Zona Metropolitana lasi se afla intr-un moment critic de evolutie: conectarea la
A8, dezvoltarea infrastructurii regionale, presiunea investitionala si tranzitia
climatica creeaza simultan riscuri si oportunitati.

Implementarea coerenta a Masterplanului poate transforma aceasta perioada
intr-o etapa de consolidare structuralg, in care:

mobilitatea metropolitana devine eficienta si predictibilg;
dezvoltarea economica este sustinuta de infrastructura adecvats;
nucleul central este reechilibrat in favoarea calitatii vietii;
teritoriul metropolitan functioneaza ca sistem integrat.

In absenta unei implementari coordonate, presiunea dezvoltarii poate amplifica
dezechilibrele existente.
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In final

Masterplanul Metropolitan lasi este un instrument de lucru. Nu rezolva singur
problemele zonei metropolitane si nu garanteaza automat implementarea
proiectelor propuse. El ofera insa o directie clara si o structura coerenta pentru
deciziile care urmeaza sa fie luate.

Analizele realizate arata ca dezvoltarea teritoriului nu mai poate continua
fragmentat, prin interventii izolate si reactii la presiuni punctuale. Fara o retea
metropolitana functionala si fara corelarea infrastructurii cu zonele de dezvoltare,
costurile vor creste, iar dezechilibrele se vor adanci.

Documentul stabileste o serie de prioritati si arata unde investitiile pot produce
efecte sistemice. Mai departe, diferenta o va face capacitatea institutionala de a
implementa etapizat, de a mentine coerenta intre proiecte si de a evita deciziile
conjuncturale care contrazic logica de ansamblu.

Masterplanul ofera cadrul. Implementarea depinde de administratie, de
colaborarea intre UAT-uri si de asumarea unor prioritati clare pe termen mediu si
lung.

Daca va fi utilizat consecvent, documentul poate contribui la o dezvoltare mai
echilibrata si mai eficienta a zonei metropolitane. Daca nu, va ramane doar o
analiza a unor probleme care vor continua sa se acumuleze.
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ANEXA 1

Fise de proiect

Transport public local si metropolitan
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Fisa de proiect nr. 1

TITLUL
PROIECTULUI:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUI:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

Prioritizarea transportului public in trafic (Sistem de benzi dedicate si prioritizare
in intersectii)

MasterPlan Metropolitan lasi — Prioritizarea transportului public / PMUD lasi /
Strategia de Mobilitate Durabila si Inteligenta a UE (Regulamentul (UE)
2021/1056, Fondul de Coeziune) / Mobilitate urbana durabild

e Municipiul lasi si principalele coridoare de mobilitate din Zona Metropolitana
lasi

e Axe vizate (orientativ): Lunca Cetatuii-Podu Ros-Copou;
Vladiceni-Tutora-Baza 3-Gara; Dancu-CET lasi; Tg. Cucu-Fundatie-Pacurari;
Fundatie-Copou-Castel; Granit-Podu Ros-Centru

e Intersectii cheie de pe coridoarele de mai sus (prioritizare semaforica si
management trafic).

Obiectiv general. Cresterea atractivitatii transportului public prin reducerea
timpilor de parcurs si imbunatatirea regularitatii pe principalele axe din Zona
Metropolitana lasi.

Obiectiv specific. Implementarea unui sistem coerent de benzi dedicate si
prioritizare in intersectii pentru transportul public, astfel incat viteza comerciala
si punctualitatea sa creasca semnificativ.

Context si problema: cresterea vitezei comerciale si a regularitatii pe principalele
axe din Zona Metropolitana lasi.

Actiuni din lista de proiecte prioritare:

benzi dedicate pe coridoarele Lunca Cetatuii-Podu Ros-Copou
Vladiceni-Tutora-Baza 3-Gara

Dancu-CET lasi

Tg. Cucu-Fundatie-Pacurari

Fundatie-Copou-Castel

Granit-Podu Ros-Centru

prioritizare in intersectii (semaforizare, management trafic).
Activitati principale (completari):

e Marcaj/semnalizare si separare fizicad unde este necesar pentru benzi
dedicate (BRT-lite — sistem rapid de autobuz cu infrastructura dedicata
partiald)

e Sisteme de prioritate semaforica pentru vehiculele de transport public si
management adaptiv al traficului

e Reorganizarea statiilor si a spatiului stradal (siguranta pietonala,
accesibilitate).

e Analiz&d operationald a coridoarelor vizate: modelare cerere/oferts,
identificarea segmentelor cu conflict auto-TP, calibrare frecvente si orare

e Proiectare tehnica si avizare (profiluri stradale, semaforizare, statii, acces
pietonal/velo)

e |Implementare etapizata si monitorizare KPI specifici: viteza comerciala
(km/h), punctualitate (%), incarcare medie pe coridor (pasageri/cursa),
satisfactia calatorilor (scor din sondaje).

Impact asteptat: timpi mai mici si predictibilitate, atractivitate crescuta a

serviciului public, eficienta socio-economica.
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PERIOADA DE Orientativ (de confirmat prin studii):
IMPLEMENTARE: Etapa 1- Pregatire (licitatie, studii, proiectare, avize): 2026
Etapa 2 - Implementare initiala: 2026-2028
Etapa 3 - Extindere/optimizare: 2028-2030
BENEFICIAR/ e Primaria Municipiului lasi
PARTENERI: e Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
e Consiliul Judetean lasi
e Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)
e Administratori de drum / Politia Rutiera (dupa caz)
INDICATORI DE e Lungime benzi dedicate realizate (km)
MONITORIZARE e Numar intersectii cu prioritizare semaforica pentru transport public (nr)
S| EVALUARE: e Viteza comerciald medie pe coridoarele vizate (km/h) — crestere tinta (%)
e Regularitatea/punctualitatea curselor pe coridoarele vizate (%)
e Crestere numar de calatori transportati pe liniile afectate (%)
e Emisii de CO, evitate prin transferul modal (tCO»/an) — estimat pe baza

BUGET
ESTIMATIV:

SURSE
POTENTIALE
DE FINANTARE:

WA | P

modelului de trafic

De estimat in etapa de pregétire (SF/ACB), in functie de solutiile tehnice si
fazarea investitiei. Ordin de marime orientativ (proiecte similare UE): 5-25
milioane €, in functie de lungimea coridoarelor si complexitatea interventiei ITS.

fazarea investitiei.

Categorii de cost (orientativ): proiectare si avizare; lucrari infrastructura/statii;
sisteme ITS si semaforizare; dotari si echipamente; operare si mentenanta.

Bugete locale (Municipiul lasi si UAT-uri din Zona Metropolitanad)

e Programul Transport 2021-2027 (Prioritatea P4 — Mobilitate urbana durabild /

P6 — dupa eligibilitate si confirmare PMUD)

Programul Regional Nord-Est 2021-2027 (mobilitate urbana/metropolitana)

e Programe nationale pentru infrastructurd/ITS (dupa eligibilitate)
e Imprumuturiffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondiald) - dup3 caz
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Fisa de proiect nr. 2

TITLUL
PROIECTULUI:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

PERIOADA DE
IMPLEMENTARE:

Trenul metropolitan lasi: implementare si integrare intermodala

MasterPlan Metropolitan lasi — Tren metropolitan si intermodalitate / PMUD lasi /
Programul Transport 2021-2027, Prioritatea P6 / CEF (Connecting Europe Facility)
- retea TEN-T / Mobilitate urbana durabila

e Municipiul lasi si Zona Metropolitana lasi — utilizarea infrastructurii feroviare
existente

e Noduri si puncte de oprire (orientativ): Gara lasi; Nicolina/Socola; Baza 3;
conexiuni catre localitatile periurbane.

Harta de localizare (orientativa):

Obiectiv general. Diversificarea ofertei de mobilitate la nivel metropolitan si
reducerea presiunii pe reteaua rutiera prin valorificarea infrastructurii feroviare
existente.

Obiectiv specific. Operationalizarea serviciului de tren metropolitan si integrarea
intermodal3 (tarifara si fizica) cu reteaua urbana/metropolitana.

Context si problema: consolidarea intermodalitatii si conectarea principalelor
noduri din municipiul lasi si zona metropolitana.

Actiuni din lista de proiecte prioritare:

operationalizarea serviciului pe infrastructura existenta

e integrare tarifara
amenajarea punctelor de oprire si a conexiunilor cu reteaua
urband/metropolitana.

Activitati principale (completari):

e Amenajarea punctelor de oprire (halte/statii) si a accesului pietonal/velo,
inclusiv P+R unde este cazul

e Integrare tarifara si informationala (bilet integrat, orar cadentat, informare in
timp real)

e Coordonare institutionala cu administratorul infrastructurii feroviare si
operatorii de transport.

e Analiza de fezabilitate operationala: capacitate CFR, material rulant
disponibil, grafic de mers, cerere de calatori pe relatiile vizate (modelare OD)

e Proiectare tehnica si avizare pentru amenajarea haltelor/statiilor feroviare si
a conexiunilor intermodale (acces pietonal, velo, P+R); coordonare cu CFR
privind utilizarea infrastructurii

e Implementare etapizata si monitorizare KPI specifici: numar calatori/zi,
frecventa medie (min), gradul de umplere a garniturilor, fiabilitate (% curse
la timp), transferuri intermodale realizate (%).

Impact asteptat: capacitate mare de transport, diversificarea ofertei si reducerea

presiunii pe arterele rutiere.

Orientativ (de confirmat prin studii):

Etapa 1- Pregatire (studii, parteneriate, proiectare): 2026

Etapa 2 — Operationalizare si integrare initiala (faza 1): 2026-2029
Etapa 3 — Extindere serviciu spre Aeroport (faza 2) : 2029-2032
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BENEFICIAR/ e Primaria Municipiului lasi
PARTENERI: e Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
e Consiliul Judetean lasi
e Administrator infrastructura feroviara (CFR SA) si operator feroviar (CFR
Calatori/ alti operatori privati)
e Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)

e Administratori de drum / Politia Rutiera, AFER (dupa caz)
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (dupa caz)

INDICATORI DE e Serviciu de tren metropolitan operational (da/nu) si frecventd minima (min)

MONITORIZARE e Numar statii/halte amenajate si conectate intermodal (nr)

S| EVALUARE: e Integrare tarifara si informationald cu transportul urban/metropolitan
(da/nu)

e Numar calatori/zi si pondere transferuri intermodale (%)
Reducere timp de calatorie pe relatii cheie (min) si/sau reducere trafic rutier
estimata (%)

e Emisii de CO; evitate prin transferul modal fata de scenariul de baza
(tCO2/an) — estimat pe baza modelului de trafic

BUGET De estimat in etapa de pregétire (SF/ACB), in functie de solutiile tehnice si
ESTIMATIV: fazarea investitiei. Ordin de marime orientativ: 100-110 M€ pentru faza 1
(operationalizare pe infrastructura existentd); investitia in material rulant si
amenajare halte poate fi finantat& separat prin P6/CEF.
Categorii de cost (orientativ): proiectare si avizare; lucrari infrastructura/statii;
sisteme ITS si semaforizare; dotari si echipamente; operare si mentenanta.

SURSE e Bugete locale (Municipiul lasi si UAT-uri din Zona Metropolitana)
POTENTIALE e Programul Transport 2021-2027 (Prioritatea P6)
DE FINANTARE: e Programul Regional Nord-Est 2021-2027 (mobilitate urbana/metropolitana)
e Programe nationale pentru infrastructurd/ITS (dupa eligibilitate)
e Imprumuturiffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondiald) - dupa caz
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Fisa de proiect nr.

TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUY/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

PERIOADA DE
IMPLEMENTARE:

BENEFICIAR/
PARTENERI:

INDICATORI DE
MONITORIZARE
S| EVALUARE:

BUGET
ESTIMATIV:

SURSE
POTENTIALE
DE FINANTARE:

Extinderea si densificarea retelei de transport public metropolitan — conexiuni catre localitatile periurbane

MasterPlan Metropolitan lasi - Extinderea serviciilor de transport public metropolitan / PMUD lasi / Strategia de
Mobilitate Durabild si Inteligentd a UE / Programul Regional Nord-Est 2021-2027 / Mobilitate urbana durabild

. Zona Metropolitana lasi — extinderea retelei catre localitati si areale periurbane

. Directii mentionate: Visan, Rediu, Sorogari, Valea Lupului, Valea Adanca, Dancu; conexiuni catre Hlincea, Vladiceni,
Cicoarei, Era, SRU.

Harta de localizare (orientativa):

Obiectiv general. Cresterea accesibilitatii si a coeziunii teritoriale in Zona Metropolitana lasi, reducand dependenta de
autoturism pentru deplasarile curente.

Obiectiv specific. Extinderea retelei de transport public metropolitan catre localitati/areale insuficient deservite si crearea
de conexiuni directe catre poli urbani (servicii, educatie, sdnatate, locuri de munca).

Context si problema: cresterea accesibilitatii si a acoperirii serviciului de transport public metropolitan.
Actiuni din lista de proiecte prioritare:

. extinderea traseelor catre Visan, Rediu, Sorogari, Valea Lupului, Valea Adanca, Dancu si introducerea conexiunilor
catre Hlincea, Vladiceni, Cicoarei, Era, SRU.

Activitati principale (completari):

. Achizitie/realocare flota si optimizarea resurselor de exploatare (mentenantd, personal, depouri)

) Amenajare statii, capete de linie si puncte de intoarcere in noile areale deservite

. Integrare cu liniile radiale si nodurile intermodale (sincronizare orare, conectivitate).

. Analiza operationald si cartografierea cererii de mobilitate in localitatile noi deservite; calibrare trasee, frecvente si
dimensionare flotei necesare

. Proiectare tehnica si avizare (profiluri stradale, semaforizare, statii, acces pietonal/velo); specificare tehnica flotei cu
emisii zero (autobuze electrice sau pe hidrogen)

. Implementare etapizata si monitorizare KPI specifici: acoperire teritoriala (% populatie la 300 m de o statie),

frecventd medie in varf (min), cota modala TP in localitdtile deservite (%), satisfactia calatorilor.
Impact asteptat: reducerea dependentei de autoturism in localitatile limitrofe si cresterea coeziunii teritoriale.

Orientativ (de confirmat prin studii):

Etapa 1- Pregatire (analiza retea, resurse, consultare UAT): 2026
Etapa 2 - Implementare extinderi si optimizare: 2026-2029
Etapa 3 - Consolidare si crestere calitate serviciu: 2029-2031

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)
Administratori de drum / Politia Rutiera (dupa caz)

Numar linii/trasee metropolitane extinse sau nou introduse (nr)

Populatie acoperitd la 300 m de o statie de transport public (standard SUMP/PMUD pentru autobuz metropolitan)
(%)

Frecventd medie in orele de varf pe relatiile principale (min)

Crestere numar de calatori din localitatile periurbane (%)

Reducere utilizare autoturism pentru naveta (estimativ, %) / crestere cote modale TP

Emisii de CO; evitate prin transferul modal fatd de scenariul de baza (tCO./an) - estimat pe baza modelului de
trafic

. Accesibilitate sociala: cota populatiei fara autoturism (varstnici, persoane cu dizabilitati, naveta) care beneficiaza de
serviciu (in %)

De estimat In etapa de pregétire (SF/ACB), in functie de solutiile tehnice si fazarea investitiei. Ordin de marime
orientativ: 10-30 M<€ pentru extinderea retelei si achizitia flotei; costurile de operare anuala sa fie incluse in ACB pe
durata proiectului.

Categorii de cost (orientativ): proiectare si avizare; lucrari infrastructura/statii; sisteme ITS si semaforizare; dotari si
echipamente; operare si mentenanta.

Bugete locale (Municipiul lasi si UAT-uri din Zona Metropolitana)

Programul Transport 2021-2027 (Prioritatea P6 — Transport metropolitan durabil / P4 — dupa eligibilitate)
Programul Regional Nord-Est 2021-2027 (mobilitate urbana/metropolitana)

Programe nationale pentru infrastructurd/ITS (dupa eligibilitate)

Tmprumuturi/finantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondiald) - dupa caz
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OBIECTIVUL
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PROIECTULUI/
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Transport public metropolitan inelar (orizont mediu/lung), corelat cu inelele de circulatie
R1si R2

MasterPlan Metropolitan lagi — Retea metropolitana inelara (R1, R2) / PMUD lasi / Programul
Transport 2021-2027, Prioritatea P6 (conditionat de realizarea infrastructurii rutiere) /
Mobilitate urbana durabila

e  Zona Metropolitana lasi - inelele de circulatie propuse R1 (urban/periurban) si R2
(metropolitan/periferic)
e Integrare cu reteaua de transport metropolitan si cu punctele intermodale majore.

Obiectiv general. Imbunitatirea conectivitatii transversale intre zone urbane, periurbane si
metropolitane, fara tranzitarea zonei centrale a municipiului lasi.

Obiectiv specific. Implementarea etapizata a traseelor de transport public inelar corelate
cu inelele de circulatie R1si R2, cu rol de distributie/colectare a fluxurilor si alimentare
(feeder) catre liniile radiale.

Context si problema: Asigurarea conectivitatii transversale intre zonele urbane, periurbane
si metropolitane, precum si realizarea unor legaturi eficiente catre serviciile radiale (feeder)
catre municipiul lasi, prin utilizarea inelelor de circulatie propuse R1 (urban/periurban) si R2
(metropolitan/periferic).

Actiuni din lista de proiecte prioritare:

e Implementarea traseelor de transport public inelar etapizat, corelat cu realizarea
inelelor de circulatie:

e Inelul R1-traseu inelar urban/periurban prioritar, cu rol de distributie si colectare a
fluxurilor locale si metropolitane, conectat radial la liniile urbane si metropolitane
existente;

e Inelul R2 - traseu inelar metropolitan de perspectiva (orizont 2030-2037), cu rol de
conectare a polilor periurbani si a localitatilor din zona metropolitana, integrat cu
reteaua de transport metropolitan si cu punctele intermodale majore; NOTA:
implementarea R2 este conditionata de realizarea inelului rutier R2 si constituie un
proiect distinct fata de R1, cu surse de finantare si actori de implementare de
confirmat separat;

e Acolo unde este posibil, se vor implementa benzi dedicate si/sau masuri de prioritizare
in intersectii pentru transportul public.

Activitati principale (completari):

e  Definire trasee inelare R1 (prioritar) si R2 (de perspectiva) si integrare cu reteaua
radiala

e Implementare de masuri de prioritate pentru transportul public pe segmentele cu
potential (benzi dedicate/prioritate in intersectii)

e Amenajarea punctelor de transfer si a statiilor in zonele periurbane si poli de
dezvoltare.

e  Analiza operationala a traseelor inelare propuse; modelare fluxuri transversale si
corelare cu orizontul de realizare a inelelor rutiere R1/R2
Proiectare tehnica si avizare (profiluri stradale, semaforizare, statii, acces pietonal/velo)

e Implementare etapizata si monitorizare KPI specifici: km de traseu inelar operational,
numar conexiuni feeder catre linii radiale, timp mediu de calatorie transversala fara
tranzitarea centrului (min), numar calatori/zi pe inele.

Impact asteptat: Cresterea conectivitatii transversale fara tranzitarea zonei centrale,

imbunatatirea eficientei retelei de transport public metropolitan, distribuirea mai

echilibrata a fluxurilor de mobilitate si reducerea presiunii asupra retelei rutiere centrale.

Orientativ (de confirmat prin studii):
Etapa 1- R1 (planificare si implementare etapizata): 2026-2032
Etapa 2 - R2 (planificare si implementare etapizata): 2030-2037
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BENEFICIAR/ e Primaria Municipiului lasi
PARTENERI: e Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
e  Consiliul Judetean lasi
e  Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)
e  Administratori de drum / Politia Rutierd (dupa caz)
INDICATORI DE e Traseu inelar R1implementat (km) si numar statii/puncte de transfer (nr)
MONITORIZARE e Traseuinelar R2 implementat (km) —in functie de realizarea inelului rutier
S| EVALUARE: e  Numar conexiuni feeder catre linii radiale si tren metropolitan (nr)
e  Reducere deplasari transversale prin zona centrald (estimativ, %) - masurat fata de

linia de baza stabilita prin modelul de trafic anterior implementarii

Crestere accesibilitate intre poli periurbani (timp mediu economisit, min)

Emisii de CO, evitate prin transferul modal fatd de scenariul de baza (tCOz/an) —

estimat pe baza modelului de trafic

e Indicatorii de mai sus se masoara fata de o linie de baza (baseline) stabilita prin
ancheta de mobilitate / modelul de trafic anterior implementarii

BUGET De estimat in etapa de pregatire (SF/ACB), in functie de solutiile tehnice si fazarea

ESTIMATIV: investitiei. Ordin de marime orientativ: 5-15 M€ pentru R1 (valorificand infrastructura
rutiera existentad); R2 conditionat de realizarea inelului rutier (cost estimat separat).
Categorii de cost (orientativ): proiectare si avizare; lucrari infrastructura/statii; sisteme ITS si
semaforizare; dotari si echipamente; operare si mentenanta.

SURSE e  Bugete locale (Municipiul lasi si UAT-uri din Zona Metropolitana)
POTENTIALE e  Programul Transport 2021-2027 (Prioritatea P6 — conditionat de realizarea
DE FINANTARE: infrastructurii rutiere R1/R2)

e  Programul Regional Nord-Est 2021-2027 (mobilitate urbana/metropolitana)
Programe nationale pentru infrastructurd/ITS (dupa eligibilitate)
Tmprumuturi/ffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondial&) - dupa caz
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ANEXA 2

Fise de proiect

Transport Rutier Metropolitan
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Fisa de proiect nr. 1

TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

15
SIS

Finalizarea infrastructurii de tranzit si conectivitate strategica (V.O. lasi Est, A8-SRU, C.A.
Rosetti)

Masterplan Metropolitan lasi — Infrastructura strategica si conectivitate regionala

Sectorul de Est si Nord al Municipiului lasi; Conexiunea cu hodul A8 si Spitalul Regional de
Urgenta (SRU)

Obiectiv general: Crearea unei retele rutiere coerente care sa elimine tranzitul din zonele
rezidentiale si sa asigure accesul rapid catre infrastructura critica de sanatate si transport.
Obiectiv specific: 1. Finalizarea Variantei de Ocolire lasi Est cu profil 2x2 benzi pentru
preluarea traficului greu.

2. Realizarea legaturii A8 — SRU si largirea Sos. C.A. Rosetti (2x2) ca axa principala de transport
public si urgente.

Context: Aceste proiecte reprezinta "supapele" de descarcare a traficului care in prezent
blocheaza axele interne ale orasului. Fara finalizarea lor, implementarea benzilor dedicate pe
radiale (ex. C.A. Rosetti sau Bucium) ar fi extrem de dificila.

Activitati Principale (Integrate):

e Finalizarea V.O. lasi Est: Constructia segmentului de tranzit cu regim de drum
national, incluzand noduri denivelate pentru fluidizarea traficului greu.

. Largirea Sos. C.A. Rosetti la 4 benzi: Adoptarea unui profil transversal care sa permita
benzi dedicate transportului public si piste velo segregate, facilitdnd legatura rapida
spre SRU si Aeroport.

e Conexiunea A8 - SRU: Realizarea drumului de legatura ca o axa prioritara pentru
ambulante si transport public metropolitan spre Visan si Sorogari.
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PERIOADA DE
IMPLEMENTARE:

BENEFICIAR/
PARTENERI:

INDICATORI DE
MONITORIZARE
S| EVALUARE:

BUGET
ESTIMATIV:

SURSE
POTENTIALE
DE FINANTARE:
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e Sistematizare "Quick Wins": Reglementarea intersectiilor pe traseu prin eliminarea
virajelor la stanga conflictuale si introducerea managementului adaptiv al traficului.

Orientativ (de confirmat prin studii):
Etapa 1 (2026): Actualizare studii de fezabilitate, obtinere avize si corelarea profilurilor cu
cerintele de transport public/velo.

Etapa 2 (2026-2029): Executia lucrarilor pentru legatura A8-SRU si largirea C.A. Rosetti.

Etapa 3 (2028-2030): Finalizarea integrala a V.O. lasi Est si integrarea sistemelor ITS de
management al traficului.

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Administratori de drum

e Capacitate de transport: Numar de benzi realizate (minim 2 pe sens pentru proiectele
vizate).

e Eficienta transportului public: Timp de parcurs redus pentru liniile metropolitane spre
SRU si zona de Nord.

e Siguranta: Numadr de conflicte rutiere eliminate prin reconfigurarea intersectiilor si
interzicerea virajelor la stdnga periculoase.

TOTAL ESTIMAT: cca 129.000.000 EUR

Bugete locale (Municipiul lasi si UAT-uri din Zona Metropolitana)

Programul Transport 2021-2027 (dupa eligibilitate)

Programul Regional Nord-Est 2021-2027 (mobilitate urbana/metropolitana)
Programe nationale pentru infrastructurd/ITS (dupa eligibilitate)
Imprumuturiffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondial&) - dupa caz

Bugete Nationale (MTI): Finantarea specifica pentru proiectele majore de ocolire.
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Fisa de proiect nr. 2

TITLUL
PROIECTULUL:

Realizarea tronsonului de legatura Sud-Est pentru inchiderea Inelului Metropolitan Exterior R3

PROIECTULUL:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi — Infrastructura rutiera de mare capacitate si tranzit

/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: Zona de Sud si Sud-Est a municipiului lasi, asigurand conexiunea intre Centura Miroslava
(existentd) si Varianta de Ocolire lasi Est (propusa)

OBIECTIVUL Obiectiv general. Inchiderea functionald a inelului exterior R3 pentru crearea unei rute continue

de ocolire a Municipiului lasi, eliminand tranzitul regional din interiorul orasului.
Obiectiv specific. 1. Conectarea segmentelor izolate ale R3 intr-un sistem unitar.

2. Asigurarea unui profil de Drum National (2x2 benzi) pe intreg tronsonul pentru a sustine
traficul greu si fluxurile catre A8.

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

Context: Tn prezent, Centura Miroslava si proiectul VO lasi Est functioneaza ca segmente
fragmentate. Fara acest tronson de legatura, traficul este fortat sa reintre pe artere urbane
suprasolicitate (ex. Poitiers, Trei Fantani), anuland beneficiile variantelor de ocolire.
Activitati Principale:

e  Proiectare si Executie Tronson Sud-Est: Constructia segmentului de legatura cu profil
de drum national cu 4 benzi (doua benzi pe sens) si separator median.

e Noduri Intermodale si Logistice: Amenajarea intersectiilor denivelate cu principalele
radiale de sud pentru a permite accesul rapid catre zonele economice fara a bloca fluxul
de tranzit.

e  Conectivitate cu nodul A8 si Aeroport: Asigurarea continuitatii fluxului de trafic dinspre
sudul judetului direct catre autostrada si polul aeroportuar prin est.

e  Protectia Mediului si Siguranta: Instalarea panourilor fonoabsorbante in proximitatea
zonelor locuite si a sistemelor de iluminat inteligent (LED).

Impactul Investitiei

e  Redistribuirea fluxurilor: Preluarea traficului greu si a navetei regionale, oferind o ruta
rapida de ocolire a orasului pentru relatia Sud - Est - Nord.

un
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PARTENERI:
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MONITORIZARE
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e Degrevarea axelor centrale: Reducerea drastica a numarului de vehicule de mare tonaj
de pe arterele interne, permitand ulterior implementarea benzilor dedicate pentru
transport public pe inelele R1si R2.

e  Suport pentru economia regionala: Facilitarea accesului catre zonele logistice actuale si
viitoare prin conectarea directa cu A8.

Orientativ (de confirmat prin studii):

Etapa 1- Pregatire (studii, parteneriate, proiectare): 2026

Etapa 2 - Operationalizare si integrare initiala (faza 1): 2026-2029
Etapa 3 — Extindere serviciu spre Aeroport (faza 2) : 2029-2032

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana

Consiliul Judetean lasi

Administrator infrastructura feroviara (CFR SA) si operator feroviar (CFR Cal&tori / alti
operatori privati)

Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)

e  Administratori de drum / Politia Rutiera, AFER (dupa caz)

e  Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (dupa caz)

e Indicatori de Monitorizare
e Lungime tronson nou (km): Finalizarea segmentului de conexiune.
e Viteza medie de tranzit: Cresterea vitezei de deplasare pe inelul R3 comparativ cu
traversarea municipiului.
e Reducere trafic greu (estimat %): Procentul de camioane extrase din zona Poitiers -
Socola - Bucium.

Studii, Proiectare si Exproprieri: 21.000.000 EUR

Lucrari de arta (Viaducte, poduri, pasaje): 180.000.000 EUR
Constructie drum 2x2 benzi si terasamente: 220.000.000 EUR
Noduri rutiere denivelate si conexiuni strategice: 60.000.000 EUR
Sisteme ITS, Siguranta si Mediu: 14.000.000 EUR

TOTAL ESTIMAT: 495.000.000 EUR

Surse de Finantare
e  Programul Transport (PT) 2021-2027: Finantare nerambursabila pentru infrastructura
rutierd de importanta nationald/regionala.
e Bugetul de Stat (Ministerul Transporturilor): Prin parteneriate cu CNAIR pentru
implementarea variantelor de ocolire.
e  Fonduri din cadrul Mecanismului de Interconectare a Europei (CEF): Avand in vedere
rolul de alimentare a coridorului principal A8.
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Fisa de proiect nr. 3

TITLUL
PROIECTULUL:

Implementarea Zonei cu Emisii Zero (ZEZ) si Managementul Mobilitatii in Inelul RO

PROIECTULUL:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi - Managementul traficului si mobilitate urbana durabila
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: Centrul Municipiului lasi, perimetrul delimitat de Inelul RO (Axa centrala si arterele adiacente)
OBIECTIVUL Obiectiv general. Reducerea impactului transportului asupra mediului si cresterea calitatii

spatiului urban prin prioritizarea deplasarilor nemotorizate si a transportului public
nepoluant.

Obiectiv specific. 1. Instituirea limitei de viteza de 30 km/h in interiorul RO pentru calmarea
traficului.

2. Limitarea progresiva a accesului vehiculelor cu emisii ridicate si prioritizarea infrastructurii
velo/pietonale.

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

Context: Interiorul inelului RO trebuie sa devina un spatiu de coabitare sigura intre modurile
de transport. Implementarea ZEZ este conditionata de prioritizarea transportului public si de
oferirea unor alternative viabile de ocolire prin inelele exterioare.

Activitati Principale (Quick Wins & Strategice):

e  Calmarea traficului (Zone 30): Implementarea limitei de 30 km/h prin semnalizare si
masuri de design urban (bumpers, ingustari sicanate, platforme ridicate la trecerile
de pietoni).

e  Prioritizarea transportului public nepoluant: Extinderea sistemului de benzi dedicate
pentru tramvaie si autobuze electrice si managementul adaptiv al traficului pentru
reducerea timpilor de asteptare in intersectii.

2035
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e  Reconfigurarea profilurilor stradale: Transformarea unor benzi auto in spatii
pietonale largi si piste velo protejate, integrand "Nivelul Municipal - Reteaua Urbana
Velo".

e Reglementarea accesului: Introducerea unor sisteme de monitorizare (camere LPR)
pentru limitarea accesului vehiculelor de mare tonaj sau a celor cu norme de
poluare scazute in orele de varf.

e  Mobilitate alternativa si Intermodalitate: Amenajarea unor puncte de transfer si
facilitati de tip "Bike & Ride" la marginea inelului RO pentru a incuraja lasarea masinii
personale.

Impact Asteptat

e  Calitatea aerului si sanatate: Reducerea semnificativa a emisiilor de CO2 si a poluarii
fonice in nucleul istoric si administrativ.

e  Siguranta rutiera: Scaderea drastica a riscului de accidente grave prin reducerea
vitezei de circulatie.

e  Revitalizare urbana: Cresterea atractivitatii comerciale si turistice a zonei centrale
prin crearea unui mediu prietenos cu pietonii.

Orientativ (de confirmat prin studii):

Etapa 1- Pregatire (analiza retea, resurse, consultare UAT): 2026
Etapa 2 - Implementare extinderi si optimizare: 2026-2029
Etapa 3 - Consolidare si crestere calitate serviciu: 2029-2031

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Operatori de transport (CTP lasi)

Viteza medie de circulatie in RO: Mentinerea sub pragul de 30 km/h (km/h).

e Cota modala (modal split): Cresterea procentului de deplasari pietonale si velo in
interiorul zonei (%).

e Nivelul emisiilor poluante: Monitorizarea indicelui calitatii aerului in puncte cheie din

centrul orasului.

Documentatii tehnice (SF, PT, avize standard): 2.500.000 EUR
Exproprieri si relocari utilitati strict necesare: 8.500.000 EUR
Constructie Pasaj Manta Rosie — Granit (standard beton prefabricat): 28.000.000 EUR

e (Include: 2 benzi auto, piste velo marcate, trotuare pietonale standard)

Constructie Pasaj Trei Fantani — Calea Chisinaului (standard beton prefabricat): 32.000.000
EUR

e (Include: 2 benzi auto, piste velo marcate, trotuare pietonale standard)

lluminat stradal LED clasic si semnalizare rutiera: 2.000.000 EUR
TOTAL ESTIMAT: 73.000.000 EUR

e  Programul Regional Nord-Est 2021-2027: Prioritatea pentru mobilitate urbana durabila si
reducerea carbonului.

e PNRR (Componenta CI10 - Fondul Local): Pentru sisteme de transport nepoluant si
managementul inteligent al orasului.

e Bugete locale: Pentru proiectele de amenajare a spatiilor publice si semnalizare
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Fisa de proiect nr. 4

TITLUL
PROIECTULUL:

Eliminarea barierelor urbane prin realizarea pasajelor supraterane Manta Rosie — Granit si Trei
Fantani — Calea Chisinaului

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi — Conectivitate inter-cartiere si fluidizarea traficului
/PROGRAMUL
LOCALIZAREA: Zona de Sud-Est a Municipiului lasi (Cartierele Manta Rosie, Baza 3, zona industriala Calea
Chisinaului)
Harta de localizare (orientativa):
OBIECTIVUL Obiectiv general: Cresterea permeabilitatii urbane si eliminarea blocajelor de trafic prin crearea

PROIECTULUL:

unor legaturi directe intre cartierele rezidentiale si zonele economice, peste calea ferata.
Obiectiv specific: 1. Constructia pasajului Manta Rosie — Granit.

2. Constructia pasajului Trei Fantani — Calea Chisinaului.

3. Integrarea transportului public si a infrastructurii velo pe noile pasaje.

DESCRIEREA
PROIECTULUY/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

Context: Lipsa conexiunilor transversale obliga mii de soferi si mijloace de transport public sa
faca ocoluri mari prin intersectii deja blocate (ex: Podu Ros, Primaverii). Aceste pasaje sunt
"verigile lipsad" care permit inelului R1 si R2 sa functioneze ca rute alternative reale.

Activitati Principale:

e Realizarea Pasajului Manta Rosie — Granit: Pasaj care va conecta zona rezidentiala
Manta Rosie direct cu bulevardul Socola (zona Granit), facilitdnd accesul spre centru si
est.

e Realizarea Pasajului Trei Fantani - Calea Chisinaului: Legatura strategica pentru
traficul dinspre Bucium/Trei Fantani catre platforma industriald si Baza 3, degrevand
intersectia de la Dedeman/Cotnari.

e  Configuratia Multimodala: Noile pasaje vor fi proiectate cu:

o Benzi pentru transport public (pentru a permite noi rute de autobuz
transversale);

2035
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o Piste de biciclete segregate si trotuare largi, asigurand continuitatea retelei
velo intre cartiere.

e Viziune pe termen lung: Coordonarea proiectelor cu strategia de trecere in subteran a
caii ferate, astfel incat pilele pasajelor sa permita viitoarea reconfigurare a spatiului
eliberat pentru zone mixte (parcuri, birouri).

Impactul Investitiei

e  Eliminarea punctelor critice: Reducerea congestiei in nodurile majore de acces din
Sud-Est (Socola, Baza 3).

e  Eficienta transportului: Reducerea timpului de parcurs pentru vehiculele de
interventie, transport public si navetisti.

e Dezvoltare economica: Imbunatitirea accesibilitatii citre principalele zone de munca
(platformele industriale) si comert.

PERIOADA DE Orientativ (de confirmat prin studii): 2026-2032

IMPLEMENTARE:

BENEFICIAR/ e  Primaria Municipiului lasi

PARTENERI: e  Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)

Administratori de drum / Politia Rutierd (dupa caz)

INDICATORI DE e Numar de pasaje noi realizate: 2 bucati.
MONITORIZARE e Timp mediu de parcurs redus: Scaderea timpului de tranzit intre Manta Rosie si Calea
S| EVALUARE: Chisinaului cu minim 50%.

e Volum de trafic redirectionat: Numarul de vehicule care folosesc pasajele in loc de arterele
radiale centrale.

BUGET De estimat in etapa de pregatire (SF/ACB), in functie de solutiile tehnice si fazarea investitiei.
ESTIMATIV: Categorii de cost (orientativ): proiectare si avizare; lucrari de executie.

SURSE e Bugete locale (Municipiul lasi)

POTENTIALE e  Programul Regional (PR) Nord-Est: Finantarea proiectelor de conectivitate urbana si
DE FINANTARE: mobilitate.

e  Programul National de Investitii ,Anghel Saligny”: Pentru obiective de infrastructura
rutiera si pasaje.

e Pilonul de Mobilitate Urbana din PNRR: Pentru integrarea transportului public si velo pe
aceste noi axe.
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Fisa de proiect nr. 5
TITLUL Implementarea coridoarelor de mobilitate inelara R1si R2 prin solutii de tip ,Quick Win" si
PROIECTULUL: modernizare multimodala
POLITICA Masterplan Metropolitan lasi — Infrastructura inelara si mobilitate durabila.
/PROGRAMUL
LOCALIZAREA: Inelul RY: Traseul urban-periurban (interfata cartiere-centru).

Inelul R2: Traseul periurban metropolitan (conexiune intre comunele limitrofe).

[ gers

OBIECTIVUL Obiectiv general: Transformarea inelelor rutiere in coridoare de mobilitate care sa preia
PROIECTULUI: fluxurile transversale, eliminand tranzitul prin centrul municipiului (RO) si oferind suport
pentru transportul public si alternativ.

Obiectiv specific: 1. Inchiderea segmentelor lipsa pe R1si R2 utilizand majoritar infrastructura
existenta.

2. Reconfigurarea profilului stradal pentru a include benzi bus si piste velo.
3. Optimizarea intersectiilor radiale pentru evacuarea rapida a traficului.

DESCRIEREA Context: Pentru a justifica modernizarea drumurilor de pe aceste inele, proiectul propune o
PROIECTULUI/ abordare etapizata care combina reparatia infrastructurii cu schimbarea modului de utilizare a
ACTIVITATI spatiului public.

PRINCIPALE: Activitati Principale:

1. Completarea continuitatii (Quick Wins): Realizarea segmentelor de legatura lipsa
pentru a asigura un parcurs circular neintrerupt pe R1si R2, minimizand exproprierile
prin folosirea drumurilor existente.

2. Modernizarea Profilului Multimodal:

o Transport Public: Implementarea benzilor dedicate acolo unde latimea
drumului permite, asigurand trasee ,orbitale” care nu trec prin Centru/Podu
Ros.

143

==
Mg
2035



PERIOADA DE
IMPLEMENTARE:

BENEFICIAR/
PARTENERI:

INDICATORI DE
MONITORIZARE
S| EVALUARE:

BUGET
ESTIMATIV:

SURSE
POTENTIALE
DE FINANTARE:
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o Mobilitate Activa: Integrarea pistelor de biciclete si a trotuarelor sigure,

conectate la ,Velo Expres” (coridorul verde-albastru).
3. Managementul Intersectiilor (Sinergie cu fluxurile radiale):

o Favorizarea iesirii din oras: Reconfigurarea timpilor de semaforizare pentru a
prioritiza directiile spre exterior (evacuare).

o Eliminarea punctelor de conflict: Restrictionarea virajului la stanga in
punctele critice si inlocuirea acestuia cu intersectii giratorii sau solutii de
intoarcere tip ,U-turn’/loop.

o Benzide stocare: Amenajarea benzilor dedicate pentru virajul la stanga

acolo unde fluxul este obligatoriu, pentru a nu bloca banda 1de mers
inainte.

Orientativ (de confirmat prin studii): 2026-2032

Primaria Municipiului lasi

Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)
Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Administratori de drum / Politia Rutierd (dup3a caz)

Lungime inele functionale (km): Finalizarea segmentelor lipsa.

Viteza medie a transportului public pe inele: Crestere cu minim 20% prin benzi dedicate.
Reducere volum trafic in RO (estimat %): Scaderea numarului de vehicule care traverseaza
centrul inutil.

Documentatii tehnice (Masterplan, Studii de Feabilitate, Proiect Tehnic si Exproprieri):
5.000.000 EUR

Constructie segment nou R1 (cca. 6 km de drum nou, complet echipat): 60.000.000 EUR

e  (Cost estimat la ~10 mil. EUR/km incluzdnd infrastructurd rutierd, utilitdti, piste velo
si trotuare)

Modernizare segmente existente R1 (reconfigurare profil multimodal): 15.000.000 EUR

Completare si Modernizare Inel R2 (Conexiuni metropolitane): 42.000.000 EUR

Managementul Inteligent al Traficului (ITS si semaforizare adaptiva): 12.000.000 EUR

Infrastructura edilitara si iluminat inteligent: 6.000.000 EUR

TOTAL ESTIMAT: 140.000.000 EUR
Programul Regional (PR) Nord-Est 2021-2027: Prioritatea 2 — Mobilitate urbana durabila.
Pilonul de Mobilitate din PNRR: Pentru digitalizarea intersectiilor (ITS) si infrastructura

verde.
Bugete Locale si Judetene: Pentru lucrari punctuale de modernizare si intretinere.
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ANEXA 3

Fise de proiect

Transport Alternativ - Velo
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Fisa de proiect nr. 1

TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

1 5
Si=

Implementarea coridorului de mobilitate activd Podu Ros — C.U.G. - Tehnopolis — Lunca Cetatuii
prin solutii de tip ,Quick Wins" si extindere periurbana.

Masterplan Metropolitan lasi — Conectivitate Metropolitana (Nivel Metropolitan si Municipal).

Municipiul lasi si Comuna Ciurea (Sat Lunca Cetatuii). Axa vizata: Podu Ros — Nicolina - C.U.G. -
Tehnopolis — DJ 248 - Lunca Cetatuii.

I o g
-fll"'" ¥ |‘=||I

Obiectiv general: Crearea primei magistrale velo metropolitane complet functionale, care sa lege
nucleul urban de zona periurbana sudica, servind ca model de interconectare pentru restul
comunelor din ZMl.

Obiectiv specific: 1. Extinderea traseului velo de la Tehnopolis pana in centrul localitatii Lunca
Cetatuii.

2. Asigurarea continuitatii si sigurantei pe segmentul periurban (DJ 248).

3. Crearea unui nod intermodal (Park & Ride / Bike & Ride) in Lunca Cetatuii.

1. Conectivitate Periurbana (Tehnopolis — Lunca Cetatuii):
e  Profilul traseului: Amenajarea unei piste velo segregate de fluxul auto de pe DJ 248,
utilizdnd ampriza drumului sau terenurile adiacente aflate in proprietate publica.
e  Sjguranta: Implementarea unui sistem de iluminat inteligent pe timp de noapte si
separare fizica (parapete sau zone verzi) fata de traficul greu de pe drumul judetean.
2. Integrarea cu Transportul Public (Intermodalitate):
e Hubin Lunca Cetatuii: Crearea unei facilitati de tip Bike & Ride langa statiile de autobuz
metropolitane sau in proximitatea punctului de oprire a Trenului Metropolitan (unde
este cazul).
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IMPLEMENTARE:

BENEFICIAR/
PARTENERI:

INDICATORI DE
MONITORIZARE
S| EVALUARE:

BUGET
ESTIMATIV:
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e Locuitorii pot folosi bicicleta pentru ,primul kilometru” din interiorul cartierelor de
blocuri din Lunca Cetatuii pana la axa principald, de unde pot continua cu bicicleta sau
cu transportul public spre lasi.

3. Justificarea extinderii:

e Densitate Demografica: Lunca Cetdtuii a cunoscut o explozie imobiliard, generand mii
de deplasari zilnice spre lasi.

e Eliminarea blocajului de la barierd/intrare CUG: Bicicleta devine cel mai rapid mijloc de
transport pe segmentul Lunca Cetatuii - Podu Ros la orele de varf, depasind coloanele
de masini.

Activitati Specifice pentru acest Tronson

e  Sistematizarea intersectiei Tehnopolis: Reconfigurarea nodului rutier pentru a permite
trecerea in siguranta a biciclistilor din regim urban in regim periurban.

e  Marcaje si Semnalizare de Continuitate: Utilizarea unei culori contrastante (ex: verde)
pentru a marca clar prioritatea velo in zonele de acces la proprietati sau unitati
comerciale pe traseul spre Lunca Cetatuii.

e Puncte de Odihna si Service: Amenajarea unei statii de self-service pentru biciclete la
intrarea in Lunca Cetatuii.

Faza 1: Pregatire si Proiectare (2025 - Semestrul | 2026)

e Audit tehnic detaliat: Evaluarea fiecarui metru liniar de pe traseul existent (Podu Ros -
Tehnopolis) si identificarea punctelor exacte pentru eliminarea bordurilor sau montarea
contoarelor.

e  Proiectare tehnica pentru extindere: Elaborarea documentatiei pentru segmentul
Tehnopolis — Lunca Cetatuii (DJ 248), cu accent pe separarea fizica fata de traficul greu.

e  Consultare publica: Prezentarea solutiilor pilot catre comunitatile de biciclisti si riverani.

Faza 2: Executie ,Quick Wins" — Tronson Urban (2026 - 2027)

e  Modernizare Podu Ros — Nicolina - C.U.G.: Implementarea solutiilor de prioritizare in
intersectii, reconfigurarea trecerilor pentru biciclisti.

e Instalarea sistemelor de monitorizare: Montarea contoarelor digitale de biciclete la Podu
Ros si Tehnopolis pentru a incepe colectarea datelor de trafic.

Faza 3: Executie Extindere si Intermodalitate — Tronson Periurban (2027 - 2028)

e  Realizare segment Tehnopolis — Lunca Cetatuii: Constructia pistei pe DJ 248 care sa
asigure legatura cu satul Lunca Cetatuii.

e  Hub-ul de Mobilitate Lunca Cetatuii: Amenajarea punctului de transfer ,Bike & Ride" |a
intrarea n localitate/proximitatea statiilor de transport public.

e Validare si Replicare: Finalizarea raportului de impact (bazat pe datele de monitorizare)
pentru a fundamenta extinderea acestui model pe inelele R1 si R2 incepand cu 2028.

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana (UAT Ciurea)
Consiliul Judetean lasi

Administratori de drum

Lungime extindere (km): Distanta adaugata de la Tehnopolis la destinatia finala din Ciurea.
Reducere flux auto DJ 248: Estimarea numarului de navetisti care renunta la masina in
favoarea rutei velo + bus.

Documentatii si Audit (SF, Proiect Tehnic, Audit de siguranta rutiera): 200.000 EUR
Modernizare ,Quick Wins" (Tronson Podu Ros — Tehnopolis): 850.000 EUR

e (Corectii borduri, separatoare fizice, sesmnalizare luminoasd, marcare verde prioritara)
Extindere Periurbana (Tronson Tehnopolis — Lunca Cetatuii, ~3.5 km): 2100.000 EUR
e (Constructie pistd segregatd, terasamente pe DJ 248, protectie trafic greu)

Hub de Mobilitate Lunca Cetatuii (Bike & Ride + amenajare transfer): 1.100.000 EUR
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(Parcare securizatd, punct informare, statii incdrcare electrice)

Sisteme Smart & Siguranta (lluminat solar inteligent, contoare trafic, semaforizare dedicata
Tehnopolis): 450.000 EUR
Puncte de Odihna si Service (Mobilier urban, kit-uri auto-service): 100.000 EUR

TOTAL ESTIMAT: cca. 4.800.000 EUR

1. Fonduri Europene Nerambursabile (Principala Sursa)

Programul Regional (PR) Nord-Est 2021-2027 (Prioritatea 2 — O regiune cu mobilitate
urbana durabild): Este sursa ideala pentru acest proiect, deoarece finanteaza specific
infrastructura pentru mobilitate activa (piste de biciclete) si masuri de prioritizare a
transportului public.

PNRR (Planul National de Redresare si Rezilienta) - Componenta C10 (Fondul Local): Desi
multe apeluri au trecut, exista realocari sau proiecte pe lista de rezerva care vizeaza
»asigurarea infrastructurii pentru transportul verde” si piste de biciclete la nivel
local/metropolitan.

Mecanismul pentru Interconectarea Europei (CEF): Daca proiectul este legat de noduri
de transport strategic (cum este conexiunea spre Lunca Cetatuii, in contextul trenului
metropolitan).

2. Fonduri Nationale

Administratia Fondului pentru Mediu (AFM): Programul privind realizarea pistelor pentru
biciclete. AFM lanseaza periodic sesiuni de finantare destinate primariilor pentru
construirea de piste, cu un grad de cofinantare foarte mic din partea UAT-ului.
Programul National de Investitii ,Anghel Saligny”: Poate fi utilizat pentru partea de
modernizare a infrastructurii rutiere (DJ 248 sau strazile adiacente) care include si pistele
de biciclete ca parte integranta a drumului.

3. Bugete Locale si Parteneriate

Parteneriat intre Primaria Municipiului lasi si Primaria Comunei Ciurea: Finantare
comuna pentru segmentul de legaturd, sub umbrela Asociatiei Zonei Metropolitane lasi
(AZMI).

Bugetul Consiliului Judetean lasi: Avand in vedere ca extinderea spre Lunca Cetatuii se
face pe un drum judetean (DJ 248), CJ lasi poate finanta sau cofinanta infrastructura velo
pe tronsonul administrat.

4. Alte surse (Inovare si Mediu)

Fondul de Modernizare: Pentru componenta de iluminat inteligent a pistei si instalarea
de statii de incarcare pentru biciclete/trotinete electrice.

Parteneriate Public-Private (PPP) sau Sponsorizari: Pentru dotari specifice (cum ar fi
contoarele de biciclete sau statiile de self-service) de la companiile din zona
Tehnopolis/CUG interesate de sustenabilitate (CSR).
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Fisa de proiect nr. 2

TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

PERIOADA DE

IMPLEMENTARE:

Implementarea retelei de coridoare ,Velo Expres” prin valorificarea albiilor raurilor Bahlui, Ciric,
Nicolina si Vamasoaia.

Masterplan Metropolitan lasi - Nivel Metropolitan (Coridorul Verde-Albastru) / Infrastructura de
Mobilitate Activa.

Bazinele hidrografice si zonele limitrofe cursurilor de apa din Municipiul lasi si localitatile
metropolitane (Holboca, Tomesti, Ciurea, Miroslava, Letcani, Valea Lupului).

Obiectiv general: Crearea unui sistem de ,autostrazi verzi” pentru biciclisti, complet segregate de
traficul auto, care sa asigure atat naveta rapida (commuting), cat si recreerea in natura.

Obiectiv specific: 1. Activarea rapida a traseelor prin masuri de tip ,Quick-Wins".

2. Conectarea localitatilor limitrofe cu polii de activitate din lasi pe rute naturale.

3. Reconectarea zonelor rezidentiale cu mediul natural (rauri).

Context: Vaile raurilor reprezinta culoare naturale de transport care permit deplasarea fara
intersectii la nivel cu drumurile rutiere. Aceasta este cea mai sigura si rapida forma de transport
alternativ pentru distante medii (metropolitane).

Activitati de tip ,Quick-Wins" (Implementare Imediata):

e  Pregatirea traseului: Curatarea vegetatiei invazive, toaletarea arborilor si nivelarea cailor
de rulare existente pe diguri sau maluri.

e Semnalistica de orientare: Instalarea de panouri informative la punctele de acces si
marcarea kilometrica a traseelor pentru a oferi predictibilitate utilizatorilor.

e  Siguranta si Confort: Amenajarea unor puncte de odihna dotate cu kituri de
auto-service pentru biciclete si iluminat punctual (solar) in zonele critice sau de acces.

Activitati pe Termen Mediu (Modernizare):

e  Pavarea sustenabila: Utilizarea de materiale permeabile sau asfalt ecologic pentru a
asigura rularea lina indiferent de conditiile meteo.

e Pasaje dedicate: Amenajarea de subtraversari sau punti usoare in punctele unde
coridorul intersecteaza poduri rutiere, pentru a mentine regimul de ,expres” (fara
opriri).

e  Conectivitate Capilara: Realizarea rampelor de acces catre Reteaua Velo Urbana si
Inelele R1/R2.

Perioada de Implementare: 2025 - 2030

° Faza Quick-Wins (Bahlui, Nicolina, Ciric): 2025 - 2026.
e  Fazadeinfrastructura permanenta si extindere (Vamasoaia): 2027 — 2030.
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Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Administratori de drum / Politia Rutierad

Apele Romane

Lungime coridoare activate (km): Minim 40 km de trasee segregate.

Numar de utilizatori (navetd/weekend): Monitorizati prin senzori de trafic montati pe
coridoare.

Accesibilitate: Numarul de comune conectate direct la reteaua Velo Expres.

Documentatii tehnice (Masterplan Coridoare Verzi, SF, PT, Avize Apele Romane): 1.500.000 EUR
Faza Quick-Wins (lgienizare, nivelare maluri, semnalistica si marcare 40 km): 2.500.000 EUR
Infrastructurd permanenta (Pavare sustenabild/ecologic si drenaje): 14.000.000 EUR

Lucrari de arta (Pasaje dedicate sub podurile rutiere si punti noi peste rauri): 8.500.000 EUR
Dotari Smart (lluminat solar inteligent, senzori trafic, statii service): 3.500.000 EUR

Amenajari peisagistice (Puncte de odihna, reimpaduriri maluri, zone agrement): 2.000.000 EUR
TOTAL ESTIMAT: cca. 32.000.000 EUR

Programul Regional (PR) Nord-Est: Axa dedicata infrastructurii verzi si mobilitatii
sustenabile.

Administratia Fondului pentru Mediu (AFM): Fonduri pentru piste de biciclete si coridoare
verzi.

PNRR (Componenta C11 - Turism si Cultura / C10 - Fondul Local): Pentru traseele cu valoare
recreativa si turistica.

Parteneriate cu Apele Romane: Pentru utilizarea coronamentelor digurilor in scop de
mobilitate alternativa.
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Fisa de proiect nr. 3

TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

Realizarea retelei magistrale de mobilitate activa prin structurarea axelor cardinale si a inelelor
de mobilitate

Masterplan Metropolitan lasi — Nivel Municipal (Sistem Integrat de Mobilitate Activa).

Intreg tesutul urban al Municipiului lasi si zonele de expansiune imediatd, corelat cu arterele
radiale si inelare.

Obiectiv general: Crearea unei structuri de rezistenta pentru mobilitatea activa, care sa
transforme bicicleta dintr-un mod de transport marginal intr-o alternativa real3, sigura si rapida
la autoturismul personal.

Obiectiv specific: 1. Implementarea axelor magistrale Nord-Sud si Est-Vest.

2. Asigurarea continuitatii velo pe inelele de distributie RO, R1 si R2.

3. Eliminarea fragmentarii si asigurarea interconectivitatii cu reteaua Velo Expres.

1. Axele Cardinale (Magistralele de Penetratie)
Reprezinta rutele directe care conecteaza marile bazine rezidentiale de polii de atractie (Centru,
Zona Industriala, Copou).
e  Functie: Alternativa la transportul auto pe radiale.
e  Caracteristici: Trasee segregate fizic de fluxul auto, cu prioritate in intersectii, capabile
sa preia volume mari de utilizatori la orele de varf.
2. Inelele de Mobilitate (Sistemul de Distributie RO, R1, R2)
Urmeaza logica inelelor rutiere, permitand biciclistilor sa circule intre cartiere periferice sau
periurbane fara a mai aglomera zona centrala.
e Inelul RO (ZEZ): Micro-conectivitate in zona centrald, cu accent pe siguranta si calmarea
traficului (Zone 30).
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e Inelul RI: Interconectarea cartierelor dense (ex. Tatarasi — Nicolina — Pacurari).
e Inelul R2: Deservirea zonelor de expansiune si legatura intre comunele limitrofe (ex.
Miroslava — Valea Lupului).

Sinergia Sistemului: De la ,Piste” la ,Sistem de Mobilitate”
Prin integrarea Retelei Primare cu coridoarele Velo Expres, se obtine o acoperire totala a
teritoriului:
e Capilaritate: Un utilizator din Miroslava sau Holboca acceseaza Velo Expres (pe firul
apei), se transferd pe Inelul R2/RT si ajunge la destinatie pe o Axd Cardinald sau prin
Inelul RO.
e  Sjguranta: Utilizarea exclusiva a traseelor sigure, proiectate dupa standarde moderne
(fara borduri, cu separatori si semnalizare dedicata).

Perioada de Implementare: 2026 — 2035 (Etapizat)
e Etapal(2026-2028): Realizarea axelor prioritare pe radiale (ex. Podu Ros-CUG,
Pacurari-Centru) si a inelului RO.
e  Etapa 2 (2028-2032): Implementarea infrastructurii velo pe inelul R1 si axele Est-Vest (ex.
Baza 3 - Gara).
e  Etapa 3 (2030-2035): Finalizarea inelului R2 si a conexiunilor fine intre reteaua urbana si
cea metropolitana.

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Operatori de transport (CTP lasi)

e Lungime totala retea (km): Finalizarea scheletului de aproximativ 100-120 km de piste
urbane primare.

e Cota modala (Modal Split): Cresterea ponderii deplasarilor cu bicicleta in oras la minim 10%
pana in 2035.

e Intermodalitate: Numar de conexiuni directe cu statiile de transport public si Hub-urile de
mobilitate (B+R).

Documentatii si proiectare (Masterplan Velo, SF, PT, studii de trafic): 2.500.000 EUR
Constructie Axe Cardinale (segregare fizica, reconfigurare stradala): 22.000.000 EUR
Implementare Inele de Mobilitate (RO, R1, R2) si semnalizare: 24.500.000 EUR
Semaforizare inteligenta cu prioritate pentru biciclisti (ITS): 4.500.000 EUR
Echipamente si dotari (Hub-uri B+R, rastele securizate, statii service): 3.500.000 EUR
Sistem public de Bike-Sharing metropolitan (extindere si integrare): 5.000.000 EUR
TOTAL ESTIMAT: cca. 62.000.000 EUR

Programul Regional (PR) Nord-Est: Finantarea centrala pentru mobilitate urbana durabila.
Administratia Fondului pentru Mediu (AFM): Programe dedicate pistelor de biciclete.
PNRR: Proiecte de rezilienta urbana si infrastructura verde.

Bugete Locale: Pentru interventii de mica amploare, marcaje si intretinere.
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TITLUL
PROIECTULUL:

POLITICA
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA:

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/
ACTIVITATI
PRINCIPALE:

IR
SIS

Dezvoltarea sistemului intermodal integrat: Tren Metropolitan — Autobuz — Retea Velo -
Park&Ride.

Masterplan Metropolitan lasi - Integrare tarifara si infrastructurala / Transport public nepoluant.

Municipiul lasi (Gara Mare, Nicolina, Socola, CUG) si nodurile strategice din localitatile ZMl
(Letcani Holboca, Ciurea, Miroslava, Tomesti).
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Obiectiv general: Crearea unei alternative reale, rapide si predictibile la transportul auto
individual prin integrarea trenului metropolitan cu retelele de autobuz si velo in hub-uri de
mobilitate cu emisii zero.

Obiectiv specific: 1. Consolidarea Trenului Metropolitan ca ,coloana vertebrald” a mobilitatii.
2. Amenajarea statiilor de tren ca Hub-uri Velo-Tren (sistem feeder).

3. Implementarea integrarii tarifare unice intre toti operatorii din ZMl.

1. Trenul Metropolitan — Axa Principala (Backbone)
e  Functie: Asigura legatura de mare viteza pe distante lungi intre comunele din ZMl si
zona centrala (RO), fara a fi afectat de congestiile rutiere.
e  Statiile ca Noduri Majore: Modernizarea peroanelor si transformarea statiilor
existente/viitoare in puncte de atractie multimodala.
2. Reteaua Velo Metropolitana ca Sistem ,Feeder” (Alimentare)
e  Concept: Bicicleta este utilizata pentru ,primul si ultimul kilometru”. Reteaua velo
(Nivelul 2 si 3) alimenteaza statiile de tren prin trasee radiale sigure.
e  Dotari Hub-uri: Fiecare statie va fi dotata cu parcari velo securizate (tip boxa sau rastele
supravegheate), statii de incarcare e-bike si sisteme de bike-sharing.
3. Integrarea Autobuzului Metropolitan
e  Sincronizarea Traseelor: Optimizarea liniilor de autobuz astfel incat acestea sa
functioneze ca rute de distributie de la Hub-urile de tren catre interiorul localitatilor.
e Informare Digitala: Panouri cu timp real de sosire (RTPI) care sa integreze datele de la
tren si autobuz in aceeasi interfata.
4. Integrarea Tarifara si Digitala (Un singur bilet)
e Implementarea unui sistem de ticketing unic (card/app) valabil pe autobuzele CTP,
operatorii metropolitani si trenul metropolitan.
e  Corelarea acestui sistem cu abonamentele pentru parcarile Park&Ride de pe inelele
R1/R2.

Sinergia cu Zona cu Emisii Zero (RO)
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Intermodalitatea velo-tren este factorul critic care permite succesul Zonelor cu Emisii Zero:
e  Trenul descarca fluxurile masive de calatori direct in inima orasului (Gara lasi/Nicolina).

e  Reteaua velo urbana de prioritate preia calatorii din hub-uri si i distribuie local in RO.
e  Se elimina necesitatea parcarii si tranzitului auto in centrul istoric.

Faza1(2026-2027): Integrarea tarifara autobuz-tramvai si primele amenajari Bike&Ride |a statiile
feroviare existente.

Faza 2 (2027-2030): Operationalizarea trenului metropolitan pe primele rute pilot si finalizarea
retelei velo de alimentare (feeder).

Faza 3 (2030-2032): Finalizarea hub-urilor multimodale complete (cu Park&Ride electric si statii
de incarcare).

e  Primaria Municipiului lasi
e  Operatori de transport (CTP lasi si/sau operatori metropolitani)
e  Administratori de drum / Politia Rutiera (dupa caz)

e  Gradul de intermodalitate: Numar de utilizatori care combina bicicleta/autobuzul cu trenul
(inregistrati prin sistemul unic de ticketing).

e Aria de captare: Cresterea distantei medii de la care cetatenii vin spre statia de tren (datorita
retelei velo).

e Timp de transfer: Reducerea timpului de asteptare la interschimbare sub 5-7 minute.

Implementare retea Velo-Feeder (Bike&Ride): cca 7.500.000 EUR

e  Programul Transport (PT): Pentru infrastructura feroviara si material rulant.
e  Programul Regional (PR) Nord-Est: Pentru hub-urile de mobilitate, piste velo si sisteme ITS.
o  PNRR (Componenta C10): Pentru transport public nepoluant si digitalizarea ticketing-ului.
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ANEXA 4

Fise de proiect

Zone Strategice de Dezvoltare
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Fisa de proiect 1

TITLUL Regenerarea platformelor industriale CUG si Zona Industriald Est
PROIECTULULI:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi - Zone strategice prioritare la nivel metropolitan
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: |asi - Fostele zone industriale (CUG si Zona Industriala Est)
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OBIECTIVUL Stabilirea unui cadru de planificare strategica pentru regenerarea zonelor CUG si Zona
PROIECTULUL: Industriala Est, in scopul transformarii acestora in poli de crestere economica si sociala. Proiectul
vizeaza:

¢ Reglementarea urbanistica proactiva: Prevenirea dezvoltarii imobiliare haotice prin
impunerea unor standarde unitare de densitate, inadltime si estetica.

e Mixitate functionala: Conversia fostelor platforme industriale in cartiere
multifunctionale (locuire, birouri, servicii) care sa genereze noi locuri de munca.

e  Prioritizarea infrastructurii publice: Asigurarea terenurilor pentru drumuri, scoli si
parcuri inaintea densificarii private, garantand o calitate ridicata a vietii.

DESCRIEREA

PROIECTULUI/ Proiectul vizeaza transformarea fostelor platforme industriale CUG si Zona Industriala Est in noi
ACTIVITATI cartiere multifunctionale prin aplicarea unor principii moderne de regenerare urbana. In loc s
PRINCIPALE: permita dezvoltdri punctuale, orasul defineste un Masterplan integrat care prioritizeaza calitatea

vietii si infrastructura publicd. Se urmareste reconversia siturilor industriale abandonate in zone
cu functiuni mixte (locuire, birouri de ultima generatie, facilitati educationale si parcuri),
transformand aceste ,pete albe” de pe harta in poli de atractie economica ce echilibreaza
dezvoltarea Municipiului lasi pe axele Sud si Est.

1.  Analiza si Diagnostic Teritorial:
o  Efectuarea auditurilor de mediu (decontaminare sol) si a studiilor geotehnice

pentru fostele situri industriale.
o  Evaluarea capacitatii actuale a retelelor de utilitati si proiectarea solutiilor de

supradimensionare pentru noii poli de crestere.
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2. Planificare Strategica si Reglementare (Masterplan si ulterior PUZ):

o  Elaborarea Masterplanurilor de Regenerare Urbana care sa stabileasca clar
regulile zonei, traseele principale de infrastructura, zonele verzi si dotarile
publice necesare (scoli, gradinite).

o  Adoptarea unor PUZ-uri de zona cu reguli stricte: procente obligatorii de
spatiu verde la sol, regimuri de inaltime coerente si solutii de parcare
subterand/multietajata.

3. Investitii Prioritare in Infrastructura Publica:

o  Exproprierea sau rezervarea coridoarelor de teren necesare pentru noile
bulevarde si conexiuni rutiere/velo inainte de orice constructie privata.

o  Modernizarea nodurilor de transport public si extinderea liniilor de
tramvai/autobuz pentru a asigura conectivitatea rapida cu centrul orasului.

4. Amenajarea Cadrului Natural si Social:

o  Crearea de parcuri liniare si ,buzunare verzi” (pocket parks) care sa
interconecteze zonele de locuire cu cele de lucru.

o  Constructia de facilitati publice ,ancord” (ex: centre comunitare, hub-uri
tehnologice sau spatii culturale in hale reconvertite).

5. Parteneriat Strategic si Managementul Implementarii:

o  Crearea unui grup de lucru mixt (Primarie - Proprietari de terenuri - Investitori)
pentru coordonarea etapizata a dezvoltarii.

o Implementarea unui sistem de monitorizare digitala a evolutiei santierelor
pentru a asigura respectarea indicatorilor din Masterplan.

Etapa 1- Masterplan-uri specifice pe fiecare zona
Etapa 2-PUZ

Primaria Municipiului lasi
Investitori privati — mediul de afaceri

Gradul de conformitate a noilor constructii cu Masterplanul de regenerare (%).
Suprafata de spatii verzi si zone pietonale nou create (ha).

Numarul de locuri de munca generate in sectoare de servicii/tehnologie.
Accesibilitatea la transport public (procent din populatie la < 500m de o statie).
Numarul de dotari publice (scoli, gradinite, centre comunitare) realizate.
Suprafata de teren industrial decontaminat si redat circuitului urban (ha).

Elaborare Masterplan si PUZ-uri de zona: 1.000.000 EUR

Infrastructura rutiera si retele de utilitati: 35.000.000 EUR

Amenajare spatii verzi si coridoare velo/pietonale: 10.000.000 EUR
Infrastructura sociala (Scoli, Hub-uri, Centre comunitare): 19.000.000 EUR
TOTAL ESTIMAT: 65.000.000 EUR

Bugete locale

Parteneriate Public - Privat

Programe de finantare guvernamentale
Imprumuturiffinantari IFI - dupa caz
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Fisa de proiect nr. 3

TITLUL Zona de Nord — Moara de vant

PROIECTULUI:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi - Zone strategice prioritare la nivel metropolitan
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: |asi - Zona de Nord — Moara de vant

Stabilirea unui cadru strategic de dezvoltare pentru Zona de Nord, menit sa integreze coerent
OBIECTIVUL marile investitii publice (SRU, Sala Polivalenta, Aeroport) si sa previna dezvoltarea imobiliara
PROIECTULUL: haotica. Proiectul vizeaza:

e Planificare integrata: Corelarea functiunilor metropolitane majore cu zonele
rezidentiale si de servicii, asigurand o structura urbana unitara.

e  Controlul densitatii: Reglementarea strictd a regimului de construire pentru a proteja
peisajul natural si a asigura spatiile publice necesare.

e Conectivitate si rezilienta: Prioritizarea infrastructurii de transport (R2, R3) si a retelelor
verzi-albastre Thainte de expansiunea privata, pentru a garanta un standard ridicat de

calitate a vietii.

Proiectul vizeaza transformarea platoului Moara de Vant intr-un hub multifunctional de

DESCRIEREA importanta regionala, prin crearea unei structuri urbane moderne care sa integreze marile
PROIECTULUI/ obiective de utilitate publica: Spitalul Regional de Urgenta (SRU), Sala Polivalenta, Aqua Park si o

dezvoltarea armoniocasd si potrivitd intre ele. Tn loc sd permitd o dezvoltare imobiliard
ACTIVITATI fragmentatd, proiectul propune o planificare integrata a teritoriului, asigurand conectivitatea
PRINCIPALE: necesara prin inelele de centura R2 si R3. Se urmareste un echilibru intre zonele rezidentiale de

densitate medie, functiunile medicale si sportive de prestigiu si protejarea peisajului natural,
transformand zona intr-un model de planificare urbana moderna si dezvoltare controlata.

1. Securizarea coridoarelor de infrastructura: |dentificarea exacta a terenurilor destinate
utilitatii publice (drumuri, parcuri) si demararea procedurilor de expropriere sau
rezervare a terenurilor necesare.

2. Proiectarea tehnica a infrastructurii (SF/PT): Elaborarea Studiilor de Feabilitate si a
Proiectelor Tehnice pentru noile artere rutiere (Inel R2/R3), retele de utilitati si spatii
verzi identificate in PUZ.
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3. Identificarea si atragerea surselor de finantare: Depunerea cererilor de finantare pe
programele europene disponibile (ex: PR 2021-2027) sau contractarea de imprumuturi
pentru investitiile publice critice.

4. Licitarea si executia lucrarilor de baza: Organizarea licitatiilor pentru constructia
infrastructurii tehnico-edilitare si rutiere, astfel incat zona sa fie pregatita pentru marii
beneficiari (SRU, Sala Polivalenta).

5. Managementul si monitorizarea dezvoltarii private: Monitorizarea autorizatiilor de
construire emise catre investitorii privati, pentru a asigura respectarea stricta a
indicatorilor si a etapizarii prevazute in PUZ.

Etapa 1 (2026 - 2027): Finalizarea licitatiei, elaborarea documentatiei PUZ, consultarea publica si
aprobarea finala prin HCL.

Etapa 2 (2027 - 2029): Elaborarea proiectelor tehnice (SF/PT) pentru infrastructura majora si
obtinerea finantarilor europene.

Etapa 3 (2029 - 2032): Executia lucrarilor de infrastructura rutiera (conexiuni R2, R3), retele
tehnico-edilitare si amenajari spatii verzi.

Primaria Municipiului lasi

Asociatia Zonei Metropolitane lasi si UAT-urile din Zona Metropolitana
Consiliul Judetean lasi

Investitori privati — mediul de afaceri

Finalizarea si aprobarea PUZ-ului de zona si a Regulamentului de Urbanism (%).
Lungimea infrastructurii rutiere (Inel R2/R3) si velo nou create (km).

Suprafata de spatii verzi si parcuri publice amenajate (ha).

Timpul de acces pentru transportul de urgenta catre Spitalul Regional (min).
Gradul de echipare tehnico-edilitara (retele de ap3, gaz, electricitate) a zonei (%).
Numarul de locuri de parcare realizate in nodurile de transport/facilitati publice.
Documentatii tehnice (Finalizare PUZ, SF-uri si Proiecte Tehnice): 2.000.000 EUR
Infrastructura rutiera majora (Inel R2, R3 si drumuri colectoare): 55.000.000 EUR
Extindere retele de utilitati (apa, canal, energie, gaz): 15.000.000 EUR

Exproprieri pentru utilitate publica si eliberare amplasamente: 15.000.000 EUR
Amenajare zone verzi, piste velo si spatii de agrement: 8.000.000 EUR

TOTAL ESTIMAT: 95.000.000 EUR

Bugete locale

Companii private

Programe de finantare guvernamentale
Imprumuturiffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondial&) - dupa caz
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Fisa de proiect nr. 4

TITLUL Zona Garii + activele CFR

PROIECTULUI:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi - Zone strategice prioritare la nivel metropolitan
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: lasi - Zona Garii + activele CFR
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OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/

ACTIVITATI
PRINCIPALE:

15
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Atat zona Garii lasi, cat si triajul Socola reprezinta active publice strategice care, printr-o abordare
coordonata intre autoritatile locale, structurile metropolitane si CFR, pot deveni catalizatori ai
regenerarii urbane.

La nivelul Zonei Metropolitane lasi, terenurile si activele CFR reprezinta o importanta rezerva
funciard amplasatd in interiorul orasului consolidat. Tn mod particular, doud areale au relevants
strategica majora: zona Garii lasi si zona triajului de la Socola. Ambele ocupa suprafete extinse,
dar in prezent supradimensionate in raport cu nevoile operationale feroviare actuale.

Zona Garii lasi functioneaza ca principal punct de acces feroviar al municipiului si ca potential
hub intermodal metropolitan. Totusi, terenurile aferente liniilor secundare, anexelor tehnice,
platformelor si cladirilor cu utilizare redusa depasesc necesarul actual al activitatilor feroviare.

Amplasarea centrald, proximitatea fata de cartiere consolidate si accesul facil la transport public
transforma aceasta zona intr-un candidat ideal pentru o zona strategica prioritara de regenerare
urbana. Reconversia etapizata a terenurilor excedentare ar putea permite dezvoltarea unui pol
urban mixt, incluzand:

e |ocuire colectiva cu densitate medie si mare;
e functiuni de birouri si servicii;
e comert si echipamente publice;

e  spatii culturale si reconversia cladirilor cu valoare patrimonial3;
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e  spatii verzi si conexiuni pietonale care sa reduca efectul de bariera al infrastructurii
feroviare.

Prin optimizarea amprentei feroviare la strictul necesar si integrarea principiilor de dezvoltare
orientata spre transport public (TOD), zona Garii poate deveni un pol urban activ, reducand
fragmentarea tesutului construit si consolidand rolul sau de nod metropolitan.

Impact metropolitan si cadru strategic

Atat zona Garii lasi, cat si triajul Socola reprezinta active publice strategice care, printr-o abordare
coordonata intre autoritatile locale, structurile metropolitane si CFR, pot deveni catalizatori ai
regenerarii urbane. Valorificarea terenurilor excedentare nu presupune diminuarea rolului
transportului feroviar, ci adaptarea infrastructurii la cerintele actuale si integrarea sa intr-un
model urban contemporan.

Includerea acestor areale in categoria Zonelor Strategice Prioritare la nivel metropolitan ar
facilita:

e coordonarea institutionala si planificarea integrats;

e accesarea de fonduri europene pentru regenerare urbang;
e  atragerea investitiilor private in proiecte mixte;

e  crearea unor noi centralitati urbane bine conectate.

Prin reconversia inteligenta a terenurilor CFR supradimensionate, lasul are oportunitatea de a
transforma doua mari enclave infrastructurale — Gara si triajul Socola - in motoare de dezvoltare
urbana sustenabild, cu impact structural asupra intregii zone metropolitane.

Etapa 1- Masterplan Regenerare Urbana

Etapa2-PUZ

Primaria Municipiului lasi
Investitori privati — mediul de afaceri

e  Valorificarea rezervelor de teren nefolosite din activele CFR
° Evitarea extinderilor haotice si a dezvoltarilor fragmentate;

e Crearea unor poli atractivi pentru investitii si dezvoltare imobiliara, industriala si de
infrastructurd verde / recreationals;

Documentatii tehnice : 2.500.000 EUR

Modernizare infrastructura intermodala si piateta Garii: 25.000.000 EUR

Amenajare parcuri liniare si spatii verzi pe terenurile excedentare CFR: 12.000.000 EUR
Reconversie terenuri de patrimoniu feroviar in centre culturale/sociale: 15.000.000 EUR
Infrastructura edilitara si drumuri de legatura: 15.000.000 EUR

TOTAL ESTIMAT: 69.500.000 EUR

Bugete locale

Companii private

Programe de finantare guvernamentale

Imprumuturiffinantéri IFI (BEI, BERD, Banca Mondial&) — dupa caz
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TITLUL Zona Ses Bahlui

PROIECTULUL:

POLITICA Masterplan Metropolitan lasi - Zone strategice prioritare la nivel metropolitan
/PROGRAMUL

LOCALIZAREA: lasi - Zona Ses Bahlui

OBIECTIVUL
PROIECTULUL:

DESCRIEREA
PROIECTULUI/

ACTIVITATI
PRINCIPALE:

PERIOADA DE
IMPLEMENTARE:
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Crearea unui nou pol urban ultra-modern de tip Smart City si Secondary Business District (SBD),
care sa functioneze ca motor de inovatie si dezvoltare metropolitana. Proiectul vizeaza
transformarea zonei Ses Bahlui intr-un cartier de referinta europeana, integrand functiuni
sportive (Noul Stadion), economice (cladiri de birouri verzi), rezidentiale premium si
infrastructura de mobilitate sustenabila, toate planificate sub un concept unitar de arhitectura
contemporana.

Zona Ses Bahlui este definita ca noua frontiera de dezvoltare a lasului, fiind planificata sa devina
un district modern cu densitate controlata si tehnologie integrata. Spre deosebire de centrul
istoric, acest ,New District” va fi definit de spatii publice vaste, cladiri inteligente si un coridor
verde-albastru generos de-a lungul raului Bahlui. Este zona unde infrastructura mare (Depou
CTP, Stadion, Inel R1) intdlneste viziunea unui oras al viitorului, digitalizat si prietenos cu mediul.

Activitati Principale (Post-Masterplan):

1.  Sistem de Mobilitate Multi-Modala: Proiectarea si constructia axei principale
(extindere Bd. Dacia) cu benzi dedicate pentru transport public electric, piste velo
separate si noduri intermodale.

2. Infrastructura Smart Grid: Implementarea de la zero a retelelor de utilitdti inteligente
(gestionarea digitala a apei, energiei si deseurilor).

3. Hub Sportiv si Cultural: Integrarea Noului Stadion Municipal ca ancora de evenimente,
fnconjurat de spatii publice de mari dimensiuni.

4.  Coridorul Verde-Albastru Bahlui: Amenajarea malurilor raului ca parcuri liniare cu rol
de recreere si protectie impotriva inundatiilor.

5. Regulament Urbanistic de Excelenta: Impunerea unor concursuri internationale de
solutii pentru cladirile principale, pentru a asigura o estetica unitara de tip ,Skyline
modern”

Etapa 1- Studiu de Fezabilitate

Etapa 2-PUZ
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Primaria Municipiului lasi
Investitori privati — mediul de afaceri

e  Evitarea extinderilor haotice si a dezvoltarilor fragmentate;

e Crearea unor poli atractivi pentru investitii si dezvoltare imobiliara, industriala si de
infrastructurd verde / recreational3;

Proiectare, Studii Smart City si Concursuri Solutii: 3.000.000 EUR
Infrastructura majora de acces (Bulevarde, Poduri, Utilitati): 70.000.000 EUR
Noul Stadion Municipal (componenta publica): 113.000.000 EUR

Amenajari peisagistice si Parcuri Liniare Bahlui: 15.000.000 EUR

Noul Depou CTP si infrastructura transport public: 45.000.000 EUR

o TOTAL ESTIMAT: cca. 246.000.000 EUR
Bugete locale
Companii private

Programe de finantare guvernamentale
Imprumuturiffinantari IFI (BEI, BERD, Banca Mondial&) - dupa caz
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