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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabild
CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor

MDRT: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului
MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare
POR: Programul Operational Regional

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institul National de Statistica

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

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

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

RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analiza Cost Beneficiu

CNADNR: Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, administratorul national al
infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Internd de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara

Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui bun /serviciu sau pentru
0 suma de bani, caz in care reprezintd pretul relevant pentru analiza financiara.

AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul analizelor cantitative
si in procesul de luare a deciziilor.

Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationald, care leaga orasul capitald nationala de
capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile vecine. Drumurile nationale pot fi:

autostrazi;
drumuri expres;

drumuri national europene;
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drumuri nationale principale; si
drumuri nationale secundare.

Valoarea Netd Actualizatd: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a costurilor estimate ale unei investitii
se deduc din valoarea actualizatd a veniturilor asteptate.

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma nominald fixa (unitati
monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de preturile reale, efectele modificarilor
generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate din preturile curente.

NOx: Oxid de azot

PMz2.5 / PMz1o: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

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

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru analiza financiarg,
costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul siu de piata. In analiza economics, acest cost

proiect a bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masuratd prin disponibilitatea de a plati) in
cazul in care acesta este un bun sau serviciu final.

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

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles
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1. INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENATIEI

Aria de acoperire a planului de mobilitate urbana

Aria de acoperire a interventiilor propuse in PMUD Medias este aria administrativ-teritoriald a municipiului.

1428
Blajel
Bazna DJN2E
Dérlos “
DN14
DJ142H :
N14 Brateiu
o Buzd
Colonia Tarn =8
DN14
Ighisu Nou
>3J1 42G
Mosna
Nemsa
) Valea Viilor {
Dj141
DJ142G
Matis © OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Figura 1-1 Aria de acoperire a PMUD Medias

Municipiul Medias este al doilea municipiu din judetul Sibiu, este situat in centrul Romaniei, asezat pe ambele
maluri ale raului Tarnava Mare, la intersectia paralelei 46010'7" latitudine nordica, cu meridianul 24021'8"
longitudine estica. Distanta fata de Sibiu, resedinta judetului, este de 56 km, fata de Bucuresti de 340 km,
Brasov 160 km si la 75 km de Tg. Mures.
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Figura 1-2 Localizarea geografica a municipiului Medias

Suprafata administrativa a municipiului Medias, inclusiv satul apartinator Ighisul Nou, este de 6.260,6 ha, avand
o populatie de 43.369 locuitori in anul 2011, in scadere fata de 55.153 locuitori in anul 2002.

Aflatin depresiunea colinara a Transilvaniei, Mediasul este invecinat la nord cu Dealurile Tarnavelor, dominate
de Dealul Baznei (598 m) si la sud cu Podisul Hartibaciului, unde dealurile au un aspect mai domol, cu pante line,
fiind fragmentate de numeroase terase. Cota topografica medie este de 320 m.

O componenta cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul
dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii,
initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea
economica si durabila din punct de vedere social si al protectiei mediului.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care s& satisfaca nevoile comunitatilor din
teritoriul sau, vizand urmatoarele CINCI OBIECTIVE STRATEGICE:

1. ACCESIBILITATEA - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sd aleagd cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest obiectiv include
atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care
garanteaza cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de caldtorie din cauza unor
deficiente (de exemplu, 0 anumita stare fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul
si originea etnica);

2. SIGURANTA SI SECURITATEA - Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general;

3. MEDIUL - Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere Tn mod specific tintele nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce
priveste atenuarea schimbarilor climatice;

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

5. CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si
a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Pentru implementarea PMUD Medias, au fost stabilite 3 obiective operationale:
Imbunatatirea serviciului de transport public in municipiul Medias
Dezvoltarea sistemului de transport public electric
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Imbunatatirea infrastructurii

Rolul planului de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si operational al
comunitatii din municipiul Medias si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin
viziunea de dezvoltare exprimata succint.

Nivel strategic

Nivel functional

Nivel operational

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate
Urbana Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru
dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza un model de transport
dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca scop
rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor siintreprinderilor din oras si din
zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene
in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

In ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in
martie 2016), Planul de Mobilitate Urbana reprezinta o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului urbanistic
general (P.U.G.), dar siinstrumentul de planificare strategica teritoriala prin care
este corelata dezvoltarea spatialda a localitatilor cu nevoile de mobilitate si
transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul
European pentru Dezvoltare Regionala), este necesara elaborarea Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate, sustinuta de
catre Comisia Europeana.

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

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

In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru
accesarea finantarilor nerambursabile prin Programul Operational Regional, in
perioada 2014-2023 pentru investitii ce vizeaza:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere

Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti
Conversia siamenajarea unor zone pietonale

Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public
in comun

Dezvoltarea sistemului de parcare

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri
operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al Municipiului
Medias, prin care se va monitoriza in mod constant evolutia implementarii
proiectelor, strategiilor si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea
indicatorilor propusi si asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul
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contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de
timp supus analizei.

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

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea transportului si a
mobilitatii in municipiul Medias si va cuprinde toate tipurile si formele de transport: public si privat, pasageri si
marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

Planul va propune o viziune strategica incluzand obiective concrete si masurabile, inglobate intr-o strategie
generala de dezvoltare durabila.

Planul de mobilitate va cuprinde, de asemenea, o evaluare a costurilor si beneficiilortransportului, incluzandu-
le si pe cele ce nu pot fi cu usurinta masurate sau evaluate cum sunt cele referitoare la emisiile de noxe sau
impactul asupra calitatii aerului, solutiile propuse urmarind obtinerea unui impact maxim al resurselor utilizate.

Elaborarea siimplementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea unor cerinte si nevoi
de utilitate publica ale comunitatii locale Tn domeniul mobilitatii si transportului urban, deplasarea fara a fi
expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor.

Abordand obiective sociale, de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei,
se va pune un accent sporit pe transportul durabil.
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1.2.  INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

Sectiunea curentd descrie modalitatea in care Planul de Mobilitate se relationeazd cu documentele de planificare
existente la nivel local si regional precum si cu politicile existente la nivel national si european.

Figura 1-3: Nivelurile teritoriale ale documentatiilor de planificare

La elaborarea PMUD a Municipiului Medias s-a avut in vedere corelarea cu prevederile documentelor de
planificare spatiala la nivel national, judetean si local.

Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism

Conceptul de amenajare a teritoriului in Romania este racordat la principalele documente europene in acest
domeniu. Acesta se concretizeazad in studii, planuri, programe si proiecte care armonizeaza la nivel teritorial
politicile economice, sociale, ecologice si culturale in vederea asigurarii dezvoltarii durabile in profil spatial a
diferitelor zone ale tarii.

In Romania, activitatile de amenajare a teritoriului si urbanism se desfasoara conform Legii 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile ulterioare, care stabileste ca obiective ale amenajarii
teritoriului: dezvoltarea economica, social echilibrata a regiunilor si zonelor, cu respectarea specificului
acestora, imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane, gestionarea responsabila a resurselor
naturale si protectia mediului, utilizarea rationala a teritoriului.

Conform acestei legi, activitatea de amenajare a teritoriului se exercita pe teritoriul Romaniei pe baza
principiului ierarhizarii, coeziunii si integrdrii spatiale la nivel national, regional, judetean, orasenesc sicomunal,
creand cadrul adecvat pentru dezvoltarea echilibrata si utilizarea rationald a teritoriului, precum si gestionarea
responsabild a resurselor naturale si protejarea mediului. Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana
este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350 din 6 iulie 2001 (cu modificdrile si completarile ulterioare), privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa
includa:
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e diagnoza prospectivda, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si demografice,
precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural, dezvoltare spatiald, de mediu,
locuinte, transport, facilitatile publice si serviciile de echipamente;

e strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

* regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

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

 un plan de mobilitate urbana .

Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urbang, reprezintd o documentatie complementara
strategiei de dezvoltare teritoriala periurbana/urbane si Planului urbanistic general (P.U.G.) si constituie
instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/urbane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Acesta are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de dezvoltare spatiala
de la nivelul unitatii administrativ-teritoriale si urmareste urmatoarele 5 obiective:

* imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport

* reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si reducerea
consumului de energie pentru activitatile de transport;

* asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor urbane/periurbane

* asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

* asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu mobilitate
redusa

Planificare teritoriala la nivel european

Este un document de politici publice bazat pe obiectivul Uniunii Europene de a realiza o dezvoltare echilibrata
si durabild, Tn special prin consolidarea coeziunii economice si sociale, la care se adauga coeziunea teritoriala.
Nu are caracter mandatoriu dar reprezinta o politica-cadru care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile
sectoriale cu impact major asupra teritoriului, intre statele membre si intre regiunile si orasele din comunitatea
europeanad. SDSC propune 3 directii de dezvoltare spatiala:
o Dezvoltarea unui sistem urban policentric si echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si cele
rurale.
o  Promovarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii ca suport al dezvoltarii policentrice a
teritoriului european si ca pre-conditie semnificativa pentru a sprijini orasele si regiunile europene sa acceada
la Spatiul Monetar European.

Dezvoltarea si conservarea patrimoniului natural si cultural printr-o gestiune inteligenta.
Propunerile din PMUD Medias vor aduce o contributie majora la promovarea municipiulu ca pol major in
reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in SDSC.

Planificare teritoriala la nivel national

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completdrile ulterioare in martie 2016, strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila in profil
teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei. La acest moment, MDRAP
a publicat pe site-ul institutiei versiunea a 2-a a Strategiei. Documentul, neaprobat in acest moment, cuprinde
viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 203s.

Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt stabilite
liniile directoare de dezvoltare teritoriald a Romaniei la scara regionald, interregionala si nationald precum si
directiile de implementare pentru o perioada de peste 20 de ani integrand-se aici si aspectele relevante la nivel
transfrontalier si transnational.
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Modernizarea drumurilor nationale si judetene, cu precdadere a celor care asigura conexiunea la

axele prioritare TEN-T centrale si globale
TN

Legenda l ,\
D Frontiera de stat N
D Regiune de dezvoltare ), § ,

|:} Judet

Propuneri de modernizare
=== Drum national

= Drum judetean

TEN-T ’l TR

Retea de transport de baza si extinsa R i

==== Retea de baza - existent

I Retea de baza - propus pentru reabilitare

= Relea extinsa - existent
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v 40 pnrmars it § A

Figura 1-4 Retelele de transport nationale existente si propuse in SDTR

SDTR propune:

) Sustinerea dezvoltdrii policentrice a teritoriului national;

o Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationals;

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

o Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la servicii de

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

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN

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

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

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

o Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati
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o Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural

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

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

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

Clasificare conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Medias este o localitate de rang Il -
municipiu Medias de importantad local3, in relatie directa cu Municipiul Sibiu — resedinta de judet - cu orasul Blaj
prin Copsa Mica, cu orasul Sighisoara prin Dumbraveni si cu orasele Tg. Mures si Turda prin Tarnaveni

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAlI RUTIERE

Figura 1-5 PATN — Sectiunea cai de comunicatii

Conform Planului de amenajare a teritoriului national, municipiul Medias este trazitat de retele nationale de
transport rutier, una pe axa Sibiu — Sighisoara (DN 14) si una pe axa Medias — Tg.Mures (DN 14a). Pe de alta
parte, niciun coridor Pan-European nu traverseaza orasul sau regiunea.

La acest moment, acest document de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este elaborat in sectiuni
sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa elaborarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)
acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste sectiunea de cai de comunicatii se va impune o
corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetului Sibiu — PATJ Sibiu

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu actualizarile si completarile
ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand urmatoarele obiectiv principale:

o dezvoltarea economica si sociald echilibrata a regiunilor si zonelor, cu respectarea specificului
acestora;

o 1mbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

o gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;

o utilizarea rationala a teritoriului.
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Tn prezent, judetul Sibiu are un PATJ reactualizat in 2011 ce propunere urmatoarele directii:
Formarea uneiretele de localitati cu o structura complexa si echilibrata n teritoriu, care sd serveasca dezvoltarea
socio-economica a judetului.
Ameliorarea accesibilitatii tuturor zonelor judetului prin dezvoltarea si modernizarea retelelor de cai de transport.
Imbun3tatirea activitatii de administrare a drumurilor locale (drumuri judetene si drumuri comunale) prioritare i
a podurilor aferente.
Realizarea relatiilor intre centre pe infrastructurile majore feroviare si de marfa de nivel national si interregional.
Modernizarea si reabilitarea infrastructurii de transport rutier local — drumuri judetene si comunale.
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' CAI RUTIERE
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= DRUM NATIONAL PRINCIPAL
= DRUM NATIONAL SECUNDAR
DRUM JUDETEAN
DRUM COMUNAL
CAI FEROVIARE
vt CALE FERATA DUBLA ELECTRIFICATA
CALE FERATA DUBLA NEELECTRIFICATA
------- CALE FERATA SIMPLA NEELECTRIFICATA
CAI AERIENE
4~ AEROPORT INTERNATIONAL

MERGHINDEAL

) OvieFromos
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@  TERMINAL TRANSPORT COMBINAT CARE
NECESITA MODERNIZARE
"PROBLEME SI DISFUNCTIONALITATI

DIRECTII CARE NECESITA AMENAJARI
PENTRU MARIREA CAPACITATI
DE CIRCULATIE PE RUTIER

% % TRASEE NEADAPTATE UNUI TRAFIC RUTIER
EFICIENT

----- TRASEE FEROVIARE CARE NECESITA LUCRARI
DE MODERNIZARE

....... NECESITATEA REABILITARI RETELEI RUTIERE
LOCALE
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Figura 1-6 PATJ SIBIU - Plansa 3: Retele de transport- Probleme si disfunctionalitati

PMUD Medias este corelat cu PATJ Sibiu prin faptul ca in portofoliul de proiecte au fost prevazute interventii
pentru moderniarea tuturor arterelor care se suprapun peste drumuri nationale sau judetene in interiorul
municipiului.
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Planul Urbanistic General

Tn municipiul Medias este in vigoare un PUG realizat in anul 1999, reactualizat in anul 2011.
In capitolul 3 al memoriului mentionatei documentatii sunt prezentate propunerile pentru organizarea
circulatiei rutiere si a transportului in comun.

fy l"‘

LEGENDA

i ZONA CENTRALA

‘OELIITAREA ZONEI CENTRALE AVUNCPRAU
 SUBZONELE PROTEJATE OB CADRA

g

edias - Plansader

Acestea au urmatorul continut:

-modernizarea strazilor, aleilor si trotuarelor, prin amenajari de profil si aplicarea de Tmbracaminti rutiere,
avand prioritate strazile principale si drumurile de legatura intre fostele comune din jurul orasului, devenite
acum cartiere; avand in vedere procentul mare de strazi care necesita reabilitare (aprox. 80%), va trebui sa se
stabileasca un program etapizat;

MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:
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- in cadrul PMUD au fost prevazute o serie de proiecte de modernizare a retelei stradale, etapizate pe
termen scurt, mediu si lung — Mo1-Mo7z, M10-M21;

- amenajarea intersectiilor si echiparea cu semafoare;
MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD nu au fost prevazute masuri punctuale de amenajare intersectii sau de semaforizari,
aceste interventii putand fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de modernizare a infrastructurii.
In cadrul PMUD a fost propus proiectul C - Realizare sistem de management inteligent al traficului, care
presupune si semaforizare de intersectii.

- asigurarea unui iluminat stradal corespunzator, pentru evitarea accidentelor rutiere pe timp de noapte;
MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD nu au fost prevazute masuri punctuale de imbunatatire a iluminatului stradal, aceste
interventii putand fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de modernizare a infrastructurii.

- corectarea traseelor deficitare ca elemente geometrice, cu sinuozitati, curbe necorespunzdtoare etc. si
largiri;
MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD nu au fost prevazute masuri punctuale de corectare a geometriilor retelei stradale,
aceste interventii putand fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de modernizare a infrastructurii.
- consolidarea si modernizarea podurilor peste terenurile aflate permanent sub ape, care asigura legatura
intre trupurile componente ale localitatii;

MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD nu au fost prevazute masuri punctuale de consolidare si modernizare poduri, aceste
interventii putand fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de modernizare a infrastructurii.

- amenajarea de parcaje (necesitate impusa de cresterea gradului de motorizare, avandu-se in vedere faptul
ca numarul insuficient de parcaje influenteaza negativ fluenta circulatiei, in momentul de fata parcandu-se, de
multe ori, in lungul strazilor, pe carosabil, in lipsa unor spatii speciale);

MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD a fost propus proiectul D - Implementarea unei politici de parcare la nivelul
municipiului si amenajare locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura
Campului, zona cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid, care presupune implementarea unei politici de parcare la
nivelul municipiului siamenajarea de parcari in zonele cu cerere ridicata.

- realizarea centurii ocolitoare a municipiului
MODUL CONCRET DE CORELARE CU PMUD MEDIAS:

- in cadrul PMUD a fost propus proiectul Moo - Constructie Varianta Ocolitoare Medias, care va avea ca

impact reducerea traficului greu in interiorul municipiului si scaderea traficului de tranzit din oras.
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1.3. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

Figura urmatoare prezinta modalitatea Tn care au fost luate in considerare alte documente strategice relevante
pentru PMUD Medias.

Nivel sectorial/

. e Nivel european Nivel national Nivel local
Nivel teritorial P !

Planul de Amenajare Srategia de Dezvol
al Teritoriului -tare Teritorial3 PUG Medias PUZ Zona Centrala
National a Romaniei

Schema de Dezvoltare a|

Planificare spatiala S et il Couniar

Cartea alba: Impreuna
pentru sanatate. O Strategia Nationala de Sanatate

abordare strategicd a 2014-2020
UE

Sanatate

Strategia Nationala pentru consolidarea 'SDD Medias Europa 2020

Adminsitratie -

Administr:

. - Strategia Nationala privind incluziunea SDD Medias Europa 2020
Protectie sociald sociald si reducerea s&riciei

Planul Strategic
pentru
Tehnologia Transportului

Strategia National3 privind Agenda SDD Medias Europa 2020

Digitald pentru Romania PMUD Medias

Societate
informationala

Cartea Alba 2011
Traseul catre o zona Master Planul General de
unica a Transportului Transport al Romaniei PMUD Medias
European

Transport

Figura 1-8 Documentele strategice care au fost luate Tn considerare in elaborarea PMUD Medias

B8l STRATEGII SECTORIALE LA NIVEL EUROPEAN

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC)
Acest document a fost detaliat in capitolul 1.2

Cartea Alba: impreuna pentru sdnatate. O abordare strategica a Uniunii Europene (Comisia
Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sdnatdtii a fost adoptatd in 2007 pentru perioada 2008-
2013 de catre Comisia Europeand. Documentul identificd principalele provocari in
Scurta descriere a domeniul sandtatii incluzand provocarile demografice precum Tmbatranirea
documentului populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu dizabilitdti, pandemiile,
accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice asupra
sanatatii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea
bolilor.

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS Pagina 21



Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este
de "a identifica si dezvolta actiunile care permit UE sd obtind o Tmbunatatire
Scurta descriere a continud a calitatii vietii, atat pentru generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare,
documentului prin crearea de comunitati durabile capabile sa-si administreze si sa-si foloseasca
eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator social si ecologic al
economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale”.
Principalele obiective SDDUE Modul in care se coreleazd cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre
SDDUE si PMUD Medias nu poate fi decat la nivelul obiectivelor
operationale stabilite.
Astfel, in PMUD se regasesc urmatoarele obiective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:
Imbunatatirea serviciului de transport public in
municipiul Medias
Dezvoltarea sistemului de transport public electric

PMUD Medias este aliniat cu prevederile documentului de
planificare strategica la nivel european, prin propunerea
urmatoarelor proiecte:
Proiecte de Imbunatatire a accesibilitatii catre zonele
periferice, periurbane M16 .
Proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu
scopul cresterii integrarii superioare in zona urbana a
tuturor zonelor locuite, eliminarea segregarii teritoriale
si a excluziunii datorate unei accesibilitati reduse —-M19-
M21,dezvoltarea de noi conexiuni intre zonele
municipiului si dezvoltarea infrastructurii in contextul
expansiunii urbane
Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care
sa devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic,
cat si economic, pentru toate categoriile sociale din
Medias si din zona urbana : proiectele Mo8, Mog, B.

PMUD Medias prevede urmdtoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:
Dezvoltarea infrastructurii
Imbunatatirea serviciului de transport public in
municipiul Medias
Contractul de servicii de Transport Public precum si documentele
anexa (Regulamentul de Serviciu, Caietul de sarcini al serviciului)
trebuie aliniate, din punct de vedere fizic, financiar si social, la
prevederile Regulamentului CE 1370/2007.

Cartea alba 2011 — Traseul catre o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si
oraselor europene in economia globald, comunitatea europeana fiind nevoita sa
identifice cele mai eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest document
a fost realizat de catre Comisia de Transport a Comisiei Europene.
Prin adoptarea acestui document Comisia propune:
Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului
Scurta descriere a transportului si a mobilitatii persoanelor si marfurilor.
documentului Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si cdlatoriile
ntre orase, pe baza dezvoltdrii de noduri intermodale.
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Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a

transportului international de marfuri

Navetism si transport urban eficient si sustenabil
De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul
transportului si a mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative
concrete care sa duca la indeplinirea obiectivelor acestei Carte Albe.

Principalele directii de actiune pentru sustinerea
implementarii cartii Albe a Transporturilor

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

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in
privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o
agenda la nivel european privind mobilitatea urbang,
n acelasi timp urmdnd a fi respectate
responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si
nationale in domeniu.

Cartea verde trateaza principalele provocari legate de
mobilitate urband in urmatoarele cinci dimensiuni:

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

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

PMUD Medias propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului, care sa devina astfel accesibil
atdt din punct de vedere fizic, cat si economic, n
vederea reducerii poludrii in Municipiul Medias:
Proiecte de Tmbunatatire a infrastructurii
rutiere, cu scopul cresterii integrarii
superioare in zona urband a tuturor zonelor
locuite, eliminarea segregarii teritoriale si a
excluziunii datorate unei accesibilitati reduse
Mo1-Mo7, dezvoltarea de noi conexiuni intre
zonele  municipiului  si dezvoltarea
infrastructurii in contextul expansiunii urbane
— M12-M14, M19-M21.
C - Implementarea  sistemului de
management al traficului
D — Implementarea unei politici de parcare la
nivelul municipiului

PMUD Medias propune proiecte de dezvoltare fin
domeniul transportului public care are ca scop
dezvoltarea siimbunatatirea infrastructurii si serviciilor
de transport urban

A Incheierea unui CSP in conformitate
cu Reg CE 1370/2007
B Achizitie troleibuze

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe cele
6 teme.

Referitor la Tema 1 — PMUD Medias prevede mdsuri de
accelerare a implementarii mobilitatii urbane, masuri
de mobilitate sustenabila si politica regionald si masuri
de modernizare a transporturilor in vederea reducerii
consumului de CO2.

Acest document prevede masuri de Tmbundtatire a
accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate redusg,
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Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor de
mobilitate urband sustenabild

Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si politica
regionala

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Actiunea 4 — O platforma privind drepturile caldtorilor din
reteava de transport public urban

Activnea 5 — Imbundtdtirea accesibilitatii pentru
persoanele cu mobilitate redusa

Activnea 6 — Imbun3tatirea informatiilor privind
calatoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor
care favorizeaza mobilitatea sustenabila

Actiunea g — Condusul eficient din punct de vedere
energetic, ca parte a formarii conducatorilor auto

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de demonstratie
pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero
Actiunea 11 - Un ghid internet privind vehiculele
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic
Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor urbane ale
internalizarii costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind schemele
tarifare urbane

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

Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii
urbane

Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la
schimbul de informatii

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

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete
privind Tmbunatatirea transporturilor spre a fi urmate in
deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse
urmatoarele obiective principale:
Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod
conventional” din transportul urban
Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii
n aviatie a combustibililor sustenabili cu continut
scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20
% a emisilor de CO2 ale UE generate de
combustibilii pentru transportul maritim.
Un procent de 5o % din transportul rutier de
marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar
fi transportul pe calea feratd sau pe cdile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport

masuri dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat
si economic, pentru toate categoriile sociale din
Medias:

A Incheierea unui CSP in conformitate
cu Reg CE 1370/2007
B Achizitie troleibuze

Tn cadrul PMUD Medias sunt prevazute proiecte care sa
fmbunatateasca sistemul de transport, acesta
devenind unul ecologic si eficient, prietenos cu mediul,
dar in acelasi timp statornic si traditional, asigurand un
echilibru intre valorificarea modurilor si infrastructurii
de transport traditionale cu necesitatea de
modernizare si asigurare a consumului eficient de
resurse si promovarea modurilor de transport
nepoluante.

Consolidarea Finantarii este tratatd 1n cadrul
prezentului document prin realizarea scenariilor de
dezvoltare si prioritizarea interventiilor avand la baza
rezultatele analizei multicriteriale  precum i
rezultatele Analizei de admisibilitate a fiecarui proiect
in parte.

PMUD Medias analizeaza situatia actuald a cererii de
transport de marfa si propune masuri pentru reducerea
traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scddere
a emisiilor poluante, a poluarii sonore si a aglomerarilor
din trafic. In portofoliul de proiecte a fost inclus
proiectul Moo - Constructie Varianta Ocolitoare
Medias.

In corelare cu Tema 6, PMUD Medias cuprinde in
portofoliul de proiecte o interventie privind
implementarea unei componente tip SIT: c -
Implementarea sistemului de management al traficului

Prin implementarea PMUD se doreste:
Reducerea emisiilor de CO2 cu pana in 2030
Reducerea noxelor pandin 2030
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de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere
cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului
de a atinge pana in 2030 un transport de marfuri fara
emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniaza faptul
ca o atentie deosebita trebuie acordata urmatoarelor
patru dimensiuni:

o Gestionarea cererii de transport de marfa in
spatiul urban
o Tranzitia inspre alte moduri de transport
o Imbunatatirea eficientei
0 Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor
)1

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

Acest document de lucru prezinta starea actuala si
posibilele Tmbunatatiri in viitor privind Sistemele
Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu
o contributie importanta pentru un sistem de transport
urban mai propice mediului inconjurator, mai sigur si mai
eficient.

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

. Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere
. Aplicarea regulilor de circulatie

. Infrastructurd rutiera mai sigura

. Vehicule mai sigure

. Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru
a creste siguranta rutiera

J Tmbunatatirea serviciilor de urgentd si post-
accident

. Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei
rutiere

PMUD Medias analizeaza situatia actuald a cererii de
transport de marfa si propune masuri pentru reducerea
traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere
a emisiilor poluante, a poluarii sonore si a aglomerarilor
din trafic, in special prin proiectul de amenajare a
Variantei Ocolitoare.

PMUD Medias abordeaza integrat masurile cu privire la
modernizarea infrastructurii de transport in privinta
urmtoarelor componente: sistemul de management al
traficului, sistemul de management al parcarilor si
imbunatatirea generala a infrastructurii rutiere, cu
precadere a coridoarelor care deservesc transportul in
comun.

Prezentul plan identificd ca fiind necesara realizarea
unui sistem de management inteligent al traficului in
municipiul Medias, documentul mentionat fiind unul
de baza in fundamentarea identificarii acestei
necesitati de investitii.

O atentie deosebita a fost acordata de PMUD Medias
sigurantei rutiere fiind analizatd din punct de vedere
spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii
evenimentelor rutiere. Lista de proiecte din plan vor
fmbunatati major gradul de siguranta al participantilor
la trafic din punct de vedere al Tmbunatatirii
infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii
tehnologiei. Interventiile de imbunatatire a
infrastructurii rutiere vor prevedea si vor include si
masuri punctuale menite sa creasca nivelul de
siguranta a pietonilor si participantilor la trafic.

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
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Acesta este la ora actuald cel mai important document
relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si sta efectiv la
baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din
domeniul transportului si mobilitatii urbane si altor actori
implicati in dezvoltarea si implementarea unui astfel de
plan. Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent
deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe
coordonarea politicilor intre sectoare (transport,
utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica,
politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele
niveluri de autoritate si intre autoritatile Tnvecinate.”
Ghidul a fost tradus si in limba romana.

Tn realizarea PMUD Medias a fost acordatd o atentie

deosebit3 atat a Ghidului de Dezvoltarea Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabilg, dar si in conformitate cu
prevederile Ghidului Specific Por 2014-2020 Axa 3.2 -
Anexa 6 document cadru de implementare a
dezvoltarii urbane durabile

B STRATEGII SECTORIALE LA NIVEL NATIONAL

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

Scurta descriere a
documentului

POR 2014-2020

Scurta descriere a
documentului

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Obiectiv Tematic

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

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

Provocare in materie de dezvoltare:

K2

< Competitivitate si dezvoltare locala

K2

« Populatie si aspecte sociale

K2

% Infrastructura

K2

% Resurse

7

% Guvernare
Modul in care se coreleaza cu PMUD

In ceea ce priveste Tmbundtitirea accesului la
tehnologia informatiei PMUD Medias propune
utilizarea ultimelor tehnologii pentru sistemul de
management inteligent al traficului.

Proiectele din PMUD Medias contribuie la reducerea
emisiilor de carbon

Lista de proiecte din PMUD Medias contribuie in mod
semnificativ la eliminarea blocajelor prin incurajarea
utilizarii transportului in comun.

Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul
Programului Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de
Mobilitate Urbana Sustenabile avand in vedere necesitatile privind cresterea gradului de
mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei
de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile
din punct de vedere social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport urban si
periurban sustenabil.

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

Axa prioritara 3 Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon din
“regiunile mai putin dezvoltate” ale Romaniei, cu exceptia municipiului Tulcea, care va
beneficia de finantare din cadrul axelor prioritare tematice ale POR 2014-2020 din bugetul

alocat ITI Delta Dunarii.

Obiective specifice corespunzatoare prioritdtii de investitii sunt:

. Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate

urbana durabila

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv

sunt, in cazul Pl 4:

J Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou
J Operatiuni implementate destinate transportului public si nemonitorizat
. Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decat cele

pentru transport public si nemotorizat).

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

Tipuri de proiecte finantabile

Ex: achizitionarea de material rulant electric/vehicule
ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea
traseelor de transport electric public; modernizarea
materialului  rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/  reabilitarea  depourilor  aferente
transportului public si infrastructura tehnica aferenta,
inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric;
realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele
de transport public; imbunatatirea statiilor de transport
public existente, inclusiv realizarea de noi statii si
terminale intermodale pentru mijloacele de transport in
comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru

calatori; construirea/ modernizarea (inclusiv  prin
introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea
infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de

transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta si
eficientd n circulatie si exploatare al retelei de transport,
etc.

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

Modul in care se coreleazda cu PMUD

PMUD Medias propune proiecte de dezvoltare in
domeniul transportului public care are ca scop
dezvoltarea siimbunatatirea infrastructurii si serviciilor
de transport urban

A Incheierea unui CSP in conformitate
cu Reg CE 1370/2007

B Achizitie troleibuze

C Implementarea sistemului de management
al traficului

PMUD Medias nu propune interventii pentru
dezvoltarea trasportului nemotorizat sau electric in
acceptiunea POR.

In cadrul portofoliului PMUD este cuprins proiectul
M26 - Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile
vest-est si nord-sud, cu conexiuni catre zona centrului
istoric, acolo unde este posibil, dar cu un orizont de
timp lung, avand in vedere ca in momentul de fata
municipiul nu este pretabil dezvoltarii unei
infrastructuri destinate deplasarilor velo. Pe viitor, in
conditiile unor schimbari de mentalitate si paradigme
privind dezvoltarea urbana si a intelegerii modurilor de
deplasare, s-ar putea implmenta un proiect de
dezvoltare a infrastrucuturii velo.
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Ex. realizarea de sisteme de monitorizare video bazat pe
instrumente inovative si eficiente de management al
traficului; realizarea sistemelor de tip Park and ride;
realizarea de perdele forestiere - aliniamente de arbori (cu
capacitate mare de retentie a CO2.

Legea nr. 350 /2001

Tot pe termen lung sunt cuprinse si masuri de
imbunatatire a infrastructurii pietonale: proiectele
M22-M25, propuse in zonele rezidentiale ale
municipiului.
Pentru interventiile ce vizeaza infrastrucutra rutiera,
este posibil a se amenaja si componentele pietonale
(trotuarele) aferente tramelor stradale respective.
Proiectele din PMUD Medias contribuie la reducerea
emisiilor de carbon:
C Implementarea sistemului de management
al traficului

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare
strategica teritoriald care coreleazd dezvoltarea spatiald a localitatilor din suburbii/zone
metropolitane, mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta

Scurta descriere a
documentului

reflectd definitia prezentata in documentul de orientare a UE.
Normele metodologice de aplicare ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016

definesc urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):
e imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
e reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra
mediului si reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;
e  asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitdtii si in cadrul zonelor

e metropolitane/periurbane

e  asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele

cu dizabilitati
Obiective ale PMUD

Modul in care se coreleaza cu PMUD

In ceea ce priveste imbundtatirea serviciilor si infrastructurii de
transport - PMUD Medias propune proiecte de dezvoltare fin
domeniul transportului public care are ca scop dezvoltarea si
fmbunatatirea infrastructurii si serviciilor de transport urban:
Mog - Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de
troleibuz( inlusiv automatizarea , eficientizare energetica,
construirea de noi statii/ substatii de redresare noi ).
Mo8 - Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias
— Str. Stadionului si str. Mosnei

A Incheierea unui CSP in conformitate cu Reg CE
1370/2007
B Achizitie troleibuze.

Tn cadrul PMUD Medias s-au identificat efectele produse de sectorul
transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, apd, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si
sandtate umand, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficienta energeticd, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.

Municipiul Medias se va axa prin implementarea proiectelor
prevazute in PMUD mai mult pe dezvoltarea infrastructurii rutiere,
dar avand si o componenta de extindere a retelei de transport in
comun cu troleibuze, inclusiv achizitia a 6 troleibuze, cu care
locuitorii din Medias vor putea calatorii in conditii moderne,
renuntand astfel la autoturismele personale.
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Pentru reducerea necesitatii de transport motorizat au fost luate n
calcul urmatoarele proiecte:
Mog - Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de
troleibuz( inlusiv automatizarea , eficientizare energetica,
construirea de noi statii/ substatii de redresare noi ).
Mo8 - Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias
— Str. Stadionului si str. Mosnei
B Achizitie troleibuze.

Proiectele din PMUD Medias contribuie la accesibilitate in cadrul
zonelor periurbane, prin dezvoltarea infrastructurii rutiere si a
extinderii retelei de troleibuz catre localitatile limitrofe:

Mo8 - Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias

— Str. Stadionului si str. Mosnei

Ma6 - Modernizare str. Ighisului (DC10)

Tn cadrul PMUD Medias s-au identificat efectele produse de sectorul
transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si
sanatate umand, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse
regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.

Acest document prevede masuri de imbunatatire a accesibilitatii
pentru persoanele cu mobilitate redusd, masuri dezvoltare a
transportului public urban, care sa devina astfel accesibil atdt din
punct de vedere fizic, cat si economic, pentru toate categoriile
sociale din Medias.

In mod concret, in cadrul proiectelor de moderniza a infrastructurii
rutiere vor putea fi prevazute si elemente privind asigurarea
infrastructurii necesare deplasarilor persoanelor cu mobilitate
redusa sau dizabilitati, cum ar fi: amenajarile la trecerile de pietoni,
semaforizare cu dispozitive acustice. Mijloacele de transport noi ce
vor fi achizitionate prin proiect vor fi prevazute cu rampe de acces
persoane in carucior si sisteme de informare a pasagerilor cu sistem
audio.

Strategia de Dezvoltare Regionala a Romaniei 2014 - 2020 (MDRAP, 2014)

Scurta descrierea  Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in
documentului Romania si clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene

Prioritati de dezvoltare a SDR 2014-2020

Cresterea rolului si functiilor oraselor si municipiilor in
dezvoltarea regiunilor prin investitii care sa sprijine
cresterea economica, protejarea mediului, imbunatatirea
infrastructurii edilitare urbane si coeziunea sociala.
Acestui obiectiv i se subordoneazd o serie de domenii de
interventie.

Domeniul de interventie 1: Sprijinirea dezvoltarii
economice a oraselor

Domeniul de interventie 2: imbunatatirea calitatii
mediului in zonele urbane

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

Domeniul de interventie 4: Promovarea incluziunii
sociale in orasele Romaniei

Modul in care se coreleazd cu PMUD

Prin propunerile din PMUD Medias, municipiul va
beneficia de investitii care sa atinga prioritati precum
cresterea economicg, protejarea mediului,
imbunatatirea infrastructurii edilitare urbane si
coeziunea sociald
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Propunerile din PMUD Medias cuprind si elemente de
crestere a accesibilitatii municipiului la zona rurala din

Cresterea gradului de accesibilitate a regiunilor prin | aria de polarizare, prin dezvoltarea infrastructurii de

Tmbunédtatirea mobilitatii regionale si asignarea serviciilor | accesin municipiu, extinderea retelei de troleibuz catre

esentiale pentru o dezvoltare economica sustenabild si | limitele UAT inspre sud si est, prin dezvoltarea

inclusiva. infrastructurii de drumuri comunale si judetene aflate
in administrarea municipiului.

Domeniul de interventie 1: Reabilitarea infrastructurii

regionale de transport rutier

Acest domeniu are urmatoarele activitati cu influentd

asupra PMUD:

a. Asigurarea conectivitatii retelelor de drumuri

regionale la reteaua TEN-T prin modernizarea si

reabilitarea retelei de drumuri judetene care asigura

conectivitatea cu aceasta retea

b. Extinderea, modernizarea si dezvoltarea altor

moduri de transport si a centrelor intermodale, in vederea

Tmbunatatirii accesibilitatii teritoriilor in cauza

c. Reabilitarea, modernizarea si  extinderea

infrastructurii regionale de transport pentru stimularea

cresterii economice

d. Asigurarea conectivitdtii retelelor de drumuri

locale la reteaua nationald si regionald prin modernizarea

si reabilitarea retelei de drumuri comunale care asigura

conectivitatea cu aceasta retea.

Strategia Nationala de Sanatate 2014-2020

Scurta descriere a Este un instrument de planificare realizat de cdtre Guvernul Romaniei prin Ministerul
documentului Sanatatii si reprezinta cadrul general de dezvoltare a politicilor de sanatate pentru
perioada 2014-2020.

Modul in care se coreleazad cu PMUD

PMUD Medias raspunde masurilor transversale propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la unitatile medicale
din municipiul Medias si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns a serviciilor medicale de
urgentd, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Strategia nu propune construirea de noi unitati
medicale mari in municipiul Medias.

Strategia nationald pentru competitivitate economica 2014-2020

Strategia nationald pentru competitivitate economica (SNC) reprezinta un document

strategic al Ministerului Economiei, elaborat prin consultari atat cu mediul privat, cat
Scurta descriere a si cu ministerele de linie, pentru corelarea interventiilor dedicate competitivitatii,
documentului avand in vedere domeniile nationale de excelent3, inclusiv din perspectiva dimensiunii

teritoriale si a dezvoltarii rurale.

Strategia este operationalizata prin definirea directiilor de actiune si a rezultatelor

asteptate, care vor fi masurate prin indicatorii stabiliti.

Viziunea SNC 2014-2020 prevede pentru Romania “Dezvoltarea unui ecosistem

competitiv de afaceri, bazat pe un mediu de reglementare stabil, centrat pe

antreprenoriat, inovare si creativitate, care sa puna accent pe incredere, eficientd si

excelentd si sa plaseze Romania in primele 10 economii la nivel european”.

Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Medias se coreleaza cu strategia privind competitivitatea economica prin alinierea obiectivului operational
Dezvoltarea infrastructurii rutiere — care va conduce la eficienta in transporturi, utilizarea sistemelor de transport si la
0 mai buna mobilitate a marfurilor in zona urbana, astfel timpii petrecuti in trafic sa fie mai redusi, afacerile sa se
deruleze mai repede, pierderile datorate intarzierilor sa fie mai mici.
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In ceea ce priveste impactul transporturilor in costul total al marfurilor, este evident faptul ca o infrastructura moderna
ofera accesibilitate mai rapida la reteava TEN-T, contribuind la scaderea costurilor de productie si cresterea
competitivitatii afacerilor localizate in Medias. Astfel, pentru sustinerea mediului de afaceri productiv si logistic
localizat in Medias, in PMUD se propun proiecte de dezvoltare a infrastructurii, atat infrastructura rutiera interioara,
cat si a infrastructurii destinate traficului greu, prin proiectele Mo1-Moy, Moo.

Strategia nationald a locuirii

In prezent aceastd strategie este la nivel de proiect de hotarére de guvern, urmand s fie
aprobata in perioada urmatoare. Strategia prevede ca terenurile sidrumurile publice, sistemele
Scurta descrierea  de alimentare cu apa si canalizare si, daca este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat
documentului trebuie s fie finantate de catre autoritatea locala (articolele 11 si 12). De asemenea, aceasta
precizeaza ca fondurile pentru locuire vor fi transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene,
catre autoritatile locale (articolul 15).
Problema identificata este reprezentata de extinderea urbana necontrolata caracterizeaza
multe orase din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se
transforma rapid in zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut
costul transportului si al altor investitii in infrastructura publicd. Unul dintre factorii care
contribuie la extinderea necontrolatd este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri
ieftine la periferia urbana pentru a lua in considerare o gama mai larga de bugete de gospodarii.
Directii de actiune:
J Imbunatatirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectarii urbane
J Planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana
Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesara imbunétatirea planificarii si
a coordongdrii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legatura cu masurile
de urbanism ar trebui sa fie mai pro activa, astfel incat livrarea planificata a infrastructurii de
baza de catre autoritatile locale s orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.
In acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui s& permitd dezvoltatorilor imobiliari si
speculatorilor sa subdivizeze sau sa dezvolte proprietati in zone n care infrastructura nu a fost
dezvoltata.

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Municipiul Medias se confrunta cu fenomenul de expansiune urband, existand cdteva zone care au fost transformate
in zone de locuinte individuale, cu densitate redusa si care nu sunt deservite de infrastructura de bazg, caile de acces
fiind subdimensionate, in majoritatea cazurilor, circulatiile pietonale nu existd, iar transportul in comun nu deserveste
respectiva zona. PMUD Medias propune o serie de interventii care vor imbunatati infrastructura de transport deci si
mobilitatea din aceste zone, cu accent pe conectarea prin infrastructura rutiera si trotuare.

Strategia Nationala a Romaniei privind Schimbarile Climatice 2013-2020

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont de
politica uniunii Europenei domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante
Scurta descrierea  elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele
documentului dobandite Tn cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din strdindtate si institutii
internationale de prestigiu, abordeaza in 2 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de serd in vederea atingerii obiectivelor nationale asumate, si (2) adaptarea la
efectele schimbarilor climatice.
Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a
emisiilor de gaze cu efect de sera.

Masuri concrete de actiune propuse Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Medias nu are o componentd separata de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de ser3, ci anumite proiecte din cadrul
portofoliului vor indeplini acest obiectiv.
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Acest obiectiv nu este preluat in obiectivele PMUD Medias.
Portofoliul de proiecte PMUD Medias este orientat catre
sustinerea transportului motorizat in general, in detrimentul
altor moduri de transport, insa este dorita si dezvoltarea
sistemului de transport public local cu troleibuzul.

In PMUD Medias se propune achizitionarea de troleibuze.
PMUD Medias nu contine interventii de stimulare a utilizarii de
autoturisme prietenoase cu mediul de catre entitati private.

Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului si al transportului in comun.

Municipiul Medias nu are in cadrul PMUD interventii care sa
vizeze transportul feroviar, intrucat o astfel de politica excede
atributiile autoritatilor publice locale.

PMUD Medias nu presupune dezvoltarea de facilitati pentru
intermodalitatea in transport.

PMUD Medias propune mentinerea pretului actual pentru
transportul in comun pentru atragerea unui numar cat mai mare
de calatori.

Nu sunt propuse alte masuri de crestere a nivelului de taxare
pentru participantii la trafic.

In acelasi timp, in PMUD este inclusa o masura ce va viza
implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului.

PMUD Medias prevede pe termen lung implementarea unui
proiect privind infrastructura velo.

PMUD Medias nu are prevazute interventii individualizate
pentru stimularea deplasarilor nemotorizate, in special cele
pietonale, urmand ca asigurarea infrastructurii pietonale sa fie
componente secundare in proiectele de modernizare a
infrastructurii rutiere.

PMUD Medias propune eficientizarea transportului urban
printr-o dezvoltarea a infrastructurii rutiere, conducand la
eliminarea timpilor petrecuti in trafic.

In etapele de consultare publici aferente PMUD Medias, au fost
realizate materiale de promovare si de informare a cetatenilor
cu privire la prevederile PMUD Medias.

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii
Durabile si cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National
Scurta descrierea  pentru Dezvoltare Durabila in anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont
documentului anii 2013, 2020 si 2030.
Tn domeniul schimbarilor climatice si energie curat, pentru anul 2013, obiectivul se axeaza pe
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru
securitatea energetica a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de
piatd, in conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza
Protocolului de la Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de serg;
promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.
Pentru anul 2020 obiectivul se refera la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
intensitdtii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul
pachetului legislativ ,Schimbari climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel
international in urma adoptarii unui nou acord global in domeniu; promovarea si aplicarea unor
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masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii
durabile.

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

Tn domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

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

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

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

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

Masuri — sub-domeniul Transporturi Modul in care se coreleaza cu PMUD

Municipiul Medias nu are in cadrul PMUD interventii care sa
vizeze transportul feroviar, intrucat o astfel de politica
excede atributiile autoritatilor publice locale.

Prin PMUD se doreste achizitionarea a 6 troleibuze noi, care
vor creste calitatea serviciului de transport publicin comun si
vor genera renuntari la utilizarea autoturismelor proprii.

In cadrul PMUD Medias sunt prevazute extinderi ale retelei
de troleibuz catre cartierele Stadionului si Mosnei — proiectul
Mo8.

In rest, PMUD nu prevede reorganizari si eficientizari ale
sistemului de transport public local, nu se prevede infiintarea
de noi trasee si nici de optimizare a sistemului existent.

PMUD Medias va incuraja eficientizarea traficului prin
proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere.

Este prevazut un proiect de implementare a unei politici de
parcare la nivelul municipiului si de creare a locurilor de
parcare noi — proiectul D.

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

Societatile comerciale asigura transportul angajatilor, in
special al angajatilor navetisti catre unitatile productive, insa
acest aspect nu este prevazut in PMUD.

Municipiul Medias va extinde flota existenta a operatorului
de transport in comun cu 6 noi troleibuze achizitionate in
urma implementarii PMUD.

PMUD Medias propune achizitionarea de troleibuze eficiente
energetic, de ultima generatie.

PMUD Medias nu poate propune normative in acest
domeniu, insa sustine prin achizitia de troleibuze care sa
asigure transferul catre un sistem de operare cat mai eficient
economic si in acelasi timp cu beneficii pentru mediu.

Prin implementarea complementara a proiectelor propuse
prin PMUD Medias, in special cele referitoare la
modernizarea infrastructurii  rutiere, impreuna cu
dezvoltarea sistemului de transport public, se asteapta
reducerea timpilor de deplasare, astfel incat mobilitatea la
nivelul municipiului sa devina mai eficienta si mai lucrativa
decat in prezent.
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PMUD Medias nu contine propuneri care sa indeplineasca
acest obiectiv.

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

Strategia energeticd a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de
energie ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.
Scurta descriere a  Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de
documentului energie atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei
economii moderne de piatd si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate, siguranta
n alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltdrii durabile.

Modul in care se coreleazd cu PMUD

- Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Medias este masura
referitoare la dezvoltarea unui sistem de transport durabil bazat pe achizitia de troleibuze.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020

Scurta descriere a Adoptatd prin HG nr. 9og9/2014, propune pentru prima datd o viziune de dezvoltare a

documentului administratiei publice din Romania si stabileste obiectivele si mdsurile care vor sustine
indeplinirea viziunii

Modul in care se coreleaza cu PMUD

PMUD Medias reprezinta un instrument de baza pentru administratia locala a municipiului in ceea ce privesc deciziile
legate de dezvoltarea urbana si de infrastructura locald de transport prin problemele si nevoile pe care le identifica si
prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de investitii si de masuri care sa duca la imbunatatirea calitatii vietii
locuitorilor municipiului.

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei

Scurta descriere a  Strategie a Guvernului Romaniei prin care Tsi propune reducerea numarului de persoane expuse
documentului riscului de sardcie sau excluziune sociald

Modul in care se coreleazd cu PMUD

PMUD Medias identificd zonele cu comunitati marginalizate si raspunde acestui deziderat prin proiectele de
fmbunatatire a accesului la transportul public si la infrastructurd velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de
persoane la educatie si la locuri de muncg, precum si la alte servicii de interes general.

Strategia Nationala privind Agenda Digitala pentru Romania

Reprezintd adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei si
Scurta descriere a vizeazd maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Strategia propune
documentului cresterea acoperirii retelei internet pentru 1200% din suprafata tarii pana in 2020 si atingerea
cifrei de 35% din cetateni care utilizeaza servicii de E-Guvernare.

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Obiectivele relevante pentru PMUD Medias sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Imbun3tatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate

2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC
Aceste obiective vor fi indeplinite de Municipiul Medias prin implementarea proiectului C - Realizare sistem de
management inteligent al traficului.
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Programul Operational pentru Infrastructura Mare 2014 - 2020 (MFE, 2014)

Prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de

Scurta descriere a
documentului

Masuri concrete de actiune propuse

Actiuni

Modernizarea [ dezvoltarea retelei rutiere, inclusiv
constructia de variante de ocolire (conform
standardului definit prin MPGT:
autostrazi/drumuri expres/drumuri nationale /
trans-Regio si Euro Trans) care asigura o
conexiune adecvatd la reteavau TEN-T sau
cresterea accesibilitatii regionale;

Sprijin  pentru  beneficiari Tn  pregatirea
portofoliului de proiecte eligibile din POIM

Modul in care se coreleaza cu PMUD

importanta nationala finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul
European de Dezvoltare Regionala si din Fondul de Coeziune.

PMUD Medias cuprinde proiectul Moo de Amenajare a variantei
ocolitoare a municipiului, care ar fi eligibila spre finantare prin

POIM 2.2.

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)

Prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate

Scurta descriere a

- modourile.
documentului

In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre
AECOM a unui Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic care

este in acest moment finalizat, aflandu-se in etapa obtinerii aprobarilor finale.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de
transport si orizonturi de timp. Este intentia Ministerului Transporturilor si, implicit a
Guvernului Romaniei, ca Master Planul sa fie legiferat pentru a asigura implementarea
proiectelor conform rezultatelor prioritizarii.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor

identificate

Definirea interventiilor

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza

Cost-Beneficiu

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.
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In final, Master Planul recomanda investitile de dezvoltare a retelei si
serviciilor de transport din Romania, tinand cont de:

Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval,
multimodal si aerian)

Restrictiile bugetare existente

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza
eligibilitatea la obtinerea de fonduri UE.

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Master Planul General de Transport nu prevede investitii de dezvoltare a retelei de autostrazi si drumuri expres
care sd includd conexiuni directe catre municipiul Medias. In schimb, existd proiecte in derulare care vor
contribui laTmbunatatirea accesibilitatii regiunii Centru catre reteauva de drumurirapide din Romania, relevante
pentru municipiul Medias, cum ar fi constructia sectoarelor de autostrada Sebes-Turda si Cdmpia Turzii-Targu
Mures.

Figura 1-9 Proiecte de
infrastructura rutiera incluse
in Master Plan (sursa: MT)

Sursa: MPGT
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Tabel 1-1-1 Prioritizarea interventiilor de realizare a retelei de autostrazi

0 - Valoare estimata o Perioada de
Nr. Denumire proiect h Lungime (km) .
mil.Euro implementare
1

Sibiu - Pitesti 1673.57 116.60 2016-2022
2 Comarnic - Brasov 997.75 58.00 2016-2022
3 Tg. Neamt - lasi - Ungheni 1129.70 135.00 2016-2020
4 Nadaselu - Suplacu de Barciu 1002.55 93.30 2016-2018
5 Sibiu - Brasov 816.44 120.00 2016-2020
6 Suplacu de Barcdu - Bors (+ Oradea)* 304.43 74.50 2016-2017
7 Craiova - Pitesti 899.41 124.30 2017-2020
8 Inel Bucuresti (A0) 1335.00 102.00 2018-2022
9  Tg. Mures - Tg. Neamt 2942.57 183.80 2016-2026
10  Ploiesti - Comarnic 306.77 51.30 2021-2024
11  Brasov- Bacdu 1845.46 160.00 2021-2026

Sursa: Sinteza Strategiei Master Planului General de Transport, MT

Tabel 1-1-2 Prioritizarea interventiilor de realizare a retelei de drumuri expres

Sectorul Rutier (4/4) Listd proiecte drumuri expres
I N Bl I
mil.Euro’
L dernizare Centura Sud i - 4 benzi 176,00 35,0 2016-2018
2 Ploiesti - Buziu 254,80 65,0 2016-2020
3 Bac3u - Pascani 388,95 81,2 2016-2020
4 Focsani - Baciu 428,30 109,3 2016-2020
5 Buz3u - Focsani 282,36 72,0 2016-2020
6 Pascani - Suceava 289,99 60,5 2016-2020
o Bucuresti - Craiova 764,40 195,0 2026-2031
8 Suceava - Siret 196,20 41,0 2021-2024
5 Buziu - Briila 384,16 98,0 2021-2023
10 Legdtura A3 - Aeroport Henri Coandd 43,11 9,0 2017-2019
o Drobeta Tr.Severin -Lugoj 1345,61 142,0 2025-2032
12 Giesti - Plolesti 355,61 74,2 2021-2023
£ Craiova - Dorbeta Tr.Severin 615,16 104,0 2026-2032
& Focsani - Galati - Giurgiulesti 399,84 102,0 2021-2023
5 Suceava - Botosani 124,54 26,0 2028-2031
16 Baciu- Piatra Neamt 239,12 61,0 2028-2031
17 Constanta - Tulcea - Briila (+ pod peste Dunire) 1141,88 187,7 2016-2018 / 2028-2032
18 Turda - Halmeu (+Bistrita, Baia Mare si Petea) 1713,21 320,2 2028-2032
19 Pitesti - Brasov 1224,10 124,0 2031-2036

Sursa: Sinteza Strategiei Master Planului General de Transport, MT

Dupa cum se poate observa din tabelele de mai sus, in cadrul prioritizarii proiectelor incluse in MPGT, nu sunt
proiecte care sa deserveasca in mod direct municipiul Medias.
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In ceea ce priveste infrastructura feroviara, Master Planul General de Transport prevede, de asemenea,
investitii cuimpact indirect asupra zonei functionale a municipiului Medias, cum ar fi modernizarea coridoarelor
feroiare Coslariu — Campia Turzii sau Sibiu-Vintu de Jos, ambele cu orizontul de implementare anul 2025.

Sectorul Feroviar (4/6)

Cresterea atractivitatii
transportului pe calea ferata

NERA

Misiune

g :
. . MINISTERUL TRANSPORTURILOR
&) 2y
»
A

Obiectiv

Etape Strategice

Figurd 1-10 Proiecte de infrastructura feroviara incluse in Master Plan (sursa: MT)

Sursa: MPGT

Tabel 1-3 Prioritizarea interventiilor de modernizare a coridoarelor feroviare

Sectorul Feroviar (5/7)

Lista proiecte modernizare cai ferate

Valoare estimats (mil.Euro) | _Lungime (km) _| Perioad3 deimplementare

1

0NV e WN

NN NNNN R e e e e e e e b
B WNRKROWLVWOONOGOOMBER WNRDO

Predeal - Brasov

Brasov - Sighisoara
Simeria - km.614
Focsani - Roman

Pascani - Darmanesti
Ploiesti Triaj - Focsani
Roman - lasi

Buzdu - Galati

Bucuresti (Chitila) - Pitesti
Coslariu - Cp. Turzii

Sibiu - Vintu de Jos
Bucuresti - Craiova
Caransebes - Timisoara
Timisoara - Arad
Cp.Turzii - Cluj-Napoca
Pitesti - Rm. Valcea Nord
Rm. Vélcea Nord - Sibiu
Craiova - Caransebes
Cluj-Napoca - llva Micd
llva Micd - Suceava
Oradea - Arad

Satu Mare - Baia Mare
Oradea - Satu Mare

Baia Mare - Dej
Bucuresti - Aeroport Henri Coanda

418.00
716.00
724.00
588.00
284.00
572.00
527.00
524.00
249.40
241.00
189.00
836.00
267.50
162.00
321.00
365.80
243.80
919.70
452.00
687.20
217.60

94.40
212.80
260.60

97.15

33.00
128.00
142.00
147.00

71.00
143.00
116.00
131.00

99.00

55.00

83.00
209.00

98.00

57.00

51.00

60.00

98.00
226.00
131.00
191.00
121.00

59.00
133.00
134.00

19.60

2017-2022
2016-2020
2016-2019
2016-2019
2021-2025
2021-2025
2021-2025
2021-2025
2021-2025
2025-2029
2021-2025
2021-2025
2025-2029
2025-2029
2025-2029
2021-2026
2021-2026
2026-2030
2025-2029
2025-2030
2025-2029
2031-2035
2031-2035
2031-2035
2016-2018

Sursa: Sinteza Strategiei Master Planului General de Transport, MT
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1.4.

PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,

SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE

UAT-URILOR

PMUD Medias va fi corelat cu documentele de planificare la nivel regional, judetean si local:

PLANUL DE DEZVOLTARE REGIONALA CENTRU

o Elaborat de catre Agentia de Dezvoltare Regionala Centru, este principalul
document de planificare regionala si prezinta politici de dezvoltare relevante
la nivel regional in contextul nevoilor specifice ale regiunii.

o Obiectiv general: dezvoltarea echilibrata a Regiunii Centru prin stimularea
cresterii economice bazate pe cunoastere, protectia mediului inconjurator si

Scurta
descriere a
documentului

sociale.

valorificarea durabila a resurselor naturale precum si intdrirea coeziunii

Relevante pentru implementarea si convergenta PMUD sunt domeniile strategice de

dezvoltare 1 "Dezvoltare urband, dezvoltarea infrastructurii tehnice si sociale
regionale” si 3 “Protectia mediului inconjurator, cresterea eficientei energetice,
stimularea utilizarii surselor alternative de energie”.

Masuri concrete de actiune propuse prin
PDR Centru

Prioritatea 1.1 Cresterea coeziunii teritoriale a
Regiunii Centru prin sprijinirea dezvoltarii urbane
Masuri:

1.1.1. Stimularea dezvoltarii policentrice si incurajarea
dezvoltarii integrate a oraselor si regiunilor rurale in
vederea generarii de efecte sinergice si realizarii
coezjunii teritoriale prin promovarea si dezvoltarea
parteneriatelor

1.1.2. Sustinerea dezvoltarii oraselor mari ca poli de
atractie pentru zonele finvecinate si motoare ale
cresterii economice inteligente prin extinderea si
dezvoltarea infrastructurii

Prioritatea 1.2. Dezvoltarea infrastructurii de
transport si comunicatii si tehnico-edilitara la
nivelul Regiunii Centru

Masuri relevante:

1.2.1. Cresterea mobilitatii regionale prin extinderea,
reabilitarea si modernizarea retelei de drumuri rutiere
si feroviare, construirea de centuri ocolitoare in
vecindtatea oraselor precum si  construirea,
extinderea, reabilitarea sau modernizarea de
aeroporturi

Proiecte relevante in Portofoliul PDR Centru:
Modernizare DJ 141: Medias-Mogna-Pelisor-Barghis
(CJ Sibiv)

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Modul in care se coreleaza cu PMUD

In PMUD Medias este prevazuta necesitatea dezvoltarii
infrastructurii de conectare intre municipiu si localitatile
limitrofe.

Municipiul Medias este considerat unul dintre cei 5 poli de
importanta regionala, alaturi de Sibiu, Tg.Mures, Alba lulia
si Sf.Gheorghe.

In cadrul PMUD Medias au fost cuprinse proiectele de
dezvoltare a infrastructurii, considerata ca fiind o
preconditie pentru generarea dezvoltarii urbane generale si
afirmarea rolului polarizator pe care municipiul in are la
nivel regional.

In cadrul PMUD Medias va fi urmarita dezvoltarea cu
prioritate a proiectelor de infrastructura urbana care se
suprapune pe traseele drumurilor nationale, judetene si
comunale in interiorul si in administrarea municipiului.

Sune prevazute astfel:

Mo, Mo2, Mo4 Mo6 - proiecte de modernizare a
infrastructurii rutiere de drumuri nationale aflate in
administrarea municipiului

Mo3, Mo7 - proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere
de drumuri judetene aflate in administrarea municipiului;
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Alte tipuri de investitii relevante in portofoliul PDR
Centru:
Reconstructia si regenerarea zonelor centrale
din orase si municipii, precum si a cartierelor
aflate in declin sau neglijate, proiecte
integrate care vizeaza modernizare de strazi si
totodata partea de infrastructura tehnico-
edilitard, reabilitare poduri, amenajare de
parcari, etc
Dezvoltarea unui transport urban sustenabil,
piste pentru biciclisti

Prioritatea 3.1 Protectia mediului inconjurator si

amenajarea, extinderea sau  modernizarea
infrastructurii tehnice

Masuri relevante:

3.1.1. Protectia mediului finconjurator, la nivelul

componentelor majore (aer, apa, sol) prin sprijinirea
actiunilor ce vizeaza diminuarea popularii generate de
activitatile economice

Prioritatea 3.3 Diminuarea efectelor schimbarilor
climatice si prevenirea riscurilor naturale

Masuri relevante:

3.3.2. Diminuarea efectelor schimbarilor climatice prin
implementarea de politici si actiuni specifice

Prioritatea 3.5 Imbunatitirea eficientei energetice in
sectorul public, casnic si economic

Masuri relevante:

3.5.5. Eficientizarea transportului urban durabil

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Mo3 presupune continuarea pe teritoriul municipiului a
drumului judetean DJ141 catre Mosna.

M16 — infrastructura rutiera de drum comunal (DCa10)

Moo - Constructie Varianta Ocolitoare Medias.

Portofoliul PMUD Medias se aliniaza portofoliului de
proiecte din SDR Centru prin includerea de proiecte care
vizeaza reabilitari ale strazilor.

Modernizarea podurilor nu este o actiune punctuala,
urmand ca aceste obiective sa fie incluse ca obiecte ale
proiectelor de infrastructura.

Sunt prevazute proiecte destinate dezvoltarii transportului
urban ecologic — bazat pe troleibuze, urmand a fi
achizitionate troleibuze, modernizata reteaua existenta de
alimentare pentru troleibuze si extinsa reteaua in doua zone
ale municipiului.

PMUD nu prevedere pe termen scurt si mediu dezvoltarea
de piste pentru biciclisti.

PMUD Medias va cuprinde masuri care sa contribuie la
reducerea poluarii aerului prin stimularea unui transport
public local nepoluant (bazat pe troleibuze) si implicit prin
incurajarea utilizarii acestui mod de transport in
detrimentul utilizarii deplasarilor cu autoturisme personale.

PMUD Medias va cuprinde masuri care sa contribuie la
reducerea poluarii aerului prin stimularea unui transport
public local nepoluant (bazat pe troleibuze) si implicit prin
incurajarea utilizarii acestui mod de transport in
detrimentul utilizarii deplasarilor cu autoturisme personale.

PMUD Medias cuprinde trei proiecte relevante care
contribuie la indeplinirea prioritatii stabilite in Strategia
REgionala, anume:

Mog - Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de
troleibuz( inlusiv automatizarea , eficientizare energeticg,
construirea de noi statii/ substatii de redresare noi ). —
contribuie la eficientizarea consumurilor de energie din
intreaga retea de troleibuze existenta la nivel municipal

Mo8 - Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias —
Str. Stadionului si str. Mosnei — contribuie la cresterea
eficientei energetice in transportul local prin posibilitatea
inlocuirii sau cel putin a reducerii numarului de autobuze
care vor deservi aceasta zona cu troleibuze, mult mai
eficiente energetic fata de autobuzele diesel existente in
parcul operatorului de transport local
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B - Achizitie de troleibuze — contribuie la indeplinirea
obiectivului strategic prin faptul ca troleibuzele noi ce se vor
achizitiona prin proiect vor avea consumuri energetice mai
scazute fata de troleibuzele existente acum in operare.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDETULUI SIBIU PENTRU PERIOADA 2014-2020

Consilivl Judetean Sibiu a finalizat in anul 2010 elaborarea documentului intitulat

«Strategia de dezvoltare a judetului Sibiu pentru perioada 2010 — 2013 si directiile de dezvoltare

ale judetului pentru perioada 2014 — 2020".

Obiectivul general al strategiei il reprezintd “atingerea unei dezvoltari durabile a judetului care

sa duca la cresterea nivelului de trai al populatiei. O modalitate de indeplinire a acestui obiectiv

este dezvoltarea prioritard in judetul Sibiu a sectoarelor de activitate aflate in competenta
Scurta C.J.S., in concordanta cu principiile dezvoltarii durabile, pentru cresterea calitatii vietii si
descriere a gestionarea rationald a resurselor”.
Tn viziunea Strategiei, Consiliul Judetean Sibiu va deveni principalul factor catalizator al
dezvoltarii durabile judetene, tintind ca judetul sa ocupe unul din primele doua locuriin Regiune
si sa fie in primele 10 judete din tard, conform principalilor indicatori economico-sociali
(cresterea reald a PIB, valoare PIB/locuitor, rata somajului, castigul salarial mediu net lunar —
lei/salariat s.a. — a se vedea Proiectia principalilor indicatori economico — sociali in profil
teritorial pana fn 2012, publicata in iunie 2009 de cdtre Comisia Nationald de Prognoza).

Masuri concrete de actiune propuse prin Modul in care se coreleaza cu PMUD
Strategia de Dezvoltare a Judetului SIBIU

OBIECTIVELE GENERALE $SI OPERATIONALE DE
DEZVOLTARE ALE JUDETULUI SIBIU, PE TERMEN SCURT PMUD Medias este corelat cu interventia propusa in

documentului

2010 — 2013 S| TERMEN MEDIU 2014 — 2020 Strategia Judetului Sibiu prin faptul ca proiectul Mo3

- Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud,
Il.2. INFRASTRUCTURA GENERALA SI SERVICII PUBLICE impreua cu proiectul Mo8 - Extinderea retelei de
Ill.1.1. Infrastructura de transport troleibuz in Municipiul Medias — Str. Stadionului si str.

Mosnei, presupun dezvoltarea tronsonului aferent
Printre prioritatile perioadei 2014-2020, cu finantare POR, DlJisa cuprins pe raza UAT Medias, in continuitate cu

este cuprins proiectul *DJ 141 (Medias-Mosna-Birghis)”. proiectul ce va fi dezvoltat de CJ Sibiu.
[11.8. PROTECTIA MEDIULUI
111.8.7. Zgomot Aceasta masura este cuprinsa in PMUD Medias prin

Printre masurile propuse pentru diminuarea factorilor ~ Proiectul Moo - Constructie Varianta Ocolitoare

poluanti de zgomot, sunt propuse urmatoarele tipuri de Medias, care ar contribui la devierea traficului greu si
interventii: de tranzit din interiorul zonei urbane, catre exterior

N o : . (sau cel putin cu un impact fonic mai redus fata de
redirectionarea traficului pentru obtinerea unei

Lol L situatia curenta).

diminuari din punct de vedere al emisiei de zgomot . .

. ) Nu sunt propuse masuri punctuale de amenajare a
amplasarea local de panouri fonoabsorbante si/sau : . .

. panourilor fonoabsorbante in Medias.

zone verzi
crearea unei retele functionale de piste de biciclete
care sa poata fi utilizata pentru deplasarea in toata
aglomerarea, reducand astfel numarul de cetdteni
care utilizeaza autoturismele personale pentru
deplasare

Nu sunt propuse in PMUD proiecte care sa vizeze
amenajarea unei infrastructuri pentru deplasarile
velo, cu exceptia unui proiect M26 - Amenajarea de
piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-
sud, cu conexiuni catre zona centrului istoric, acolo
unde este posibil, propus dupa 2023.
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STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA MEDIAS IN EUROPA 2020?

Scurta Strategia de dezvoltare durabild a municipiului Medias pentru perioada 2014-2020 este intr-o

descriere a
documentului

stransa corelare siinter-relationare cu axele, prioritatile si obiectivele urmarite in mod direct de
catre Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru pentru perioada 2014-2020 realizatd de catre
Agentia pentru Dezvoltare Regionala Centru.

Obiectivul general al Strategiei: “Crearea unui centru urban de referintd, fondat pe o
puternica traditie istorica si sociala dar totodata orientat catre viitor, prin realizarea si
implementarea unor instrumente concrete de dezvoltare economica si sociald durabila.”

Masuri concrete de actiune propuse prin Strategia Modul in care se coreleaza cu PMUD

de Dezvoltare Locala Medias

Obiectiv strategic, Masuri, Proiecte propuse
Obiectivul specific 5: Dezvoltarea si reabilitarea
infrastructurii, cuprinde proiectele:
Proiectul 5.2. — Reabilitare si modernizare strazi
Cuprinde subproiectele:
Constructie si amenajare parcare auto si
parcare pentru camioane
Construirea a doua pasaje rutiere si pietonale
subterane | supraterane la CF, in vederea
descongestionarii si fluidizarii traficului si
asigurarea de rute alternative de legdtura
intre partea de sud si cea de nord a mun.
Medias.
Reabilitarea si modernizarea strazilor care
compun inelul central din mun. Medias: str.

PMUD Medias cuprinde proiecte de modernizare strazi in
corelare cu Strategia de dezvoltare locala astfel:

Nu sunt prevazute lucrari de amenajare parcari
pentru camioane

Nu sunt prevazute constructii de pasaje rutiere sau
pietonale peste calea ferata

Reabilitarea strazilor care alcatuiesc inelul central
este prevazuta in proiectul Mo4 - Modernizarea
infrastructurii rutiere pe inelul central.

Nu este prevazut un proiect in parteneriat cu alte
entitati pentru realizarea unui drum de legatura cu

St. O. losif, str. M. Viteazul, str. N. Titulescu,
str. Acad. loan Moraru, str. Carpati, str. C-tin
Bréncoveanu, str. M. Eminescu, str. V.
Madgeary, str. |. C. Bratianu, str. Pompierilor,

Bazna

Proiectul de modernizare DN14B pe teritoriul UAT
Medias este cuprins in proiectele Mo1 -
Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona

str. Unirii, str. St. L. Roth

Amenajare (realizare) drum care leagd
Mediasul de Bazna (parteneriat Consiliul
Local cu S.N.G.N. Romgaz)

Modernizare DN14B, inclusiv podul CF, si
construirea unui pasaj CF subteran |/
suprateran la intrarea de pe str. Brateiului pe
str. Aurel Vlaicu

de vest si Mo2 - Modernizarea infrastructurii rutiere
majore in zona de est, insa fara propunerea unui
pasaj suprateran CF la intersectia str. Brateiului si
Str. Aurel Vlaicu.

Proiectul 5.3. — Reabilitarea tramei stradale in
municipiul Medias PMUD Medias cuprinde in portofoliul sau proiecte de
Cuprinde subproiectele: imbunantatire a infrastructurii rutiere de interes local,
Modernizarea retelei de drumuri locale grupate pe zone compacte ale municipiului. Astfel, strazile
— strazile Plopului, Dealul Furcilor, | propuse a fi reabilitate in cadrul Stretegiei se regasesc in
Béarsei, Slefuitorilor, Mosnei, Pe | PMUD structurate si grupate in interventii cu impact la nivel
Cetate, Graia de Sus, Vamii, Cdmpul | zonal/pe cartiere: proiectele Mos-Mo7z, M1o-M14, May,
de Jos, Tugnad, Protopop Valeriu A M1g9-M21.

Stoian, Josef Klinger

Reabilitare strazi din Municipiul Medias Trotuarele si alei pietonale sunt propuse a fi modernizate, in

mod structurat, la nivel de zona compacta, in cadrul

2 http://www.primariamedias.ro/portal/medias/portal.nsf/AlIByUNID/Strategia-de-Dezvoltare-a-Municipiului-Medias-2014--2020-
00001776?OpenDocument

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Pagina 42



— strazile Teilor, Cosbuc, Scolii,
Persani, Stejarului, Strandului si alte
strazi

Infrastructura urbana rutierd si de transport -
trotuare din pavele si alei de acces la nivelul
municipiului Medias;

Infrastructura urbana rutiera si de transport -
Infiintare sensuri giratorii pentru fluidizarea
traficului la nivelul municipiului Medias
Realizare sosea de centurd pentru traficul
greu in vederea evitarii centrului municipiului
Infrastructura urbana rutierd si de transport —
Reabilitare poduri

Infrastructura urbana rutierd si de transport —
Reabilitarea sistemului rutier DN14, DN14A
Infrastructura urbana rutiera si de transport —
Amenajare piste de biciclete pe strazile din
Municipiul Mediag

Proiectul 5.8. — Infrastructura transport public
Cuprinde subproiectele:

Extindere retea electricd de contact
troleibuze Pod Tarnava Mare - str.
Stadionului

Extindere retea electricd de contact

troleibuze Pod CFR — Str. A. lancu — Str.
Mosnei— Helesteu

Hala spalare mijloace de transport
Reabilitare/modernizare baza de productie

Modificare retea electricd de contact
troleibuze Market Kaufland

Modificare retea electrica de contact
troleibuze sens giratoriu  Str.  C-tin

Brancoveanu — Str. Honterius — Str. |. Moraru
—Str. N. Titulescu.

Reparatie capitala - modernizare Statie
redresare in C.C

Jonctiune retea contact troleibuze Str. lacob
Pisso — Sos. Sibiului

Dotari independente cu mijloace de transport
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proiectelor: M22 — M2s. Pentru alte interventii similare, nu
au fost cuprinse proiecte individuale, modernizarea
trotuarelor facand parte din modernizarea arterelor de
circulatie auto.

Nu au fost cuprinse in PMUD proiecte individuale de
amenajare a sensurilor giratorii, ele facand parte din
proiectele de modernizare a infrastructurii rutiere, daca se
considera necesar, la nivelul fazelor de proiectare aferente.
Acelasi rationament se va utiliza si pentru modernizarea
podurilor.

Pentru construirea soselei de centura, PMUD cuprinde
proiectul Moo.

Modernizarea DN14 si DN14A pe tronsoanele cuprinse intre
limitele UAT Medias, au fost propuse in PMUD urmatoarele
proiecte: Mo1, Mo2, Mo6 si parte din Mog.

Pentru amenajarea pistelor de biciclete pe strazile din
Medias, a fost propus proiectul M26.

PMUD Medias este corelat cu Strategia Medias 2020:

Extinderile de retea de troleibuz pe str. Stadionului si
Mosnei-Helesteu se regasesc cuprinse in proiectul Mo8.

In PMUD se propune modernizarea/reabilitarea intregii
retele de troleibuz existente, inclusiv achizitionarea de
substatii de redresare, in cadrul proiectul Mog.

Pentru achizitia de mijloace de transport in comun
moderne, in cadrul PMUD a fost propus proiectul B —
Achizitie de troleibuze.

PMUD nu prevede proiecte de modernizare a autobazei sau
de construire a spatiilor de spalat mijloacele de transport.
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR DE
POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principalele tendinte socio — economice si de dezvoltare urband si de
a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale municipiului Medias impreund cu asezdrile
invecinate.

Municipiul Medias este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Ill conform PATN sectiunea V (legea
351/2001) si cuprindea 47.204locuitori in 2011 (conform RPL 2011). Din punct de vedere al organizarii teritoriale,
Mediasul este al doilea oras ca marime, dupa resedinta de judet — Sibiu.

Municipiul Medias este situat in partea nord-vestica a judetului Sibiu, la 55 km de Sibiu, 39 km de Sighisoara si
41 km de Blaj; este asezat in bazinul mijlociu al raului Tarnava Mare, fiind una dintre cele mai vechi asezari de
pe Valea Tarnavelor.

Tn conformitate cu Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru 2014-2020, municipiul Mediag este considerat unul dintre cei
5 poli de importanta regionald, alaturi de Sibiu, Tg.Mures, Alba lulia si Sf.Gheorghe, avand un important rol si caracter
polarizator fata de localitatile invecinate. Astfel, pentru a analiza in mod optim atdt disfunctionalitatile existente in
sistemul de transport din municipiu, cat si oportunitatile existente la nivel periurban/regional, este necesara cuprinderea
in aria de analiza a studiului si a influentelor manifestate la nivelul zonei functionale urbane.

Zona urbana functionald a municipiului Medias cuprinde doua orase, Dumbraveni si Copsa Mica si 7 comune:
Bazna, Bldjel,Darlos, Brateiu, Atel, Mosna, Tarnava.

N UAT Medias
UAT urban din ZUF Medias
UAT rural din ZUF Medias
[ Limitd UAT

7.5 Kilometri
© OpeE‘S‘t‘ree(Map (and) con(nbu(or% CC-BY-SA

T e e cwam nd

Figura 2-1Zona urbana functionald a municipiului Medias
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Caracteristici Demografice

Dinamica demografica in municipiul Medias este caracterizata de scaderea populatiei. Acest fenomen este
caracteristic pentru intreaga zona de influenta a municipiului Medias, insa in masuri mai reduse. De altfel,
scaderea  populatiei este o caracteristica demografica generala la  nivel national.
Trebuie mentionate insa urmatoarele aspecte:
Aspecte ce tin de cazuistica: scaderea accentuata a populatiei s-a datorat in primul rand declinului
economic, industrial si productiv al municipiului in perioada de dupa Revolutie, urmata apoi de migratia
locuitorilor in strainatate sau in alte municipii mai puternic dezvoltate din tara sau din regiune, un rol
polarizator important fiind jucat de municipiile Sibiu, Tg.Mures, Cluj-Napoca sau Bucuresti care ofera
0 gama mai variata de locuri de munca si unitati de invatamant superior.
Aspecte ce tin de dinamica: in ultimii ani, scaderea populatiei s-a temperat, ea manifestandu-se, dar nu
la aceeasi intensitate ca in perioada 2002-2011, cand a avut loc o scadere abrupta a populatiei.
Aspecte ce tin de specificitatea zonei urbane: desi municipiul Medias are un potential polarizator pentru
zona sa functionala, acest nu este valorificat pe deplin, existand insa alte localitati aflate in zona
functionala care au reusit sa inregistreze cresteri ale populatiei. Una dintre justificari ar fi un proces
local de ruralizarea a populatiei, insemnand o migrare a populatiei urbane catre localitatile rurale
limitrofe. Acest fenomen are loc in localitatile Mosna, Tarnava si Brateiu, localitati care au prezentat o
crestere a populatiei n intervalul 2011-2017, toate acestea fiind direct legate teritorial de municipiul
Medias. Din acest punct de vedere, pe viitor va trebui definita o solutie de mobilitate intre aceste
localitati dinamice din punt de vedere demografic si centrul urban polarizator, care in continuare
va furniza acestor locuitori acces la locuri de munca, servicii publice si private, alte diferite facilitati
pentru consum si petrecere a timpului liber.

Populatia mun. Medias Intre 1992 si 2017
68000
66000
64000
62000
60000
58000
56000
54000

52000
Anul 1992 Anul 2002 Anul 2011 Anul 2017

Dinamica X populatiei, la nivelul
Figura 2-2 Evolutia populatiei municipiului Medias intre 1992 si 2017.

Sursa: INS Tempo-Online municipivlui  ¢i a  zonei

functionale este data pe de-o
parte de sporul natural pozitiv (7.31 in
2014) insa se observa un numar mai
mare de plecdri fatd de sosiri (spor migratoriu -194 in 2014 si -106 in 2015). Totusi analizand evolutia acestori
indicatori pe intervalul 2011-2014 putem constata o tendinta de ameliorare si usoara crestere. Acealsi aspect
reiese si din dinamica populatiei dupa domiciliu care prezinta un ritm mai lent de scadere in intervalul 2011-
2017.
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Tabel 2-1 Dinamica populatiei in mun. Medias si in UAT-urile din zona urbana functionala

Anul 1992 Anul 2002 Anul 2011 Anul 2017 Evolt;;;:;on-
MUNICIPIUL MEDIAS 67043 65327 60659 58149 -4.14 %
ORAS COPSA MICA 5793 5739 6078 6007 -1.17%
ORAS DUMBRAVENI 8923 8731 8808 8633 -1.99%
ALMA : : 2025 1956 -3.41%
ATEL 3742 3564 1683 1680 -0.18%
BAZNA 4112 4054 4323 4176 -3.40%
BLAJEL 2512 2439 2451 2431 -0.82%
BRATEIU 2786 3173 3789 4074 7-52%
DIRLOS 3498 3445 3588 3547 -1.14%
MOSNA 2723 3135 3610 3727 3.24%
TIRNAVA 2698 2873 3245 3388 4.41%
Piramida varstelor pentru municipiul
Medias (cf. RPL 2011) evidentiaza un
80-84 ani proces de imbatranire masiva.
70-74 ani
Probabil cel mai important aspect
60-64 ani v . o
este faptul ca situatia este pe cale sa
50-54 ani se stabilizeze, 1nsa scaderea
40-44 ani populatiei va continua intr-un ritm
_ accelerat Tn urmatoarele 3 decade.
30-34 ani
Pentru a contracara acest fenomen
20-24 ani trebuie sustinute masuri care sa duca
10-14 ani la un proces de intinerire care sa
igure n rul lati
o 4 ani asigure necesa u de pAopuu atie,
' pentru categoriile de varsta de
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varstnici si copii va fi nevoie de
Figurd 2-3 Piramida varstelor in municipiul Medias, RPL 2011 conturarea unor solutii sigure si
eficiente pentru deplasarea copiilor si
tinerilor in oras (rute eficiente pentru deplasarea copiilor si tinerilor in oras (rute sigure catre gradinite si scoli,

infrastructura velo, etc.).

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent, luand in
considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat. Astfel putem constata ca desi populatia
orasului scade constant, doar o parte redusa din cei care migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si
domiciliul pastrandu-si locuintele. Acest lucru face ca orasul sa se extindd (expansiune urbana) desi numarul
populatiei rezidente scade.

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografica se rezuma la ameliorarea legaturilor cu
aszarile din cadrul zonei functionale pentru a facilita accesul populatiei active la locuri de munca.
Transportul in comun la nivelul municipiului va trebui sa fie accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa
(varstnici). De asemenea, se resimte nevoia conturarii unor legaturi sigure si atractive catre principalele
unitati de invatamant.

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS Pagina 46



Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiala a municipiului Medias se realizeaza pe baza unui Plan Urbanistic General aprobat
in anul 1999, actualizat in anul 2012. Suprafata administrativa a municipiului este de 6260,06 ha, iar suprafata
intravilanului aprobat prin PUG-ul in vigoare este de 2157 ha.

Zona de locuinte si functiuni complementare reprezinta 52,57% din teritoriul intravilan si este impartita
dupa cum urmeaza :

1. zona de locuinte individuale cu regim de indltime max. P+2 si functiuni complementare — 49,31%

2. zona de locuinte colective medii cu regim de Tndltime max. P+4 si functiuni complementare — 3,18%

3.zona de locuinte colective Tnalte cu regim de Tndltime max. P+10 si functiuni complementare —0,08%

Zona destinata locuintelor si functiunilor complementare este extinsa in conformitate cu cerintele de
dezvoltare a acestui sector, si include si zona locuintelor cu densitate redusa situate in zonele perimetrale de
extindere a intravilanului. Pentru conformarea urbanistica a acestor zone se propune detalierea ulterioara prin
planuri urbanistice zonale- parcelare/ reparcelare, urmarind asigurarea accesului carosabil direct dintr-o
circulatie publica si asigurarea conditiilor de echipare edilitara.

Zona de locuinte reprezinta 48.39% din total teritoriu intravilan, avand ponderea cea mai mare raportata la
celelate zone functionale. Cele mai multe constructii sunt in stare de intretinere buna.

o

Zone rezidentiale si
generatori de trafic

Legenda
— limitd UAT
— infrastructura rutiera
1 locuire individuald”
== locuire colectiva 6 R
B zond cu generatori de tr. ﬁc\(é\ﬁﬁne,rt;
servicii, industrie). o n

Figura 2-4 Repartitia zonelor rezidentiale pe teritoriul mun. Medias

Locuintele indivduale sunt predominante in municipiul Medias, ocupand un procent de aproape 50%, ceea ce
conduce la o mai mare concentrare a densitatii populatiei in cartiere cu locuinte colective (cartierul Gura
Campului si cartierul Vitrometan). Cea mai mare parte a suprafetei administrative a municipiului Medias este
utilizata pentru locuire individuald, Medias evidentiindu-se prin faptul ca predomind locuirea in unitati
individuale, cu unele insertii de blocuri de locuinte.

Zonele rezidentiale individuale nu se intdlnesc doar catre zonele periferice, zona centrald fiind ocupata de
cladiri rezidentiale de un nivel, maxim doua. O caracteristica aparte este faptul ca zonele de case sunt foarte
compacte, foarte rar putandu-se intalni cazuri de parcele neocupate in cadrul ariei construite. Suprafata mare
ocupata de case imprima unele particularitati mobilitatii persoanelor in cadrul orasului. Distantele mai lungi
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dintre locuinta si diverse servicii de interes sau locul de munca determina ca deplasarile sa fie realizate
preponderent cu autovehiculul personal si nu pe jos, insertia de centre de cartier care sa fie dimensionate
pentru 1000-1500 de persoane, dotate cu diverse servicii (gradinita, scoala primara, farmacie, oficiu postal,
cabinet medical, parc) care sa mai reduca din distanta de deplasare si sa vitalizeze cartierele de locuinte.
Densitatea scazuta afecteaza si eficienta transportului public, fiind necesare trasee mai lungi, care implica timp
mai lung si consum de combustibil mai mare pentru a deservi acelasi numar de persoane. In prezent, sistemul
de transport public din Medias se afla intrun proces de adaptare la aceasta situatie prin utilizarea de
autovehicule de capacitate mai redusa dar care sa aiba o frecventa ridicata pentru a-si pastra atractivitatea
pentru caldtori.

Viziunea de dezvoltare urbanistica exprimata de Planul de Urbanism General vizeaza cresterea densitatii
constructiilor prin permiterea construirii mai densificat si utilizarea mai eficient a parcelelor de teren.

Zonele verzi ale orasului sunt putine si dispersate, neexistand in prezent o retea de spatii verzi care sa ofere o
calitate a vietii crescuta locuitorilor municipiului Medias. Exista premisele credrii unei retele care sa lege Parcul
Sub Alee de Parcul Regele Ferdinand care sa contina infrastructura de calitate dedicata pietonilor si biciclistilor.
De asemenea, accesul la raul Tarnava Mare este complet nevalorificat.

Figurd 2-5 Dinamica spatiului constuit in mun. Medias 2004-2015

Dinamica spatiului construit
intre anii 2004-2015

Legenda
— limita UAT
— infrastructura rutiera
| spatiu contruit 2004
EEE spaaiu contruit 2015 P
N

Principalii generatori de trafic ai orasului sunt determinati de zonele industriale si de productie ce se afla
pozitionate Tn zonele periferice ale orasului. Aceasta pozitionare a serviciilor de interes favorizeaza cresterea
gradului de congestie pe axul E-V.

Principalele zone care curpind noi dezvoltari sunt amplasate catre exteriorul orasului (preponderent rezidential,
si logistica). Pentru a putea face fata cererii ridicate de transport de la noile activitati de productie,
depozitare si de la zonele rezidentiale va fi nevoie de prelungirea unor linii de transport in comun, de
amplasarea de noi statii si de construire sau modernizare a cailor pietonale.

Procesul de densificare a acestei zone (insertie de noi constructii, chiar subdivizare loturi) face ca cererea de
transport sd creasca. Fiind vorba de o zond de productie si depozitare cu insertii rezidentiale, una din
problemele principale este traficul greu si faptul ca nu exista elemente de protectie fata de poluarea fonica si
cu particule in suspensie generata.
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Economia locala - Profilul economic al municipiului Medias

La nivelul municipiului Mediag sunt active un numar total 1329 de companii3, iar distributia acestora pe categorii
de activitate este prezentata in figura urmatoare.

Profilul economic al muncipiului Medias este dat de comertul cu ridicata siamanuntul siindustria prelucratoare.
Astfel 29.8% din totalul angajatilor lucreaza in comert iar 12.8% in transport si depozitare. In ceea ce priveste
numarul de firme, cifra de afaceri si profitul net total comertul cu ridicata si amanuntul este net superior
industriei prelucratoare, aflata in declin.

i & A a8 A & A 6 A 6 &6 & &
- I o MmO

n o wmZ == xR =

Altele

A. Agricultura, silviculturd si pescuit K. Intermedieri financiare si asigurdri
B. Industria extractivd L. Tranzactii imobiliare
C. Industria prelucriitoare M. Activitdti profesionale, stiintifice si tehnice
D. Productia s5i furnizarea de energie electricd N. Activitdti de servicii administrative si actiitati
E. Distributia apei, salubritate, gestionarea de servicii suport
deseurilor, activitdti de decontaminare Q. Administratie publicd si apdrare, asigurdri
F. Constructii sociale din sistemul public
G. Comert cu ridicatd si cv amdnuntul, P. Invitdmént
repararea autovehiculelor si motocicletelor Q. Sdndtate si asistentd sociald
H. Transport si depozitare R. Activitdti de spectacole, culturale si
I, Hoteluri si restaurante recreative
J. Informatii si comunicatii 5. Alte activitdti

T. deservicii

Figura 2-6 Numarul de agenti economic pe categorii de activitati, conform CAEN Rev.2, Sursa: Listafirme.ro

Dupa cum se poate vedea in figura 2-7, zonele cu cea mai mare densitate de locuri de munca sunt amplasate in
zonele industriale ale municipiului, zonele adiacente adicente Sos. Sibiului, str. Aurel Vlaicu, precum si zona
centrala - str. Mihai Eminescu, Carpati si l.G. Duca.

3 Sursa: www.listafirme.ro
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Figura 2-7 Localizarea principalilor agenti economici dupa numarul de angajati (2016)

In ultimii ani numarul total al somerilor a scazut, aspect datorat procesului de reprofilare economica a orasului,
trecerea de la productie la cercetare sitehnologie. De asemenea, scaderea treptata a numarului de someri este
sustinuta si de locurile de muncd generate de noile activitati de productie si depozitare dezvoltate la
principalele intrdri in oras.

Procesul de relansare economica a Municipiului Medias face si ca somajul sa scada treptat in ultimii ani, de la
1690 de someri in 2010 pana la 300 de someri in 2017, o scadere cu un procent de 77,51%.

Navetism
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Figura 2-9 Distributia fluxurilor de elevi navetisti spre/dinspre municipiul M

Medias

edias (2017). Sursa: Unitatile scolare din

Numarul total de elevi navetisti care invata in unitati de invatamant din mun. Medias si au domiciliul in
localitatile din ZUF, nu este foarte mare. Cele mai multe fluxuri zilnice de navetisti se inregistreaza intre
Tarnava, Darlos, Bazna si Bateiu, amplasarea lor fie in proximitatea imediata a orasului sau in apropierea de o
axa rutiera importanta, crescandu-le gradul de accesibilitate la unitatile de invatamant din municipiul Medias.

Structura deplasdrilor persoanelor in functie de scop
In medie, 37,3% dintre deplasarile realizate de participantii la sondajul de opinie sunt pentru rezolvarea

problemelor personale, in timp ce 30% dintre deplasari sunt efectuate pentru a face cumparaturi iar restul de
32,7% sunt calatorii efectuate Tn scop profesional / serviciu / educational.
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cumparaturi
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scoala / studii

Figura 2-10 Structura calatoriilor efectuate in functie de scopul acestora

Sursa: Analizd ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD al Mun. Medias

52,1% dintre participantii la sondajul de opinie sunt angajati, 10,9% sunt elevi sau studenti, iar 30,3% sunt
pensionari sau someri, restul de 6,6% se incadreaza in alte categorii sociale.

Tn cazul persoanelor active (cu ocupatie, adica angajati si liberi profesionisti), 46,1% din totalul deplasarilor sunt
efectuate in scop profesional, iar 53,9% au ca scop rezolvarea unor probleme private sau cumparaturi.

In cazul persoanelor férd ocupatie — someri si pensionari — majoritatea deplasérilor realizate sunt pentru
rezolvarea unor probleme personale si pentru cumparaturi — 95,7%, iar restul in alte scopuri.

pensionar
21.1%

elev
7.3%

Figura 2-11 Repartitia respondentilor la interviuri pe categorii profesionale

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea cdldtoriilor

Cea mai frecventa modalitate de deplasare consta in folosirea autoturismului personal (sau alte mijloace de
transport), 40,0% din populatia participanta la sondajului de opinie declarand ca utilizeaza acest forma de
deplasare. 23% dintre respondentii chestionarului au declarat ca in mod frecvent se deplaseaza pe jos. 28,0%
au declarat ca utilizeaza mijloacele de transport in comun.
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9,0% dintre persoane au declarat ca folosesc bicicleta sau alte mijloace de transport. in general, persoanele cu
ocupatie tind sa foloseasca mijloacele deplasare mai rapide (autoturism personal, taxi) in timp ce persoanele

fara ocupatie folosesc mai frevent mersul pe jos si transportul public.

transport public
mers pe jos
bicicleta

autoturism personal

alt mod

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0%

M cuocupatie M fard ocupatie

Figura 2-12 Diagrama modalitatilor de transport folosite cel mai frecvent

Tabel 2-2-2Distributia calatoriilor efectuate in functie de modalitatea de deplasare

60.0%

H % din total

il

70.0% 80.0%

Categorie respondent

Mijloc de transport utilizat cel mai frecvent % din total : o o :

cu ocupatie fara ocupatie
alt mod 1.8% 60.0% 40.0%
autoturism personal 38.2% 70.0% 30.0%
bicicleta 9.0% 65.0% 35.0%
mers pe jos 23.0% 50.0% 50.0%
transport public 28.0% 45.0% 55.0%
Total 100.0%

Frecventa deplasdrilor efectuate in functie de categoria sociald

37,4% dintre respondentii interviurilor au declarat ca efectueaza in medie doar o calatorie/zi, in timp ce 45,2%
dintre acestia au declarat ca fac 2 calatorii/zi, iar 17,4% au declarat ca efectueaza mai mult de 2 calatorii/zi.
Dintre acestia elevii si persoanele angajate efectueaza cele mai multe calatorii zilnice, la polul opus situandu-

se persoanele varstnice.
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Figura 2-13 Distributia frecventelor cdlatoriilor efectuate in functie de clasele sociale

Tabel 2-3 Distributia caldtoriilor efectuate in functie de frecventa acestora

Srxp it _ % din Categorie respondent
Frecventa calatoriilor zilnice . o v .
’ total cu ocupatie  fara ocupatie

1 calatorie / zi 37.4% 21.0% 10.8%
2 calatorii / zi 45.2% 28.5% 13.8%
3 sau mai multe calatorii / zi 17.4% 9.5% 5.6%
Total 100.0% 59.0% 30.2%
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Figura2-14 Distributia duratelor calatoriilor efectuate in functie de clasele sociale
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Figurd 2-15 Dispersia duratelor caldtoriilor efectuate la nivelul municipiului Medias

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 2-4Sinteza problemelor si nevoilor transportului stationar

2.2. RETEAUA STRADALA

Oferta de transport in Municipiul Medias este formata din:

Reteaua de cai de transport rutiere; si
Reteaua de cdi ferate.

Relatia cu reteaua TEN-T
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Plansa urmatoare prezinta localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei.

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive & Core Network:

Roads, ports, rail-road terminals and airports
B

G

O O m —

Figurd 2-16 Retea TEN-T Core si Comprehensive rutier

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

Nodul Medias beneficiaza de conectivitate rutiera directa la reteaua TEN-T Comprehensive (secundara) prin
intermediul coridorului Sibiu - Sighisoara, coridor multimodal (rutier si feroviar).

Fiind conectat direct la retelele TEN-T, municipiul Medias beneficiaza de importante beneficii in ceea ce
priveste accesibilitatea la nivel european pentru marfuri si persoane, precum si de ample investitii in
infrastructura, care vor conduce la cresterea conectivitatii si la atragerea de investitii in domeniul
transporturilor si logisticii.
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Figura 2-17 Coridoarele principale TEN-T

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

Sursa: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

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

Municipiul Medias nu beneficiaza de conectivitate primara la cele doud coridoare TEN-T prioritare.
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Reteaua rutierd

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

Categorie graf Exemplu _ Descriere
Hiperintegrat Un graf este hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in exemplu, reteaua
nationald este reprezentatd de
nodurile 0 - 1 - 3 - 6se
suprapune peste reteaua locala
alcatuita din nodurile1 - 2 - 3 -

4 - 5).
Hipointegrat Un graf este hipointegrat atunci
6 2 cand reteaua orasului este legata
intr-un nod periferic de reteaua
nationala.
1 3
/ 4
5
Integrat rational Un graf este integrat rational

atunci cand cele doua retele,

2 . < <

nationald si locald, sunt
"tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doua

0 1 3 arce ale retelei nationale si nod
de conexiune cu reteaua locala.

/ 4
5

Figurd 2-18 Tipuri de integrari intre reteava de drumuri nationala si cea locala

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Medias sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii grafului
corespunzator retelei de transport rutier din municipiul Medias se poate concluziona cd exista o
"hiperintegrare”, deoarece reteaua rutierd nationald se suprapune cu reteaua de drumuri locala. Reteaua
stradald a municipiului si organizarea sistemului de transport sunt influentate in cea mai mare parte de
configuratia reliefului.
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Legatura dintre reteava nationald si cea locald poate fi realizate in mai multe noduri, ceea ce conferd o
vulnerabilitate mai scazutd, prin aceea ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce la
izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizata reteaua principald de trafic din Municipiul Medias este una de tip radial, cu
3 directii principale:

DN14 — conecteaza aglomerdrile urbane Sighisoara, Medias, Sibiu —lungimea de traversare a municipiului este
de 6,5 km (strazile Brateiului, Aurel Vlaicu, Closca, Hermann Oberth, Sos. Sibiului)

DN14A — conecteaza Medias cu Tarnaveni si lernut, lungimea de traversare a municipiului este de 2,85 km
(strazile Mihai Viteazu, Nicolae Titulescu, A.l. Moraru, Baznei)

DJ141 — conecteaza Medias cu Agnita, lungime 2,34 km, formata din strada Avram lancu, cu prelungire Strada
Mosnei.

Tipare de cdldtorie ale traficului de pasageri - relatiile de tranzit

Din analiza anchetelor origine-destinatie se poate observa ca cele mai stranse relatii ale traficului de pasageri
(autoturisme, autobuze, microbuze) se exercita pe axele Sibiu — Sighisoara (DN14), Sibiu - Tarnaveni (DN14A),
Sighisoara — Tarndveni (DN14A) si Mosna (DJ141) — Sibiu.

Tarnaveni (DN14A)

Sibiu (DN14) e - —w Sighisoara (DN14)

Mosna (DJ141)

Sibiu (DN14)

Mosna (DJ141) == == = Sjghisoara (DN14) e Tarnaveni (DN14A)

Figura 2-19-Principalele relatii de tranzit ale traficului de pasageri exercitat intre cele patru penetratii principale ale
municipiului Medias

Sursa: Analiza ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD al Mun. Medias

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

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

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

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

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

In municipiul Medias si satul apartinator Ighisul Nou existd un numar de 45 poduri si podete si 329 de strazi,
clasificate majoritatea in strazi de categoria IV, 34 de strazi categoria a lll-a si11 strazi de categoria a ll-3, la care
trebuie asiguratda mentenanta (lucrari de reparatii prin plombe asfaltice, turnare covor asfaltic, refacere
trotuare cu piscoturi, montat indicatoare rutiere, marcaje rutiere). Lucrarile la reparatii si intretinere strazi au
drept scop mentinerea parametrilor geometrici ai suprafetei carosabilului in vederea imbunatatirii conditiilor
de desfasurare a traficului rutier in municipiul Medias*.

Strazile de categoria a ll-a din municipiul Medias sunt: strada Baznei, strada Closca, strada Horea, Aurel
Vlaicu, Brateiului, Sibiului,Stefan Octavian losif, Mihai Viteazu, Nicolae Titulescu, Academician loan Morar.

Dintre strazile de categoria a lll-a, enumeram: Strada Ciprian Porumbescu, Strada Unirii, Strada Petru Rares,
Strada Pompierilor, Strada Constantin Brancoveanu, Strada Carpati, Strada Lucian Blaga, Strada Buzdulu,
Strada Garii, Strada Garii, Strada Garii, Strada lacob Pisso, Strada Mihai Eminescu, Strada Avram lancu, Strada
Mosnei, Strada Calafat, Strada Calugareni, Strada Blajului, Strada Episcop loan Bob, Strada lon Creangs,
Strada Titus Andronic, Strada Clujului, Strada 1 Decembrie 1918, Strada Nucului, Strada Govora, Strada
Govora, Strada 1 Decembrie 1918, Strada Govora, Strada Greweln

Strada lon Gheorghe Duca, Strada Stephan Ludwig Roth, Strada Johannes Honterus, Strada Nicolae lorga,
Piata Regele Ferdinand I, Strada Turnului, Strada Tarnavei, Strada Sebes, Strada Milcov, Strada luliu Maniv,
Strada Gravorilor, Strada Gheorghe Toparceanu, Strada Stejarului, Strada Oituz, Strada Gheorghe Lazar,
Strada Gloria, Strada Nicolae Filipescu, Strada Jiului, Strada Ighisului, Strada Buzdului, Strada Plopului, Strada
Targului, Strada Mardsesti, Strada Marasesti, Strada Gheorghe Sincai, Strada Milcov, Strada Fantanele, Strada
Arinului, Strada Serpuita, Strada Plopului, Strada Marasesti Strada Izvorului, Strada Wewern, Strada Axente
Sever, Strada Stadionului, Strada lzvorului, Strada Izvorului, Strada Stefan cel Mare, Strada Lotru, Strada
Primaverii, Strada Dumbravii, Strada Muresului, Strada Magurei, Strada Angarul de Sus, Strada Angarul de Jos,
Intrarea Aviatiei, Strada Blajului, Strada Lupeni, Strada Vidraru, Strada Calugareni, Strada Vidraru, Piata
George Enescu, Piata Regele Ferdinand I, Strada Henri Coandd, Strada Anton Pann, Strada Ulmului, Strada
Zorilor, Strada Nucului, Strada Nucului, Strada Mihai Eminescu, Strada Ciprian Porumbescu, Strada Fantanele,
Strada Blajului, Strada Ighisului, Strada Garii, Strada Targului, Strada Ulmului, Strada 1 Decembrie 1918.

Strazi de categoria a IV-a sunt urmatoarele artere: Strada Unirii, Strada Cotrus Aron, Strada lon Constantin
Bratianu, Strada Aries, Strada Turda, Strada Ludus, Strada Feleac, Strada Feleac, Strada Feleac, Strada Tomis
Strada Merilor, Strada Eforie, Strada Eforie, Strada Eforie, Strada Luncii, Strada Laurentiu Toppeltinus, Strada
Michael Weiss, Strada Mathias Miles, Strada Malului, Strada Serban Voda, Strada Pictor Theodor Aman, Strada
Merilor, Strada Simion Barnutiu, Strada Victor Babes, Strada Ghetii, Strada Episcop loan Suciu, Strada Mihai
Viteazu, Strada Mihail Kogalniceanu, Strada Mihail Kogalniceanu, Strada Pet&fi Sandor

Strada Buzias, Strada Titu Maiorescu, Strada Cronicar lon Neculce, Strada Gradinarilor, Strada Castanilor
Strada Gheorghe Pop de Basesti, Strada Pacii, Strada Stephan Ludwig Roth, Strada Sticlei, Strada Tudor
Vladimirescu, Strada Scolii, Strada Nicolae Balcescu, Strada Gheorghe Baritiu,Strada Gheorghe Doja,Strada
Plevnei, Strada Paraul Tisei, Strada loan Budai Deleanu, Strada Sesului, Strada Alexandru cel Bun

4 Sursa: Strategia de Dezvoltare Durabila Medias in Europa 2020
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, Strada Florilor, Strada Dupa Zid, Strada Virgil Madgearu, Strada Istria, Aleea Borsec, Strada Cehov Anton
Pavlovici, Strada Slefuitorilor, Strada Eprubetei, Strada Gheorghe Baritiu, Aleea Tomis, Strada lon Creangg,
Strada lazului, Strada Mardsesti, Strada Valea Adang, Strada Valea Adanca, Strada Timis, Strada Darstei,
Strada Piatra Craiului, Strada Ulmului, Strada Frasinului, Strada Capsunilor, Fundatura Plopului, Strada Istvan
Bathory, Strada Carpenului, Strada Fagului, Strada Izvorului, Strada Toma lonescu, Aleea Sondorilor, Strada
Metanului, Aleea Sondorilor, Strada Petrolistilor, Strada lon Ratiu, Strada Bicaz, Strada Traian, Strada Traian,
Strada Izvorului, Strada Decebal, Strada Hula Veche, Strada Martian Negrea, Strada Codrului, Strada Toamnei,
Strada George Cosbuc, Strada, Strada Dorobanti, Strada Cdmpeni, Strada lon Creanga, Strada Valcelii, Strada
Zorilor, Strada Verii, Strada Gloria, Aleea Sovata, Strada Martian Negrea, Strada Pacii

Strada Fintanii, Strada Cuza Vod3, Strada Socului, Strada Ghioceilor, Strada Diminetii, Strada Luceafarului
Strada Amurgului, Strada Ciocarliei, Strada Colinei, Strada Graia De Jos, Strada Rubinului, Strada Teilor, Strada
Rubinului, Strada luliu Maniu, Strada Dealului, Strada Cristalului, Strada Ciocarliei, Strada Vulcan

Strada Sipotele, Strada loan Slavici, Strada Tepes Vod3, Strada Panait Cerna, Strada Brazilor, Strada Viorelelor,
Strada P&adurii, Strada Ciprian Porumbescu, Strada Traian Vuia, Strada Henri Coanda, Strada Trandafirilor,
Strada Doctor O. Fodor, Strada Memorandist D. Roman, Strada GariiStrada Alba lulia, Strada Istria, Strada
Ludus, Strada Jiului, Strada Libertatii, Strada VIadeasa, Strada Petru Maior, Strada Pilotilor

Strada Dealul Furcilor, Strada Macesilor, Strada Ciresilor, Strada Perilor, Strada Visinilor, Strada Gorunului
Strada Grivita, Strada Zorilor, Strada Cronicar lon Neculce ,Strada M.A. Zenovie, Strada Leghes, Strada
Paltinis, Strada Tineretului, Strada Pinului, Strada Panorama, Strada lon Creanga, Strada Cotrus Aron, Strada
Gravorilor, Strada Gheorghe Sincai, Strada Eprubetei, Strada luliu Maniu, Strada lon Constantin Bratianu
Strada Gheorghe Pop de Basesti, Strada UImului

Se remarca o disfunctionalitate intre capacitatile de circulatie de penetratie si capacitatea de circulatie in
interiorul municipiului, in sensul ca volmele de trafic de tranzit care au acces in municipiu de pe drumul national
DN1g4, cu structura de 4 benzi, sunt foarte ridicate, se suprapun pe traficul local, ceea ce conduce la blocaje de
trafic, ambuteiaje in intersectii si gatuiri ale traficului. Din analizele efectuate, se constata faptul ca aceasta
artera la orele de varf joaca rolul unei bariere fizice intre partea de nord si sud a municipiului, facand dificila
traversarea sa sau insertia pe traseu.

Tabel 2-5 Clasificarea retelei stradale

Stare tehnica Lungime (m) Pondere

0.00 0.00
10.80 9.96
4132 38.12
108.37 100.00
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Figura 2-20 Localizarea categoriilor de strazi la nivelul municipiului

Lungimea drumurilor nationale existente in intravilanul municipiului este de 6,5 km pentru DN14 si de 2,8 km
pentru drumul DN14A. Lungimea drumurilor judetene existente in intravilanul municipiului sunt de 2,5 km
pentru DJ 141, 1,7 km pentru DJ 142A si 6,5 km pentru DCzo. In interiorul orasului, reteaua stradald are o
configuratie radiala cu un inel central dezvoltat in jurul Cetatii Mediasului.

Aceastd retea stradald majora s-a dezvoltat pe directiile pe care penetreaza in municipiv si implicit 1l
tranziteaza.

Aceste drumuri constituie scheletul retelei stradale majore, la care se adauga in zona centrald legaturile intre
ele, care se realizeaza prin intermediul strazilor ce inconjoard cetatea medievald a orasului. Fatd de
dimensiunile orasului, numarul de locuitori si respectiv al gradului de motorizare se poate aprecia ca reteava
stradald majora este relativ sumara, insuficienta. S-au realizat o serie de modernizari la reteava stradala a
orasului, cum ar fi strada de legaturd intre Gura Campului si Soseaua Sibiului — Titus Andronic, amenajarea
intersectiilor de pe zona de vest a inelului central sau cum ar fi, ca urmare a initiativelor Primariei Municipiului,
echipdrile recente cu instalatii de semaforizare din unele intersectii. Cu toate aceste eforturi se poate aprecia
ca reteava stradala este insuficient echipata, iar amenajarile de circulatie atat pe trasee de strazi cat si mai
ales in intersectii este necesar a fi reanalizate si reconfigurate pentru a acomoda satisfacator volumele de
trafic de perspectiva.

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

Tn vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat inspectii tehnice
vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor Normativului CD 155-
2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor moderne”, anexa 6.
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Figurd 2-21 Localizarea strazilor cu tipologiile de stare tehnica

Tabel 2-2-6 Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice

Calificativul caracteristicilor

drum
national

o <

Stare tehnica

N

nfa

foarte buna
buna
medie

rea

foarte rea

cale ferata

drum
judetean

hidrografie

limitd UAT

(@ETY:] o »
Stare starii Lucrari obligatorii de
tehnica . intretinere si reparatii
tehnice J 3 ¢
Foarte . . foarte <
< 5 foarte bund | foarte buna . foarte buna
buna buna
cel putin cel putin cel putin Tratamente
buna buna mediocra bituminoase
< cel putin :
Buna A bund , , Straturi
una cel putin cel putin < T
mediocra buns bund larea bituminoase . _
foarte subtiri Intretinere
- - - - periodica
- cel putin cel putin cel putin foarte buna Covoare
Mediocra 3 L L L .
mediocra mediocra mediocra larea bituminoase
Reciclarea in situ
cel putin . cel putin foarte buna a
Rea 2 T cel putinrea ’ N
mediocra ’ rea larea imbracamintilor
bituminoase
foarte buna foarte foarte buna Ranforsarea Reparatii
Foarte rea 1 rea < T ’
larea bunalarea larea structurii rutiere curente
Sursa: CD 155-2001, Anexa 6
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Elaboratorul studiului a efectuat inspectii conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea tehnica
a retelei rutiere a municipiului Medias se aflg, in mare parte, intr-o conditie necorespunzatoare, fapt ceea ce
afecteaza negativ mobilitatea populatiei.

Circa 60% dintre arterele situate in reteaua municipiului se afla intr-o stare tehnicd necorespunzatoare,
evidentiindu-se ca importanta traseele principalele de traversare a zonei urbane, respectiv DN1y4 (strazile Sos.
Sibiului - Hermann Oberth - Closca - Horea - Aurel Vlaicu si. Brateiului) si DN14A (strazile Mihai Viteazu, Nicolae
Titulescu, A.l. Moraru, Baznei).

In perioada 2016-2017 au fost efectuate lucrari de reabilitare a tramei stradale majore, anume a arterelor
suprapuse peste traseele de drum national. Au in continuare loc lucrari de modernizare a podului rutier peste
raul Tarnava, ceea ce reprezinta o preocupare a administratiei locale de a imbunatati conditiile de trafic in
municipiu. Aceste lucrari s-au limitat insa la reabilitarea partii carosabile si a trotuarelor, fara a pune accent pe
reconfigurarea spatiului urban in scopul dezvoltarii sistemelor de mobilitate alternativa, cum ar fi facilitati
pentru sistemul de transport public sau facilitati pentru deplasarile nemotorizate.

Cota de piata si atractivitatea transportului urban public sunt afectate de starea de viabilitate deficitara a
strazilor utilizate de catre autobuze si troleibuze.

Starea tehnica a infrastructurii stradale (elementele geometrice, calitatea suprafetei de rulare, requlamentul
de circulatie / parcare local) are ca efect direct / indirect cresterea timpilor de parcurs, cresterea consumului de
carburanti, cresterea uzurii vehiculelor si contribuie la disconfortul cauzat riveranilor.

Datorita intensitatii ridicate a traficului pe trama stradala majora, deficientele existente cu privire la starea
tehnica a imbracamintii rutiere dar si lipsa dotarilor retelei stradale (cum ar fi benzile dedicate transportului
public, alveole, etc.) au un impact direct asupra punctualittii serviciilor de transport public. imbunatatirea
parametrilor de viabilitate tehnica a strazilor constituie un obiect major pentru imbunatatirea mobilitatii
urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si biciclisti. Strategia de dezvoltare a
transportului urban in municipiul Medias va include recomandari de investitii in acest sens.

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

Principala problema, identificata la nivelul municipiului in ceea ce priveste mobilitatea populatiei si a marfurilor
este lipsa unor legaturi eficiente desi municipiul Medias are un potential polarizator pentru zona sa functionala,
acest nu este valorificat pe deplin, existand insa alte localitati aflate in zona functionala care au reusit sa
inregistreze cresteri ale populatiei. Una dintre justificari ar fi un proces local de ruralizarea a populatiei,
insemnand o migrare a populatiei urbane catre localitatile rurale limitrofe.

Gradul de motorizare ridicat, lipsa unui sistem de transport public modern, a pistelor pentru biciclisti si a
infrastructurii pietonale moderne determina locuitorii orasului sa foloseasca foarte intens autoturismele
personale pentru deplasarile efectuate. Astfel, infrastructura rutiera este sub-dimensionata si nu corespunde
cererii tot mai mari de deplasari motorizate.
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Figurd 2-22 Comparatie intre gradele de motorizare ale diferitelor municipii din Romania Sursa: Baza de date a
Consultantului

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe reducerea utilizarii
autoturismelor personale prin incurajarea mijloacelor de transport alternative (bicicleta, mers pe jos, transport
public). Din pacate, structura tramei stradale si dimensiunile reduse intre proprietatile care maginesc
principalele artere, la care se adauga lipsa unei decizii administrative privind restructurarea si reorganizarea
spatiului urban, fac imposibila pentru moment dezvoltarea de facilitati pentru deplasarile velo. Singura solutie
viabila, pe care se va concentra dezvoltarea sistemului de transport este modernizarea sistemului de transport
public.
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Cotele modale in municipiul Medias

Respondentii la interviuri au declarat in proportie de 23% ca cel mai frecvent se deplaseaza pe jos, 40% au
indicat ca folosesc autoturismul, iar 9% folosesc bicicleta pentru deplasarile cotidiene. 28% dintre respondenti
au declarat ca folosesc transport in comun in mod frecvent.

Analiza cotelor modale:

Cota modala a transportului public este in peste media la nivelul
national (28% fata de 20%), zona studiata fiind deservita de mai
multe linii de transport public. Principala justificare ar fi faptul ca
sistemul de transport public acopera spatial destul de bine zona
omogena urbana, facand conexiunea catre principalele zone de
productie, zona centrala si zonele de locuire colectiva. O alta
| justificare este nivelul de motorizare mai scazut fata de media
nationala, ceea ce face ca populatia sa se orienteze catre sistemul
de transport pentru deplasarile mai lungi. Prin masuri de
modernizare a transportului public se va creste atractivitatea
acestui sistem; corelata cu alte masuri organizationale
(implementarea unei politici de parcare in zona centrala, cresterea
nivelului de fiscalitatii locale pentru descurajarea achizitie de
Figura 2-23 Repartitia pe moduri de autoturisme personale, s.a.), sistemul de transport public poate
transport in municipiul Medias, anul 2015;  capta mai multi utilizatori decat in prezent, valorificand potentialul de dezvoltare.
Sursa: Analiza Consultantului

Deplasarile pietonale sunt sub nivelul oraselor similare analizate (23% fata de
30%). Exista asadar un potential de dezvoltare semnificativ, care poate fi valorificat prin masuri de imbunatatire
a calitatii trotuarelor si masuri de pietonizare a anumitor zone (zona Cetatii).
Justificarea ar fi omogenitatea zonei analizate si oprtiunea pentru deplasari pietonale sigure si atractive — in
acelasi timp, deplasarile pietonale sunt mult mai mari fata de valoarea inregistrata la nivel de municipiu (54%
fata de 19%).
Cota modala pentru autoturism este mult mai scazuta decat valoarea raportata la nivelul municipiului, fapt
explicat prin faptul ca majoritatea obiectivelor de interes se afla in vecinatatea zonei studiate, iar locurile de
parcare sunt cu plata, fapt ce poate fi “exploatat” pentru promovarea modurilor de transport nepoluante —19%
fata de 53.2%
Cota modala pentru deplasérile velo este apropiata celei la nivel de oras, desi coridorul studiat nu detine
infrastructurd dedicata pentru acest mijloc de transport, care sa asigure confort si siguranta. Aceasta valoare
ar putea sa creasca prin realizarea de infrastructura dedicata pentru biciclete — 6% fata de 6.7% la nivelul
municipiului.
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Figura 2-24 Numar orprizi/vehicul, zi lucratoare, ora de varf 2017, zona sud-vest Sursa: Studiu de trafic pe zona ciruclatiei
de tranzit in Municipiul Medias

Figurd 2-25 Numar opriri/vehicul, zi lucratoare , ora de virf, 2017, zona centru-nord, Studiu de trafic pe zona ciruclatiei de
tranzit in Municipiul Medias

Ca urmare a diagnozei de circulatie realizate, au rezultat urmatoarele:

— Volumele cele mai ridicate de trafic se inregistreaza in zilele lucratoare, ora de varf PM

— Capacitatea de circulatie a unor intersectii importante din municipiu se apropie de limita sau chiar este
depasita in orele de varf, ceea ce conduce la congestii de circulatie si coloane de vehicule, cu efect negativ
asupra timpului de caldtorie si emisiilor de gaze de serd. Principalele intersectii aflate in aceasta situatie si

Conform sutdiului de trafic realizat in anul 2017, indicele de capacitate corespunzatoare sunt prezentate in
tabelul urmator:
Tabel 2-7 Intersectii cu raport volum/capacitate mai mare de 75%

Denumirea intersectiei Indicele de utilizare a capacitatii
(2017)

Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic
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Str. Hermann Oberth — Str. Avram | 96,1%
lancu

Str. Unirii — Str. Closca — Str. 88,6%
Avram lancu

Str. Horia — Str. Closca — Str. 110%
St.O.losif

Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului 93,1%

Str. Mihai Viteazul — Str. N. 75,1%
Titulescu

Str. Baznei — Str. 1 Decembrie 81,1%
Str. Titus Andronic — Str. Garii <75%

Str. Mihai Viteazul - Str. C. <75%
Porumbescu
Str. Carpati — Str. Podului <75%

Studiu de trafic pe zona ciruclatiei de tranzit in Municipiul Medias

Dupa cum se observa in tabelul de mai sus, n cazul continudrii situatiei actuale si a lipsei de interventii in
domeniul mobilitatii urbane durabile va conduce la blocarea unui numar mare de intersectii importante,
datorita cresterii gradului de motorizare. Astfel, in anul 2017 exista o singura intersectie cu valoare

depasita (peste 100%) si 7 intersectii cu ICU > 75% (potential ridicat de blocare, intarzieri mari, viteza de
circulatie redusa), in timp ce Tn 2026 sunt 10 intersectii cu ICU > 75%, iar dintre acestea 6 au ICU > 100%.

— Viteza medie de circulatie la nivel de retea este relativ mic3, situatia deteriorandu-se si mai mult odata cu
cresterea pana in 2026 a gradului de motorizare si a numarului mediu de calatorii.

Principalele cauze ale acestei situatii sunt:

- Starea necorespunzdtoare a infrastructurii de transport public, ceea ce conduce la lipsa de atractivitate a
acestui mod de transport pentru cetdteni, cu efecte asupra eficientei operarii, duratei de deplasare si vitezelor
comerciale de deplasare

- Ponderea ridicata a traficului de tranzit, inclusiv a traficului de marfd, pe arterele principale ale municipiului.
Traficul care tranziteaza orasul pe directia Sibiu —Sighisoara traverseaza centrul orasului, cu efecte negative
asupra raportului volum/capacitate in intersectiile de pe traseu: str. Hermann Oberth — Str. Avram lancu, Str.
Unirii — Str. Avram lancu, Str. Horia — Str. Closca, Str. Aurel Vlaicu — Str. Brateiului. Traficul care tranziteaza
orasul pe directia Sibiu — Tarnaveni creeaza probleme in intersectia: Sos. Sibiului — Str. Titus Andronic, precum
si prin faptul ca tranziteaza cartierul delimitat de strazile Nucului si 1 Decembrie,

cu efecte negative asupra calitatii vietii locuitorilor.

- Ponderea ridicatd a traficului de marfa care tranziteaza centrul orasului, in conditiile capacitatii reduse de
circulatie a arterelor rutiere si a necesitatii efectuarii unor viraje ,stranse”, care conduc la reducerea foarte mare
a vitezei de circulatie.

- Traversarile peste calea ferata, care conduc la coloane mari de vehicule si timpi de deplasare ridicati, datorita
frecventei mari a circulatiei feroviare prin Municipiul Medias

- Cota modala ridicata a deplasarilor cu autoturismul, inclusiv datorita lipsei unor elemente care sa stimuleze
mobilitatea urbana durabilg, respectiv deplasarile cu transportul public, bicicleta si pietonale

- Capacitatea de circulatie redusd a anumitor artere/intersectii, conducand la viteze reduse de circulatie si
producerea de coloane de vehicule, cu efecte negative puternice asupra calitatii mediului si calitatii vietii
cetatenilor.

- Starea tehnica necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie, ceea ce conduce la viteze reduse si la
alegerea unor rute ocolitoare, pe care volumul de trafic va creste aproape de limita de capacitate sau chiar o va
depasi

- Sistemul de semaforizare nu este un sistem modern, care sa asigure un management adaptiv al traficului si
corelarea semaforizarii, inclusiv cu cea de la trecerile de pietoni cu buton.

- Infrastructura specifica pentru deplasarile cu bicicleta insuficientd; pistele de biciclete existente sunt ocupate
partial de autoturisme parcate neregulamentar; accesibilitate redusa la acest mod de transport nepoluant,
datoritad lipsei unui sistem bike-sharing
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- Trotuare degradate sau ocupate partial de vehicule parcate neregulamentar, cu efecte negative asupra
sigurantei deplasarilor pietonale.

- Starea necorespunzatoare a infrastructurii rutiere pe anumite tronsoane de drum necesita lucrari de
reabilitare

- Volumele mari de trafic in orele de varf, datorita:

o Gradului redus de utilizare a transportului public, datorat lipsei de atractivitate a acestui mod de transport

o Lipsei de accesibilitate la deplasarea cu bicicleta, datorita lipsei unei retele

corelate de piste de biciclete

- Reducerea capacitatii de utilizare a arterelor rutiere, datoritd vehiculelor parcate pe benzile de circulatie. Tn
cazul strazilor cu o banda de circulatie pe sens, parcarea unor vehicule pe ambele sensuri face imposibila
desfasurarea simultand a deplasarii in ambele directii de circulatie, ceea ce conduce la opriri dese si

scaderea vitezei medii de circulatie.

- Inexistenta unui sistem de management adaptiv al traficului, care sa acorde prioritate pentru vehiculele de
transport public la trecerea prin intersectiile semaforizate

- Lipsa unor masuri care sa conduca la promovarea intermodalitatii si a mijloacelor de transport alternative.

Siguranta

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

Numar decese la un milion de locuitori;

Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

Numar decese la un milion de autoturisme.
Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

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

Pe locul 28 din 28 — 259 fatd de media UE de 63; si

Pe locul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.
Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale din
Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de drumuri nationale.
Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteauva
de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.
Tabelul urmator prezintd o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum pe care

acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe reteaua nationala
la totalul general.

Tabel 2-8 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categoriedrum 2007 2008 Media 2007-2015
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 6,746 7,630 7,419 27.61%
Judetean 3,262 | 4,318 | 4295 | 3,841 |3,924 | 3929 | 3,440 | 3,553 4,035 | 3,844 | 14.31%
Altele 14,188 | 16,776 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,204 | 15,479 | 57.61%
Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 | -

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

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

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta din
studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru autostrazi. De asemenea,
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acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o
singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru
autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 9o% din reteaua national3 este reprezentat de drumurile cu
o singurd bandg, ceea ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Medias au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ crescatoare a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradald a municipiului (intre 27 in anul 2011 si 41 in anul 2016), numarul de victime
crescand de la 40 Tn anul 2011 la 50 in anul 2016, din care majoritatea reprezinta raniti usor. Este de remarcat
numarul important al ranitilor grav.

Tabel 2-9 Dinamica numarului de victime din accidente rutiere in perioada 2011-2016

?crcidente Raniti grav Raniti usor Total victime
2011 27 1 12 27 40
2012 37 0 13 30 i3
2013 36 1 16 25 42
2014 28 1 18 16 -
2015 38 1 18 34 =3
2016 41 > 17 3 o
Total 207 6 94 163 263
40
35
30
25
20
15
10 I I
.
o - - — -
o o 2013 2014 2015 2016

H Morti ® Raniti grav Raniti usor

Sursa: Politia Rutiera, Baza de date a accidentelor

O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 207 accidente aferente perioadei 2011-2016
aproape 45% din toate accidentele au implicat pietonii sau biciclistii. Cauza principala a producerii accidentelor
este traversarea neregulamentara a pietonilor (15%). Pachetul de masuri care ar trebui propus in PMUD va
trebui sa tina cont de reconfigurarea trotuarelor in sensul aparitiei elementelor care sa descurajeze traversarile
neregulamentare (cum ar fi aliniamente de spatiu verde, bolarzi, garduri, etc.), impreuna cu masuri de marcare
supliementara si semaforizare a intersectiior si trecerilor de pietoni.

Tabel 2-10 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteauva stradald a municipiului Medias in intervalul
2012-2015

Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere | Numar | % |
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traversare neregulamentara pietoni 31 15.0%

neacordare prioritate pietoni 28 13.5%
neacordare prioritate vehicule 26 12.6%
viteza neadaptata la conditiile de drum 25 12.1%
abateri biciclisti 24 11.6%
neasigurare mers inapoi 14 6.8%
pietoni pe partea carosabila 11 5.3%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 10 4.8%
nerespectare distanta intre vehicule 8 3.9%
conducere sub influenta alcoolului 7 3.4%
neasigurare schimbare banda 6 2.9%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 5 2.4%
(") nesupraveghere copii (0-6 ani) 3 1.4%
alte preocupari de natura a distrage atentia 3 1.4%
(") conducere imprudenta 1 0.5%
conducere fara permis 1 0.5%
defectiuni tehnice vehicul 1 0.5%
depasire neregulamentara 1 0.5%
nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau reglementare 1 0.5%
viteza neregulamentara 1 0.5%

Tabel 2-2-11 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteauva stradald a municipiului Medias in intervalul 2012-
2015

Modurile de producere a accidentelor Numar | %
acrosare 101 48.8%
lovire pieton 36 17.4%
rasturnare 15 7.2%
cadere din vehicul 12 5.8%
lovire obstacol in afara carosabilului 12 5.8%
coliziune fata-spate 9 4.3%
coliziune laterala 8 3.9%
coliziune frontala 7 3.4%
acvaplanare 1 0.5%
altele 1 0.5%
cadere in afara drumului 1 0.5%
cadere in vehicul 1 0.5%
coliziune urmata de rasturnare 1 0.5%
derapare 1 0.5%
parasire vehicul (participanti) 1 0.5%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

In ceea ce priveste modul de producere al accidentelor, preponderent se numara acrosari — ceea ce inseamna
intersectari ale fluxurilor auto cu cele pietonale si/sau velo si lovirea pietonilor.

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseul de traversare ale municipiului (DN14). De asemenea, exista o concentrare ridicata a
accidentelor in zona centrald a municipiului.

Zona centrala este cea mai aglomerata zon3d, atat de autovehicule cat si de pietoni, conflictele dintre aceste
doua categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situatiile dese Tn care sunt masini parcate pe trotuar determina
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pietonii sa utilizeze surpafata carosabila a strazii pentru deplasare, crescand foarte mult riscul de accidente.
Exista unele treceri de pietoni care se afla in dreptul unor locuri de parcare, riscul de accident fiind foarte
mare.Unele treceri de pietoni nu sunt foarte vizibile din cauza vegetatiei de aliniament care acopera vizibilitatea
indicatoarelor rutiere si a pietonilor care vor s se angajeze in traversare. in unele situatii, chiar si autoturismele
parcate mpiedica vizibilitatea soferilor asupra pietonilor ce vor sa traverseze. Marcajele rutiere trebuie
reinnoite anual sau ori de cate ori se constatd ca acestea nu pot fi observate la timp de conducatorii auto.

Cu aceleasi probleme se confrunta si celelalte zone cu complexitate ridicatd, numarul mare de autoturisme si
pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se intampla accidente care implica

Cauza principald accidente

alte abateri savarsite de conducatorii auto

abateri biciclisti

HD>»D>D>>roeC @

conducere fara permis

conducere sub influenta alcoolulu
defectiuni tehnice vehicul
depasire neregulamentara
neacordare prioritate pietoni
neacordare prioritate vehicule
neasigurare la schimbarea directiei
neasigurare mers inapoi

neasigurare schimbare banda

M

nerespectare distanta intre vehicule

nerespectare indicatoare rutiere

abateri pietoni

viteza neregulamentara

drum drum alte
national judetean drumuri

/\A/ hidrografie

@ limita UAT

pietoni.

Figurd 2-26 Localizare spatiala — Modul de producere al accidentelor (intervalul 2011-2016)
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Gradul de motorizare

Tabel 2-12Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2014

PARC AUTO NATIONAL 2007 2008 2009 2010
AUTOBUZ 17,125 19,079 18,732 18,673 18,691 18,989 19,391 20,055
AUTOMOBIL MIXT 74,815 73,320 71,499 68,843 65,993 63,666 61,315 58,856
AUTOPROPULSATA LUCRARI 741 739 725 708 691 681 666 657
AUTOREMORCHER 524 479 425 395 371 359 344 337
AUTORULOTA 412 399 387 370 362 358 348 337
AUTOSPECIALA 15,835 15,345 14,632 13,993 13,465 12,898 12,261 11,750
AUTOSPECIALIZATA 76,856 73,436 69,890 66,006 62,561 60,210 58,072 56,334
AUTOTRACTOR 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 27,523
AUTOTURISM 3,541,718 4,013,721 4,230,635 4,307,290 4,322,951 4,485,148 4,693,651 4,905,630
AUTOUTILITARA 391,720 452,485 474,396 486,373 521,327 569,288 616,205 666,186
AUTOVEHICUL ATIPIC 15 15 12 11 11 11 11 11]
AUTOVEHICUL SPECIAL 11,527 15,737 17,481 16,708 17,582 18,563 20,012 21,700
MICROBUZ 16,204 20,004 20,390 20,467 20,509 21,735 22,205 23,040
MOPED 751 732 714 701 690 679 670 670
MOTOCAR 140 139 134 128 126 124 122 120
MOTOCICLETA 25,573 26,185 26,082 25,891 25,655 25,458 25,204 25,024
MOTOCICLU 24,342 39,251 47,693 53,201 58,456 64,105 70,598 76,553
MOTOCVADRICICLU 434 418 419 421 421 421 420 415
MOTORETA 4,097 3,976 3,848 3,748 3,671 3,608 3,561 3,512
MOTOTRICICLU 31 31 30 30 30 30 30 29
REMORCA 146,400 157,114 165,085 172,540 181,680 191,733 202,363 214,403
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA 37 264 443 614 827
REMORCA LENTA 485 699 851 959 966 998 991 981
REMORCA SPECIALA 3,821 6,534 9,586 11,638 13,816 15,768 17,864 19,881
SCUTER 1,105 1,092 1,070 1,051 1,033 1,025 1,017 1,015
SEMIREMORCA 52,119 61,210 63,661 66,820 71,940 77,076 81,834 88,263
SEMIREMORCA SPECIALA 169 195 254 299 339 375 442 504
TRACTOR 6,899 7,015 7,124 7,198 7,506 7,854 8,279 8,784
TRACTOR RUTIER 53,015 49,331 46,058 43,202 41,161 39,737 38,074 37,143
VEHICUL INCOMPLET 32 58 141 148 116 96 82 75
ota e e pasage 4,036 6 4 80 4,814,9 4,900 9 4,948,850 8,88 4 858 6 869

Total vehicule 4,500,644 5,071,697 5,323,960 5,418,989 5,482,654 5,710,773 5,985,085 6,270,615

6,500,000

6,000,000

5,500,000 /

=& Total vehicule pasageri
5,000,000
== Total vehicule
4,500,000
4,000,000 Y T T T T T T T )
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Sursa: DRPCIV

Tn anul 2007 parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie conform
legii 432/2006.

In anul 2009 numarul de vehicule inmatriculate furnizau o ratd de motorizare de aproximativ 200
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul 2001
cand se nregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin
comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei Occidentale.
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Se poate observa din diagrama urmatoare ca ratd de motorizare® la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 Tnsa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia a
scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si folosita la
calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2013 (valoare publicata de DRPCIV) si
populatia totala recenzata n anul 2011 (valoare publicata de INS) se poate determina rata de motorizare la

nivelul anului 2014:

282 autoturisme / 1.000 locuitori
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Figura 2-29Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) - turisme / 1.000 locuitori

Sursa: EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 masini la 1.000 de
persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a
numarului de autoturisme in urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitiondrii de noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de autoturisme sa continue sa
creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este
efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata
generald de detinere de autovehicule este Inca scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase
tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in

5 Rata de motorizare se defineste ca fiind numarul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de
pasageri este un vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult g persoane
(inclusiv soferul); termenul de “autovehicul pentru pasageri” acopera microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si
autovehicule inchiriate, cu conditia ca acestea sa aiba mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare
gen pick-up.
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Cehia fata de 29% in UE1s. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt de o serie de aspecte
precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite Tn anticiparea unor venituri
mai mari, cerere sporita de libertate personald de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiunireduse, iar parcul
de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu populatia, existau 20 de
camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este comparabild cu cea de 63
din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru
ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:
in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse intre 500 —

600 turisme/1.000 locuitori;

multe din tdrile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja un grad de
motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

Tn prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 282 turisme/1.000 locuitori, dar se ating niveluri
ale gradului de motorizare de peste 300 turisme/1.000 locuitoriin zonele urbane dezvoltate, iar tendinta este
una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2014 a fost de 4.9% pe an.

Tabel 2-13Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) si statele vecine (vehicule /
1.000 locuitori)

1991] 1992 1993[ 1994/ 1995 1996| 1997| 1998| 1999| 2000{ 2001{ 2002| 2003{ 2004{ 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010{ 2011{ 2012
EU (27 state) 334 348| 360| 368| 375| 384| 388| 401| 412 423 437 444

Bulgaria 158| 166 178 188 197 205 209| 220| 233| 245| 264| 277| 296 314 329| 233| 277| 317| 337| 353| 368| 385
Ungaria 194| 199| 202| 211| 218| 220| 224| 216| 221| 232| 244| 259 274| 280 287| 319| 325| 305| 301 299| 299 301
Romania 63 70[ 79| 89] 97| 106] 116] 125| 133 139 148| 137 142| 151] 156| 152| 172| 197| 209| 214 216| 224

Sursa datelor: EUROSTAT

extiapolere Projectant | interpolere Projectant
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Sistemul de parking

Sistemul de parcare din municipiul Medias este alcatuit din locuri de parcare libere (in limitele
regulamentului de circulatie), fara taxa si din locuri de parcare cu plata. Acestea din urma sunt grupate in
zona central3, iar tariful orar este de o.5 lei/ora. Taxarea se face doar n intervalul orar 8:00-17:00, de Luni
pana Vineri, la parcometrele aflate uneoriin apropierea locurilor de parcare. Dezavantajele actualului sistem
de parcare fiind numarul redus de parcometre, acceptarea doar a monedelor de 5o bani si lipsa marcajelor
speciale care delimiteaza aceste zone.

Pentru eficientizarea sistemului de management al locurilor de parcare se recomanda introducerea unei
politici de Parking sireamenajarea locurilor de parcare din zona Centrala. De asemenea, pentru parcarile din
cartierele Vitrometan, Gura Campului, Gloria si Dupa Zid, se recomanda regandirea parcajelor in asa fel
incat, acolo unde este cazul, sd nu se stanjeneasca circulatia mijloacelor de transport public. De exemply, in
prezent, prin cartierele Gura Campului si Vitrometan circuld troleibuze cu burduf care, uneori, sunt nevoite

X

sa faca “slalom” printre autoturismele parcate pe ambele parti ale carosabilului. Din acest punct de vedere,

se recomanda parcajul doar pe o singura parte si interzicerea parcajelor in zonele intersectiilor.

Numar locuri de parcare cu plata v J

— infrastructura rutiera
zona construita 2016

s >100
60-100
41-60
21-40
12-20

£ \
Figura 2-30 Oferta de locuri de parcare cu plata din zona centrald

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS Pagina 77



Sinteza problemelor — Reteava stradala

Probleme identificate Domeniu
Starea tehnica deficitara a retelei stradale Infrastructura
rutiera
Lipsa unei variante ocolitoare pentru relatiile est-vest ce produce intarzieri ale transportului  Infrastructura
rutier ce tranziteaza municipiul rutiera
Strazi cu permisivitate redusa pentru traversari pietonale (distante lungi intre trecerile de Infrastructura
pietoni) rutiera
Cresterea numarului de accidente rutiere in perioada 2012-2015 Infrastructura
rutiera
zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate de traseele Infrastructura
de traversare a municipiului (DN14). rutiera
Lipsa unui sistem de monitorizare video Infrastructura
rutiera
Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele semaforizate Infrastructura
rutiera
Spatiile verzi in aliniament nu sunt intretinute si nu au un rol insemnat in captarea CO2 Infrastructura
rutiera
Poluarea vizuala generata de numarul foarte mare de masini parcate pretutindeni in zona Infrastructura
urbana rutiera
Infrastructura rutiera si regulamentele de circulatie actuale (sensurile unice) directioneazasi  Infrastructura
incurajeaza accesul fluxurilor auto direct in zona ultracentrala rutiera
Fluenta deficitara a traficului generata de parcari dezordonate Infrastructura
rutiera
Fluenta deficitara a traficului generata de trama stradala ingusta Infrastructura
rutiera
Fluenta deficitara a traficului generata de amplasarea trecerilor de pietoni Infrastructura
rutiera
Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita starii tehnice precare a infrastructurii Infrastructura
rutiere rutiera
Atractivitatea si valoarea spatiului urban central diminuate de suprafata ocupata de Infrastructura
carosabil si autoturisme rutiera
Subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiului Infrastructura
rutiera
Lipsa unei facilitati de informare a locuitorilor si turistilor privind locurile de parcare Infrastructura
disponibile in zonele de proximitate ale destinantiei, in scopul fluidizarii traficului rutiera
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2.3.

TRANSPORT PUBLIC

Reteaua feroviara

Din punctual de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport public de

calatori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional si national.

Municipiul Medias este conectat direct la reteaua nationala de cadi ferate, fiind situat pe Magistrala3oo:

Bucuresti — Brasov — Sighisoara — Teius — Razboieni — Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor, linie care este
dubla si electrificatd intre Statia Bucuresti Nord si Cluj Napoca.

Pe teritoriul municipiului se afld o singura statie de cale ferata (Statia Medias), care este tranzitata zilnic de

un numar de 32 de trenuri de cdlatori, din care 19 trenuri de rang Regio si12 trenuri de rang Interregio, din
care 31 sunt operate de Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori” SA, siun tren
este operat de SC Astra Trans Carpatic SRL.

Tabel2-14 Mersul tremurilor din statia CF Medias

Numar trenuri:31
Rang | Tren | Ora Ora Operator | Directie
sosire | plecare | feroviar
R- 00:47 | ----- SNTFC Sibiu (23:20) - Loamnes Hm (23:52) - Copsa Mica (00:32) - Medias (00:47)
Bucuresti Nord (18:45) - Ploiesti Vest (19:27) - Predeal (20:48) - Brasov (21:27) - Rupea (23:07) - Sighisoara
RN 01119 01:23 SNTEC (00:15_;) - Medias (01:1.9) - Copsa Mica (01:36) - Blaj (02:14).- Teius (02:46) -_Alud (03:06? - Razboieni (03:30) -
Apahida (04:28) - Cluj Napoca (04:43) - Huedin (05:51) - Ciucea (06:14) - Piatra Craiului (06:25) - Bratca (06:38) -
Oradea (07:50) - Sacuieni Bihor (08:48) - Valea lui Mihai (09:09) - Carei (09:35) - Satu Mare (10:06)
Cluj Napoca (22:09) - Razboieni (23:25) - Aiud (23:46) - Teius (00:01) - Blaj (00:30) - Copsa Mica (01:09) - Medias
. . (01:22) - Sighisoara (02:15) - Rupea (03:25) - Brasov (05:00) - Predeal (05:53) - Ploiesti Vest (07:24) - Bucuresti
RN o122 0124 SNTFC Nord (08:10) - Ciulnita (09:30) - Fetesti (09:53) - Medgidia (10:38) - Constanta (11:18) - Eforie Sud Hm (12:15) -
Mangalia (13:05)
Satu Mare (16:34) - Baia Mare (28:27) - Ulmeni Salaj (19:13) - Jibou (19:50) - Dej Calatori (21:31) - Apahida (22:45)
IRN 03:18 03:23 SNTEC - Clyj Napgca_(23:o3) - Razboieni (00:57) - Aiud (01:18) - Teius (01:33) - Blaj (02:09.) - C_opsa Mica (02:58) - Meqms
(03:18) - Sighisoara (04:14) - Rupea (05:21) - Brasov (06:57) - Predeal (07:45) - Ploiesti Vest (09:14) - Bucuresti
Nord (20:00)
Mangalia (16:15) - Neptun (16:23) - Eforie Sud Hm (17:01) - Constanta (17:42) - Medgidia (18:25) - Fetesti (19:12)
- Ciulnita (19:35) - Bucuresti Nord (20:38) - Ploiesti Vest (21:53) - Predeal (23:10) - Brasov (23:49) - Rupea (01:23)
IRN 03:22 03:24 SNTFC - Sighisoara (02:36) - Medias (03:22) - Copsa Mica (03:37) - Blaj (04:14) - Teius (04:40) - Aiud (04:56) - Razboieni
(05:19) - Cluj Napoca (06:30) - Huedin (07:47) - Ciucea (08:12) - Piatra Craiului (08:23) - Bratca (08:37) - Oradea
(09:44)
R- | |- 04:30 SNTFC Medias (04:30) - Copsa Mica (04:46) - Loamnes Hm (05:23) - Sibiu (05:54)
R- | |- 05:35 SNTFC Medias (05:35) - Copsa Mica (05:50) - Loamnes Hm (06:44) - Sibiu (07:17)
) . . Sighisoara (05:08) - Medias (06:02) - Copsa Mica (06:32) - Cimpu Libertatii (07:16) - Blaj (07:21) - Teius (07:54) -
R 06:02 06:17 SNTFC Aiud (08:14) - Razboieni (08:45) - Apahida (10:22) - Cluj Napoca (10:44)
R 06:05 06:06 SNTEC C.LJFT{CI (00:25) - Arad (00:39) - Deva (02:57) - Simeria (03:.11) - Alba lulia (04:24) - BIaJ.(o5:15) - Medias (06:05) -
Sighisoara (06:56) - Brasov (09:32) - Predeal (10:16) - Ploiesti Vest (11:29) - Bucuresti Nord (12:10)
Teius (04:23) - Blaj (04:59) - Cimpu Libertatii (05:03) - Copsa Mica (05:47) - Medias (06:15) - Sighisoara (07:25) -
R- 06:15 06:20 SNTFC Vinatori (07:43) - Mureni (07:54) - Beia (08:25) - Rupea (08:49) - Racos (09:15) - Augustin (09:33) - Feldioara
(120:09) - Brasov (10:43)
. ) . Beia (05:30) - Mureni (05:56) - Vinatori (06:04) - Sighisoara (06:21) - Medias (07:28) - Copsa Mica (07:46) -
R 07:28 07:30 SNTFC Loamnes Hm (08:33) - Sibiu (09:06)
R- 08:29 08:31 SNTFC Teius (06:45) - Blaj (07:18) - Cimpu Libertatii (07:25) - Copsa Mica (08:13) - Medias (08:29) - Sighisoara (09:30)
R- 08:50 | ----- SNTFC Sibiu (07:20) - Loamnes Hm (07:53) - Copsa Mica (08:34) - Medias (08:50)
Curtici (04:05) - Arad (04:19) - Deva (06:54) - Simeria (07:09) - Sibot (08:05) - Vintu de Jos (08:28) - Alba Iulia
IR 10:35 10:36 SNTFC (08:41) - Blaj (09:37) - Copsa Mica (10:22) - Medias (10:35) - Sighisoara (11:29) - Brasov (14:04) - Predeal (14:44) -
Ploiesti Vest (16:00) - Bucuresti Nord (16:49)
R- | |- 12:15 SNTFC Medias (12:15) - Copsa Mica (12:30) - Loamnes Hm (13:32) - Sibiu (14:05)
R 1909 12:2 SNTEC Bucuresti Nord (06:00) - Ploiesti Vest (06:41) - Predeal (08:04) - Brasov (08:42) - Augustin (09:44) - Racos (10:00)
23 25 - Rupea (10:19) - Sighisoara (11:31) - Medias (12:23) - Copsa Mica (12:39) - Blaj (13:19) - Teius (13:46) - Aiud
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Numar trenuri:31

Rang | Tren | Ora Ora Operator | Directie
sosire | plecare | feroviar

(14:03) - Razboieni (14:25) - Cluj Napoca (15:40) - Dej Calatori (17:10) - Jibou (18:43) - Ulmeni Salaj (19:20) - Baia
Mare (20:08)

R- 12:50 13:10 SNTFC Sighisoara (11:50) - Medias (12:50) - Copsa Mica (13:27) - Cimpu Libertatii (14:21) - Blaj (14:27) - Teius (14:57)

Baia Mare (05:17) - Ulmeni Salaj (05:50) - Jibou (06:20) - Dej Calatori (07:57) - Apahida (09:02) - Cluj Napoca
(09:18) - Razboieni (10:44) - Aiud (11:07) - Teius (11:22) - Blaj (11:54) - Copsa Mica (12:36) - Medias (12:54) -

R- 12:54 12:56 SNTFC Sighisoara (13:45) - Rupea (14:51) - Racos (15:11) - Augustin (15:28) - Brasov (16:27) - Predeal (17:14) - Ploiesti
Vest (18:39) - Bucuresti Nord (19:25)

R- 13:45 13:46 SNTFC Sibiu (12:17) - Loamnes Hm (12:50) - Copsa Mica (13:30) - Medias (13:45) - Sighisoara (14:40)

R- 16:03 16:07 SNTFC Sighisoara (15:10) - Medias (16:03) - Copsa Mica (16:22) - Loamnes Hm (17:21) - Sibiu (18:00)

R- 16:06 16:15 SNTFC Copsa Mica (15:50) - Medias (16:06) - Sighisoara (17:20)

R 16:45 16:47 SNTFC Cluj Napo«?a (}3:30) - Razboieni (14:45) - Aiud (15:05) - Teius (15:29) - Blaj (15:52) - Copsa MiC§ (16:30) - Medias
(16:45) - Sighisoara (17:36) - Brasov (20:09) - Predeal (20:52) - Ploiesti Vest (22:12) - Bucuresti Nord (22:54)

R- 17:35 |- SNTFC Sibiu (16:01) - Loamnes Hm (16:32) - Copsa Mica (17:19) - Medias (17:35)

R 18:29 18:31 SNTEC Brasov (15:05) - Sighisoara (17:38) - Medias (18:29) - Copsa Mica (18:47) - Blaj (19:27) - Teius (19:54) - Aiud

(20:10) - Razboieni (20:34) - Cluj Napoca (21:49)

Brasov (14:30) - Feldioara (14:54) - Augustin (15:32) - Racos (15:49) - Rupea (16:11) - Beia (16:39) - Mureni (17:05)
R- 18:40 18:42 SNTFC - Vinatori (17:14) - Sighisoara (17:32) - Medias (28:40) - Copsa Mica (18:57) - Cimpu Libertatii (19:39) - Blaj (19:44)
- Teius (20:15)

Bucuresti Nord (12:50) - Ploiesti Vest (13:28) - Predeal (14:33) - Brasov (15:12) - Sighisoara (17:53) - Medias
IR 18:50 18:51 SNTFC (18:50) - Copsa Mica (19:03) - Blaj (19:50) - Alba lulia (20:51) - Vintu de Jos (21:06) - Sibot (21:31) - Simeria (22:13)
- Deva (22:37) - Arad (01:06) - Curtici (01:30)

R- 19:14 19:15 SNTFC Sibiu (27:27) - Loamnes Hm (18:00) - Copsa Mica (18:44) - Medias (19:14) - Sighisoara (20:10)

R- | |- 20:20 SNTFC Medias (20:20) - Copsa Mica (20:36) - Loamnes Hm (21:23) - Sibiu (21:55)

Cluj Napoca (16:41) - Apahida (17:00) - Razboieni (18:11) - Aiud (18:38) - Teius (18:53) - Blaj (19:41) - Cimpu

R- 21:03 2104 SNTFC Libertatii (19:49) - Copsa Mica (20:39) - Medias (21:03) - Sighisoara (22:00)
R- 21:10 | ----- SNTFC Sibiu (19:32) - Loamnes Hm (20:05) - Copsa Mica (20:45) - Medias (21:10)
R 2342 2343 SNTEC Bucuresti Nord (17:45) - Ploiesti Vest (18:23) - Predeal (19:32) - Brasov (20:10) - Sighisoara (22:49) - Medias

(23:42) - Blaj (00:33) - Alba lulia (01:23) - Simeria (02:31) - Deva (02:52) - Arad (05:15) - Curtici (05:31)

Din punct de vedere al conectivitatii cu centrele urbane din regiune, municipiul Medias este conectat feroviar
in mod direct cu resedinta de judet, municipiul Sibiu, prin 6 trenuri care parcurg distanta de 56 de kilometri
pe o durata ce variaza intre 1:24 si 1:50, ceea ce face ca acest mod de transport sa fie necompetitiv pentru
transportul pe distante scurte.

Din punct de vedere al transportului feroviar, Mediasul se afla la urmatoarele distante fata de cele mai
apropiate noduri feroviare:

Copsa Mica: 11 km Sibiu: 56 km;

Teius: 62 km; Podu Olt: 78 km;

Razboieni: 96 km Cluj-Napoca: 164 km.

Magistrala de cale ferata 300 pe traseul Bucuresti - Brasov — Episcopia Bihorului, traverseaza Municipiul
Medias de la E — SV. De asemenea CF 208 Sibiu — Copsa Mica — Medias se ramifica din magistrala 200,
Bucuresti- Bragsov — Nadlac.

Cale ferata dubla electrificata pe: sectorul Sighisoara — Medias — Blaj — Coridorul IV Trans-European Statia
S.N.C.F.R. Medias se afla la km 323 pe ruta 300 Bucuresti — Brasov - Razboieni— Episcopia Bihorului. Sectorul
feroviar se afla in prezent in reabilitare la viteza de 160 km/h.
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Figura 2-31 Harta retelei feroviare a Regiunii Centru

Transport aerian

Municipiul Medias nu are aeroport propriu, dar este localizat la o distanta de 53, respectiv 64 km fata de
aeroporturile din Targu Mures si Sibiu, cererea de transport aerian fiind deservita de catre aceste
aeroporturi. Municipiul Medias este localizat in zona de captare a acestor aeroporturi, la o distanta de
parcurs de aproximativ o ora fatd de aeroportul Transilvania din Targu Mures si 1 h cdtre Aeroportul
International Sibiu . Un alt aeroport aflat la o distanta care il face atractiv, mai ales din perspectiva
numeroaselor rute cu care are legaturi directe este Aeroportul International Avram lancu din municipiul Cluj
Napoca, ce se afla la o distanta de 130 de kilometri, distanta ce poate fi parcursa in aproximativ 2 ore si 15
minute.

Aceste trei aeroporturila care municipiul are acces sunt aeroporturiincluse in reteaua TEN-T Comprehensive
(Extinsa) aeriand, fiind considerate aeroporturi de importanta regionald europeana Cluj Napoca, Sibiy,
Targu Mures . Aeroportul Cluj Napoca a beneficiat in ultimii ani de investitii importante in modernizarea
infrastructurii aeroportuare si a extinderii terminalelor, astfel incat, in prezent, din aceste locatii se poate
asigura transportul rapid catre destinatii din tara si din Europa. Cel mai apropiat aeroport de mun. Medias,
cel din Targu Mures este inchis in prezent pentru lucrari de reparatie la pista de aterizare, deschiderea lui
fiind estimata catre sfarsitul anului 2017.
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Figura 2-32Distantele rutiere exprimate intre municipiul Medias si cele mai apropiate aeroporturi

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datorita pozitiei geografice, municipiul Medias este tranzitat nu numai de traficul de scurta sau medie
distanta ci si de cel de lunga distanta. Astfel c3, acesta are legaturi de transport cu poli urbani majori cum ar
fi Oradea, Cluj Napoca, Targu Mures, Brasov, Craiova, Bucuresti, etc.

Pe plan international, legaturile cu autocarul ale municipiului se concentreaza in special pe destinatii din
Germania, Marea Britanie, Tarile de Jos, si partea nordica a Italiei, acestea fiind si destinatii ale emigrantilor
ce provin din Medias.
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Figura2-33 Destinatiile nationale si internationale ale transportului rutier de persoane

Transportul de calatori la nivel judetean este administrat de catre Consiliul Judetean Sibiu, care atribuie in
urma unei licitatii trasee de transport public intre localitati.
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Figura 2-34 Distributia geografica a frecventei zilnice a transportului public judetean cu plecare ce deservesc

municipiul Medias (luni-vineri), Sursa: SAET, data.gov.ro

Municipiul Medias nu are legaturi directe cu o mare parte din satele centru de comung, in special cele din
partea de vest, sud side est a judetului.

Analiza privind conectarea municipiului Medias cu celelalte localitati din judet prin transport public de
calatori a fost facuta pentru anii 2013, 2014, 2015 si 2016 avand la baza datele oferite de Agentia pentru
Agenda Digitald a Romaniei, care prin intermediul Sistemului Informatic de Atribuire Electronica in
Transporturi (SAET) atribuie traseele stabilite de Consiliul Judetean operatorilor economici interesati si
disponibile pe portalul de date deschise data.gov.ro. Analiza contine distributia geografica a traseelor si
frecventa zilnica a curselor pentru zilele lucratoare (luni-vineri).

Cele mai multe legaturi zilnice sunt intre municipiul Medias si localitatile din zona de influenta, dar si o serie
de alte localitati au legaturi zilnice destul de bune cu acesta, localitati situate pe axa Brateiu-Dumbraveni,
Mosna- Agnita, dar si pe axa Medias-Tarnava-Copsa Mica-Sibiu. Cele mai bine conectate localitati cu
muncipiul sunt Colonia Tarnava (72 curse dus zilnic), Copsa Mica (53), Brateiu (30 de curse zilnice) si Bldjel
(25 curse dus zilnic).

Municipiul Medias are legaturi directe si cu municipiul Sibiu, resedinta judetului Sibiu, cu un numar de curse
destul de mare care sunt efectuate zilnic intre acesti poli urbani principali ai judetului (36 curse). Aceasta
situatie se datoreaza in primul rand competitivitatii scazute a transportului feroviar de personae pe aceasta
ruta si a gradului de motorizare sub media nationala .

Pentru o parte din satele din zona de influenta a municipiului Medias, acesta are rol de hub pentru
transportul public de calatori, mai ales pentru rutele catre Sibiu, multi calatori vin pana in Medias si apoi fac
transbordarea alegand fie transportul public feroviar fie pe cel rutier.

Problema identificata este numarul mare de operatori, (14 operatori economici ale traseelor cu plecare sau
destinatie Medias) fapt ce duce la o capacitate financiara redusa pentru realizarea de investitii in parcul de
vehicule (cumpararea de autobuze si microbuze noi, investitii in dotari pentru sporirea gradului de confort),
decinu se va putea accelera procesul de modernizare a sistemului de transport public judetean.
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Sistemul de transport in comun local

Serviciile de transport public (cu autobuzul si troleibuzul) sunt operate de catre S.C. MEDITUR S.A., societate
avand ca actionar majoritar Consiliul Local Medias si care efectueaza transport public de persoane in baza
unui contract de concesiune.

In prezent, societatea de transport public, opereaza pe
cinci trasee principale, troleibuze si pe patru trasee
autobuze. De asemenea, exista si cinci trasee
secundare deservite cu autobuze si microbuze.

Traseele principale

T1- G.Campului (Str. 1 Decembrie) - Automecanica (Fabrica de Oxigen)

T2/1 - Cartier Vitrometan (Str. Milcov) - G.Campului (Str. 1 Decembrie)

T2/2 - Cartier Vitrometan (Str. Vidraru- Statie acoperitd) - G.Campului (Str. 1 Decembrie)
T2/3 - Market Kaufland (Parcare Market) - G.Campului (Str. 1 Decembrie)

T3 - Cartier Vitrometan (Str.Milcov) - Automecanica (Fabrica de Oxigen)

Lg - Cartier Vitrometan (Str.Milcov) - Automecanica (Fabrica de Oxigen) (T3 Rapid)

L1o - G.Campului (Str. 1 Decembrie) - Automecanica (Fabrica de Oxigen) (T1 Rapid)

Ls - Cartier Gura Campului (Str.1.Decembrie) - Pod Mosnei (Str. Angarul de Sus)

L7 - Piata Agroalimentara - Sat Ighisul Nou (Centru)
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Figura 2-35 Traseele principale ale troleibuzelor
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Figura 2-36 Traseele principale ale autobuzelor
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Figura 2-37 Traseele secundare ale autobuzelor si microbuzelor

Trasee secundare
L12 - Strada Gravorilor (Str.Liliacului) - Greweln
L12/2 - Strada Bucegi (Str. Tampa) - Biserica Valea Lunga
L13 - Strada Vidraru (Statie acoperita) - Str. Codrului (Dealul Cucului)
L14 - Cartier Gura Campului (Str.1.Decembrie) - Pod Mosnei (Biserica G.Catolica)
L1is - Str. Mosnei (Angarul de Sus) - Automecanic (Fabrica de Oxigen)
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Figura 2-38 Raza de acoperire (200 m) a statiilor de transport public
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Sistemul de transport public este accesibil pentru cea mai mare parte a orasului, zonele care se afla in afara
izocronelor de 5 minute fiind destul de restranse unde si densitatea populatiei si a unitatilor economice este
mai scazuta.

In continuare sunt inserate comentariile referitoare la primele 8 linii de transport prin prisma
izocronelor de 40 minute - valoare consideratd acceptabild pentru Municipiul Medias (un

oras care are o suprafafa declarata de 62,6 kmp ar avea o reprezentare circulard de 4,46

km, adica o ora de mers pe jos; ori este de bun simt sa se considere ca nu toate calatoriile

se fac pana la limita extrema a localitdtii). ( Sursa: SO Meditur Medias)
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Figura 2-39 Izocrona 40 m T1 Sursa: SO Meditur Medias
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Figura 2-40 Izocrona 40 de minite T2 Sursa SO Meditur Medias

Serviciul de utilitate publica ce urmeaza sa fie trecut in gestiune delegata nu este definit
doar prin trasee ci si prin programul de circulatie, adici prin:
e parcul de vehicule alocat fiecarei linii
e intervalele de circulalie asigurate (in special la orele de virf)
e .numarul de curse realizate Intr-o zi de exploatare
.posibitdlile de schimbare a liniei de-a lungul parcursului (posibilitatile de
e transbordare).

Intervalul de succedere este de 60 de minute, la o lungime a semi-cursei de aproximativ 6 km ceea
ce duce la concluzia ca este mai rentabil pentru o persoana sa strabatp distanta oe jos, in loc sa
astepte mijloc de transport in comun, mai ales ca foarte putine calatorii se efectueaza pe intreaga
lungime a semi-cursei. Cu alte cuvinte, acest interval de succedere nu este atractiv pentru
potentialii utilizatori ai serviciului. In plus, ora de incheiere a programului de circulatie este 15:35,
ceea ce inseamna ca pe perioada de dupa amiaza-seara utilizatorii sunt lipsiti de acest serviciu.®

6 Sursd- So Meditur Medias. =pagina 44
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Tabel 2-15 Vanzarile de bilete, abonamente si gratuitati in perioada 2010-2014

Perioada Bilete Abonamente Gratuitati
(an) (buc.) (buc.) (buc.)
2010 1,900,726 26,429 81,008
2011 1,900,423 26,586 87,103
2012 1,909,373 36,413 78,358
2013 1,129,203 38,630 87,676
2014 1,126,478 38,216 103,170

TOTAL 7,966,203 166,274 437,315

Sursa: Meditur SA
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1500000 -
1000000 -
500000 -
0 T T T T
2010 2011 2012 2013 2014

mBILETE (buc.)
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GRATUITATI (buc.)

Figura 2-41 Evolutia in timp a vanzarilor de bilete, abonamente si gratuitati

Se poate observa ca vanzarile de bilete au scazut semnificativincepand cu anul 2013, de asemenea, emiterea
abonamentelor a rdmas aproximativ constanta pe ultimii 3 ani, exceptia de la trendul constant sau in scadere
facand gratuitatile emise pentru persoanele pensionare. Este de asteptat ca numarul gratuitatilor si implicit
a calatorilor transportati sa creasca odata cu extinderea programului de gratuitati si pentru elevii
municipiului Medias si a satului apartindtor — Ighisul Nou, ca urmare a initiativei primariei si a operatorului
de transport. Chiar si in aceste conditii, tendinta generala din ultimii ani a fost de scadere a cotei de piata a
transportului public, de exemplu numarul de bilete vandute in 2013 a scazut cu circa 48%, fata de bilete
vandute Tn anul precedent, 2012.
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Tarife
Tarifele operate de SC Meditur SA au fost stabilite pe baza propunerilor de fundamentare de pret realizate
de catre operator si aprobate de Consiliul Local Medias prin HCL 55/2013. Aceste tarife sunt:

SERVICIU PERIOADA PRET
Bilet 2 calatorii 3,00 lei
Bilet 1zi 4,00 lei
Card valoric 1 calatorie 1,25 lei
Abonament adulti - general 1saptamana 15,00 lei
Abonament adulti - general 2 saptamani 23,00 lei
Abonament adulti - general 3 saptamani 35,00 lei
Abonament adulti - general 1luna 42,00 lei
Abonament elevi 1lund 25,00 lei

Meditur ofera si o serie de gratuitati pentru anumite categorii de populatie, facilitati, la fel, aprobate prin
HCL:

- persoane cu handicap accentuat si grav precum si asistentii personali ai acestora — conform L 448/2006

- veteranii de razboi si vaduvele acestora — conform L 167/2002

- deportati, refugiati, stramutati — conform L 189/2000

- detinuti politici — conform L 118/1990

- eroi ai revolutiei din decembrie 1989 — conform L 42/1990

- persoanele care implinesc varsta standard de pensionare conform legii

Din studiul de oprtunitate se indetidica o serie de puncte slabe:
e Configuratia orasului care nu permite traversarea decat prin centru
e Reteaua stradala este insuficient dezvoltata in raport cu dimensiunea orasului, numarul de locuitori
si gradul de motorizare:
e Vechimea relative mare a pacului de mijloace de transport din dotarea administratiei locale
e Surse de finantare reduse pentru innoirea parcului de transport public de persoane.
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Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviurile efectuate la
domiciliu

disponibilitatea/acoperirea cu trasee la nivelul municipiului

calitatea parcului auto existent

suficienta statiilor mijloacelor de transport in comun

starea strazilor care se suprapun pe rutele de transport

respectarea programului de transport

frecventa de circulatie (la diferite momente din zi)

confortul calatoriei

calitatea/dotarea statiilor mijloacelor de transport in
comun

dotarile specifice pentru persoanele cu dizabilitati

o

10

~
o]
Vo]

1 2 3 4 5 6

Figura 2-42Calificative acordate sistemului de transport de catre respondentii

Potrivit sondajelor de opinie realizate in anul 2015, reies urmatoarele aspescte:

e 16,4 % din cei intervievati in cadrul sondajului efectuat in 2015 prefera transportul public

e 37.4%dintre acestia efectueaza zilnic o caldtorie

e ;5.2 %dintre acestia efectueaza zilnic douad calatorii

e 17.4 %dintre acestia efectueaza zilnic mai mult de doua calatorii
ceea ce conduce la un total - pentru popula[ia minicipiului Mediag = 43 4oolocuitori la o mobilitate de 1,7
calatorii pe zi (pentru 16.4 % din populatie), adica 12 100 calatorii pe zi pentru intreaga arie urbana.

Sondajul efectuat in 2015 a scos in evidenta si "problemele" evidentiate de cetateni referitor la deplasarile
de orice tip — calatorii sau nu; dificultatile reclamate pot fi sintetizate astfel:
e 12.5% - insuficienta traseelor de transport in comun
e 3%- frecventa redusa a vehiculelor de transport in comun
Alte probleme vizate de cetateni fiind:
e Dotarea statiilor de imbarcare-debarcare
e Respectarea programului de transport, respectiv:
-Lipsa facilitatilor pentru persoanele cu dizabilitati
-Lipsa unor cdi dedicate bicicletelor
-Starea tehnica a trotuarelor si strazilor
Tabel 2-16 Sinteza problemelor si nevoilor transportului public

Ineficienta economica a operatorului de transport public Transport public
Mijloace de transport in comun inadecvate - Transport public
Cota modala a transportului in comun este de 28% Transport public

Nu exista sisteme de monitorizare si gestiune informatizate a operatorului de Transport public
transport

Reteaua electrica de troleibuz este invechita Transport public
Consumuri ridicate de energie in retea (eficienta redusa) Transport public
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Frecventa circulatiei mijloacelor de transport este redusa Transport public
Parcul auto este subdimensionat fata de programul de circulatie Transport public

Strazile trebuie sa fie accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (inclusiv Transport public
persoanele cu mobilitate redusa)

Rute pietonale trebuie sa fie directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare side | Transport public
a promova mai mult mersul pe jos

Necesitatea oferirii locuitorilor, navetistilor sau turistilor optiuni variate de transport | Transport public
in mediul urban, accesibile si complementare

2.4. TRANSPORT DE MARFA

Municipiul Medias este situat la intersectia a doua drumuri nationale importante in reteaua de drumuri
(DN14, DN14A). Municipiul este afectat semnificativ de circulatia nationala si internationald a traficului de
tranzit, atat traficul usor cat si cel greu. Deoarece nu exista o varianta ocolitoare a orasului, traficul greu se
desfdsoara in interiorul acestuia, pe arterele principale situate inclusiv in zona centrald a orasului.

Astfel, circulatia traficului de tranzit, in lipsa unei conexiuni paralele cu DN1g4, care sa descarce fluxurile de
vehicule grele de pe cele 3 directii principale (Sibiu, Sighisoara si Tarnaveni), va continua sa genereze
aglomerare, poluare, degradari ale structurilor rutiere / ale imobilelor si disconfort locuitorilor municipiului
Medias.

Tn plansa urméatoare se pot observa fluxurile de trafic greu ce tranziteaza municipiul Medias pe cele trei axe
principale ale sale:

Sibiu - Sighisoara

Tarnaveni—Sibiu / Sighisoara

Tipare de cdldtorie ale traficului de mdrfuri - relatiile de tranzit

Din matricele origine —destinatie, efectuate pe reteaua adiacenta municipiului Medias, au rezultat distributii
mai uniforme ale traficului de marfuri decat cel de pasageri. Astfel c3, tranzitul vehiculelor comerciale se
face, in special, pe axa DN14 (Sibiu — Sighisoara), Sibiu / Sighisoara cu Tarnaveni (DN14A) si intr-o masura
mai mica, cu penetratia DJ141 (Mosna).
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Tarnaveni (DN14A)

Sibiu (DN14) " Sighisoara (DN14)

Mosna (DJ141)

Sibiu (DN14) Mosna (DJ141)
= == = Sjghisoara (DN14) e Tarnaveni (DN14A)

Figura 2-43 Principalele relatii de tranzit ale traficului de marfuri exercitat intre cele sase penetratii ale municipiului
Medias

Sursa: Analiza ITP asupra Modelului de Transport asociat PMUD al Mun. Medias

_|Legenda
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Figura 2-44 Fluxuri de vehicule grele pe reteaua municipiului Medias, anul 2016

Tabelul urmator prezinta fluxurile de trafic de camioane, in ora de varf, pentru acele segmente de straziunde
circulatie traficului greu este permisa. n timpul orei de varf, in medie, traficul orar de camioane este de
aproximativ 60 vehicule grele, pe ord, in ambele sensuri de circulatie. Se poate observa faptul ca vitezele de
circulatie curente sunt, in general, cu pana la 50% mai reduse decat vitezele libere de circulatie (in conditii
ideale, de flux liber) ceea ce ilustreaza impactul intensitatii traficului si a tramei stradale insuficiente.
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Tabel 2-17 Trafic orar de camioane

ID Dela La Seg t Lungime Capacitate Vo Vcurent Trafic orar
257 | 68 147 | Sibiului 0.078 2400 40 29 160
57 4 43 Sibiului 0.151 2400 35 24 158
110 | 4 68 Sibiului 0.297 2400 35 26 157
1 1 2 DN14 2.983 2000 8o 59 156
2 2 3 Sibiului 0.585 3200 70 61 156
258 | 3 147 | Sibiului 0.089 2400 40 31 156
126 | 5 76 Sibiului 0.223 2400 35 23 153
127 | 43 76 Sibiului 0.175 2400 35 26 149
41 7 34 Andrei Saguna 0.099 2400 20 10 140
565 | 12 302 | DN14 2.542 2000 8o 64 123
566 | 15 302 | DNig4 0.415 2000 8o 64 123
14 14 15 Brateiului 0.195 2240 35 29 116
84 14 55 Brateiului 0.497 2400 35 29 116
5o1 | 211 270 | Horia 0.05 2400 35 25 115
502 | 10 270 | Horia 0.045 2400 35 25 115
474 | 211 259 | Horia 0.161 2400 35 26 111
475 | 93 259 | Horia 0.017 2400 35 26 111
251 | 9 143 | Closca 0.208 2240 25 18 109
277 | 9 160 | Closca 0.055 2400 25 19 109
278 | 34 160 | Closca 0.031 2400 25 18 109
153 | 45 91 Sibiului 0.075 2400 35 25 108
288 | 10 164 | Aurel Vlaicu 0.089 2400 35 26 108
157 | 6 92 Sibiului 0.197 2400 35 25 105
158 | 91 92 Sibiului 0.269 2400 35 26 105
373 | 6 213 | Hermann Oberth 0.148 2240 35 24 105
504 | 113 272 | Hermann Oberth 0.43 2240 35 24 105
5o5 | 213 272 | Hermann Oberth 0.134 2240 35 24 105
192 | 7 112 | Hermann Oberth 0.074 2240 25 18 103
195 | 112 113 | Hermann Oberth 0.194 2240 35 25 103
271 | 8 156 | Closca 0.088 2240 25 18 101
134 | 46 79 Sibiului 0.117 2400 35 27 100
135 | 45 79 Sibiului 0.34 2400 35 27 100
272 | 143 156 | Closca 0.013 2240 25 17 100
289 | 164 165 | Aurel Vlaicu 0.077 2400 35 27 100
301 | 172 173 Aurel Vlaicu 0.241 2400 35 28 100
306 | 173 174 | Aurel Vlaicu 0.199 2400 35 28 100
307 | 145 174 | Aurel Vlaicu 0.388 2400 35 28 100
309 | 166 178 | Aurel Vlaicu 0.044 2400 35 27 100
310 172 178 Aurel Vlaicu 0.044 2400 35 28 100
494 | 8 267 | Horia 0.018 2400 25 20 100
495 | 93 267 | Horia 0.047 2400 25 19 100
83 11 55 Brateiului 0.083 2400 35 30 98
254 | 11 145 | Aurel Vlaicu 0.054 2400 35 29 98
292 | 165 166 | Aurel Vlaicu 0.109 2400 35 28 96
63 [ 46 Sibiului 0.137 2400 35 29 93
236 | 19 135 Baznei 0.683 2240 35 31 92
237 | 17 135 Baznei 0.387 2240 35 32 92
330 | 30 191 | Titus Andronic 0.2 2240 35 27 92
523 | 16 279 | DN14A 0.672 2000 60 53 92
524 | 17 279 | DN14A 2.797 2000 60 53 92
28 19 26 Baznei 0.127 2400 35 30 86
345 | 58 201 | Mosnei 0.135 2240 35 33 79
346 | 25 201 | Mosnei 0.345 2240 35 33 79
417 | 25 235 | Mosnei 0.621 2000 50 48 79
525 | 23 280 | DJig1 0.494 2000 50 48 79
526 | 235 280 | DJiga 1.151 2000 50 48 79
331 5 191 | Titus Andronic 0.518 2240 35 28 77
23 7 24 Avram lancu 0.174 2400 35 27 76
572 | 18 304 | Podului 0.029 2400 35 28 75
573 | 20 304 | Podului 0.134 2400 35 28 75
319 24 183 | Avram lancu 0.296 2240 35 30 74
320 | 108 183 Avram lancu 0.027 2240 35 30 74
581 | 26 307 Baznei 0.172 2400 35 30 73
582 | 18 307 Baznei 0.106 2400 35 30 73
181 | 61 105 | Avram lancu 0.234 2240 35 31 72
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ID Dela | Segment Lungime Capacitate V curent Trafic orar

182 | 64 105 | Avram lancu 0.244 2240 35 32 72
185 | 64 107 | Avram lancu 0.372 2240 35 33 72
188 | 61 108 | Avram lancu 0.048 2240 35 31 72
420 | 58 236 | Avram lancu 0.246 2240 35 33 72
421 | 107 236 | Avram lancu 0.075 2240 35 33 72
274 | 34 159 Unirii 0.309 2400 35 25 58
54 33 41 Constantin Brancoveanu 0.068 2240 35 26 56
264 | 21 154 | Nicolae Titulescu 0.021 2240 35 27 55
333 | 30 193 | Garii 0.117 2240 35 33 55
336 | 193 194 | Garii 0.331 2240 35 |33 55
337 | 33 195 | Carpati 0.108 2240 35 27 55
335 | 31 194 | Garii 0.724 2240 35 |3 54
20 20 21 Academician loan Moraru 0.21 2240 35 28 53
275 35 159 Unirii 0.017 2400 35 27 52
265 | 22 154 Nicolae Titulescu 0.116 2240 35 29 47
261 | 37 150 | Mihai Eminescu 0.128 2400 35 28 43
367 | 150 210 | Mihai Eminescu 0.231 2400 35 29 42
368 | 41 210 | Mihai Eminescu 0.016 2400 35 29 42
165 | 94 96 Mihai Viteazu 0.012 2240 35 30 41
267 | 22 155 | Mihai Viteazu 0.312 2240 35 30 40
268 | 96 155 | Mihai Viteazu 0.163 2240 35 30 40
570 | 27 303 | Titus Andronic 0.813 2240 35 32 39
571 | 30 303 | Titus Andronic 0.124 2240 35 32 39
A 35 37 Pompierilor 0.174 1600 20 31 38
38 31 32 Lucian Blaga 0.335 2400 35 32 37
340 | 20 197 | Carpati 0.294 2240 35 31 35
341 | 195 197 | Carpati 0.154 2240 35 32 35
162 | 8 94 Mihai Viteazu 0.169 2240 35 31 31
353 | 18 206 | Stadionului 0.351 2560 35 33 30
354 | 136 206 | Stadionului 0.266 2560 35 33 30
86 55 56 Alexandru Vlahuta 0.03 2240 15 15 24
547 | 288 291 | 1Decembrie 0.103 1200 35 16 23
548 | 29 291 | 1 Decembrie 0.099 1200 35 16 23
584 | 288 309 | 1Decembrie 0.07 1200 35 16 23
585 | 53 309 | 1Decembrie 0.047 1200 35 16 23
491 | 26 266 | 1Decembrie 0.167 2240 35 33 22
492 | 29 266 | 1Decembrie 0.197 1120 35 15 22
211 | 57 121 | Gheorghe Lazar 0.349 2040 25 25 21
215 | 121 122 | Gheorghe Lazar 0.25 2040 25 25 21
389 | 52 222 | Nucului 0.334 1200 35 16 21
481 | 27 261 | 1Decembrie 0.235 1200 35 16 21
486 | 261 264 | 1Decembrie 0.239 1200 35 16 21
487 | 53 264 | 1Decembrie 0.148 1200 35 16 21
489 | 222 265 | Nucului 0.136 1200 35 16 21
490 | 19 265 | Nucului 0.073 1200 35 16 21
556 | 122 295 | Alexandru Vlahuta 0.526 2240 30 30 21
557 | 56 295 | Alexandru Vlahuta 0.465 2240 30 30 21
339 | 195 196 | acces 0.031 2240 35 33 20
52 32 40 Lucian Blaga 0.119 2240 35 33 19
32 27 28 Govora 0.654 1200 35 16 18
46 37 39 Stephan Ludwig Roth 0.059 2400 35 25 18
77 28 52 Nucului 0.021 1200 35 16 18
511 | 32 274 | Michael Weiss 0.038 2240 35 35 18
512 | 66 274 | Michael Weiss 0.127 2240 35 35 18
248 | 66 141 | |. C.Bratianu 0.099 2240 35 35 17
332 | 191 192 | acces 0.108 2240 35 35 17
43 35 36 Unirii 0.191 11599 20 29 14
81 7 54 Marasesti 0.178 1560 15 13 14
88 54 57 Gheorghe Lazar 0.19 1120 15 13 14
241 | 136 137 Greweln 0.168 2240 35 34 13
342 | 197 198 0.027 2240 35 30 13
45 36 38 Stephan Ludwig Roth 0.097 2400 35 26 12
109 | 41 67 Virgil Madgearu 0.084 1120 15 15 12
139 | 46 81 lacob Pisso 0.113 2240 35 33 12
249 | 67 141 | |. C. Bratianu 0.297 2240 35 35 12
50 39 40 Lucian Blaga 0.03 2000 20 32 11
259 | 147 148 | acces Kaufland 0.061 2240 35 35 11
542 | 93 287 | Ciprian Porumbescu 0.07 2240 35 35 11
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ID Dela La ‘ Segment Lungime Capacitate Vo Vcurent Traficorar
543 | 94 287 | Ciprian Porumbescu 0.11 2240 35 34 11
132 | 47 78 luliu Maniu 0.121 2240 30 30 10
450 | 78 248 | luliu Maniu 0.1 2240 25 25 10

Probleme asociate desfasurarii transportului de marfa
Au fost identificate urmatoarele probleme si disfunctionalitati cu privire la desfasurarea circulatiei de

vehicule grele in municipiul Medias:

o Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul: exista zone ale
retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala insuficienta din
punctul de vedere al asigurdrii gabaritelor si capacitatilor de circulatie necesare (de exemplu — str.
Avram lancu / Pasaj peste c. f., strazile Nucului si 1 Decembrie din cartierul Gura Campului).

o Existd un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita
interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare. Din punct de vedere
statistic, existd o incidenta crescuta a accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datorita unghiurilor
moarte ale camioanelor.

o Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera, datorate

traficului greu care tranziteaza zona periurbana

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 2-18 Sinteza problemelor si nevoilor transportului de marfa

2.5.

MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

Deplasari pietonale

Cota
Modala
Mers pe jos

omeneasca mai degraba decat

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentala a
mobilitatii. Este ieftin, fara emisii, foloseste puterea

combustibilii fosili,
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ofera beneficii importante pentru sanatate, este la fel de accesibil pentru toti’ indiferent de venituri, iar
pentru multi cetateni este o sursa de mare placere.

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

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

e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta .
e Straziaccesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

e Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult mersul
pe jos.
e Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

e Clasificarea tipurilor de pietonal
e Un trotuar tipic este definit de trei zone:

e ,Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplate
terase

e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”
e Zona bordurii — folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.8om. Asa cum
pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic
— dimenionare (Iatime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru
trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp
datd - viteza sidirectia lor de deplasare —|atimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc
astfel diferite nivele de deservire pietonald de la: miscare complet libera, neincomodata (tortuar lejer), pana
la miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior putem clasifica
profilele stradale din municipiul Medias dupa urmatoarele criterii: dimensiune (subdimensionat si
dimensionat corect), stare tehnica (buna, medie, rea) si gradul de protectie (expus sau protejat).

Analizand situatia existenta a municipiului, se identifica un numar crescut de spatii pietonale dimensionate
corespunzator, protejate prin vegetatie de aliniament si bolarzi (in cazul traseelor principale de circulatie).
In acelasi timp, in zonele de extremitate ale municipiului Medias ( zonele de expansiune urband), se remarca
lipsa unui traseu pietonal, ce contribuie negativ la nivelul de accesibilitate si conectivitate la punctele de
interes zonale.

De asemenea, se poate observa si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiuly, ce
contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scazand siguranta in tranzit a locuitorilor. Crearea unor
legaturi pietonale cu noile zone dezvoltate, reprezintd un element important pentru incurajarea
transportului nemotorizat ( pietonal si velo ), sustinand totodatd accesibilitatea catre aceste zone.
Principalele probleme privind deplasarile pietonale sunt obstructionarea deplasarilor de catre masini
parcate (39%) si dificultati de deplasare datorita starii tehnice precare (25.5%).

In ceea ce priveste infrastructura pietonala, principalele probleme sunt: degradarea trotuarelor (62.6%),
trotuare inguste (14.4%) si lipsa dispozitivelor pentru blocarea parcarii autovehiculelor pe trotuar (12.1%).
Se fundamenteaza astfel necesitatea urgenta pentru reabilitarea trotuarelor si montarea dispozitivelor
pentru impiedicarea parcarii autovehiculelor pe trotuare, asigurand astfel deplasari sigure si
neobstructionate. Pentru cresterea sigurantei pietonilor este necesara extinderea sistemului de

7 cu exceptia celor cu dizabilitati locomotorii

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS Pagina 100



monitorizare video, dar si amenajari suplimentare pentru trecerile de pietoni (marcaje, semnalizare, refugii

pentru traversarea bulevardelor largi si limitatoare de viteza).
Infrastructura pietonala

infrastructura rutiera
zona construitd 2016

Dimensiunea pietonal
s pietonal subdimensionat
== pietonal dimensionat corespunzator

Grad de expunere
------ pietonal expus
——— pietonal protejat

Figura 2-45 Analiza infrastructurii spatiului pietonal

Interventiile propuse pentru imbunatatirea calitatii traficului pietonal vor urmari:
e Configurarea uneiinfrastructuri dimensionate corespunzator
e Introducerea de sisteme de protejare a trotuarului, pentru cresterea sigurantei pietonilor si
eliminarea parcarilor de pe trotuar
e Introducerea obligatorie a facilitatilor pentru imbunatatirea mobilitatii persoanelor cu deficiente
locomotorii
e Imbunatatirea calitatii starii tehnice a spatiilor pietonale.
Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 2-19 Sinteza problemelor si nevoilor transportului nemotorizat
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Infrastructura Velo

Modul de conformare urbanistica o municipiului Medias face ca zona care aglomereaza majoritatea
populatiei aldutri de obiectivele de interes cotidian sa detind o dimensiune favorabild pentru deplasari

pietonale si velo.

Cota
g Modala
48 Deplasari
Velo

In momentul de fatd municipiul Medias detine o
infrastructura ciclabile de aproximativ 2,2 km pe strada
Mosnei, insa aceasta nu este suficientd sa lege
principialele dotdri de interes la nivelul orasului de zona de
locuire.

Totusi, la nivelul municipiului, profilul generos al tramei
stradale (benzi de 3.5m) permite dezvoltarea unei retele
de piste si benzi pentru biciclete prin simpla ingustare a
benzilor rutiere, (de la 3.5m la 2.7-3m) si adjustarea
parcarilor in spic sau perpendiculare (transformare in
parcari in lungul strazii). Pe de alta parte numarul ridicat
de sensuri giratorii cu o raza foarte scazuta face foarte
dificila integrarea infrastructurii velo in acest tip de
intersectie.
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Infrastructd existentd pentru biciclete

— infrastructurd rutierd
zona construita 2016
areal zona centralad
areal zona shared space

m=== infrastructurd velo existend
tronson permisiv amenejararii infrastructurii velo
= tronson nepermisiv amenajarii infrastructurii velo

Figurd 2-46 Analiza permisivitate inserare infrastructura velo

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

Distanta medie (exprimata in kilometri) parcursa de participantii la studiu, este de 1,55 km, iar abaterea
standard are valoarea de 0,55 km, ceea ce arata ca setul de valori inregistrate din chestionare este grupat
strans in jurul valorii medii.
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Figura 2-47 Dispersia distantelor parcurse la nivelul municipiului Medias

Problemele intdmpinate in timpul cdlatoriilor efectuate de cetdtenii municipivlui Medias

Persoanele care se deplaseaza frecvent, pe jos sau cu bicicleta, au declarat ca in majoritatea cazurilor
intampina dificultati la deplasare datorita trotuarelor necorespunzatoare 10,2% din cazuri, iar 62% reclama
lipsa unor cdi dedicate biciclistilor. De asemenea, 3% dintre respondenti reclama lipsa facilitatilor dedicate

persoanelor cu probleme locomotorii. Printre

problemele indicate au mai fost mentionate problemele

curateniei trotuarelor, conducatorii auto care ignora pietonii, lipsa marcajelor pietonale, parcarea

autovehiculelor pe trotuare, etc.

Tabel2-20 Problemele sesizate de catre cetatenii mu

nicipiului Medias

Problemele sesizate de catre cetateniin timpul calatoriilor e Catego.ne refpf)ndent :
total cu ocupatie fara ocupatie
cainii vagabonzi 0.3% 0.3% 0.0%
conducatorii auto ignora pietonii 1.6% 0.3% 0.3%
curdtenia trotuarelor si a strazilor 1.0% 0.3% 0.3%
frecventa transportului in comun 0.3% 0.3% 0.0%
lipsa facilitatilor dedicate pers. cu probleme locomotorii 3.0% 1.3% 1.0%
lipsa facilitatilor dedicate pietonilor si biciclistilor 3.9% 3.0% 1.0%
lipsa unor cai dedicate bicicletelor 62.0% 38.4% 17.4%
marcaje trecere pietoni 0.3% 0.0% 0.3%
nu stiu / nu raspund 11.1% 6.6% 3.3%
parcarea autoturismelor pe trotuar 0.3% 0.3% 0.0%
programele de semaforizare 1.0% 0.7% 0.3%
starea necorespunzatoare a trotuarelor 10.2% 4.6% 4.9%
starea tehnica a trotuarelor si strazilor 2.6% 1.3% 1.0%
valorile mari de trafic 2.3% 1.6% 0.3%
Total 100.0% 59.0% 30.2%
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valorile mari de trafic

starea tehnica a trotuarelor si strazilor
starea necorespunzatoare a trotuarelor
programele de semaforizare &

parcarea autoturismelor pe trotuar

nu stiu / nu rdspund e

marcaje trecere pietoni

lipsa unor cdi dedicate bicicletelor

lipsa facilitatilor dedicate pietonilor si biciclistilor
lipsa facilitatilor dedicate pers. cu probleme...

frecventa transportului in comun

curatenia trotuarelor si a strazilor

conducatorii auto ignora pietonii

cainii vagabonzi

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%

% din total fard ocupatie =~ M % din total cu ocupatie % din total

Figura 2-48 Problemele sesizate de catre cetatenii municipiului Medias in timpul cdlatoriilor acestora

Sunt cetatenii municipiului Medias dispusi sa renunte la autoturismul personal?

La intrebarea de mai sus, 17% dintre respondenti au declarat ca nu ar fi dispusi sub nicio forma sa renunte la
autoturismul personal in favoarea unei alte modalitati de deplasare. 49,8% dintre cetateni declard ca ar fi
dispusi sa renunte autoturismul personal daca s-ar construi unele piste pentru biciclete, iar 15,5% daca s-ar
infiinta unele linii de transport in comun si piste pentru biciclete. O valoare procentuald de 17,% din
populatie declard ca nu stie ce ar face in acest caz sau cd nu detin un autoturism, proprietate personala.

Tabel 2-21 Renuntarea la autoturismul personal in favoarea altor mijloace de transport

Problemele sesizate de catre cetateni in timpul calatorilor “odin Catego.rle refp:)ndent :

total cuocupatie fard ocupatie
mai multe piste de biciclete 49.8% 30.2% 15.4%
nu stiu / nu raspund 17.7% 8.9% 6.2%
infiintare linii de transport in comun 12.5% 7.5% 3.9%
nu renunt la autoturism 17.0% 10.8% 3.3%
transport in comun si/sau piste de biciclete 3.0% 1.6% 1.3%
Total 100.0% 59.0% 30.2%
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transport in comun si/sau piste de biciclete i
nu renunt la autoturism h
infiintare linii de transport ih comun L

nu stiu / nu rdspund

mai multe piste de biciclete

| |
0.0% 20.0% 40.0% 60.0%

= Categorie respondent fara ocupatie ~ ® Categorie respondent cu ocupatie % din total

Figura 2-49 Diagrama renuntarea la autoturismul personal in favoarea altor mijloace de transport

Necesitatea introduceri infrastrcuturii velo

m Absolut necesara
M Necesara

® Moderata

1 Putin necesara

® Nu raspund

Figura2-33 Necesitatea introducerii pistelor de biciclete rezultata din raspunsurile cetatenilor

Concluzii- PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 2-22 Sinteza problemelor si nevoilor transportului nemotorizat
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2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI

Utilizarea prezenta a Sistemelor Inteligente de Transport

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

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

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

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin
functionarea in regim controlat cu semafoare, asa cum este si cazul in municipiul Medias.

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

In prezent, la nivelul municipiului Medas nu existd implementat un Sistem de Management al
Traficului.

Numarul intersectiilor semaforizate este de 4 iar acestea sunt : Soseaua Sibiului cu strada Garii,
strada Mihai Eminescu cu strada Virgil Madjearu, strada Avram lancu cu strada Hermann Oberth si strada
Unirii cu Piata Andrei Saguna.

Datorita modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de cresterea continud a
parcului de autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent si a cresterii numarului de
autovehicule care tranziteaza municipiul Medias, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in
implementarea unui sistem de monitorizare al traficului. Investitia a avut ca obiectiv major imbunatatirea
conditiilor de circulatie pe axa centrald nord-sud si est-vest a municipiului.

Lucrarile de semaforizare vor presupune dotarea intersectiilor cu instalatii de semaforizare
configurate sa lucreze in regim de dirijare adaptiv. Instalatiile de semaforizare cuprind semafoare, automate
de dirijare a circulatiei, detectori de trafic, stalpi simpli si cu consold, canalizatii electrice si camere de
tragere. Solutia de detectie prevazuta va utiliza in mare parte tehnologie video, dar si tehnologie inductivg,
in functie de conditiile de amplasare.

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

Protectia impotriva zgomotului

La nivelul municipiului Medias nu sunt implementate sisteme active sau pasive, fonoabsorbante, de
protectie impotriva zgomotului.
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2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Zona Centrala-reflecta caracterul istoric al Mediasului, iar aceasta se dezvolta peste zona vechiului centru
istoric siin vecindtatea acestuia. Apar noi constructii cu regim de indltime ridicat si arhitectura moderna care
contrasteaza vizibil cu vechiul sit istoric. De asemena, zona central a municipiuli este impartita in trei
subzone:

Subzona istorica de referinta 1 — cuprinde teenurile construite cu locuinte si functiuni complementare,
subzona dens construitd, partial deservita de echipamente colective in care sunt spatii si cladiri monumente
istorice cca. 75%.

Subzona istorica de referinta 2 — cuprinde terenurile construite cu locuinte si functiuni complementare, cu
multe constructii cu valoare ambientald, subzona aflata in intramuros dar si terenuri alipite vechilor ziduri la
est, vest si sud in extramuros.

Subzona istorica de referinta 3- cuprinde terenuri aflate in partea de est in imediata vecinatate a vechilor
ziduri, zona total destructuratd ocupata de dotari de interes orasenesc si cladiri de locuinte cu regim nalt.
Obiective de interes general la nivelul municipiului: Primaria Medias, Posta central, Tribunalul ordsenesc,
Sediul Judecatoriei, Sediul Politiei, Institutul de cercetari chimice, Casa armatei, Cdminul Militar, Casa de
culturd. Gara, Piata Corneliu Coposu, Parcul Piata Regele Ferdinand.

Obiective de interes cultural: Muzeul Municipal- Constructii de cult, Biserica evanghelica, Biserica greco-
catolicd, Biserica ortodoxa, Biserica reformatd, Sinagoga, Cinematograf.

Zona centrala a orasului se remarca prin prezenta unor elemente valoroase de patrimoniu arhitectural,
acestea beneficiind in prezent de un statut protejat, insa complet nevalorificat cu grad ridicat de degradare.

Suprafata: aprox =0.75 km patrati
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Accesibilitate: o aproximativ 140-150 mijloace de transport public transport public / sens / zi (toate liniile de
transport public)

o Retea pietonala compusa din trotuarele adiacente arterelor enuntate anterior dar si din treasee pietonale
in interiorul zonei istorice. Grad ridicat de expunere la traficul auto.

o Retea velo — nu exista

Piete publice- Piata Andrei Saguna, Piata Corneliu Coposu, Piata Regele Ferdinand, Piata Miron Costin.
Probleme identificate:

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

o Nu existd infrastructura velo

o Intensitati crescute ale traficului auto

o Valorile crescute ale traficului pe strazile din interiorul ansamblului istoric sunt, de altfel, observabile in
teren, unde circulatia este fluenta chiar si la orele de varf. in raport cu aceste valori, o parte a profilelor
carosabile sunt subdimensionate (Mihail Kogalniceanu, Peté6fi Sandor, 1.G. Duca).

o Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto

o Intersectie cu dificultati de traversare (Str. lon Rasiu — Libertatii).

o Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru turisti sau pentru petrecerea timpului liber
a locuitorilor.

o Nevalorificarea obiectivelor de patrimoniu..
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3. MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTARE GENERALA S| DEFINIREA DOMENIULUI

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

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

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

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of Transport Models
in Transport Planning and Project Appraisal, 2014,

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 15, produs de firma PTV Germanla

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

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul JASPERS privind
elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din date legate de
cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociata unui model de formalizare a
retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata
intr-un mod interactiv (a se vedea figura urmatoare):

e noduri: de obicei reprezentdri ale intersectiilor stradale;
e puncte de oprire pentru transportul public;

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

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

e zone: originea si destinatia cererii de transport;
o linii: specifice sistemelor de transport public.

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a traficului, puncte
de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea modelelor de alocare a traficului cu
ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia unor modificariin
structura retelei existente de transport:

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

e calitatea conexiunilorin retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori exprimati sub forma de
matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru transportul public, cat si pentru cel privat;

e modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru
reteaua de transport existenta sau proiectats;
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Figura 3-1Categorii de obiecte utilizate in modelul de
transport

noduri ale retelei b) zone ce genereazs, respectiv atrag cerere de transport

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

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

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

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

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

Aplicatii pentru transportul public:

Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucry;
Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul publicin raport cu sistemul de transport,
legaturi, puncte de oprire, etc;

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

Aplicatii pentru transportul privat:

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

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfg, biciclete, etc.);
Compararea matricelor O-D cu datele obtinute Tn urma masuratorilor de trafic;

Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

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

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului
de transport.
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eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-o
perioada de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de munca3, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

eAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

eAfectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, ludndu-se in
considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu autobuzul si
trenul

Figura 3-2Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza 2016 si
pentru anii de perspectiva 2017, 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software de macrosimulare
a traficului.

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

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii demografice/economice
(ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la
nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de
matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.
Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al Municipiului
Medias sunt:

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

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

e Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si componenta de
transport de marfa.

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

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza informatiile
socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru caldtoriile produse intr-o zona,
indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori: (1) caracteristicile populatiei (venit,
structura familiala, detinerea de vehicule); (2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul
terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza mai simply,
intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare este mai
laborioasa si necesita intrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de
transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe
categorii si domenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si principalele date de iesire (outputs)
din model.
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Tabel 3-1Principalele date de intrare in model

Nr. ‘ Domeniu Indicator Descriere
1 Tip nod 1 pentru centroid, o pentru orice alt nod
Tipul de control al - - . o
2 U Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor ; !
Tim specific de . . .
3 ,mP P Utilizat pentru modelarea transportului public
imbarcare pentru nod
4 Intarziere Intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei
5 Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
. Polilinia segmentului, generata din GIS, care sa reprezinte linia
6 Lungime segment . < . .
de mijloc reald a distantei de-a lungul segmentului
Defineste modurile de cdlatorie care pot utiliza segmentul in
7 Moduri transport timpul executdrii modelului si este utilizat pentru a codifica
restrictiile vehiculelor grele in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de segment,
. adecvat clasei functionale a segmentului, limitei de viteza si
8 Tip segment AR ’ . oo . .
mediului fizic al segmentului. Este folosit si pentru analiza retelei
rutiere in functie de tipuri de segmente
9 Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit pentru a
10 Benzi determina capacitatea acestuia in legdtura cu valorile curbei
debit viteza alocate
11 Viteza libera Viteza unui segment in conditii de circulatie libera
. Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
12 Capacitate . ’
autoturisme pe ora
Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza corecta care sa fie
... _.. | alocatd segmentului. Curbele debit-viteza care sunt descrise mai
13 VDF (curba debit - viteza) 9

Graful retea al
Modelului  de

tarziu contin informatii cu privire la viteza de circulatie in functie
de nivelul de incarcare al segmentelor cu trafic.

14 Transport Functia de impedanta

"Rezistenta la Tnaintare" a deplasarilor efectuate

Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi, ce pot

= Fluxul de saturatie trece printr-o intersectie in timpul unei ore de verde continuu
. . Rezultatele masuratorilor pentru determinarea vitezelor medii
16 Viteza medie . .
de circulatie pe reteaua modelata
17 Restrictii viteza In functie de conditiile locale
Variabild ce defineste starea drumului pe segment si care
acoperd starea carosabilului si identificarea curbelor periculoase
18 Starea tehnica din cadrul segmentului. Valorile sunt utilizate pentru ajustarea
vitezej libere de circulatie pentru a reflecta starea carosabilului si
curbele de pe drum.
Contine gradientul segmentului, pentru valori care depasesc 1%.
. L Acestia sunt folositi in curba debit viteza pentru a ajusta viteza
19 Gradient / Declivitate NN . ST . . .
libera de circulatie si impactul circulatiei vehiculelor grele pe
pante / rampe mari.
20 Mediul traversat Urban, suburban si rural
21 Sensuri unice Reteaua cailor de circulatie
22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme
23 Statii taxi Amplasarea statiilor de taxi

Parcari publice / private,

afectare a traficului

2 . Amplasarea parcarilor
4 cu taxa [ fara P P
5 PO Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de alimentatie,
3 shopping, etc)
Sistem eografic de
26 . 909 WGS8y4, Stereo 70, Mercator (World), etc.
referinta
Modele matematice de T
27 Distributia calatoriilor pe retea
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Nr.

Domeniu

Indicator

Modele matematice de

Descriere

28 calibrare si ajustare a | Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
. o Intensitatea orara a traficului determinata din numaratori de
30 Intensitatea traficului . : -
circulatie clasificate
Rezultatele Recensdmintelor de Circulatie din anii 2010 si 2015
31 Recensamant 2010, 2015 | pentru reteaua de drumuri publice interurbane (autostrazi,
drumuri nationale, drumuri judetene)
Date contorizari A <
32 ! Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
A aw i Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si gradul de
33 Cantariri vehicule grele - o U
incarcare pentru de transport marfa 2010-2015
34 OD 2010 si 2015 Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN 2010 si 2015
Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie desfasurate de
35 OD 2016 n ’ ’
Consultant in anul 2016
36 Numar pietoni Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe ora)
37 Numar biciclisti Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si segment)
Interviuri ietoni i . I o
38 o P " | Rezultatele interviurilor cu gospodariile
biciclisti
Dimensiunea . A xn . . v
< Exista o corelare stransa intre dimensiunea gospodariei si rata de
39 gospodariei (nr. %
rs0ane) generare a calatoriilor
Cererea de |-P€ Modal T - r—" -
odal split pentru rutier, feroviar, transport public si
4o | transport Cota modala Pt P ! ! P P ;
nemotorizat
s Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de transport in
41 Contorizari TP
comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
Numarul  mediu  de | Pefiecare categorie de vehicule, conform rezultatelor anchetelor
43 pasageri oD
Gradul mediu de |: . . : .
L4 N Incarcatura medie a camioanelor
incarcare
“isa e Conform rezultatelor OD 2016 (afaceri, turism, cumparaturi, alte
45 Scopul célatoriei .
scopuri)
Mersul  trenurilor  de Ay ox - G
46 . Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
calatori 7 !
Serviciile feroviare de
Orar, costuri, tip marfa transportata
47 marfa ) , up P
48 Valoarea timpului Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de calatorie
. Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al retelei
Costul generalizat al | 7. . o - ’
49 N (include costul cu valoarea timpului si cheltuielile de operare a
calatoriei : ’
vehiculelor)
Generatori majori  de A . . .
50 trafic Parcuri logistice, zone industriale, complexe comerciale, etc
51 Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
. Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la nivel
52 Populatie ’ ’
’ elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de trafic
. . Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona elementara de
54 Sistemul de | Motorizare . ’
o trafic
zonificare " - — -
. . Numarul de persoane active (angajati) la nivel de zona
55 Populatia activa . ’
’ elementara de trafic
56 Conectori Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
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Nr. ‘ Domeniu

Indicator

Benzi pentru transportul

Descriere

Alocarea benzilor speciale / dedicate liniilor de transport tin

60 N
in comun comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
64 Grafic de circulatie Programul de circulatie al mijloacelor de transport public
65 Transport in | Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 comun Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 Transbordare Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii, exemplu C.F.)
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
72 Caracteristicile flotei Caracteristicile materialului rulant utilizat in Transportul Public
. Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a Accidentelor
73 Localizare ) o '
gestionate de Politia Rutiera
74 Accidente Cauze Cauzele accidentelor
75 rutiere Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
76 Numar victime Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti usor)
77 Frecventa accidentelor
Prognoza PIB la nivel n < .
78 g S Avand ca sursa CNP si INS
regional si national ’
Angajati pe categorii si A <
79 gajast p 9 . | Avand ca sursaINS
activitate economica
80 Veniturile populatiei Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si divizii
81 Populatia la nivel | Conform Recensamantului General al Populatiei si Locuintelor
dezagregat 2011
Locuintele pe tip si A x
82 L P P~ 3| Avand c3 sursa INS
proprietate
Gospodariile private pe R <
83 tip Avand ca sursa INS
Unitati educationale pe A 4y
84 . ’ ] P€ | Avand c3 sursa INS
tip de educatie
Date socio Numar de elevi, studenti
85 . inrolati pe unitate de | Avand cd sursaINS
economice h e A
invatamant si institutii
Angajati pe categorii si A <
86 gajait p 9O 2! | Avand c3 sursa INS
activitate economica
Forta de munca pe gen R <
87 ; . P€ 98N | Avand c& sursa INS
regiune sian
88 Populatie pe varsta sisex | Avand ca sursa INS
Salariul lunar brut pe A1 x
89 . . P€ | Avand ci sursa INS
activitate economica
90 Tnmatriculari vehicule Avand ca sursa Directia locala de taxe si impozite
Transport calatori pe R <
91 P P 1 Avand c3 sursa INS
mod de transport
Transport de marfa pe tip
92 de marfa si mod de | Avand ca sursaINS
transport
Proiectele  aflate 1in : . o
93 . Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-Minimum)
implementare ’
Reteaua de | Proiecte cu finantarea - A . .
94 . . ’ Vor fiincluse in Scenariul de Referinta
referinta asigurata ’
Reglementari urbanistice i . .
95 Pentru definirea parametrilor grafului-retea

existente
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Nr. ‘ Domeniu

Indicator

Descriere

6 Politica de taxare a | Poate fifunctie de distanta parcursa sau stabilita ca si tarif fix pe
3 utilizatorilor calatorie
Politica de management . - L - "
97 . La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii cererii
a parcarilor
Taxe speciale asociate
98 _ camioanelor de | Pentru utilizarea retelei stradale
Politici de
transport marfa
transport >
Programe de mobilitate
derulate 1n institutiile | Programe derulate in unitatile educationale, car-sharing / car-
33 publice sau  private | pooling
(firme)
. Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune . v
cumpdraturi
Potentiale de productie a .
101 . La nivel de zona elementara
cererii
Potentiale de generare a .
102 . La nivel de zona elementara
Scenariul de | cererii
prognoza Rata de generare a . < . L
103 N Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
calatoriilor
Parametri de intrare in . - . SIxp
104 I Atribute privind potentialele de generare a calatoriilor
modelul gravitational

Sursa: Analiza Consultantului
Tabel 3-2Principalele date de iesire din model

Nr. ‘ Indicator Descriere

1 Intensitatea orara a traficului Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
2 Compozitia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile componente
< . . Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la diferite momente de
3 Numarul de pietoni ’
prognoza
4 Total vehicule*km AM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dimineata)
. Timpul total al deplasdrilor, la nivelul intregii retele modelate (varful de
5 Total vehicule*ore AM Peak . p P ! g ’ (
dimineata)
6 Total vehicule*km PM Peak Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de dupa-amiaza)
. Timpul total al deplasdrilor, la nivelul intregii retele modelate (varful de
7 Total vehicule*ore PM Peak E . P ! gi res (
dupa-amiaza)
. . Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele doua varfuri ale
8 Total vehicule*km Interpeak Jilei) port, p gorii (
. N Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (intre cele
9 Total vehicule*ore Interpeak pu’ tota P ! gi ret (
doua varfuri ale zilei)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (caldtoriile efectuate
10 Total vehicule*km Off-Peak port, p 9 (
noaptea)
. Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele modelate (calatoriile
11 Total vehicule*ore Off-Peak P P ! gl res (
efectuate noaptea)
12 Total pasageri*km AM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dimineata)
13 Total pasageri*ore AM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dimineata)
14 Total pasageri*km PM Peak Numarul total de pasageri transportati (varful de dupa-amiaza)
15 Total pasageri*ore PM Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de dupa-amiaza)
16 Total pasageri*km Interpeak Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua varfuri ale zilei)
17 Total pasageri*ore Interpeak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua varfuri ale zilei)
18 Total pasageri*km Off-Peak Numarul total de pasageri transportati (calatoriile efectuate noaptea)
19 Total pasageri*ore Off-Peak Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile efectuate noaptea)
Timpii curentii de calatorie la
20 . .
nivel de coridor
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Nr. ‘ Indicator Descriere

21 Izocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul
22 Timpul mediu de transfer Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex. tren - autobuz)
< . <. | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport (ex. tramvai -
23 Numarul mediu de transbordari
autobuz)
< . . Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport de acelasi tip
24 Numarul mediu de transferuri ’
(autobuz - autobuz)
25 Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
26 Intarzierea medie pe tipuri de | Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru circulatia in
transport conditii de retea libera
. Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment, functie de curba
27 Viteza curenta . ’
debit-viteza alocata
28 Raportul Debit / Capacitate Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
. . formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile de servire (ex.
30 Lungimea cozilor de asteptare . ’ ’ ’
’ statii de taxare)
Matricea distantelor pentru . - : O
31 o I, P Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
principalele relatii de trafic
32 Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 Difference Plots Diagrame diferente (cu si fara proiect)
Ratele  de incidenta  a | Exprimate ca numar de accidente la 1 milion vehicule*km, pe categorii de
34 accidentelor severitate
35 Cantitatea de emisii poluante Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
Cantitatea de emisii de gaze cu o :
36 g Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe vehicule*km)
efect de sera
37 Cerereaindusa Cererea indusa de noile proiecte
Numar de calatorii generate in
38 A
ora de varf
Numar de calatorii generate ca
39 si medii zilnice anuale
o Matrice de prognoza, pe
% categorii de vehicule
) Matrice de prognoza, pe scopuri
4 de cdlatorie
Cantitatea totala de marfuri . . . . - < £
42 La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
transportate ’
Transferul cereriide launmod la . R~ .
43 altul ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
Schimbarea destinatiilor e s -
YA . ’ ca urmare aparitiei unor facilitdti mai aproape de zonele de origine
favorite
Economii ale costurilor de
45 exploatare ale vehiculelor
6 Economii din reducerea
4 timpului de parcurs
47 Fluxul de beneficii economice Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale utilizatorilor
8 Numadrul total de pasageri
4 transportati
Efectele taxarii asupra cererii de
43 transport public
Efectele calitatii  serviciilor:
50 Factorii de timp asupra cererii
de transport public
Efectele calitatii altor factori
51 asupra cererii de transport
public
Statistica  calibrare  model . - .
52 transport Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor modelate
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Nr. Indicator Descriere

Statistica  validare  model | Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor observate si a datelor
transport modelate
Sursa: Analiza Consultantului

53

Aria de cuprindere

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

La nord-vest de: localitatea Bldjel (DN14A)
La est de: localitatea Brateiu (DN14)
La sud de: localitatea Mosna (DJ141)
La sud-vest de: localitatea Tarnava (DN14)
La nord-est de: Valea Lungad (DJ142)

DN14A

DJ142A

Legenda
Segmente

Rang

Drum national

Drum judetean
Drum Comunal

+ VO Medias (perspectiva)
e Coridorul IV (¢.1)

----- pietonal

strazi si accese

e —)
0 300 600 900 m

Figura 3-3 Aria de cuprindere a modelului
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3.2. COLECTAREA DE DATE

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme ce prin acestea se
fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele etape intermediare
obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul
etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date de iesire).
Tabel 3-3Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio-economice si Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

privind amenajarea teritoriului Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitdti economice din municipiu

Topologia retelei rutiere

Atributele si topologia sistemului de | Reteaua detransportin comun

transport Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

A. Date primare existente

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Cererea de transport
Numaratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

B. Date culese

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea transporturilor,
sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice, existente in
documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice / administrative, date si informatii
din teren care vor fi preluate in urma derularii unor activitati specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele
ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date propuse pentru realizarea PMUD Medias.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare ale Legii
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste urmatoarele activitati
incluse Tn etapa de culegere de date:

e Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total populatie);
e Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in localitate;

e Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrdrile in localitate si in
interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta;

e Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
e Recensamantul caldtorilor pe mijloacele de transport public si in statii;

e Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de marfa si a
problemelor de mobilitate.
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Tn continuare va fi descrisd maniera in care cerintele incluse in normele metodologice vor fiindeplinite in cadrul

contractului.

Tabel 3-4 Activitati intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Activitate de colectare date

Modalitate de indeplinire

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea
populatiei (esantion minim 1% din total
populatie)

S-au efectuat 601 interviuri privind mobilitatea populatiei,

reprezentand un esantion de 1,3% din populatia totala a
municipiului Medias (47.204 locuitori in anul 2011, conform
rezultatelor Recensamantului National al Populatiei si
Locuintelor), in luna martie-aprilie 2015.

Realizarea recensamintelor de circulatie in
intersectiile principale si laintrdrile in localitate

Intensitatea traficului a fost evaluatd in 34 directii de
circulatie, incluzand numardtori de 8h, grupate pentru
surprinderea orei de varf de dimineata si de dupa amiaza
(AM peak, PM peak), desfasurate in luna aprilie, 2015.

Recensamantul caldtorilor pe mijloacele de
transport public si in statii

Au fost efectuate numaratori ale pasagerilor fiecarei curse,
cu scopul determinarii gradului mediu de ocupare al
mijloacelor de transport in comun;

Au fost efectuate masuratori in principalele statii de TP,
pentru verificarea orarului de transport, inregistrare
intarzieri si stabilire numar pasageri imbarcati/debarcati in
statii.

Realizarea anchetelor privind
originea/destinatia deplasarilor in trafic la
intrarile in localitate si in interiorul localitatilor,
la nivel de unitate teritoriald de referinta

Au fost efectuate 3 anchete Origine-Destinatie pe
penetratiile drumuri nationale (DN14, intrdrile dinspre
Sibiu si Sighisoara si DN14A, intrarea dinspre Tarndveni)

Interviuri la principalele unitati de productie si
transport pentru identificarea fluxului de marfa

Principalii agenti economici au fost chestionati cu privire la
nevoile de mobilitate proprii, atat pentru mobilitatea
marfurilor si produselor, cat si pentru mobilitatea
angajatilor.

Ma3suratori ale vitezelor de parcurs pe reteaua
municipiului Medias — pentru deplasari auto si
deplasari pe traseele de TP

Consultantul a efectuat investigatii de tipul masuratorilor
vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie geografica, data si
ora. Aceste date au fost inregistrate cu un dispozitiv GPS
Tracker Garmin eTrex 20.

Auditul parcarilor

S-a realizat un audit al numarului de parcari, pe
artere/cartiere si o analiza a raportului cerere-oferta

Auditul trotuarelor

S-a realizat un audit al trotuarelor si zonelor pietonale,
urmarind identificarea situatiei acestui tip de infrastructura
din punct de vedere al starii tehnice (buna, medie, rea), al
dimensionarii  (subdimensionat, dimensionat corect,
supradimensionat) si al protectiei fata de fluxurile auto
(protejat, expus). In plus, vor fi identificate zonele cu
disfunctionalitati, precum trasee discontinue,
obstructionari datorita unor amenajari/dotari (ex stalpi,
mobilier urban) sau obstructionari datorita parcarilor auto
neregulamentare pe trotuar, fluenta si permeabilitate.

Auditul statiilor de autobuz

S-a realizat o analiza a statiilor de autobuz, in ceea ce
priveste: suprafata amenajata, dotari, afisaj, facilitati
achizitie bilete, alte facilitati.

Sursa: Caietul de Sarcini si Analiza Consultantului

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

e Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale ;
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e Evaluarea vizuald a starii tehnice a retelei stradale.
Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Medias, Consultantul a desfasurat
activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor si a agentilor
economici.
Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate care se
manifesta in cadrul municipiului Medias si a localitatilor imediat invecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate
urmatoarele:

e Un studiu primar (sondajefinterviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate

pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

e Unraport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului primar.

Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a datelor

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta
directa (prin abordarea cetatenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a formularului.

Modul de esantionare

Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Medias.

Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

Mediul de rezidenta — urban si rural

Esantionare primara:

selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale omogene).
selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare
Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

selectia aleatorie a respondentilor;

distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitandu-se, astfel, concentrare
interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care ar introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinand cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex, stadiul
ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru Municipiul Medias.
Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate de catre o echipa de 8 intervievatori, pe o perioada de 20 zile. Acestia au
beneficiat de o instruire specificd, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar si in ceea ce
priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu privire la
principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

e Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei
¢ Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor
e Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

e Durata medie a cdlatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Medias
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e Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

e Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?

e Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?

e Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

e Care sunt principalele probleme intdmpinate de biciclisti?

e Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

e Sunt cetdtenii municipiului Medias dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce conditii?

e Distributia pe varste a participantilor la interviuri

e  Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

Relevanta statistica

Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din populatia rezidenta a
municipiului. Pentru respectarea relevantei esantionului, in continuare va fi determinata dimensiunea
necesara a esantionului pentru atingerea relevantei statistice:

e Populatia Totald®: 47.204 locuitori, conform rezultatelor Recensamantului National al Populatiei 2011
e Dimensiunea Esantionului®: 472

e Nivelul de Incredere®: g5%

e Eroarea de Esantionare (Intervalul de incredere)*: +4%.

Prin urmare, esantionul minim pentru atingerea relevantei statistice este de 593 interviuri.

Avand in vedere aceste cerinte, Consultantul a efectuat un numar de 601 interviuri, reprezentand un esantion
de 1,3% raportat la populatia totala a Municipiului Medias.

Pentru respectarea distributiei populatiei la nivelul municipiului, s-a efectuat o zonificare a orasului si o
impartire a numarului de chestionare colectate din fiecare zona. Figura de mai jos ilustreaza modul de
distributie pe zone.

s reprezinta numarul total de persoane, gospodarii, companii etc. pentru care esantionul trebuie sa fie reprezentativ
sreprezinta numarul de chestionare (raspunsuri) necesare pentru a avea reprezentativitatea dorita la nivelul populatiei totale
1 exprima probabilitatea ca valoarea reala a unui indicator sa fie in intervalul de incredere

= reprezinta intervalul de valori (eroarea) in care se incadreaza un procent calculat pe baza esantionului in Populatia Totala
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Figura 3-4 Zonificarea orasului pentru efectuarea chestionarelor

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant in aprilie 2015

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor perechi
origine-destinatie, in luna aprilie 2015, Consultantul a desfasurat anchete origine-destinatie pe penetratiile
drumurilor nationale in zona urbana a Municipiului Medias.**.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre calatoriile interurbane,
efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri. Anchetele au colectat informatii cu privire la

Momentul realizarii interviuluj;

Tipul de vehicul;

Gradul de ocupare;

Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacta in cadrul oraselor;

Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca, educatie, cumparaturi,
afaceri personale, recreere/ distractie, vacantd, vizitare prieteni);

Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala mai larga in cadrul oraselor;

Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacantd, loc de muncd, educatie,
cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacantd, vizitare prieteni);

Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare, totala, partials;
Inregistrarea vehiculelor de transport care circuld fara marfa si ce tip de marfa este transportat de obicei; si

Detalii cu privire la operatorul de transport.

In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebita respectarii normelor
de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori fiind o prioritate.

12 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot parcursul etapei de
culegere de date.
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Figurd 3-5Amplasarea post nr. 18 ancheta O-D DNz14, sensul de mers Sibiu -
Sighisoara, 22 aprilie 2015).

Figura 3-6Amplasarea post nr. 17 ancheta O-D DN14, sensul de mers
Sighisoara - Sibiu, 23 aprilie 2015).
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Figura 3-7Amplasarea post nr. 16 ancheta O-D DN14A, sensul de mers
Tarndveni - Medias, 24 aprilie 2015

Figura urmatoare prezinta segmentele de drum (arcele) care au inclus numaratori de circulatie de 8 ore, precum
si pozitia posturilor de ancheta origine-destinatie (reprezentate prin triunghiu rosu).
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Figura 3-8Amplasarea numaratorilor clasificate de vehicule si a anchetelor Origine-Destinatie (8 ore)
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Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2016 (la constructia
matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-economice necesare
elabordrii analizelor cost-beneficiu.
Intensitatea orara a traficului, determinatd pentru ora de varf a anului de baza 2016, pentru posturile de ancheta
OD si recensamant, este prezentata in tabelul urmator.
Tabel 3-5Intensitatea orara a traficului

Post
recens. [

ancheta
(0]D)

Vehicule
usoare
(autoturisme,
microbuze,
furgonete)

Vehicule usoare
de transport
marfuri
(Autocamioane
cu 2 osii

Vehicule medii
de transport
marfuri

(Autocamioane
CU 3 Ssau 4 osii

Vehicule grele
de transport
marfuri
(Vehicule
articulate (5+
osii, TIR), trenuri

Autobuze,
troleibuze

Total
vehicule
fizice

(+derivate)) (+derivate)) i
Rg spre Emailul 348 8 2 7 18 383
Rg spre Gara 518 14 3 9 16 560
R8 spre Emailul 624 24 2 13 17 680
R8 spre Sighisoara | 633 19 7 6 23 688
R7 spre Sibiu 482 16 12 15 23 548
R7 spre Sighisoara | 528 23 12 39 19 621
R6 spre Sighisoara | 562 26 7 13 25 633
R6 spre Sibiu 483 39 28 26 13 589
Rg spre Centru 204 17 1 6 4 232
Rs5 spre Sibiu 176 12 10 1 3 202
R4 spre Tarnaveni 399 17 6 5 434
R4 spre Sibiu 410 23 14 9 464
R3 spre Sibiu 307 11 2 13 8 341
R3 spre Tarnaveni 243 11 2 12 4 272
R2 spre Tarnaveni 363 10 6 9 11 399
Rasg spre Mosna 345 14 5 6 6 376
Rasg spre Centru 293 14 5 2 9 323
R14 spre Sighisoara | 543 29 5 34 14 625
R14 spre Sibiu 498 21 8 14 7 548
R13 spre Sibiu 529 40 10 23 14 616
Ra13 spre Sighisoara | 571 26 7 13 11 628
R12 spre Tarnaveni 430 17 1 5 2 455
R12 spre Sighisoara | 335 1 1 2 346
Ra1 spre Stadion 202 2 2 3 217
Ri11 spre Centru 263 10 1 1 1 276
R1o spre Centru 493 26 10 14 11 554
R1o spre Tarnaveni 496 22 6 2 11 537
R1 spre Sibiu 298 17 4 18 13 350
OD3 spre Tarnaveni 219 16 14 16 10 275
OD3 spre Medias 155 8 5 8 4 180
OD2 spre Medias 283 19 14 16 4 336
OD2 spre Sighisoara | 291 16 15 15 7 344
OD1 spre Sibiu 397 39 25 29 6 496
OD1 spre Medias 318 32 34 16 8 408
Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor de trafic colectate
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Masuratori privind vitezele medii de circulatie

Consultantul a efectuat investigatii de tipul masuratorilor vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie geografics,
datad si ora. Aceste date au fost inregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin eTrex 20, pe o lungime de
aproximativ 40 km. Masuratorile colecteaza log-ul (jurnalul) calatoriilor, in mod georeferentiat, siinregistreaza
informatii privind altitudinea si viteza curentd (determinata urmare a localizarii temporale a doua puncte
consecutive), ceea ce a permis validarea modelului din punctul de vedere al vitezelor medii de circulatie, la
diverse momente ale zilei. Figura urmatoare prezinta o exemplificare a unor rute evaluate.

-

o—
a

Diagrama viteza (km/h) - distantd, Tnregistrata in
timpul masuratorilor de parcurs efectuate (traseul
Brateiului — Centru — Sos. Sibiului — Titus Andronic —

Diagrama viteza (km/h) - distantd, Tnregistrata in
timpul masuratorilor de parcurs efectuate (traseul
Titus Andronic — 1 Decembrie — Baznei — Carpati —
Mihai Eminescu — Avram lancu — Mosnei)

1 Decembri)

T

o/ 4—"%
\’_/o / o\

|

Figura 3-9 Reteaua stradala pentru care au fost efectuate
masuratori privind viteza de circulatie exemplificare

Diagrama viteza (km/h) - distantd, Tnregistrata in
timpul masuratorilor de parcurs efectuate (traseul
DNa1g4)

Diagrama viteza (km/h) - distantd, Tnregistrata in
timpul masuratorilor de parcurs efectuate (traseul 1
Decembrie — Nucului — Govora — Titus Andronic —
Garii — Lucian Blaga — Unirii — Avram lancu)

Masuratorile vitezelor medii de circulatie au vizat trama stradala majord a orasului si au fost utilizate la validarea

modelului de transport al anului de baza.
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3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua actuala si pe cea
de perspectiva pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2016).
Modelul de trafic are ca an de baza anul 2016 si a fost construit pornind de la urmatoarele date disponibile:

volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat in anul 2015;

volume de trafic nregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD) amplasati in
arealul de studiy;

parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2016;

parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de parcurgere a
segmentelor etc.);

anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de circulatie.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master Planul General
de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.
Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2016, s-a elaborat un model clasic de trafic n 4 pasi si

anume:

model de generare a cererii de calatorii;

model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

model de repartitie modalg;

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de bazd 2016.

Base network lPuT netwark | Base network  PuT network l
Fitter Total Fittered Filcer Total
Nodes NS 308 - Stop points Mot specified 86 66
Links Mot specified 800 800 5 Fied _
Tums | Mot specfied 2306 2306 Stop areas IS 67 67
Zanes Not specified 35 35 Stops Mot specified 67 67
Connectors | Mot specified 240 240 System routes Mot specified 0
:mulics N I © . Main lines Mot specified 0
Main turns | Mot specified | 0 0 - = fied =
——— [ 0 Lines Mot speu_le 13 13
Teritories | Mot specified | 0 0 Line routes Mot specified 25 25
OD pairs | Mot specfied | 1225 1225 Time profiles Mot specified 25 25
POLs Not speciied 29 = vehicle journays Not specified 0
GIS objects [Mot specified 0 0 — - = .
Screenlines | Mot specified 0 0 Vehicle journey sections | NOt speci ied 0
Count locations | Not specified 18 18
Detectors | Mot specified 0 0
Toll systems | Mot specified 0 ]
Figura 3-10 Statistici ale modelului anului de baza 2016
Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2016:
e 308 noduri
e 800 segmente (linkuri)
e 35de zone, din care 31 de zone interioare si 4 zone exterioare (de penetratie)
e 13 linii de transport public
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

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

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

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
e Zone
e Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

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

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

La nivelul anului de baza 2016, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al municipiului Medias are o
lungime aproximativa de 215 km (din care reteaua stradala corespondenta UAT Medias are o lungime totala de
200 km) si include, pe langa strazi, unele cai pietonale. Reteaua include si segmente cuprinse in afara zonei
urbane Medias

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma a 8oo segmente
(arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare
a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului, numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment,
lungimea, viteza libera si functia debit-viteza, Capacitatea specificd a segmentului tine cont de curbura
orizontald, Iatimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutierd / stradala a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul meniului
“Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale municipiu Medias si in afara acestuia.

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

Tabel 3-6Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Cod Categorie segment Numar benzifsens  Capacitate maxima / sens [ 24h V. [km/h]
13 DN 2B - 7/9 1 21000 90
13 1 19600 8o
13 1 18200 70
13 1 16800 60
14 DJ 1 19800 90
14 1 18200 75
15 DC 1 18200 70
41 Str. 4B cu mediana 2 28000 40
41 2 25200 30
42 Str. 4B 2 26600 40
42 2 25200 30
43 Str. 2B cu mediana 1 12600 40
43 1 11200 30
YA Str. 2B (sens unic) 2 23800 30
45 Str. 2B 1 9800 30
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Cod Categorie segment Numar benzi/sens  Capacitate maxima /sens [ 24h Vo [km/h]

46 Str. 1B (sens unic) 1 12600 30
90 cale pietonala - 99999 5

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

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri si straziimplementate in modelul de transport, reteauva folosita
ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

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

e Highway Capacity Manual (HCM)

e STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste
ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a
circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

e Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

e Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de circulatie,
compozitia traficului)

e Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si treceri
intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

e Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

e Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare
tehnica)

e Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

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

. 1000xv=x*e

t="3600 ™
in care

v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.

e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:
v v

Umin =26*—M+Rt+5 [m]
in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)

f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:

_ 1000 nr.vehicule

o km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

In cazul fluxului continuu, N¢
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v 1000 x v nr.vehicule

N¢ =1000 = = - ord
min 2619+f Rt +S
In cazul fluxului discontinuu, N
N=N‘xK
A T
K = v == _C < 1

A,v(1 1 T
v+2(wu+wi)+Tr

in care

A - este distanta Intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel, exprimata in metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue, exprimata in secunde;

T: - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare, respectiv timpul de rosu +

galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
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Figura 3-11 Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru zona urbana — Medias
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Noduri (asociate de requla intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru
definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum: intersectii
semaforizate, giratii, etc.

Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera, peste care se adauga succesiv
statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Medias au fost utilizate rezultatele Modelului
National de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNAIR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie programat pentru acest an.
Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensdamantul national anterior, cum sunt:

in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul de sectiuni a crescut
de la 776, in anul 2000 la 858 Tn anul 2005;

numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

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

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

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie ideala este
construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza traficul intrazonal, la nivel
national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru reteaua de drumuri iar procesul de
calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate, limitdrile de software nu ne permit, incd, modelarea de matrice de astfel
de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca siin anul 2000,
prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).
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Zonificarea din anul 2000 are la baza
entitatea administrativa judet. in cadrul
acestei zonificari judetele au fost
impartite in zone mai mici dupa criteriul
administrativ, fiecare judet fiind fin
general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare
punct de trecere a frontierei a fost
definit ca o zona distincta, exterioara.
Zonificarea  CESTRIN  folosita in
desfasurarea recensamantului din 2000
a considerat 216 zone, din care 190 zone
interioare si 26 zone exterioare (puncte
de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este
prezentata in plansa alaturata.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010,

obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul curent la 216x216 (O-D) si este de forma

urmatoare:
Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100300 101000 101100 01200 «
Marne 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2. PCTF Albita | 3 PCTF Co... | 4. PCTFYa.. | 5 PCTFMe.. | 6. PCTF Dst.. | 7. PCTF Giu... | 8 CalatatP.. [ 9 PCTF Por.. | 10. PF1PC.. | 11. Maidas .. | 12, Moravi
2866939.892 Sums 4896.218 1301.685 0000 B37E.679 1928.082 3863210 3220817 3453 502 0.000 1811156 0.000 149019
100700 1. PCTF Siret 4653721 0.000 4. 866 0.000 3510 0000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 9917
100200 2 PCTF Albita | 12700617 B.051 0.000 0000 2.388 0.000 (0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3 PCTF Ca... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4 PCTF Va.. B049.284 3.360 2072 0000 0.000 0.000 (0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTF Me... 1823.269 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 E. PCTF Ost... 3E39.738 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7. PCTF Giu... 3138937 2.528 2418 0000 254 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100200 8. CalafatP... 3203947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.00o 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 9 PCTF Par... 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10.PF1PC.. 1738.870 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 7189 0.000 0.000
101100 11, Naidaz ... 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12, Moravita... 1416.070 2.533 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13, Jimbalia ... 744.293 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14, Madlac ... B995.222 7.642 9744 0000 0.000 0.000 (0.000 734 0.000 0.000 29023 0.000 2482
101500 15, Warzand .. | 3294.876 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4964
101600 16 Borz PC.. | 10731.991 106.546 4.853 0000 0.000 0.000 (0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17 PeteaP... | 10333526 220.005 T.257 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18, Halmeu 4588 FR9 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 19.PCTFS... 1766.024 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20.PCTFO... 22036 0.000 0.000 0.000 2.395 7184 A7 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21.PCTF Gi.. 3016.852 0.000 0.000 0000 16.763 47.894 22353 10.683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22 PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23 PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24 PCTFE.. 1769.106 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 28 Tumu P 2342549 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26, PCTF 5t 925,937 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527112 7.560 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2.456
102800 Abmud 13064.620 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 (0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
L4 >

Figura 3-13 Extras din matricea anului de baza 2016 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile judetene
relevante (cele cu traficimportant, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea retelei per ansamblu),
precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi identificate si ,activate” conform strategiei
de implementare definite in cadrul Master Plan.
La nivelul anului 2016, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile nationale au o
lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de drum national).

Reteaua este introdusa Tn modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta caracteristici
specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi, capacitatea fiecarui
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segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de
curbura orizontala, Iatimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).
Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport, reteaua

folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Uy usetidap senuleata s a

VAR

Legenda
Clasificare retea drumuri
Type number
w— AUOSIraZ:
=== brefea
== DN Principal

DN Secundar
o

Figura 3-12Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2016

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: municipiul Medias a fost
impartit in 31 de zone interioare, la care se adauga 4 zone externe. In total, modelul de trafic cuprinde un numar

de 35 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Medias, se suprapun peste zonele folosite
in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondenta: model national <>

model local.
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3.4.

Zonele de modelare identificate

CEREREA DE TRANSPORT

Pentru Modelul de Transport al municipiului Medias, a fost considerat un numar total de 35 de zone de generare
si atractie a calatoriilor. Suprafata municipiului a fost divizata in 31 de zone interioare, iar limitele exterioare ale
retelei au fost conectate la 4 zone exterioare | externe - DN14 Sibiu, DJ141, DN14 Sighisoara si DN14A

Tarnaveni.

Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al

Modelului de Transport.

Tabel 3-7Lista zonelor de atractie-generare a calatoriilor

Count 35 | Mo
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
7 7
8 8
9 9
10 10
11 1
12 12
13 13
14 14
15 15
16 16
17 17
18 18
19 19
20 20
21 21
22 22
23 23
24 24
25 25
26 26
27 27
28 28
29 29
30 30
| A
32 32
33 33
s 4
35 35

Sursa: Modelul de Transport asociat PMUD Medias

MName
Centru
Emailul
Primarie
Lucian Blaga
Garii
Dafora
Spital
Marasesti
Dupazid
Aviatiei
Aurel Vlaicu
Brazilor

Platforma Automecanica

Buzdului
Stejarului
Angarul
Avram lancu
Axente Sever
Romgaz
Gravorilor
Vitrometan
Ambient
Kaufland
Ighis
Kromberg
Sibiului

Gura Campului 2
Gura Campului 1
Stadionului
Baznei

Bratei

Sibiu

Mosnei
Sighisoara
Tarnaveni

TypeMo

Lo Sy R s s Y s s I o I . s o s o Y o N o N o s s s s [ [ o Y o B o I s
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Legenda
Zonificare

Number

I:I Zona trafic

[m— ]
0 300 600 900 m

Figura 3-13Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru municipiul Medias
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Modurile de transport utilizate

Tn cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
C - Car —autoturisme (Tip — PrT, private transport)

HGV —Heavy Goods Vehicles (Tip— PrT, private transport): LT (Light Trucks), MT (Medium Trucks) si HT (Heavy
Trucks)

B — Bus — autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de circulatie (cererea de transport
observatd) ; si

Considerand potentialele de generare a cdlatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de transport sintetica),
date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia “i” si coloana "} din
matricea O-D. Linia “i” determina originea calatoriei, iar coloana “j” determinad locul de destinatie a acesteia.
Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare “"Origine” si “Destinatie” au fost alocate
conform codificarii de la punctul anterior, obtinandu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei
“Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etap3,
matricea contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 35 x 35 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de zone
aferent modelului (31 zone interioare si 4 zone exterioare). Capetele de linii semnifica calatoriile generate, iar
capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradala a municipiului se pot
clasifica dupa cum urmeaza:

Trafic generat sau atras de mun. Medias;
Trafic de traversare a zonei urbane Medias.

Matrice autoturisme, anul de baza 2016
Tabel 3-8Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeaza reteauva stradala a Municipiului Medias

Zones 1 2 3

N

5 | 6 [ 7 | 8] o [10] 1112131415 ] 16 | 17 | 18 [ 10 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 20 | 30 | 31 | 32 | 33 | 34 | 39

N

P g sl & 3 2

S 3 = 3 H -

6518 s Z g s3 5| s 5 & 5| & . 2 El E| 3 gl 3
el 2| 8 5| | gl o 8 | oz 3| 2EE 3| 3| oz ¢ e oy g g o E 2 g 9 9 & g o
gl B E| €| 5| 8| E| S| & g| | ®|Es| E| S| B £ & | g £ 2 5| & 5| B g gl ' 5| 2| 2| g B &
Name 8| & & 3| 8| & & 2| 8| | 2| &|la2| 8| & & 2| 2| & 5| S| & & 5| &| F| 3| 3| &| & & 5| 5| & &
6518 Sums 822| 715| 101 74| 216] 31| 427| 49| 128] 22| 114] 22| 108 234] 90| 73| 40| 251] 145| 62| 544] 100] 7] 66| 27| 132] 238] 67| 207| 86| 128] 407| 96| 200] 221
1 [Centru 712) 25 19| 5| 57 26
2 [Emaiul 772) 10| 13| 14 24| 25
3 |Primarie 186 36 6 3 4
4__|Lucian Blaga 31 2 I Y I I
5 |Garii 236| 11 s| 4 19 7
6 |pafora 4% o o[ i o 1
7__|Spital 579 15| 26| 4] 20| 19
8 |Marasesti 32) i 2 o 1 2
9 |Dupazid 164 a4 1 ul 4
10 |Avatiei 25| 1] 1 o 1] 2|
11 |Aurel Viaicu 128 3 2 o 12 2
12 |Brazilor 25 i 1 o 1 2
13__|Platiorma 126 3 2 1 g 8
14 |Buzdului 152 3 2 o 10 4
15 _|Stejarului 82) Y I I I )
16 _|Angarul 67, 4780 i s 3] 1 o
17__|Avram lancu 37, i 2 o 1 o
18 _|Axente Sever 199 3 16| 1] 1 15
19 |Romgaz 120 0| zj o o 1
20 _|Gravorilor 49 o 1o o o 1
21 |Vitrometan 668 7| s 8 o 13
22 |Ambient ﬁ( s 7 2 s 1
23_|Kaufland 117 E I I I
24 |ighis. 75| 2| 6 2 3 1
25 _|Kromberg 33 i 1 o 1 1
26 |Sibiului 101] o 8 o o 2
27__|Gura Campului 2 233 3 14 7] a4 8
28 __|Gura Campului 156 i 22 4 o 2
29 _|Stadionului 263 S| s 1] e 2
30 |Baznei 76 i 3 3 1 s
31 |Bratei 25 3] 5] 1] o] i o o[ o 1] 0| 1] 0| of o of o o o o o i o 0| of o o 1] o] 1] 1] 1] i o 1] 2|
32__|sibiu 3&{ 7 o e 1 s 1 @I 2| s[ o] 3 o[ 3] 2 7 s 2 @I 27 9 4% 7| s[ s a7 ao[ o 3] 2 2 4 7] a4 1
33 |Mosnei 81 o 8 6 1 4 3 4 o 3] o o o 1 o 3 1 o 1 o o 7 2 1 1 o o s 2 2 2 o 3 i 8 8
34| 288] 28] 59| 8 7] 10| B ) 1] 9| 1] s| 7] 1] 1] 1] i o o 3 2| 2| 1] of o 3 o o 3 10 76 5| 2| 11
35 |Tamaveni 142 of 1o 2 o 4 o 2 2 2| 0| 0 0 1] 5| 1] 1] i [ 2 o s| 1 1] ol o 1 o o 7 2 ﬂ a9] 15| 5| 0
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Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si este

descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleazd procesul invatarii al utilizatorilor care

solicita o retea rutierd. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducatorii de autovehicule apeleaza la

experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al iteratiei.

Tn primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii calculate

pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la fiecare pas n al

iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata de VISUM).

Procedura se termind cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere a

acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicatd ca aceasta stare stabila a retelei de
trafic s3 corespundd comportamentului

Marginea superioard si inferioard a Iui A: Asup Si Aint utilizatorilor de alegere a rutelor.
Parametrii functiei f(TT): V1, V2, V3 ) . . | d
Datele de intrare Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N; entru a estima timpu € parcurgere
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a pentru fiecare |egétu ra din urmatorul pas,
impedantei

n+1, al iteratiei, timpul estimat de
! deplasare pentru n este addugat
n =0, lmp,_, = Impedanta in reteaua neincarcta diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea lui n si timpul estimat
’ pentru parcurgerea lui n. Aceasta
n=n+1 <« diferenta este multiplicata apoi cu o

valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta
, — un factor de invatare.
Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate A n
. . perechile OD pe baza impedantei imp;,_, Procedura se terminain momentulin care
Cautarea rutef Daca R, este noua rutd: Contor, = 1 indeplinitd conditia ci timpii d
Daca ruta R, existd deja ca rutd.: Contor, = Contor; + 1 este in €p |n|t§ condifia ca t'mP'! €
parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si
v n-1 si timpul calculat de parcurgere la
Determina volumele pentru toate relatjile i-j: asul n, corespund suficient de mult unii
Volumele rutelor Volumul rutei Vol, = (Fy/ n) x Contor, P L P
cu altii.
Schema logica a procesului de afectare
A 4 . . . R .
Imp, = impedanta la volumul curent n (distribuire) pe retea a entitatilor de trafic
TT, = |Imp, — Impj,_y | /Imp,_, este redata in figura alaturata.
FTT,) = VIF(1 4 e¥2 V35T
Determinarea Ao Ay g up  Bing
impedantei mM T (L Ty T
Impy, = Impr_y + Ay X (Impy, — Tmp;,_q)
y
n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: nu
Interogare F2/F3 —

|tmpy, — Fmppoq | < E = E1 X Impy_4

l

Sfarsit

Tabel 3-3-9 Schema logica a metodei “Echilibru-Lohse” de afectare pe
itinerarii
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Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a traficului, pentru
cele trei categorii de vehicule considerate Tn cadrul modelului: autoturisme, vehicule de transport marfuri si
autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard din VISUM,
iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU -, Passenger Car Units”
conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Legenda
Vehicule fizico MZA
Volume PrT [veh] (AP)
56729 13458, 25915

Volume PrT [veh] (AP)

I Flux

o — — )
0 30 60 6 120 150 km

ors

Figura 3-14 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice - MZA

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire, lungime
segment, stare tehnicd, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala / bidirectionald),
capacitate de circulatie, viteza maxima legald, rang, moduri de transport permise si alte atribute stabilite de
catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie, numarul
de benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru determinarea
capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are
la bazd metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera mai simpla decat
cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu exista
rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand in conditiile respectarii regulamentului de
circulatie, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie
(planului de mers). Aceasta este o metoda adecvatd daca liniile sunt deservite rar sau fard a se respecta o
anumita frecventa.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea formata
prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditiile de circulatie Tn cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2016 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele inregistrate
cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensdmant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. Tn cadrul acestuia au fost efectuate
si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la cinci ani.
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Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata de
agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor intrebari
adresate de cdtre anchetatori. In timpul interviului, se incearcd aflarea originii si destinatiei, numarului de
calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun.
Medias, au fost considerate matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost scalate la nivelul
anului 2016, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat
sd existe o corelare buna fata de recensamintele efectuate de Consultant in anul 2015.

3.5. CALIBRAREA S| VALIDAREA DATELOR

din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2015%.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat in sectiune,
excluzand valorile traficului intrazonal.

Sectiunile de recensamant (14 posturi interioare + 3 posturi exterioare aflate pe penetratii) considerate pentru
calibrarea matricelor O-D detaliate - aria de studiu Medias, sunt cele evidentiate in figura urmatoare.

DN14A lé’

DJ1424

. QE
(5_'/13
o

Legenda
: Segmente

DN14 DJt41

Figura 3-15Amplasarea segmentelor de recensamant folosite in procesul de calibrare

13 Anul de Baza al Modelului este 2016, definit ca ultimul an pentru care exista un set de date complet
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Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie a
matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile matriciale
(adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe
matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se
potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu.
Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul
valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de
probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-
destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in
cadrul programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Investigatii
de trafic

Graful-retea

Afectarea
traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Tn vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora de varf. Se
va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB,
Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formula de calcul:

GEH = /L —O)
(M +C)/2

unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se valideaza.
Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori: recenzate si
modelate, anul de baza 2016. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru toate cele cinci categorii de
vehicule considerate, valoarea statisticii GEH este mai mica de 5, in 200 % din cazuri.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform normelor
internationale. Calibrarea respecta recomandarile ca in cel putin 85% din cazurile comparate (vehicule afectate
pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta GEH sa aiba valoarea situata sub pragul
des.
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Tabel 3-10 Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic

Vehicule fizice afectate Vehicule fizice recenzate GEH
ID Nod Nod Cod : : : :
Link Start End recens.  Auto Cam_.. 2 Cam. T Bus Veh!cule Vehicule Cam_._ 2 Cam. T Bus Veh!cule Vehicule Auto | Marfuri Bus
osii  3&4 osii fizice etalon osii  3&4 osii fizice etalon
367 150| 210|Mihai Eminescu spre Emailul R9 349 16 2 10 11 388 457 348 8 2 7 18 383 425 0.1 2.3 1.8
367 210| 150|Mihai Eminescu spre Gara R9 482 5 3 5 9 503 539 518 14 3 9 16 560 610 1.6 2.9 2.0
274 34| 159|Unirii spre Emailul R8 628 30 3 10 17 688 786 624 24 2 13 17 680 745 0.2 0.6 0.0
274 159|  34|Unirii spre Sighisoara [R8 628 7 3 5 22 665 726 633 19 7 6 23 688 762 0.2 3.5 0.2
195 112| 113|Hermann Oberth spre Sibiu R7 512 13 16 17 19 577 692 482 16 12 15 23 548 625 1.3 0.4 0.9
195 113| 112|Hermann Oberth spre Sighisoara [R7 550 19 14 26 19 628 771 528 23 12 39 19 621 702 0.9 1.8 0.0
134 46( 79|Sibiului spre Sighisoara [R6 539 19 14 22 19 613 744 562 26 7 13 25 633 720 1.0 1.3 1.3
134 79| 46|Sibiului spre Sibiu R6 458 14 16 21 8 517 626 483 39 28 26 13 589 709 1.2 4.9 1.5
336 193| 194|Garii spre Centru R5 206 27 2 4 7 246 311 204 17 1 6 4 232 265 0.1 1.7 1.3
336 194 193|Garii spre Sibiu R5 171 11 7 1 5 197 236 176 12 10 1 3 202 240 0.4 0.9 1.0
330 30| 191|Titus Andronic spre Sibiu R4 414 16 9 11 10 460 542 399 17 7 6 5 434 478 0.7 1.0 1.8
330 191) 30|Titus Andronic spre Tarnaveni (R4 399 31 7 15 11 463 574 410 23 8 14 9 464 524 0.5 1.1 0.6
570 27| 303(Titus Andronic spre Sibiu R3 298 5 2 10 4 320 363 307 11 2 13 8 341 373 0.5 1.9 1.6
570 303[ 27(Titus Andronic spre Tarnaveni  [R3 249 5 5 11 4 273 320 243 11 2 12 4 272 298 0.4 0.8 0.0
492 29| 266|1 Decembrie spre Tarnaveni  [R2 338 6 5 11 6 365 417 363 10 6 9 11 399 440 1.3 0.6 1.7
319 24| 183|Awram lancu spre Mosnha R15 347 18 3 14 8 390 468 345 14 5 6 6 376 414 0.1 1.8 0.8
319 183| 24|Awam lancu spre Centru R15 295 25 6 10 10 345 431 293 14 5 2 9 323 365 0.1 3.6 0.3
251 9| 143|Closca spre Sighisoara |R14 552 19 18 22 20 631 772 543 29 5 34 14 625 697 0.4 1.1 1.5
251 143 9|Closca spre Sibiu R14 536 27 16 23 9 611 747 498 21 8 14 7 548 602 1.7 3.1 0.7
474 211| 259|Horia spre Sibiu R13 517 28 15 19 14 593 726 529 40 10 23 14 616 712 0.5 1.3 0.0
474 259 211[Horia spre Sighisoara |R13 553 20 20 24 23 639 793 571 26 7 13 11 628 694 0.8 2.4 2.9
268 96| 155|Mihai Viteazu spre Tarnaveni  |[R12 421 11 3 2 5 441 473 430 17 1 5 2 455 485 0.4 1.6 1.6
268 155 96|Mihai Viteazu spre Sighisoara |R12 360 14 4 7 3 388 436 335 7 1 1 2 346 361 1.3 3.9 0.6
353 18| 206|Stadionului spre Stadion R11 204 9 4 1 2 220 245 202 8 2 2 3 217 237 0.1 0.6 0.6
353 206 18[Stadionului spre Centru R11 259 8 6 1 1 276 303 263 10 1 1 1 276 294 0.2 0.8 0.0
20 20| 21|Podului spre Centru R10 515 20 4 11 3 553 619 493 26 10 14 11 554 625 1.0 2.3 3.0
20 21| 20|Podului spre Tarnaveni  |[R10 504 14 3 2 5 527 563 496 22 6 2 11 537 596 0.4 2.2 2.1
389 222 52{Nucului spre Sibiu R1 303 8 2 10 8 332 384 298 17 4 18 13 350 401 0.3 35 1.5
523 16| 279|DN14A spre Medias OoD3 142 17 4 21 16 199 307 155 8 5 8 4 180 206 1.1 3.7 3.8
523 279 16|DN14A spre Tarnaveni OD3 221 21 8 21 17 288 410 219 16 14 16 10 275 335] 0.1 0.6 1.9
14 14 15|Brateiului spre Sighisoara [OD2 291 19 23 21 23 377 527 291 16 15 15 7 344 401 0.0 2.3 4.1
14 15| 14|Brateiului spre Medias 0oD2 279 24 11 18 14 346 463 283 19 14 16 4 336 392 0.2 0.6 3.3
2 2 3|Sibiului spre Medias OD1 322 43 21 19 7 412 567 318 32 34 16 8 408 519 0.2 0.1 0.4
2 3 2|Sibiului spre Sibiu OD1 402 28 20 25 9 485 633 397 39 25 29 6 496 601 0.3 2.2 1.1
100% 100% 100%
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De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de circulatie, simulate in
cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si dotat cu dispozitv GPS Tracker de tip
Garmin. Rezultatele comparative intre vitezele masurate pe traseu si cele simulate au aratat diferente foarte
mici (+/-10% abatere fata inregistrarile efectuate cu GPS), ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de
conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.

A
H @ t‘g ‘ \T{i ‘ Select list layout...

List (PrT path search legs)
v| 8 | 6 X

Count: 1 Index | OrigZoneNo | DestZoneNo | Fri

ToModeNo | Fr T i Length Impedance 0 tCur v0 | vCur

1 0

15 2 6.565 770 11min 13s 12min 47s 35 31

<]

MNetwork

h o . T e

Legenda
Fluxuri de trafic
WVolume PrT [Veh)(AP)

<= 250 veh. fizice/h

- <= 500 veh, fizice/M
- <= 750 ven. fizicem
- <= 1000 veh, fizice/h
B - 000 ven fzicen

Scaling

1104

& 552
0 5=

C—
0 300 600 900 m |,

< >

Figura 3-16Comparatie viteza modelata vs viteza inregistrata

3.6. PROGNOZE

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate pentru obtinerea
prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea, analize ale tendintelor aparute de-a
lungul timpului Tn ceea ce priveste efectuarea cdlatoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea
volumului de trafic si dezvoltarea socio-economicad, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor
socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor observate de-a
lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin intermediul diverselor moduri de
transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scddere a numarului de calatorii, cu toate c situatia s-a schimbat la
nivelul celor trei intervale distincte:

Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de calatorii efectuate, indusé de un declin
semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin intermediul transportului public, care nu
depaseste cresterea numarului de caldtorii realizate prin mijloace de transport private.

Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul calatoriilor prin mijloace de transport public,
cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private.

Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de calatorii efectuate, prin
cresterea mai puternica mai mare a numarului cadlatoriilor realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe
an), fata de calatoriile efectuate prin transport public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor modurilor de
transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier, unde tonajul marfurilor
transportate a scazut cu 5o%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu 45%. Volumele de marfa transportate

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Pagina 148



feroviar au scazut cu 9%, fara modificari in parcursul vehicul/km. Tn ceea ce priveste marfa transportata naval,
aceasta Inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de
marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Existd, pe de alta parte, exista semne de revenire
indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculatd la nivel intern in cadrul Modelului
de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2016, sub forma unor matrice de cerere pentru
anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentata de modificarile de la nivelul variabilelor socio-
economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru
aceste variabile macro-economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere pentru
urmatorii parametrii socio-economici:

e PIBrealsiPIBin preturi curente
e Populatia si populatia activa )
e Numarul de angajati (locuri de munca); si

e Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Rormania o1 | 202 | 2015 | a0ia | 2015 | 2016 | 207 | 2082030 | 2030-2045 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Figura 3-17Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Sursa: MPGT
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Figura 3-18Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipatd o crestere a PIB cu rate medii anuale intre 2,8% si
4,2% Tn intervalul 2018-2030.
Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul municipiului Medias, din categoriile:

e cresterea cantitatii de marfuri transportate
e cresterea veniturilor locuitorilor

e cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de transport
public
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Prognoza populatiei la nivel national
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Figura 3-19 Prognoza populatiei pand in 2030
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Figura 3-20Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)

Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale indicatorilor
socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul indicatorilor aferenti
dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care cdlatoresc. Spre exemplu, schimbarile de la nivelul populatiei
active afecteaza numarul de calatorii de tip navets, iar schimbarile gradului de activitate economic3, indicata
de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti
nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata
calatoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.
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Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern brut (PIB). Cea
mai mare crestere economicaa la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economica
neintreruptd). Tot Tn anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in Aprilie
2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a
fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul
de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana.
Astfel ca, Tn anul 2009, contextul economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator
al produsului intern brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2016 incluzand o crestere
in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.

Tabel 3-11Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

anul 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

PIB (%) 0.0 -65 |-129 | -88 15 39 71 39 61 | -48 | -1.2 21 5.7 51 52 8.4 4.1 6.7 6.4 73 66 | -16 23 0.6 3.4 3.0 37 42 4.3 45 4.7

PIB (%)

8.4

0.0

1993," 1994 1995 1996

B2t}

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019 — prognoza de iarna 2016
Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor. Prioritatea va fi
dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale
sau cele autohtone.

In ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a jucat un rol
semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca
perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si
Romania este recunoscuta acum cd avand o economie de piata functionald (una dintre conditiile apriori pentru
aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita a fiecarui mod
de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. in
plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului
international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia Romania sa creasca cu
rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei*.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 75% dintre kilometri
parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre kilometrii parcursi pentru transportul

14 http://mt.ro/webi4/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri parcursi in Romania (date din 2013). In ambele
cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmatoare.

Persoane Marfuri
0.07% 1.86%
25.57% 26.73%
48.32%
23.10%
74.36% 310
Drumuri m Cdi ferate
Drumuri ® Caiferate M Cainavigabile interne m Ciinavigabile interne  m Conducte

Figura 3-21Proportie kilometri parcursi pe fiecare
mod de transport (2010

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE, date 2014)
Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din Romania.
Tabel-3-12-Date statistice privind evolutia transporturilor

‘ U.M. 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Transportul feroviar
Locomotive numar 1907 1845 1834 1823 1796 1795 1779
Vagoane pentru trenuri de marfa mii vagoane 47 46 43 43 L4 40 35
Vagoane pentru trenuri de pasageri numar 5105 5137 4904 44,83 4232 4025 4001
Marfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor mld. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transportul de pasageri mil. pasageri 78 70 64 61 58 57 65
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 6958 6128 5437 5073 4571 4411 4976
Transportul pe cdi navigabile interioare
Nave fard propulsie numar 1221 1232 1208 1097 1131 1152 1137
Nave pentru transportul pasagerilor numar 75 65 67 127 94 55 62
Marfuri transportate mil. tone 30 25 32 29 28 27 28
Parcursul marfurilor mld. tone-km 9 12 14 11 13 12 12
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 21 20 15 18 17 17 14
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 9 7 6 6
Parcursul marfurilor mld. tone-km 2 1 1 1 1 1 1
Transportul maritim
Nave pentru transportul marfurilor numar 27 24 26 23 20 22 26
Marfuri transportate mil. tone 50 36 38 39 39 4t 4t
Transportul aerian
Aeronave civile inmatriculate
- pentru transportul pasagerilor numar 71 84 89 83 84 67 68
- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasageri mil. pasageri 9 9 10 11 11 11 12
Transportul rutier
Marfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul marfurilor mld. tone-km 56 34 26 26 30 34 35
Transportul de pasageri* mil. pasageri 297 262 245 243 262 274 282
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km | 20194 | 17108 15812 15529 16901 | 17082 18339

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE): Romania in cifre 2015
*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri cat si
pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de Transport al Romaniei)
prevad masuri privind dezvoltarea echilibrata a modurilor de transport, cu promovarea prioritara a modurilor
sustenabile (feroviar sinaval), in concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii
Europene.
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Gradul de motorizare

Tabel 3-13-Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2016

PARC AUTO NATIONAL 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
AUTOBUZ 17,125 19,079 18,732 18,673 18,691 18,989 19,391 20,055 21,123 21,946
AUTOMOBIL MIXT 74,815 73,320 71,499 68,843 65,993 63,666 61,315 58,856 56,564 54,228
AUTOPROPULSATA LUCRARI 741 739 725 708 691 681 666 657 655 640
AUTOREMORCHER 524 479 425 395 37 359 344 337 329 323
AUTORULOTA 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324
AUTOSPECIALA 15,835 15,345 14,632 13,993 13,465 12,898 12,261 11,750 11,372 10,985
AUTOSPECIALIZATA 76,856 73,436 69,890 66,006 62,561 60,210 58,072 56,334 54,969 53,624
AUTOTRACTOR 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 27,523 26,721 26,013
AUTOTURISM 3,541,718 4,013,721 4,230,635| 4,307,290 4,322,951 4,485,148 4,693,651| 4,905,630 5,153,182 5,470,578
AUTOUTILITARA 391,720 452,485 474,396 486,373 521,327 569,288 616,205 666,186 720,311 781,196
AUTOVEHICUL ATIPIC 15 15 12 " " n n " n 4
AUTOVEHICUL SPECIAL 11,527 15,737 17,481 16,708 17,582 18,563 20,012 21,700 23,263 25,038
MICROBUZ 16,204 20,004 20,390 20,467 20,509 21,735 22,205 23,040 25,065 25,726
MOPED 751 732 714 701 690 679 670 670 665 660
MOTOCAR 140 139 134 128 126 124 122 120 120 120
MOTOCICLETA 25,573 26,185 26,082 25,891 25,655 25,458 25,204 25,024 24,792 24,611
MOTOCICLU 24,342 39,251 47,693 53,201 58,456 64,105 70,598 76,553 82,350 89,247,
MOTOCVADRICICLU 434 418 419 421 421 421 420 415 415 410
MOTORETA 4,097 3,976 3,848 3,748 3,671 3,608 3,561 3,512 3,481 3,455
MOTOTRICICLU 3 31 30 30 30 30 30 29 27 27,
REMORCA 146,400 157,114 165,085 172,540 181,680 191,733 202,363 214,403 227,439 243,238
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA 37 264 443 614 827 1,027 1,169
REMORCA LENTA 485 699 851 959 966 998 991 981 945 916,
REMORCA SPECIALA 3,821 6,534 9,586 11,638 13,816 15,768 17,864 19,881 22,034 24,436
SCUTER 1,105 1,092 1,070 1,051 1,033 1,025 1,017 1,015 1,006 993
SEMIREMORCA 52,119 61,210 63,661 66,820 71,940 77,076 81,834 88,263 96,126 105,411
SEMIREMORCA SPECIALA 169 195 254 299 339 375 442 504 519 540
TRACTOR 6,899 7,015 7,124 7,198 7,506 7,854 8,279 8,784 9,149 9,257
TRACTOR RUTIER 53,015 49,331 46,058 43,202 41,161 39,737 38,074 37,143 36,251 35,414
VEHICUL INCOMPLET 32 58 141 148 116 96 82 75 7 67

otal ve e pasage 4,008,39 4 9,66 4 6,664 4,862,634 4,910,39 8 3) 9 630,79 930 6,306
Total vehicule 4,500,644 5,071,697| 5,323,960| 5,418,989 5,482,654 5,710,773| 5,985,085 6,270,615 6,600,314| 7,010,596
7,500,000
=== Total vehicule pasageri === Total vehicule — Linear (Total vehicule pasageri)
7,000,000
6,500,000
6,000,000
5,500,000
5,000,000
4,500,000
4,000,000
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie conform legii
432/2006.

in anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200 autoturisme
(inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul 2001 cand se inregistrau
132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile
inregistrate in tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare® la nivel national urmeaza trendul ascendent
specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

15 Rata de motorizare se defineste ca fiind numarul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri
este un vehicul rutier, altul decdt motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul);
L
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Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste numarul
de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia a scazut la
20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si folosita la calcularea
gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand n calcul parcul national de vehicule in anul 2016 (valoare publicata de DRPCIV) si populatia
totala recenzata in anul 2011 (valoare publicatd de INS si considerata cvasi-constanta pe aceasta perioada de
timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2016:

313 autoturisme / 1.000 locuitori
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Figura 3-22Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) - turisme / 1.000 locuitoriSursa:
EUROSTAT1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000 de
persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a numarului
de autoturisme in urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteaptd ca detinerea de autoturisme sa continue sa
creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este efectul
de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata generala de
detinere de autovehicule este incd scazuta. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si
2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29%n
UE15. Aceasta tendinta poate fiinfluentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune
de locuri de munca in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de
libertate personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse, iar parcul
de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu populatia, existau 20 de
camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu este comparabild cu cea de 63 din
UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a
ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

intarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse intre 500 — 600
turisme/1.000 locuitori;

termenul de “autovehicul pentru pasageri” acopera microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate,
cu conditia cd acestea sa aiba mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins deja un grad de
motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

In prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 313 turisme/1.000 locuitori, dar se ating niveluri ale
gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate, iar tendinta este una
de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2015 a fost de 5% pe an.

Tabel. 3-14-Evolutia gradului de motorizare in Romania fatd de media europeand (EU27) si statele vecine (vehicule /
1.000 locuitori)

Anul 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Bulgaria 157| 164 a77| 188 196| 204| 208| 218| 232 243| 256| 276 296 315] 330| 232 275 315] 335 351| 366 383| 400| 416
Germania | 393 436 479] 489| 496 5031| s5o4] 508] 516| 533] 540| 542| 545 550 559 565 534 503] s509| 517] 535] 541] 545 550
Ungaria 194| 198| 202| 211| 217 219 223] 216| 220 231| 243| 258| 274| 280| 286| 319 324 304| 300| 298| 297 301| 307| 315
Polonia 160 170| 176| 186| 195 209| 221| 230| 240 261 275| 288| 294 314 323] 351 383 422 433| 453 476 492| 09| 526
Romania 62 70 79 89 97| 106| 115| 125| 133| 139| 144 | 136| 143| 150| 157| 152| 168| 195| 208| 213| 215| 223| 235| 246
UE 312 335] 326] 333] 336) 344] 359] 377] 391 402| 430 437] 430) 429| 444 447] 455] 468| 4731 471] 477] 481 480 482

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Sibiu

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost extrase
urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul Sibiu, Tn anii 2007-2016.
Intermeni relativi, parcul auto al judetului Sibiu, inregistreaza o crestere consistentd de aproximativ 12% in anul
2008, fata de anul anterior. in 2009, rata de crestere scade la 6% sub efectele contractei economice, urmand ca
panad in prezent sa se mentina o rata medie de crestere de circa 5% pe an, tendinta fiind de crestere a ratei
anuale.

Tn valori absolute®®, un numar de 56.119 vehicule erau inregistrate in plus, fata de anul 2007, in anul 2016.

Tabel 3-15Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2016

CATEGORIE NATIONALA - SB (anul) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
AUTOBUZ 518 553 513 490 490 509 514 539 586 596
AUTOMOBIL MIXT 1,549 1,505 1,429 1,358 1,261 1,202 1,107 1,017 966 913
AUTOPROPULSATA LUCRARI 13 14 13 12 12 12 12 12 12 10
AUTOREMORCHER 9 7 7 7 6 6 4 3 1 1|
AUTORULOTA 16 16 13 12 13 13 12 10 10 10
AUTOSPECIALA 394 362 350 345 334 320 309 296 281 272
AUTOSPECIALIZATA 1,241 1,161 1,098 1,013 967 911 856 826 802 785
AUTOTRACTOR 930 888 843 788 734 682 665 647 612 570
AUTOTURISM 75799 86,134 91,584 94,117 93,499 97,050 101,623 106,462 111,462 117,960
AUTOUTILITARA 7,326 8,378 8,942 9,301 10,124 11,305 12,320 13,426 14,547 15,699
AUTOVEHICUL ATIPIC o o o o o o o o o [
AUTOVEHICUL SPECIAL 112 192 252 274 307 360 399 445 487 525
MICROBUZ 373 392 384 364 366 381 391 410 442 467
MOPED 16 14 12 11 11 11 10 10 10 10,
MOTOCAR o o o o o o o o o 0
MOTOCICLETA 850 863 852 821 800 790 779 772 753 739
MOTOCICLU 491 849 1,060 1,172 1,295 1,459 1,670 1,864 2,098 2,342
MOTOCVADRICICLU 39 29 26 25 24 24 24 23 23 23
MOTORETA 85 83 81 79 78 78 77 77 76 76
MOTOTRICICLU 1 1 1 2 2 2 2 2 2 ]
REMORCA 4,275 4,679 5,021 5,334 5,699 6,097 6,444 6,884 7,322 7,860
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA o 1 8 8 8 11 12
REMORCA LENTA 6 6 16 27 27 27 27 27 27 27,
REMORCA SPECIALA 69 126 200 265 324 367 428 503 587 659
SCUTER 36 34 34 34 34 33 32 32 32 32
SEMIREMORCA 1,441 1,554 1,659 1,768 1,919 2,000 2,092 2,213 2,411 2,500
SEMIREMORCA SPECIALA 19 4 6 7 12 14 16 23 21 17
TRACTOR 156 166 166 172 174 168 165 165 156 152
TRACTOR RUTIER 849 788 707 638 597 552 519 505 485 475
VEHICUL INCOMPLET o o o o 1 o o o [¢] O

Total vehicule pasageri 84,674 96,017 101,955 104,776 104,884 109,557 115,050 120,905 126,975 134,572
Total vehicule 96,613 108,798 115,269 118,436 119,111 124,381 130,505 137,201 144,222 152,732

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2016, reprezenta aproximativ 2,4% din totalul vehiculelor
inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Sibiu, aratd un indice de motorizare de 339 vehicule /
1.000 locuitori, plasand judetul peste valoarea medie nationald de 313 vehicule / 1.000 locuitori.

16 Judnd in consideratie si vehiculele radiate din circulatie c& urmare a programului "Rabla”
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Figura 3-23Comparatie intre rata nationald de crestere a parcului auto si cea a judetului Sibiu

Se poate observa cd evolutia parcului judetean de vehicule (in termeni procentuali) a fost usor mai ridicatd decat
evolutia parcului national de vehicule, in perioada 2008-2016. Tendinta la nivel de tara este crescatoare, in
prezent, astfel ca evolutia parcului judetean de vehicule urmeaza trendul generat de toate judetele tarii.
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Figura 3-24Evolutia parcului judetean de vehicule in perioada 2007-2016

Rata medie de evolutie a parcului auto la nivelul judetului Sibiu, a fost in ultimii noua ani, de circa 5% / an.
Conform scenariului de prognoza considerat, gradul de motorizare la nivelul judetului Sibiu va ajunge n anul
2020 la 0 valoare de 400 vehicule/1.000 locuitori, urmand sa depaseasca pragul de 450 vehicule / 1.000 locuitori
in anul 2030, in conditiile Tn care populatia rezidentd a judetului nu va inregistra scaderi. Anii de perspectiva
modelati in cadrul Modelului de Transport (2020 si 2030) vor lua in considerare aceste trenduri de evolutie.
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Gradul de motorizare inregistrat la nivelul municipiului Medias

Conform datelor furnizate de Primaria Municipiului Medias, la sfarsitul anului 2014, in evidentele Directiei
Locale de Taxe si Impozite figura un numar de 1763 autoturisme inmatriculate de persoane juridice si 11.074
autoturisme inregistrate de persoane fizice. Avand in vedere faptul ca populatia orasului numara 47.204
locuitori la Recensamantul din 2011, rezulta un grad de motorizare calculat de aproximativ 272 autoturisme /
1.000 locuitori, valoare aflata sub media nationala de 313 vehicule / 1.000 locuitori, dar si sub media judeteana.
Raportat la valorile inregistrate la sfarsitul anului 2010, numarul de vehicule inregistrate de persoanele juridice
ascazut usor de la1.793 vehicule la 1.763, iar valoarea aferenta persoanelor fizice a crescut de la 10.200 vehicule
la 11.074 In prezent. Ratele anuale de crestere a parcului auto s-au situat intre valorile de 2-4% Tn ultimii ani.
Gradul de detinere in proprietate a vehiculelor reprezinta un indicator important de apreciere a gradului de
mobilitate a populatiei. Valoarea ridicata a acestui indicator reflectd un potential important de crestere a
mobilitatii urbane.

Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale, piste pentru biciclisti, transport
public eficient) a determinat cresterea gradului de detinere in proprietate a unui autoturism. Astfel ca, dupa
mersul pe jos cu bicicleta, majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul municipiului Medias, se realizeaza cu
autoturismele personale. Cota modal3, in acest caz, fiind de aproximativ 18 % conform raspunsurilor obtinute
in cadrul Chestionarului Planului de Mobilitate Urbana.

Tabel 3-16-Parcul local de vehicule inregistrat in perioada 2013-2017

Anul 2010 2011 2012 2013 2014
Autoturisme pasageri [ 11993| 11843| 12089 12383 12837

a 010 0 0 0 0

Grad motorizare 255 251 257 263 272

275
270
265

260
255
250
245 II
240

2010 2011 2012 2013 2014

Sursa: Directia locala de taxe siimpozite, UAT Medias

Gradul de detinere in proprietate a autoturismelor in municipiul Medias este totusi inferior celor mai multe
orase.
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Grad de motorizare

Figurd 3-25Comparatie intre gradele de motorizare ale diferitelor municipii din Romania Sursa: Baza de date a
Consultantului

In tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de asteptat c3 acesta
sa creascd in urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule inmatriculate la 1.000 locuitori.

Car ownership per capita

2000 2001 J007 2003 2004 2005 2000 2007 J008 72000 1080 2001 2012 2013 2004 2015 2016 2007 2008 2010 200

Figura 3-26Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15

Sursd: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends
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Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de prognoza la
diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza (2016).

Potentialele zonelor (totalul plecdrilor din si sosirilor in acea zona) din matricele de prognoza (la nivelul anilor
2016, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiva in mod distinct
pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

e prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
e prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;

e prognoza PIB real la nivel national si regional; si

e prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

e Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

e prognoza parcului national de vehicule comerciale;

e prognoza PIB real; si

e prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

In afard de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a diverselor
strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-urban este importanta
din perspectiva socio-economicd, acolo unde previziunile se impart in doua directii diferite:

Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scadere a populatiei a ultimilor doua
decenii.

Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendinta usoara de crestere de ~5% a populatiei

In ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statisticd si mai ales masuratori
efectuate cu ocazia elabordrii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile determinari empirice la nivel
de cvartal (insuld) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de munca la nivelul anului 2014.

Mergand pe cele doua scenarii enuntate au fost facute estimari de scadere/crestere bazate pe tendintele
naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic general, mizand pe zonele
indicate ca fiind de crestere naturala sau de crestere coordonata in scopul unei eficientizari a utilizarii terenului
la nivel urban. Previziunile se refera la o durata de timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ
panadin anul 2022 si permit punerea in evidenta a unor zone majore de evolutie a orasului de care se tine ulterior
cont in planificarea mobilitatii.
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Rezultatele modelului de transport pentru scenariul A face minimum" aferent anilor de prognoza

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2016, 2020 si 2030) si pentru
scenariul Do-Minimum (,A face minimum”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de
transport existent dar si eventualele lucrari de intretinere si operare pentru mentinarea parametrilor actuali de
operare a serviciilor si a retelei.

Plansele urmatoare prezinta evolutia sistemului de transport in scenariul Do Minimum la nivelul orizontului de
prognoza 2020-2030. De asemeneag,‘e;ste prezentata matricea calatoriilor in acelasi scenariu.

DN14A (\\

Legenda
Fluxuri de trafic

Volume PrT [veh] (AP)

1341
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DN14

Figura 3-27 Volumul de trafic pentru anul de prognoza 2020 in scenariul “A face minimum”

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figurd 3-28 Fluenta circulatiei pentru anul de perspectiva 2020

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura 3-29 Raportul debit-capacitate pentru anul de perspectiva 2020

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport

Legenda

Fluxuri de trafic

Volume PrT [veh] (AP)
182:

P’
¢ e

Figura 3-30 Volumul traficului pentru anul de prognoza 2030 in scenariul “A face minimum”

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura 3-31 Fluenta circulatiei pentru anul de perspectiva 2030
Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura 3-32 Raportul debit-capacitate pen?cru anul de perspectiva 2030

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Tabel 3-17 Matricea cererii de transport pentru anul de baza 2016 - autoturisme

35x 35 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
8
2
g
5 o |
© s > o) % %
g 7 g = - £l s 5 | 8 @ 2133 e | o
_ o @ i ° — s N £ E 3 = s @ ~ S B 2 T 5 - £ £ E] - 5 g
2 3 5 c © — & N z > S 5 E] 2 2 € 2 53 5 £ g K] 2 =] o o S T - 2 3 3
ElE| E| 2| || & £ g | B sl s |ls| 8l S| & ¢ 5 £ 2|l 818 | 5| 2 51 2 g e |8 S| 8| 2 3 | = E
Name 3 & & 3 8 8 3 S a z 2 & & 3 & £ 2 2 2 [¢] S g S ) < 3 3 3 b 3 & 3 S 3 [
1 Centru 129.5 | 73.6 23.2 8.0 21.3 1.7 78.2 3.6 18.8 4.2 22.4 4.2 21.2 17.7 6.9 5.6 3.1 14.6 1.7 1.1 49.8 8.0 7.9 8.1 2.2 2.8 6.9 2.0 24.0 9.3 24.6 18.6 4.6 57.4 | 25.6
2 Emailul 72.8 69.4 16.9 8.9 23.8 1.7 30.6 17.3 15.0 1.7 8.8 1.7 8.3 84.5 29.5 24.1 13.4 65.8 27.7 18.5 42.9 6.3 6.2 4.2 1.7 46.2 6.7 1.9 21.6 8.5 9.6 12.8 14.1 24.3 24.7
3 Primarie 23.2 16.1 4.1 1.4 3.8 0.3 34.7 2.5 4.5 0.5 2.6 0.5 2.5 12.4 4.3 3.5 2.0 9.7 4.2 2.9 7.6 1.1 1.1 0.7 0.3 7.0 1.5 0.4 5.0 2.0 2.8 5.9 5.9 3.2 5.9
4 Lucian Blaga 8.0 4.5 1.4 0.5 1.3 0.1 11.9 0.9 1.5 0.7 3.7 0.7 3.5 4.3 1.5 1.2 0.7 3.3 1.4 1.0 2.6 0.4 0.4 0.3 0.1 2.4 0.4 0.1 1.5 0.6 4.0 0.8 0.8 13.7 0.7
5 Garii 21.3 15.6 3.8 1.3 3.5 0.4 31.9 2.3 4.4 1.9 9.8 1.9 9.3 11.5 4.0 3.3 1.8 8.9 9.1 1.3 10.0 1.5 1.4 1.0 0.4 2.1 14.7 4.2 4.9 2.3 10.8 5.3 4.2 19.2 6.6
6 Dafora 2.1 1.5 0.4 0.1 0.5 0.2 5.7 0.5 0.4 0.3 1.7 0.3 1.6 2.3 0.8 0.7 0.4 2.4 2.4 0.5 4.2 0.6 0.6 0.4 0.2 0.9 1.7 0.5 0.7 0.2 1.9 1.5 0.8 2.1 0.9
7 Spital 77.4 | 112.9 | 28.0 9.6 25.8 3.6 47.2 1.5 16.0 2.6 13.5 2.6 12.8 7.3 2.9 2.3 1.3 6.0 0.7 0.4 20.9 6.9 6.7 4.5 1.9 1.1 20.1 5.7 31.0 13.8 14.8 26.2 4.0 28.7 18.7
8 Marasesti 4.9 6.5 1.9 0.6 1.7 0.2 0.8 0.1 0.3 0.0 0.2 0.0 0.5 0.5 0.2 0.2 0.1 0.4 0.0 0.0 1.4 0.5 0.5 0.3 0.1 0.1 1.3 0.4 1.7 0.8 0.6 1.6 0.3 0.8 2.1
9 Dupa zid 56.6 15.5 4.7 2.4 6.5 0.5 14.4 0.5 5.4 0.7 3.9 0.7 3.7 2.4 0.9 0.8 0.4 2.0 0.2 0.1 5.5 1.3 1.3 0.8 0.4 0.3 1.4 0.4 4.9 1.9 4.3 3.5 0.6 11.1 4.3
10 Aviatiei 3.1 5.0 1.4 0.4 1.2 0.2 1.9 0.1 0.7 0.1 0.5 0.1 0.5 0.5 0.1 0.1 0.1 0.2 0.0 0.0 0.7 0.3 0.3 0.2 0.1 0.0 0.8 0.2 1.4 0.6 0.6 1.0 0.1 0.8 1.6
11 Aurel Vlaicu 16.5 26.3 7.4 2.3 6.2 0.8 10.0 0.3 3.9 0.5 2.8 0.5 2.7 2.4 0.6 0.5 0.3 1.3 0.1 0.1 3.8 1.4 1.4 0.9 0.4 0.2 4.0 1.1 7.5 3.2 3.1 2.0 0.3 11.9 1.6
12 Brazilor 3.1 5.0 1.4 0.4 1.2 0.2 1.9 0.1 0.7 0.1 0.5 0.1 0.5 0.5 0.1 0.1 0.1 0.2 0.0 0.0 0.7 0.3 0.3 0.2 0.1 0.0 0.8 0.2 1.4 0.6 0.6 1.0 0.1 0.8 1.6
13 Platforma Automecanica 15.5 24.9 7.0 2.2 5.9 0.8 9.4 0.5 3.7 0.5 2.7 0.5 2.5 2.5 1.1 0.9 0.3 1.2 0.1 0.1 3.6 1.3 1.3 0.9 0.4 0.2 3.8 1.1 7.1 3.0 2.9 2.0 0.6 7.6 8.1
14 Buzdului 23.8 31.8 9.1 3.1 8.4 1.2 4.0 0.5 1.4 0.4 1.7 0.5 2.5 2.4 1.1 0.9 0.5 2.1 0.2 0.2 7.1 2.3 2.2 1.5 0.6 0.4 6.5 1.8 8.5 3.9 2.9 1.6 0.3 10.2 6.3
15 Stejarului 12.9 15.8 4.4 1.5 4.1 0.6 2.8 0.2 0.9 0.1 0.8 0.1 1.1 1.1 0.5 0.4 0.2 1.0 0.2 0.1 4.9 1.4 1.3 0.9 0.4 0.3 3.8 1.1 4.1 1.9 1.3 7.3 1.1 0.8 2.3
16 Angarul 10.5 12.9 3.6 1.2 3.3 0.5 2.3 0.2 0.8 0.1 0.6 0.1 0.9 0.9 0.4 0.3 0.2 0.8 0.2 0.1 4.0 1.1 1.1 0.7 0.3 0.3 3.1 0.9 3.3 1.6 1.1 5.4 0.8 0.8 2.3
17 Avram lancu 5.9 7.2 2.0 0.7 1.9 0.3 1.3 0.1 0.4 0.1 0.4 0.1 0.4 0.5 0.2 0.2 0.1 0.4 0.1 0.1 2.2 0.6 0.6 0.4 0.2 0.2 1.7 0.5 1.9 0.9 0.6 1.8 0.3 0.8 2.3
18 Axente Sever 23.0 29.5 8.3 2.9 7.7 1.2 4.4 0.4 1.5 0.2 1.2 0.2 1.1 2.1 1.0 0.8 0.4 1.9 1.6 1.1 29.1 7.0 6.9 4.6 1.9 2.7 6.5 1.9 7.7 3.6 2.6 16.3 1.1 0.9 15.5
19 Romgaz 4.2 8.5 2.6 0.9 7.0 1.9 0.2 0.1 0.1 0.0 0.1 0.0 0.1 0.3 0.1 0.1 0.1 1.6 1.5 1.0 12.6 6.7 6.6 1.2 1.9 2.6 20.8 5.9 2.7 1.0 0.1 25.6 0.3 0.1 1.5
20 Gravorilor 2.8 5.7 1.8 0.6 1.3 0.5 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.1 0.1 0.0 1.1 1.0 0.7 8.4 1.6 1.6 0.8 0.5 1.7 4.5 1.3 1.8 0.6 0.0 9.5 0.2 0.0 0.6
21 Vitrometan 135.9 | 37.0 9.0 3.1 11.6 4.2 23.2 3.0 7.9 1.2 6.2 1.2 5.9 14.8 5.8 4.8 2.7 38.7 12.7 8.4 102.9 15.2 14.8 10.0 4.2 21.3 40.6 11.6 16.8 4.9 6.8 50.9 7.8 9.2 13.5
22 Ambient 7.8 5.5 1.3 0.5 1.7 0.6 9.3 0.9 3.2 0.5 2.7 0.5 2.5 4.6 1.7 1.4 0.8 9.5 8.9 1.8 15.2 2.2 2.2 1.5 0.6 3.1 6.0 1.7 2.5 0.7 2.9 7.5 2.3 5.4 1.3
23 Kaufland 7.6 5.3 1.3 0.4 1.7 0.6 9.1 0.9 3.1 0.5 2.6 0.5 2.5 4.5 1.7 1.4 0.8 9.3 8.7 1.7 14.8 2.2 2.1 1.4 0.6 3.1 5.9 1.7 2.4 0.7 2.9 6.0 1.8 6.3 1.3
24 Ighis 5.0 3.6 0.9 0.3 1.1 0.4 6.2 0.6 2.1 0.3 1.8 0.3 1.7 3.0 1.1 0.9 0.5 6.3 1.2 0.8 10.0 1.5 1.4 1.0 0.4 2.1 3.9 1.1 1.6 0.5 1.9 6.0 1.8 2.7 0.9
25 Kromberg 2.1 1.5 0.4 0.1 0.5 0.2 2.6 0.3 0.9 0.1 0.7 0.1 0.7 1.3 0.5 0.4 0.2 2.6 2.4 0.5 4.2 0.6 0.6 0.4 0.2 0.9 1.7 0.5 0.7 0.2 0.8 1.5 0.5 0.9 0.9
26 Sibiului 7.1 14.2 4.3 1.4 2.6 0.9 0.4 0.1 0.1 0.0 0.1 0.0 0.1 0.5 0.2 0.2 0.1 2.7 2.6 1.7 22.0 3.4 3.3 2.2 0.9 4.3 9.1 2.6 1.8 1.1 0.1 8.2 0.2 0.2 2.5
27 Gura Campului 2 23.8 22.9 5.6 2.7 10.1 0.7 9.8 3.3 4.9 0.5 2.6 0.5 2.5 16.2 5.8 4.7 2.6 12.7 4.6 2.5 16.3 2.4 2.3 1.6 0.7 3.4 19.8 0.3 8.5 2.8 2.9 13.9 7.2 3.7 8.5
28 Gura Campului 1 6.8 6.5 1.6 0.8 10.3 1.3 2.8 0.9 1.4 0.1 0.8 0.1 0.7 4.6 1.6 1.3 0.7 3.6 14.5 3.5 32.2 4.7 4.6 3.1 1.3 6.7 5.7 1.6 2.4 0.8 0.8 22.1 3.6 0.3 1.7
29 Stadionului 34.2 31.6 7.7 4.2 11.4 1.5 14.3 1.9 7.0 0.8 4.3 0.8 4.0 9.2 3.2 2.6 1.4 7.1 3.4 2.0 36.1 5.3 5.2 3.5 1.5 5.8 5.9 1.7 3.5 3.9 4.7 5.0 1.3 5.9 20.8
30 Baznei 9.0 8.5 2.1 1.1 3.4 0.3 3.7 0.7 1.8 0.2 1.1 0.2 1.0 3.6 1.3 1.0 0.6 2.8 3.1 1.0 7.9 1.2 1.1 0.8 0.3 1.6 0.8 0.2 2.6 1.0 1.2 2.8 1.0 1.1 5.3
31 Bratei 3.0 4.8 1.4 0.4 1.2 0.1 1.8 0.1 0.7 0.1 0.5 0.1 0.5 0.5 0.2 0.2 0.1 0.2 0.0 0.0 0.7 0.2 0.2 0.2 0.1 0.0 0.7 0.2 1.4 0.6 0.6 1.0 0.3 0.8 1.6
32 Sibiu 16.8 8.7 6.1 0.9 5.3 1.3 29.9 2.2 5.0 1.5 3.0 1.5 3.0 2.2 7.0 5.3 1.8 17.7 27.2 8.6 44.8 6.6 5.3 5.3 1.3 6.7 18.9 9.4 2.9 2.1 1.5 4.2 7.0 44.3 11.0
33 Mosnei 8.6 7.5 6.1 0.9 4.3 0.6 3.8 0.3 0.6 0.2 0.4 0.2 0.6 0.3 1.1 0.8 0.3 1.1 0.4 0.3 6.5 1.8 1.5 1.5 0.4 0.3 4.7 2.4 1.7 1.5 0.3 3.0 1.1 7.9 7.7
34 Sighisoara 28.2 59.3 7.9 7.2 10.1 0.7 14.1 0.6 7.9 0.6 8.6 0.6 5.5 7.3 0.6 0.6 0.6 0.6 0.0 0.0 2.9 1.7 2.0 0.9 0.3 0.1 3.5 0.3 8.7 2.6 10.0 76.0 4.9 1.7 10.9
35 Tarnaveni 9.2 9.5 2.4 0.5 4.1 0.3 1.9 1.7 1.5 0.2 0.2 0.2 0.9 5.0 1.3 1.3 1.3 10.5 2.2 0.3 5.2 0.5 0.5 0.3 0.3 0.9 0.3 0.1 7.4 2.0 1.1 48.7 14.7 4.8 0.0
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Tabel 3-18 Matricea cererii de transport pentru anul de baza 2020 - autoturisme

35x 35 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
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Name 3 & & 3 8 8 3 S a z 2 & & 3 & £ 2 2 2 [¢] S g S ) < 3 3 3 b 3 & 3 S 3 [
1 Centru 158.0 | 89.8 28.3 9.7 26.0 2.1 95.4 4.4 22.9 5.2 27.4 5.2 25.8 21.6 8.4 6.9 3.8 17.8 2.1 1.4 60.8 9.8 9.6 9.9 2.7 3.4 8.4 2.4 29.2 11.3 30.0 22.7 5.6 70.0 | 31.2
2 Emailul 88.8 84.6 20.6 10.8 29.0 2.1 37.3 21.0 18.3 2.0 10.7 2.0 10.1 | 103.1 | 36.0 29.4 16.4 80.3 33.8 22.6 52.4 7.7 7.6 5.1 2.1 56.4 8.2 2.3 26.3 10.3 11.7 15.6 17.2 29.6 30.2
3 Primarie 28.3 19.6 5.1 1.7 4.7 0.4 42.3 3.1 5.5 0.6 3.2 0.6 3.0 15.2 5.3 4.3 2.4 11.8 5.1 3.5 9.3 1.4 1.3 0.9 0.4 8.5 1.8 0.5 6.2 2.4 3.5 7.2 7.2 3.9 7.2
4 Lucian Blaga 9.7 5.5 1.7 0.6 1.6 0.1 14.5 1.1 1.8 0.8 4.5 0.8 4.2 5.2 1.8 1.5 0.8 4.1 1.8 1.2 3.2 0.5 0.5 0.3 0.1 2.9 0.4 0.1 1.8 0.7 4.9 1.0 1.0 16.7 0.8
5 Garii 26.0 19.1 4.7 1.6 4.3 0.5 39.0 2.9 5.3 2.3 12.0 2.3 11.3 14.0 4.9 4.0 2.2 10.9 11.1 1.6 12.2 1.8 1.8 1.2 0.5 2.5 17.9 5.1 5.9 2.9 13.1 6.4 5.2 23.4 8.1
6 Dafora 2.5 1.8 0.4 0.2 0.6 0.2 7.0 0.6 0.5 0.4 2.1 0.4 2.0 2.7 1.0 0.8 0.4 2.9 3.0 0.6 5.1 0.8 0.7 0.5 0.2 1.1 2.0 0.6 0.8 0.2 2.3 1.8 0.9 2.6 1.1
7 Spital 94.5 | 137.8 | 34.2 11.8 31.5 4.4 57.5 1.8 19.5 3.1 16.5 3.1 15.6 8.9 3.5 2.9 1.6 7.4 0.8 0.5 25.5 8.4 8.2 5.5 2.3 1.3 24.5 7.0 37.8 16.8 18.1 31.9 4.9 35.0 | 22.8
8 Marasesti 5.9 7.9 2.3 0.8 2.1 0.3 1.0 0.1 0.3 0.1 0.3 0.1 0.6 0.6 0.3 0.2 0.1 0.5 0.1 0.0 1.8 0.6 0.6 0.4 0.2 0.1 1.6 0.5 2.1 1.0 0.7 1.9 0.3 1.0 2.6
9 Dupa zid 69.1 18.9 5.7 3.0 7.9 0.6 17.6 0.6 6.6 0.9 4.8 0.9 4.5 2.9 1.1 0.9 0.5 2.4 0.2 0.2 6.7 1.6 1.5 1.0 0.4 0.4 1.7 0.5 6.0 2.3 5.2 4.3 0.8 13.5 5.2
10 Aviatiei 3.8 6.1 1.7 0.5 1.4 0.2 2.3 0.1 0.9 0.1 0.7 0.1 0.6 0.6 0.1 0.1 0.1 0.3 0.0 0.0 0.9 0.3 0.3 0.2 0.1 0.0 0.9 0.3 1.7 0.7 0.7 1.2 0.2 1.0 2.0
11 Aurel Vlaicu 20.1 32.1 9.1 2.8 7.6 1.0 12.2 0.4 4.8 0.7 3.5 0.7 3.3 2.9 0.8 0.6 0.3 1.6 0.1 0.1 4.6 1.7 1.7 1.1 0.5 0.2 4.9 1.4 9.1 3.9 3.8 2.5 0.4 14.5 2.0
12 Brazilor 3.8 6.1 1.7 0.5 1.4 0.2 2.3 0.1 0.9 0.1 0.7 0.1 0.6 0.6 0.1 0.1 0.1 0.3 0.0 0.0 0.9 0.3 0.3 0.2 0.1 0.0 0.9 0.3 1.7 0.7 0.7 1.2 0.2 1.0 2.0
13 Platforma Automecanica 19.0 30.3 8.6 2.7 7.2 0.9 11.5 0.6 4.5 0.6 3.3 0.6 3.1 3.0 1.4 1.1 0.4 1.5 0.1 0.1 4.4 1.6 1.6 1.1 0.4 0.2 4.6 1.3 8.6 3.7 3.6 2.5 0.7 9.3 9.9
14 Buzdului 29.1 38.9 11.1 3.8 10.2 1.5 4.9 0.6 1.6 0.5 2.0 0.6 3.0 3.0 1.3 1.1 0.6 2.6 0.3 0.2 8.7 2.8 2.7 1.8 0.8 0.5 7.9 2.3 10.4 4.7 3.5 1.9 0.3 12.4 7.7
15 Stejarului 15.7 19.3 5.4 1.9 5.0 0.8 3.4 0.3 1.1 0.2 0.9 0.2 1.4 1.3 0.6 0.5 0.3 1.2 0.2 0.2 6.0 1.7 1.6 1.1 0.5 0.4 4.6 1.3 5.0 2.4 1.6 8.9 1.4 1.0 2.8
16 Angarul 12.9 15.8 4.4 1.5 4.1 0.6 2.7 0.2 0.9 0.1 0.8 0.1 1.1 1.1 0.5 0.4 0.2 1.0 0.2 0.1 4.9 1.4 1.3 0.9 0.4 0.3 3.8 1.1 4.1 1.9 1.3 6.6 1.0 1.0 2.8
17 Avram lancu 7.1 8.8 2.5 0.8 2.3 0.4 1.5 0.1 0.5 0.1 0.4 0.1 0.5 0.6 0.3 0.2 0.1 0.5 0.1 0.1 2.7 0.8 0.7 0.5 0.2 0.2 2.1 0.6 2.3 1.1 0.7 2.2 0.3 1.0 2.8
18 Axente Sever 28.1 35.9 10.1 3.5 9.4 1.5 5.3 0.5 1.8 0.3 1.5 0.3 1.4 2.6 1.2 1.0 0.5 2.3 1.9 1.3 35.5 8.6 8.4 5.7 2.4 3.2 8.0 2.3 9.4 4.4 3.2 19.9 1.4 1.1 18.9
19 Romgaz 5.2 10.4 3.2 1.1 8.6 2.3 0.3 0.1 0.1 0.0 0.1 0.0 0.1 0.4 0.2 0.1 0.1 2.0 1.9 1.3 15.4 8.2 8.0 1.5 2.3 3.1 25.3 7.2 3.3 1.3 0.1 31.2 0.3 0.1 1.8
20 Gravorilor 3.5 6.9 2.1 0.7 1.6 0.6 0.2 0.1 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.1 0.1 0.1 1.3 1.3 0.8 10.2 2.0 2.0 1.0 0.6 2.1 5.5 1.6 2.2 0.7 0.0 11.6 0.3 0.0 0.8
21 Vitrometan 165.8 | 45.2 11.0 3.8 14.2 5.1 28.3 3.7 9.6 1.4 7.6 1.4 7.2 18.1 7.1 5.8 3.2 47.3 15.5 10.2 | 125.5 18.5 18.1 12.2 5.1 25.9 49.6 14.2 20.5 6.0 8.3 62.1 9.5 11.2 16.4
22 Ambient 9.5 6.7 1.6 0.6 2.1 0.8 11.4 1.1 3.9 0.6 3.3 0.6 3.1 5.6 2.1 1.7 0.9 11.6 10.8 2.2 18.5 2.7 2.7 1.8 0.8 3.8 7.3 2.1 3.0 0.9 3.6 9.1 2.8 6.5 1.6
23 Kaufland 9.3 6.5 1.6 0.5 2.0 0.7 11.2 1.1 3.8 0.6 3.2 0.6 3.0 5.5 2.0 1.7 0.9 11.3 10.6 2.1 18.1 2.7 2.6 1.8 0.7 3.8 7.1 2.0 3.0 0.9 3.5 7.3 2.2 7.6 1.6
24 Ighis 6.2 4.4 1.1 0.4 1.4 0.5 7.5 0.8 2.6 0.4 2.1 0.4 2.0 3.7 1.4 1.1 0.6 7.6 1.5 1.0 12.2 1.8 1.8 1.2 0.5 2.5 4.8 1.4 2.0 0.6 2.3 7.3 2.2 3.3 1.1
25 Kromberg 2.6 1.8 0.4 0.2 0.6 0.2 3.2 0.3 1.1 0.2 0.9 0.2 0.8 1.5 0.6 0.5 0.3 3.2 3.0 0.6 5.1 0.8 0.7 0.5 0.2 1.1 2.0 0.6 0.8 0.2 1.0 1.8 0.6 1.1 1.1
26 Sibiului 8.6 17.3 5.3 1.8 3.2 1.1 0.5 0.1 0.2 0.0 0.1 0.0 0.1 0.7 0.3 0.2 0.1 3.3 3.1 2.1 26.9 4.1 4.0 2.7 1.1 5.2 11.1 3.2 2.2 1.3 0.1 10.0 0.3 0.2 3.0
27 Gura Campului 2 29.1 27.9 6.8 3.3 12.3 0.8 11.9 4.0 5.9 0.6 3.2 0.6 3.0 19.8 7.0 5.8 3.2 15.6 5.6 3.0 19.8 2.9 2.9 1.9 0.8 4.1 24.2 0.3 10.4 3.4 3.5 17.0 8.8 4.6 10.4
28 Gura Campului 1 8.3 8.0 1.9 1.0 12.5 1.6 3.4 1.2 1.7 0.2 0.9 0.2 0.9 5.7 2.0 1.6 0.9 4.4 17.7 4.2 39.3 5.8 5.7 3.8 1.6 8.1 6.9 2.0 3.0 1.0 1.0 26.9 4.4 0.4 2.1
29 Stadionului 41.7 38.5 9.4 5.2 13.9 1.8 17.5 2.3 8.5 1.0 5.2 1.0 4.9 11.3 3.9 3.2 1.8 8.7 4.1 2.4 44.1 6.5 6.4 4.3 1.8 7.1 7.2 2.0 4.3 4.7 5.7 6.1 1.6 7.2 25.4
30 Baznei 11.0 10.3 2.5 1.3 4.2 0.4 4.6 0.9 2.2 0.2 1.3 0.2 1.2 4.4 1.5 1.3 0.7 3.5 3.8 1.2 9.6 1.4 1.4 0.9 0.4 2.0 1.0 0.3 3.2 1.3 1.4 3.4 1.2 1.3 6.5
31 Bratei 3.6 5.9 1.7 0.5 1.4 0.2 2.2 0.1 0.9 0.1 0.6 0.1 0.6 0.6 0.3 0.2 0.1 0.3 0.0 0.0 0.8 0.3 0.3 0.2 0.1 0.0 0.9 0.2 1.7 0.7 0.7 1.2 0.3 1.0 1.9
32 Sibiu 20.5 10.6 7.4 1.1 6.5 1.6 36.5 2.7 6.1 1.9 3.7 1.9 3.7 2.7 8.6 6.4 2.1 21.6 33.2 10.5 54.7 8.0 6.4 6.4 1.6 8.2 23.0 11.5 3.5 2.5 1.9 5.1 8.6 54.0 13.4
33 Mosnei 10.4 9.2 7.4 1.1 5.3 0.8 4.7 0.3 0.8 0.2 0.4 0.2 0.7 0.3 1.4 1.0 0.3 1.4 0.5 0.4 8.0 2.2 1.8 1.8 0.4 0.4 5.8 2.9 2.1 1.8 0.3 3.7 1.4 9.7 9.4
34 Sighisoara 34.4 72.4 9.7 8.8 12.3 0.9 17.2 0.7 9.6 0.7 10.4 0.7 6.7 8.9 0.7 0.7 0.7 0.8 0.0 0.0 3.5 2.1 2.5 1.1 0.4 0.2 4.2 0.3 10.6 3.1 12.2 92.8 6.0 2.0 13.3
35 Tarnaveni 11.2 11.6 2.9 0.6 5.0 0.4 2.3 2.0 1.9 0.2 0.2 0.2 1.1 6.1 1.6 1.6 1.6 12.9 2.7 0.4 6.3 0.6 0.6 0.4 0.4 1.1 0.3 0.1 9.0 2.5 1.4 59.5 17.9 5.9 0.0
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Tabel 3-19 Matricea cererii de transport pentru anul de baza 2030 - autoturisme

35x35 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
8
=
8
3
£ ~ -
o — —
2 3| ¢ 213
? = g 2 - e | 3 5 | 8 o 2 2| s e | -
_ @ = @ b} — = = € S = = s a ~ 2 ] = T b5 - 5 5 2 — & 5
2 3 5 c o — 2 N 3 < S 5 El 2 2 € 2 54 5 £ g s 2 E] o o S k) 5 2 3 3
2 T E g £ S = g 3 B g 5 k= 2 g 5 g g £ 3 g 2 5 2 £ 2 g g 5 € 2 2 2 £ 1
51 £ = B " ‘s a i} S S S © ® 5 i) < S x 51 o = £ E < o ] ] ] s & °© 8 o ) 5
Name o fro] o 3 U] o @ > a < < =) a @ & << < < < [G] > < N ® 3 ) o o & @ =) & > » =
1 [Centru 222.8 [ 126.6 | 39.8 | 137 | 367 | 30 |1345]| 62 | 323 | 73 [ 386 | 73 [ 364 [ 305|119 | 97 | 54 | 251 | 29 | 19 [ 88 [ 138 | 135 [ 140 | 38 | 48 | 118 | 34 | 412 | 159 | 423 | 320 | 79 [ 988 | 440
2 |Emailul 125.2 [ 119.4 | 29.1 | 153 [ 409 | 3.0 | 526 [ 29.7 | 259 | 2.8 [ 151 | 2.8 | 142 | 1454 | 507 | 415 | 23.1 | 113.3 | 477 | 31.8 | 739 [ 109 | 106 | 7.2 | 3.0 | 795 | 116 | 33 | 371 | 146 [ 165 | 22.0 | 242 | 417 | 425
3 [Primarie 398 | 276 | 71 | 24 | 66 | 05 [ 596 | 44 | 77 | 08 | 45 | 08 | 42 [ 214 75 [ 61 [ 34 | 167 | 72 | 49 | 131 | 19 | 19 | 13 [ 05 [ 120 [ 26 [ 07 | 87 | 34 | 49 | 101 | 102 | 55 | 101
4 |Lucian Blaga 137 78 | 24 | 08 | 23 | 02 | 205 | 15 [ 25 [ 12 | 63 | 12 | 59 | 74 | 26 | 21 | 12 [ 57 [ 25 [ 17 | 45 [ 07 | 06 | 04 | 02 | 41 | 06 [ 02 [ 25 [ 1.0 [ 69 | 14 | 15 | 235 | 12
5 |[Garii 36.7 | 29| 66 | 23 | 61 [ 07 [550[ 40 | 75 | 32 | 169 | 32 | 160 [ 197 [ 69 [ 56 [ 31 | 154 [ 157 | 23 | 172 | 25 | 25 | 1.7 [ 07 | 36 [ 252 | 72 | 84 | 40 | 185 | 91 | 73 | 329 | 114
6 |Dafora 35 | 26 | 06 [ 02 | 08 | 03 | 99 | 08 | 07 | 06 | 30 | 06 [ 28 |39 | 14 | 11 | 06 | 41 | 42 | 08 [ 72 [ 11 [ 10 [ 07 | 03 | 15 | 28 | 08 | 1.2 | 03 | 32 | 26 | 1.3 | 37 | 15
7 |[spital 1332 | 194.2 | 482 | 166 | 444 | 63 [ 811 | 26 | 275 | 44 | 233 | 44 | 220 [ 126 [ 49 [ 40 | 22 [ 104 | 11 | 07 | 359 | 11.8 | 116 | 78 | 33 [ 19 [ 345 | 99 | 533 | 237 | 255 | 450 | 68 | 49.4 | 32.2
8  |Marasesti 84 [ 112 32 | 11 | 29 | 04 | 24 | 02 [ 05 [ 01 [ 04| 01|09 ]| 09 ]| 04 03] 02|07 [o01[o01]25]o08]o08]o05] 02 01|23/ 06/ 30](14]10]27]05]15] 36
9  [Dupazid 974 | 266 | 81 [ 42 [ 111 ]| 08 | 248 | 08 | 93 | 13 | 68 [ 13 [ 64 | 41 | 16 | 13 | 07 | 34 | 03 | 02 | 94 [ 22 [ 22 [ 14 [ 06 | 06 | 24 | 07 | 84 | 33 | 74 | 61 [ 11 [ 191 73
10 |Aviatiei 53 | 86 | 24 [ 08 | 20 | 03 | 32 ]| 01 | 13 | 02 | 09 |02 |09 | 08 | 02| 02] 01 ]| 04| 00/ 00/ 22|05 04 | 03] 01| 01| 13| 04 | 24| 20| 20 | 1.8 [ 03 | 15 | 28
11 |Aurel Vlaicu 283 | 453 | 128 | 40 [ 107 [ 14 [ 171 ]| 05 | 67 | 09 | 49 | 09 | 46 | 41 [ 11 [ 09 | 05 | 22 |02 | 01 | 65 | 24 | 23 | 16 [ 07 [ 03 [ 69 | 20 | 129]| 55 | 53 | 35 | 05 | 205 | 2.8
12 |Brazilor 53 | 86 | 24 [ 08 [ 20 [ 03 | 32 | 02| 13 |02 | 09 |02 |09 |09 |02 ]02]01] 04| 00] 00/ 22|05/ 04| o03]o01]o01] 13 ]| 04| 24|20/ 20/ 28] 03 ][ 15] 28
13 |Platforma Automecanica 267 | 428 | 121 | 38 [ 101 | 13 [ 162 | 09 [ 63 | 09 | 46 | 09 | 43 [ 43 [ 19 [ 16 [ 06 [ 21 [ 02 |01 | 62 | 23 | 22 | 15 [ 06 [ 03 [ 65 [ 19 [ 121 ]| 52 | 50 | 35 | 10 | 131 | 140
14 |Buzdului 41.0 [ 548 | 156 | 54 | 144 | 20 | 69 | 09 | 23 | 08 | 29 [ 09 [ 43 | 42 | 19 | 15 | 09 | 37 | 04 | 03 [ 122 | 39 [ 39 [ 26 | 11 | 07 | 111 | 32 | 146 | 67 | 49 | 27 | 05 [ 175 | 108
15 |Stejarului 222 | 272 | 76 | 26 | 70 [ 11 [ 47 | 04 | 16 | 03 ]| 13 | 03 | 29 [ 19 [ 08 [ 07 |04 | 16 | 03 | 02 | 84 | 24 | 23 | 16 | 07 [ 06 [ 65 | 19 | 70 | 33 | 22 | 125 19 | 15 [ 40
16 |Angarul 181|223 62 | 21 | 57 | 09 | 39 [03 [ 13 [o02 121 ] o02] 16| 15 |07 |06 | 03] 13|03 [o02]69]19]19] 1305|0553/ 15 /|57 27|18/ 94| 14] 15| 40
17 |Avram lancu 101|124 | 35 | 12 | 32 | o5 | 22 [ 02 [ 07 [o01 |06 | 01|07 |09 |04 03] 02 07 02 o01]38]121]11]07 03] 03]30]o08] 32 15]10]31]o05] 14] 40
18 |Axente Sever 396 | 507 | 143 | 49 [ 132 | 21 [ 75 | 07 | 26 | 04 | 21 | 04 | 20 | 37 [ 16 [ 13 [ 07 | 32 | 27 | 1.8 | 501 | 121 | 11.8 | 80 | 33 | 46 [ 112 | 32 | 133 | 62 | 45 | 281 | 19 | 15 | 266
19 |Romgaz 73 | 146 | 45 [ 16 [ 121 32 | 04 | 01 | 01 | 00 |01 |00 [ 01 | 06 | 03 ]| 02] 01| 28 | 26 | 1.8 [217 [ 115 [ 113 [ 21 | 32 | 44 | 357|102 | 46 | 1.8 | 01 [440[ 05 | 01 | 25
20 [Gravorilor 49 | 98 [ 30 | 10 | 23 | 08 | 03 |01 [ 01 [ o00 [ 01|00 01|04 | 02] 0101 |29 |18 12 |144] 28 |28 | 14 | 08 | 29 | 77 [ 22 [ 32 [ 10 [ 01 [164]| 04 | 00 | 11
21 [vitrometan 2338 | 637 [ 156 | 53 | 200 | 72 | 399 | 52 | 135 | 20 [ 107 [ 2.0 [ 101 | 255 | 100 | 82 | 46 | 66.6 | 21.9 | 144 [1769 | 26.1 [ 255 [ 172 | 7.2 | 366 | 69.9 | 20.0 | 289 | 84 | 11.7 | 876 [ 134 [ 158 | 232
22 [Ambient 133 94 | 23 | 08 | 29 | 11 | 161 | 16 [ 55 [ 09 | 46 | 09 | 43 | 79 | 29 | 24 | 13 [ 163 [ 152 [ 3.0 | 261 | 38 | 38 | 25 | 11 | 54 [ 103 | 29 [ 43 [ 12 | 50 | 129 | 39 | 92 | 23
23 [Kaufland 13192 | 22 |08 | 29 | 10 | 157 | 16 [ 53 [ 08 | 45 | 08 | 42 | 77 | 29 | 24 | 13 [ 160 [ 149 [ 30 [ 255| 38 | 37 | 25 | 10 | 53 [ 101 | 29 [ 42 [ 12 | 49 [ 103 | 31 | 108 | 23
24 |ighis 87 | 62 | 15 | 05 | 19 | 07 | 106 | 11 | 36 [ 06 [ 30 | 06 | 29 | 52 | 19 | 16 [ 09 [ 108 | 21 [ 14 [172 | 25 | 25 | 1.7 | 07 | 36 | 68 | 1.9 [ 28 [ 08 [ 33 [ 103 | 31 | 46 | 15
25  [Kromberg 37 | 26 [ 06 [ 02 [ 08 [ 03 | 44 | 04 | 15 | 02 | 23 [ 02 [ 12 |22 |08 |07 |04 | 45| 42 | 08 [ 72 [ 11 [ 10 [ 07 |03 | 15| 28 | 08 | 12 | 03| 14 | 26 [ 08 [ 15 [ 15
26 [Sibiului 122 | 244 | 75 | 25 | 45 | 16 | 07 [ 02 [ 02 [ 00 | 02 | 00 | 01 | 09 | 04 |03 |02 47 [ 44 [ 29 [379| 58 | 57 | 38 | 16 | 73 | 156 | 45 [ 3.0 [ 1.9 | 02 | 141 | 04 | 03 | 42
27 |Gura Campului 2 410 [ 394 | 96 [ 47 [ 174 | 11 | 68| 57 | 84 | 09 | 45 | 09 | 43 [ 279 99 | 81 | 45 | 219 | 79 | 42 [ 280 | 41 | 40 [ 27 | 11 | 58 | 341 ]| 05 | 146 | 48 | 50 | 239 | 124 [ 64 | 146
28 [Gura Campului 1 117 {122 | 27 | 13 | 177 | 23 | 48 | 16 [ 24 [ 02 [ 13 [ 02 | 12 | 80 | 28 | 23 | 13 [ 63 [ 249 [ 60 [ 554 | 82 | 80 | 54 | 23 | 115 97 | 28 [ 42 [ 14 | 14 [379]| 62 | 05 | 29
29 [Stadionului 58.7 | 543 | 13.2 | 73 | 196 | 25 [ 246 | 32 | 120 | 14 | 74 | 14 | 70 [ 159 [ 55 | 45 | 25 | 123 | 59 | 34 | 622 | 92 | 90 | 60 [ 25 [ 100 [ 101 | 29 | 61 | 66 | 81 | 87 | 23 | 101 | 358
30 [Baznei 155 | 146 | 35 | 1.9 | 59 | 06 | 64 | 13 [ 32 [ 03 | 1.8 | 03 | 17 | 63 | 22 | 1.8 | 1.0 [ 49 [ 54 [ 17 | 136 | 20 | 20 | 13 | 06 | 28 | 14 | 04 | 45 [ 1.8 | 20 | 48 | 17 | 18 | 91
31 [Bratei 50 | 83 [ 24 [ 07 [ 20| 03 |31 ] 02| 12 | 02| 09 |02 08 |08 | 04| 03] 02] 04|00/ 00/ 21|04 04| o03]o01]00]12]03]| 24/ 20|20/ 27 [05]14]27
32 [Sibiu 289 | 150 | 105 | 15 [ 92 [ 23 [ 514 | 38 | 86 | 26 | 52 | 26 | 52 | 38 [ 121 [ 91 [ 30 [ 304|469 | 148 | 771 | 123 | 91 | 91 [ 23 [ 115 [ 325[ 162 | 50 | 35 | 26 | 72 | 121 | 762 | 188
33 |Mosnei 147 | 130 | 204 | 15 | 74 | 11 | 66 | 05 [ 1.1 [ 03 | 06 | 03 | 1.0 | 05 | 1.9 | 14 [ 05 [ 19 [ 07 [ 06 | 112 | 31 | 25 | 25 | 06 | 06 | 81 | 41 | 3.0 [ 26 [ 05 | 52 | 19 | 136 | 13.2
34 [Sighisoara 484 (1021 | 137 [ 124 | 174 | 12 | 243 | 11 | 136 | 11 | 147 | 11 [ 95 | 126 | 11 | 11 | 1.0 | 11 | 01 | 00 [ 50 [ 3.0 [ 35 [ 15 | 05 | 02 | 60 | 05 | 149 | 44 | 172 [1308| 84 [ 29 | 187
35 [Tarnaveni 159 |163] 41 ] 08 | 71| 06 | 33|29 | 26 [ 03] o03] 03] 16|86 | 23| 23| 23 [181| 38 [o06 | 89 | 09 ]| 09 ] o6 | 06 | 15| 05| 01 [127[ 35 ] 19 [838] 23] 83 | 00
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT iN CADRUL UNUI STUDIU DE CAZ

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si 2030.
Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:

Modernizarea coridorului vestic de mobilitate urbana

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a ruldrii Modelului de Transport se obtin urmatorii
indicatori de rezultat:

Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;

Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.

Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaborata cu scopul evaluarii
eficientei economice a investitiei.

Urmatorul tabel prezinta rezumatul rezultatelor testarii proiectului.

Tabel .3-20-Modelul de Transport: Studiu de caz

Indicator Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something Variatie
Parcursul total al vehiculelor
,985, ,666,32 -0.20%
(mil. veh*km pe an) 157,985,414 157,666,323 th (
Timpul mediu al pasagerilor
6,6 6 858 -2.83%
(mil. veh*ore pe an) 123,077 440155 v 237
Viteza medie de parcurs a autoturismelor in ora 20 2079 P 0.92%
de varf PM (km/h) =3 7 9
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf S o " 0.21%
PM (km) 33 33 .
Durata medie de calatorie in ora de varf PM 6 ¥ 112%
(minute) 9:07 9.57 :
R | fi
educerea gazelor cu efect de sera CO, (tone 33,404 31,666 ¥ c49%
pe an)
Reducerea emisiilor poluante (tone pe an) 63.86 60.54 il -5.49%
Gradul de creste.re a. uFiIizarii treTnsportqui in 3,400 3,587 P 522%
comun (nr. mediu zilnic calatori)

Conform rezultatelor testarii, implementarea proiectului va produce urmatoarele efecte, la ansamblul retelei
modelate precum si la nivelul noului coridor:

e Parcursul total al vehiculelor la nivelul retelei rdmane constant;
e Viteza medie de circulatie creste cu 20 km/h pentru traseul evaluat si cu 0,12% pe ansamblul retelei;
e Durata medie a calatoriei devine 9,6 minute;

e Economiile de timp la nivelul coridorului modernizat sunt de 15%
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Prognoza Scenariului ,,A nu face nimic”

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2016, 2020 si 2030) si pentru
scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar sistemul de
transport existent (si nicio alta infrastructura noud sau schimbari in operarea existentd a transportului), dar care
include o crestere preconizata in cererea de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati

n tabelul urmator.
Tabel 3-21-Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face nimic

Indicatori 2016 2020 2030

Distanta parcursa de autoturisme (total

autoturisme-km) 78,540,791 | 95,869,601 | 135,461,866

Timpul total alocat deplasarii autoturismelor

(total autoturisme-ore) 2,628,883 3,453,233 5:816,691

Viteza medie de parcurs a autoturismelor in

ora de varf PM (km/h) 22:40 21.40 20-53
Parcursul mediu al autoturismelor in ora de
varf PM (km) 33 33 33
Durata medie de calatorie in ora de varf PM

8.8 9.1 9.7

(minute)

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza medie de
circulatie se va reduce de la 22,4 km/h la 20,5 km/h in intervalul 2016-2030, acest lucru conducand la cresterea
duratei medii a unei calatorii cu 0,9 minute (aproximativ 10%).

4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1 EFICIENTA ECONOMICA

Performanta sistemului de transport

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Municipiul Medias in cazul
situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu un minim de
interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau cele pentru care este
asigurata finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de
evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate n cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

e Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor

o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport si
reflecta relatia intre cererea si oferta de transport

In scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Medias este de intensitate
ridicatd iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce priveste nivelul de serviciu
asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul “F” ceea ce presupune desfasurarea
circulatiei in conditii de blocaj remanent, in lipsa unei variante de ocolire care sa devieze traficul de traversare.
Performanta retelei de transport in anul de baza 2016 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor de circulatie,
date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta parametrii avuti in
vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului PM peak al anului de baza 2016 au fost determinati principalii parametrii privind performanta
economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Medias, sub forma urmatorilor indicatori:

e Parcursul total al vehiculelor;
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e Timpul de calatorie al pasagerilor;

e Viteza medie de parcurs;

e Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
e Parcursul mediu al vehiculelor;

e Durata medie de calatorie;

e Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,; si

e (antitatea de emisii poluante.

Tabel 4-1 Indicatorii de performanta a retelei de transport — anul de baza 2016 — reteaua modelata

Vehicule grele de

Vehicul .
useoa::lej € transport marfuri
. . Vehicule Autobuze .
Indicator (autoturisme, ( . icu . U vz, Total vehicule
. articulate (5+ osii, microbuze
microbuze, .
A EnE) TIR), trenuri
9 rutiere)
2 Parcursul vehiculelor
[0}
B (milioane veh*km) 78.541 10.487 2.585 91.613
Timpul mediu al pasagerilor
(milioane veh*ore) 2.629 0.288 0.073 2.990
Viteza medie de parcurs 6 )10 S
(km/ora) 3 ’ 99
5 | Numarul de calatorii generate in 6.c1 108 000
2; ora de varf PM 1517 375 7
(]
o + | Parcursul mediu al vehiculelor
8
c g (km) 3.30 7.66 6.56
g€ S
:§ g Durata medie de calatorie 8 9101 10.81
E) > | (minute) 39 9 9
Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Medias (PM peak)

Tnanul de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Municipiul Medias se caracterizeaza
prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

Parcursul total al vehiculelor este de 91,6 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent tuturor
deplasarilor efectuate in anul 2016 pe reteaua modelata este de 2,9 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs variaza intre 23,6 km/h pentru autoturisme pentru intreaga retea a modelului side 21,7
km/h pentru reteaua stradalg;

Numarul de calatorii interne generate in ora de varf este de aproximativ 6.517 pentru autoturisme;

Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la 3,3 km pentru
autoturisme la 7,7 km pentru vehicule de transport marfg;

Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 8,4 minute, in ora de varf PM (doar pentru
deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Medias).

Tabelul urmator prezinta analiza fluentei Intarzieri totale la nivelul retelei (minute)
Intarzierea medie pentru fiecare caldtorie efectuatd (minute)
circulatie, prin determinarea indicatorilor:

e Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii

e Intérzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa
cum rezulta din Modelul de Transport, pentru reteaua modelata.
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Tabel 4-2 Evaluarea fluentei circulatiei — anul de baza 2016 — reteaua modelata

Indicatori ‘ UM Valoare
Viteza medie liberd de circulatie Km/h 26.42
Viteza medie curentd de circulatie Km/h 23.52
Parcursul mediu al vehiculelor Km 3.30
Durata medie de calatorie, in conditii ideale Minute 7.50
Durata medie a unei calatorii Minute 8.42
Intarzierea medie pe calatorie Minute 0.93
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM | Numar 6,517
Total intarzieri Vehicule-orefan | 367,101
Valoarea timpului Euro 26.42

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Medias (PM peak)

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare caldtorie efectuatd, este de aproximativ 0,9 minute, ceea ce
determina o lungime medie a cozilor de asteptare este de 4-5 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaza
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere totala
anuala de aproximativ 370.000 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul Modelului de Transport.

In termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de caldtorie si a
numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in
municipiul Medias este de cca. 3,7 milioane EURO/an.

Prin PMUD Medias se vor propune masuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale impacturilor pe care
lipsa de fluenta a circulatiei o are asupra eficientei economice a transportului.

Indicatorii propusi pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

e Valoareaintarzierilor in retea Ore pe an
e Procentul subventieiin total venituri operator %
e RIR/E %

Rezumatul si prioritizarea problemelor pentru care masurile cuprinse in PMUD urmeaza sa fie
dezvoltate

Tabel 4-3 Rezumatul problemelor — eficienta economica

Prioritizare Problema Domeniu
Transport public ineficient Transport public
1

2 | Starea tehnica deficitara a retelei stradale Infrastructura rutiera
Lipsa unor altenative de deplasare Transport public

4 | Congestii de trafic cu grad foarte ridicat Infrastructura rutiera

5 | Grad de poluare foarte ridicat Infrastructura rutiera

6 | Lipsa uneivariante ocolitoare pentru relatiile est-vest Infrastructura rutiera
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4.2 |IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii poluante
generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul judetului
Medias s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic in totalul
emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si
emisii de metale grele.

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a comunicarilor
interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare oamenii si-au Tmpartasit
descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sd se deplaseze pe
ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de
schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat extensiv de Comisia
European3, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor
(2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport
din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobilitate urbana sa ramana pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un accent deosebit
pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea
terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile Tnvecinate. Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe
termen lung si sustenabila pentru o zona urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai
extinse, cu scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabild il pot juca, Comisia Europeana
a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze dezvoltarea planurior de
mobilitate urbana sustenabila in Europa prin oferirea de materiale orientative, promovarea schimburilor de
bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru specialistii de mobilitate urbana. in iunie 2010,
Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana
sustenabild pentru orase si arii urbane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de
specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientari asupra “Dezvoltdrii si implementdrii unui plan de mobilitate urbana sustenabild”
prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni clare si obiectivele
masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane. Procesul dorese sa asigure
implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si colaborarea dintre domeniile relevante de
politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabild poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in vedere
toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de Mobilitate Urbana
s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei punctuale la nivelul
municipiului Medias.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de transporturi actual
asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de mediu: aer,
schimbari climatice, ap3d, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana, zgomot, peisaj natural,
patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica, conservare/utilizare resurse regenerabile naturale,
gradul de constientizare asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii transporturilor, sunt:

4.1. Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an.
4.2. Cantitatea totala de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO, pe an)
4.3. Zgomot (db)
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4.4.  Consumul energetic (kj pe calatorie)

La nivelul anului de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Municipiul Medias
produce urmatoarele cantitatii de emisii poluante, pentru ansamblul retelei considerate in cadrul Modelului.
Tabel 4-4 Efectele asupra mediului — anul de baza 2016 — reteaua urband Medias

Emisii NMVOC oco
(tone pe an) 505
Emisii NOx 5
(tone pe an) 9759
Emisii PM evacuate o
(tone pe an) 955
Emisii PM neevacuate 070
(tone pe an) 705
Emisii SO2

0.082
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Medias (PM peak)
Unul din obiectivele operationale ale PMUD Medias va fi reducerea acestora, prin adoptarea de masuri de
dezvoltare sustenabila a transportului urban.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument JASPERS de
calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4, POR 2014-2020.
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Tabel 4-5 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de serd - anul de baza 2016

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

|Emisii|e totale GES (tCO2e) | 18,728|
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2016

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 12,123 0 6,605] of 0 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2016

Date de intrare

|Anu| evaluarii _

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC TOTAL
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV OGV1 0OGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade |[Descrierea

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai

Urbana

Suburbana

Rurald
Autostradd

100% 100% 100%
Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Medias (PM peak) si utilizand Anexa 6.b - Instrument pentru
calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor, POR 2014-2020

La nivelul anului de baza 2016, cantitatea totald de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza transportul
este de 18.728 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri modelate.

Indicatorii propusi pentru evaluarea impactului asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

4.5. EmisiiCO2  Tone pe an
4.6.  Emisiinoxe, pulberi Tone pe an

Rezumatul si prioritizarea problemelor pentru care masurile cuprinse in PMUD urmeaza sa fie
dezvoltate

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra mediului, grupate pe cauze si efecte, precum si masurile de
atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.
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Tabelul urmator prezinta rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in Plan urmeaza sa
fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere
propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea
impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.
Tabel 4-6 Rezumatul problemelor si prioritizarea acestora — Impactul asupra mediului

Prioritizare Problema Domeniu
Serviciile transportului local sunt ineficiente Transport public
1
2 | Poluarea fonica generata de trafic Utilizare autoturism

3 | Cele mairidicate valori de GES sunt emise in zona ultracentralasi | Infrastructura rutiera
de-a lungul traseelor de drumuri E58)

Poluarea cu emisii GES si CO2 generate de traficul rutier Utilizare autoturism

5 | Poluarea cu emisii GES si CO2 generate de traficul de marfa Transport marfa

6 | Spatiile verziin aliniament nu sunt intretinute si nu au un rol Infrastructura rutiera
insemnat in captarea CO2

7 | Poluarea vizuala generata de numarul foarte mare de masini Infrastructura rutiera
parcate pretutindeniin zona urbana

8 | Terenuri degradate ce nu se regenereaza si nu se valorifica Parcari

= datorita ocuparii acestora de catre parcari neamenajate

4.3 ACCESIBILITATE

Accesibilitatea, se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si destinatii, care
impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre interactiune si schimb (Hansen
1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket asigura accesul catre alimente.
Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul cdtre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile,
asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi
definita in termeni de potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati
care sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre
exemplu, automobilistii, ar putea sd aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care
acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte a
calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu: sporturile / alergare,
calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

In anul de baz3 2016, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redusa, lucru care se
datoreazad in primul rand starii tehnice a drumurilor, a stationarii vehiculelor pe prima banda de circulatie si a
valorilor ridicate de trafic de tranzit. La momentul prezent nu existd o varianta ocolitoare care sa preia traficul
greu din interiorul orasului, astfel vehiculele comerciale sunt nevoite sa utilizeze trama strada a orasului si prin
centrul acestuia. De asemenea, fluenta traficului este afectata de numarul mare de vehicule locale aflate in
mers sau stationate in vecinatatea centrului istoric si a pietei.
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Tabel 4-7 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2016

Raport viteza
Fluenta actuala / viteza | Nivel de

interval Raport
Debit- Caracterizare

circulatiei maxima Serviciu .
Capacitate

permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza este data

de comportamentului conducatorilor auto, de limita

legalda de viteza, reglementata prin indicatoare
Foarte precum si de conditiile fizice ale drumurilor

>0,90 — o - ,

buna Conditii de flux stabil; vitezele operationale incep sa
fie constranse; exista constrangeri reduse (sau deloc)
din partea celorlalte vehicule care afecteaza
manevrabilitatea
Conditii de flux stabil; vitezele si manevrabilitatea
sunt constranse intr-o masura mai mare; se pot forma
ocazional cozi de asteptare de catre vehiculele care
asteapta sa efectueze virajul de stanga
Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi atinse
viteze acceptabile dar restrictiile temporare pot cauze
cozi de asteptare si intarzieri semnificative; spatiu de
manevra limitat; grad redus de confort
Conditii care se apropie de atingerea capacitatii; flux
E 0,90 —1,00 instabil cu opriri pe durate limitate; manevrabilitatea
< 0,60 este serios limitata

A 0-0,35

B 0,35-0,50

Buna 0,75—0,90 C 0,50 —0,75

Redusa 0,60-0,75 D 0,75—0,90

Foarte
redusa

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru perioade

F >1,00 . . .
! lungi de timp; viteze de operare foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
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Figura 4-1 Afectarea traficului, anul de baza 2016, ora de varf PM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura-4-2Fluenta circulatiei, anul de baza 2016, ora de varf PM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figurd 4-3 Nivelul de Serviciu, anul de baza 2016, ora de varf PM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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La nivelul anului de baza, 2016, apar disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie a
segmentelor de strazi, in special pentru relatiile de tranzit de tipul Sibiu — Sighisoara si Tarndveni
— Sibiu — Sighisoara pentru care nu exista la momentul actual o ruta alternativa de descarcare a
traficulu. Peste acest trafic se suprapune traficul generat local. In timpul orelor de varf, traficul se
intensifica, iar deplasarea vehiculelor se face cu viteza redusa pe trama majora a orasului, in lipsa
unei variante de ocolire care sa separe fluxurile locale de trafic de cele de tranzit.

Principala problema identificata este legata a numarul limitat de traversari denivelate ale cdii
ferate, aceasta fragmentand reteaua stradalg, fapt ce reduce accesibilitatea intre cele doua zone
de nord si sud ale orasului.

Analiza situatiei actuale cu privire la desfasurarea circulatiei urbane evidentiaza faptul ca fluxurile
majore de circulatie se desfasoara pe directia DN14, str. Titus Andronic, str. Nucului, str. 1
Decembrie, str. Govora si reteaua de strazi ce inconjoara centrul istoric al orasului.

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Medias efectueaza in medie 2 calatorii in
afara gospodariilor lor. Tn aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicata se manifestd pentru
ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in
special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latenta, ei si-ar dori sa efectueze mai
multe caldtorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificata in
moduri variate:

e Demografie (varstd, venituri, rata somajului, sex, etc.).
e Scop (naveta, probleme personale, recreatie, etc.).

e Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.).
Acestea pot fi impartite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe
locuri) sau in destinatii unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa unei
rude). Astfel, problemele principale la nivelul orasului Medias, se concentreaza in jurul
marilor angajatori locali, in jurul principalelor forme de invatamant (gradinite, scoli, licee).

e Timpul (ora, ziua, sezonul).

e Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.).
Repartitia pe moduri de transport (proportia de caldtorii efectuate de fiecare mod) este
afectata de acesti factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor
alternative si de planificarea locala.

e Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul
pe jos pana la statia de transport public). In cazul municipiului Medias, circa 65% din
populatie are acces facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru atingerea
unei statii de transport public, este de circa 5 minute de mers pe jos.
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In ceea ce priveste probleme generale ale municipiului Medias, acestea sunt evidente si se
manifesta Tn stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli,
unitati industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de
transport (ex. arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari,
etc.).

Fluenta deficitara a traficului si factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii
este generata de:

e Parcari dezordonate si lipsa spatiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89 —
capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie de
tipul parcarii — spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).

e Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care care afecteaza in special circulatia
in intersectiile giratorii)

e Trama stradala ingusta

e Amplasarea trecerilor de pietoni

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatii

Pentru evaluarea accesibilitatii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

Durata de asteptare Minute/calatorie

Durata de deplasare Minute/calatorie

Viteza de deplasare Km/h

Populatie deservita de TP Nr locuitori
Populatie deservita de 2 moduri transport public Nr locuitori

Rezumatul si prioritizarea problemelor pentru care masurile cuprinse in PMUD
urmeaza sa fie dezvoltate

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra accesibilitatii, grupate pe cauze si efecte,
precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.
Tabel 4-8Rezumatul problemelor si prioritizarea acestora — Accesibilitate

Prioritizare Problema Domeniu ‘
A Transportul public nu acopera toate zonele de interes | Transport public
ale orasului
1
2 | Infrastructura rutiera si requlamentele de circulatie Infrastructura rutiera

actuale (sensurile unice) directioneaza si incurajeaza
accesul fluxurilor auto direct in zona ultracentrala
3 | Prezenta traficului greu in oras ce segregreaza zonele | Transport de marfa

orasului..
4 | Traficul ridicat ce creaza congestii la orele de varf. Utilizare autoturism
5 | Infrastructura pietonala ocupata de autovehicule- Infrastructura pietonala
6 | Starea tehnica deficitara a retelei stradale Infrastructura rutiera
Strazi cu trotuare degradate sau obturate de masini Infrastructura pietonala
— 9 | Strazi cu trotuare inexistente sau neamenajate Infrastructura pietonala
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4.4 SIGURANTA

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul de
bazd 2016, pe reteava urbana a Municipiului Medias traficul total anual este de 91,6 milioane
vehicule-km.

Avand in vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona municipiului, se obtin
urmatoarele rate de incidenta a accidentelor rutiere, pentru anul de baza 2016:

0,0149 decese la 1 milion veh*km;
0,2330 raniri grave la 1 milion veh*km;
0,4041 raniri usoare la 1 milion veh*km.

»Ghidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania*’, MPGT,
include urmatoarele rate ale accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane siinterurbane)
precum si pe clase de severitate:

Tabel-4-9 Ratele de incidenta a accidentelor (numar accidente la 1 milion veh-km)

Decese Raniri grave Raniri
usoare

Rural 0,0229 0,0641 0,1497
Urban 0,2347 0,7138 1,5860

Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc
Din comparatia statisticii accidentelor la nivel national cu evidentele inregistrate pentru Municipiul
Medias rezultd urmatoarele concluzii:

Numarul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de transport (traficul, exprimat la

vehicule*km) este cu 94% mai mic decat valoarea medie nationalg; in timp ce accidentele soldate
cu raniri usoare au o pondere de 1% din media nationalg;

Rata de incidenta a accidentelor soldate cu raniri grave pentru reteaua stradald a Municipiului
Medias este cu 67% mai mica decat valoarea medie nationala.

Tabel 4-10 Analiza comparativa a ratelor accidentelor la nivel local si national (numar accidentele la 2 mil
veh*km)

Decese Raniri grave Raniri usoare
Retea stradald mun. Medias 0.0149 0.2330 0.4041
DN Urban (la nivel national) 0.2347 0.7138 15,860
Pondere 6.3% 32.6% 0.0%

Sursa: MPGT, Estimarile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Medias este
defavorabil, cu toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu
valorile medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.
Cresterea gradului de siguranta a circulatiei ramane un obiectiv strategic fundamental pentru
Planul de Mobilitate Urbana al Municipiului Medias. Strategia de dezvoltare a transportului urban
va include recomandari si interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate
pe reteaua stradald, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului
nemotorizat si creerea de facilitati pentru pietoni si biciclisti, amenajarea de stalpi si parapeti care
sa separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice traversarea strazii prin locuri

7 http://www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupa criterii bine stabilite, sa fsi
indeplineasca functiunea dar sa dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari putand
crea spatii urbane repulsive.

Concluzii privind structurile organizationale existente cu atributii in colectarea si
raportarea datelor accidentelor

Biroul rutier in cadrul Politiei Municipiului Medias se ocupa de colectarea si raportarea datelor
accidentelor. Accidentele rutiere usoare nu se mai inregistreaza datorita constatarii amiabila.
Aceastd procedura se aplica fara ca documentele de constatare sa mai fie intocmite de Politie.
Tabel 4-11 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva sigurantei — cauze, efecte si masuri de
atenuare propuse

Cauza Efect Masuri de atenuare
Intersectii cu capacitate viteza scazuta de deplasare Reconfigurarea intersectiilor
redusa de circulatie timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere
Amplasarea viteza scazuta de deplasare Semaforizare temporizata a
necorespunzatoare a trecerilor de pietoni
trecerilor de pietoni timpi ridicati de parcurgerea  Reconfigurarea trecerilor de
principalelor axe rutiere pietoni
echiparea Gradul de sigurantd intrafica reabilitarea/modernizarea
necorespunzatoare a scazut infrastructurii rutiere
strazilor
Statiile de autobuz nusunt  Sistem de transport public Amenajarea corespunzatoare
dotate corespunzator neatractiv a statiilor de autobuz

Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati
urmatorii indicatori:

e Numar accidente Numar
e Kmtrotuarprotejat Km

e Nrtreceride pietoni modernizate  Numar

Prioritizare ‘ Problema Domeniu

Strazi cu trotuare inexistente sau neamenajate Infrastructura
pietonala

Trotuare neprotejate, cu trafic pietonal obstructionat de parcarile | Infrastructura
autoturismelor pietonala

3 Infrastructura velo insuficient dezvoltata Infrastructura velo
Cresterea numarului de accidente rutiere in perioada 2012-2015 Infrastructura rutiera
Sigurantad scazuta la traversarile strazilor - Transport alternativ
Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele Infrastructura rutiera
semaforizate

7 Cerere pentru deplasarile velo pe relatiile: est-vest, zona centrala, | Infrastructura velo
conexiune Stadion/Strand

|_|
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4.5 CALITATEA VIETII

Circa 75% din populatia UE trdieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo
de limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi oragele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masura de resursele regiunilor exterioare
pentru a putea face fata cererilor de energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si
emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, cat si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. intr-un context in
care dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie
dintre urban si rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult
mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in
urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si
traficul. Pe de altd parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de
creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei
din orase inseamna deja trasee mai scurte intre casa, locul de munca si diversi prestatori de servicii,
precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp
ce apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesita mai putina
incalzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma
in medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre densitate
si compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.
Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in
aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza
orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si
apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie agsa-numita ,Agenda urband europeand”, care cuprinde si politici urbane
ale UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea
urbana in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase
si NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de
informare cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date
urbane ale altor organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in
Europe (IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii
bazei de date urbane.

In evaluarile sale, AEM se afld in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzator, si anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea
functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra mediului tiparele

18 Sursa: http://www.eea.europa.eufro/themes/urban/intro
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urbane si procesele de urbanizare continud. Astfel de evaludri sunt cruciale pentru factorii de
decizie care isi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il reprezinta utilizarea
eficienta a resurselor din zonele urbane pentru Europa.
Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Medias calitatea vietii si a mediului urban se vor
fmbunatati prin:

e Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

e Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

e Reducerea congestiei in puncte cheie.
Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii

Pentru evaluarea calitatii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

e Mp spatiu pietonal Mp

¢ Nivelul costului cu transportul in total buget familie Lei

e Fluentacirculatiei  Raport viteza modelata/ viteza libera
e Nivel Serviciu Raport debit/capacitate

e Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in zona centrala/ zone rezidentiale
Coeficient

Rezumatul si prioritizarea problemelor pentru care masurile cuprinse in PMUD
urmeaza sa fie dezvoltate

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra calitatii vietii, grupate pe cauze si efecte,
precum si prioritizarea acestora sunt descrise in continuare. Problemele identificate au fost
prioritizate in functie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum acesta
a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

Tabel 4-12Rezumatul problemelor si prioritizarea acestora — calitatea vietii

Prioritizare ‘ Problema Domeniu ‘
A Atractivitatea si valoarea spatiului urban central diminuate de suprafata ocupata de | Infrastructura
1 carosabil si autoturisme pietonala
2 Lipsa unor coridoare pietonale moderne si atractive Infrastructura
pietonala
4 Spatiul urban in zonele de locuire colectiva este sufocat de autoturisme Infrastructura
rutiera
5 Disfunctionalitdti cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de strazi, Infrastructura
generand blocaje de trafic si deplasari cu viteze reduse: rutiera
6 Starea tehnica deficitara a retelei stradale Infrastructura
rutiera
8 Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele semaforizate Infrastructura
rutiera
9 Strazi cu trotuare inexistente sau neamenajate Transport
alternativ
10 K Traficul greu utilizeaza reteaua municipala de strazi, neexistand o varianta Transport
ocolitoare pe relatia est-vest); marfa
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1. VIZIUNEA PREZENTATA PENTRU CELE TREI NIVELURI
TERITORIALE

VIZIUNE PMUD
MEDIAS

URABIL- CCESIBIL- ONECTAT

urabil-municipiul devine un oras prietenos cu mediul, cu locuitorii sdi si cu

turistii, avand o retea modernd de infrastructurd configuratd pe axe

integrate de mobilitate, sustinutd de zone urbane curate si verzi, un oras care
valorifica potentialul antropic si natural, isi asuma si promoveaz3, prin accesibilitate
si vizibilitate, mosternirea istorica si isi afirma identitatea locala la nivel regional si
national, de centru urban dinamic si modern, aflat la intersectia principalelor
coridoare de mobilitate nationala si europeana.
Municipiul Medias promoveaza mijloace alternative de deplasare nemotorizate si
incurajeaza defavorizarea utilizarii vehiculelor personale, ce va avea ca efect
reducerea graduluide poluare.

sistem de transport public durabil si eficient, cu sisteme alternative accesibile
si sigure pentru locuitorii si turistii sdi, un oras cu spatii urbane valorificate si
atractive locuirii si vizitdrii, integrate si administrate cu usurinta datorita imbratisarii
si utilizarii tehnologiilor caracteristice unuimediuv urbaninteligent.
Nivelul de accesibilitate va fi sustinut de extinderea liniileor de transport in comun
catrezonele nedeservite ale orasului.

Accesibil -Medias este un oras accesibil atat din exterior, cat siininterior, cuun

va incuraja deplasérile pietonale, legand toate zonele de interes la nivelul

C onectat- Medias este un oras conectat la toate tipurile de transport alternativ,
orasuluisivalorifica caracterul istoric al municipiului..
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VIZIUNE pe TREi Niveluri
TERITORIALE

in anul 2030 municipiul Medias este bine conectat la reteaua de transport
de interes European ( TEN-T) prin intermediul drumului de conectare.
Legatura facila cu restul oraselor atat din Romania cat si din Uniunea
Europeana este principalele motive pentru care municipiul Medias
reprezinta un important centru de productie, deosebit de atractiv pentru
localizarea de noi activitati economice.

La nivelul reqgiunii

La nivel periurban, datorita investitiilor in crearea unei infrastructuri de
transport bazata pe sisteme de transport inteligente si pe transport public
rapid si accesibil, Municipiul Medias va deveni polul de atractie atat pentru
afaceri cat si pentru petrecerea timpului liber, crescandu-i rolul in teritoriu.
Municipiul Medias ofera o mai bunp accesibilitate prin multiple moduri de
deplasare, prin scaderea timpului petrecut in trafic si prin dezvoltarea unui
sistem de transport accesibil pentru toate categoriile sociale, ce va genera
prosperitate atat pentru locuitori cat si pentru cei care muncesc in
municipiul Medias.
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Accesibilitate este punctul forte al municipiului Medias, mobilitatea

varsta, care vor beneficia de un transport public prietenos si de incredere si
de o infrastructura pentru mobilitatea alternativa. Acest aspect va fi
sustinut de o planificare riguroasa a expansiunii urbane, astfelincat zonele
rezidentiale sa fie bine echipate cu dotari de interes cotidian. Cartierele
municipiului Medias sunt accesibile si sigure, conectate la toate tipurile de
transport. Alaturi de sistemul de transport public, pe termen scurt si
mediu, reteava infrastructurii rutiere este modernizata, cuprinzand
orientdri pentru dezvoltarea retelei pentru biciclisti si pietoni intr-un
orizontindepartat.

La nivelul orasului
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Figurds-1 Schema de dezvoltare spatiald a mobilitdtii municipiului Medias pana
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5.2. CADRUL/METODOLOGIA DE SELECTIE A PROIECTELOR

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului
Urban pentru Municipiul Medias este prezentat in figura de mai jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

eGenerarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

eScenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figura 5-2 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Medias

Nivel 2 Nivel 2 Nivel 3

Populatie Populatie Populatie
>100,000 locuitori 40,000 - 100,000 locuitori <40,000 locuitori
Transport Public Transport Public Transport Public

Retea complexa cu trasee care | Retea moderata de serviciide | Foarte putine rute de

se intersecteaza si mai multe | transport public care pot transport public sau absenta
moduri de transport (tramvai, | include mai multe moduri de acestor servicii.

autobuz, troleibuz, maxi-taxi) | transport si unele oportunitati

de schimb
Trama stradala Trama stradala Trama stradala
Retea densd de drumuricuo | Centru urban Compact Reteaua de drumuri simpla,
zona urbana mare, alimentat de un numar definit | cuprinzand un numar mic de
numeroase optiuni de rutare de drumuri, si cu diferite drumuri principale care trec
pentru mai multe calatorii, optiuni de rutare pentru prin zona, si cu posibilitati
precum si congestionarea traficul in / prin zona urbana. limitate de a alege cai
traficului care apare in alternative

perioadele tipice din zi.

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau ministerial
si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si Ministerului
Transporturilor. Pentru PMUD Medias acestea au fost definite folosind obiectivele din Directivele
si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si Ghidul
JASPERS de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor
specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezintd un sub-set al Obiectivelor Strategice.
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Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezintd interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare a
proiectelor din doud motive principale. In primul rdnd, pot exista mai multe proiecte care sa se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. in al doilea
rdnd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o
situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare
nevoilor identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este
necesara utilizarea unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. in acest scop a
fost elaborata o Analiza Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban pentru Municipiul Medias.

Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative
de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Tabel 5-1 Clasificarea aglomerarilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a
retelei stradale

Nivelul 1 Nivelul 2 Nivelul 3 |
Screening, listarea scurta si Screening si evaluare Screening si evaluare

Evaluare preliminara preliminara preliminara

In mod curent se asteapta 3 In mod curent se asteapta un | In mod curent se asteapta un
scenarii finale diferite singur scenariu agregat singur scenariu agregat
agregate pentru a fi evaluate pentru a fi evaluat in pentru a fi evaluat in

in momentul finalizarii PMUD. | momentul finalizarii PMUD. | momentul finalizarii PMUD.

Sursa: Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila - Ghid orientativ pentru Autoritatile Contractante din
Romania

Municipiul Medias se incadreazad in aglomerarile urbane de Nivel 2, conform topologiei sistemului
de transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala
rezidenta.

Avand in vedere complexitatea zonei analizate, se asteapta un singur scenariu agregat pentru a fi
evaluat in momentul finalizarii PMUD.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

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

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sd aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atdt conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza cd, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitdti de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru cdlatori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatii
Europene n ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privind transportul de calatori si de marfs;
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5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a
proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii iTn ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

in urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de probleme,
disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalitati sunt
caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra acestora. Tabelul
urmator prezintda in mod centralizat principalele disfunctionalitati, corelate cu obiectivele
strategice si efectele negative generate pentru mobilitate. Aceste probleme vor fi adresate prin
interventiile cuprinse in Planul de Actiune al PMUD.

Tabel 5-2 Rezumatul problemelor identificate

Categorie Probleme

Transport

public Dotarile si facilitatile existente n statii sunt, in general, deficitare

Timpii de asteptare in statii sunt redusi, in conditiile unor frecvente ridicate
ale sosirilor in statii pentru toate liniile ce deservesc o anumita statie, ceea ce
determina ineficientd a serviciilor. Existd, prin urmare, oportunitatea de
eficientizare a serviciilor prin reducerea frecventei sau eliminarea liniilor
redundante

Exista necesitatea infiintarii de noi trasee, precum si extinderea celor
existente, acolo unde exista cerere potentiald ; de asemenea, anumite trasee
sunt redundante, deservind aceeasi cerere

Variatiile orare ale cererii sunt semnificative, ceea ce conduce la necesitatea
modificarii frecventelor

Sistemul de achizitionare si validare a biletelor de calatorie prin SMS sau prin
cumparare directa de la chioscuri este ineficient

Sistemul de control din mijloacele de transport este ineficient, ceea ce
determinad un procent ridicat al calatoriilor frauduloase

Aproximativ o treime (33%) din totalul cheltuielilor inregistrate de operator
sunt reprezentate de costurile salariale, in timp ce costul cu combustibilul
detine o pondere de aproximativ 25%.

Transport
rutier (pasageri  Traficul ridicat - principala problema a mobilitatii la nivelul municipiului
si marfa)

Cota modala a transportului auto este relativ ridicata 40%

Starea tehnica a retelei de strazi: o mare parte din reteaua stradala
municipala este intr-o stare nesatisfacatoare, necesitand modernizari si
reabilitari

Starea tehnica nefavorabild are un impact negativ asupra accesibilitatii,
viteza medie de circulatie este scazuta, ca efect al starii tehnice
necorespunzatoare

Starea tehnica nefavorabila are impact asupra cotei de piata si atractivitatii
transportului urban public

Disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de
strazi, generand blocaje de trafic si deplasari cu viteze reduse pe arterele de
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Categorie Probleme

penetratie Tn municipiul Medias si pe arterele magistrale care au rol de
legatura directe intre zonele cele mai indepartate ale orasului

Fluenta deficitara a traficului generata de efectuarea virajului de stanga de
pe benzi de circulatie nededicate

Fluenta deficitara a traficului generata de parcari dezordonate

Fluenta deficitara a traficului generata de lipsa spatiilor de parcari

Fluenta deficitara a traficului generata de dezechilibre intre fluxurile de
circulatie (problema care care afecteaza in special circulatia Tn intersectiile
giratorii)

Fluenta deficitara a traficului generata de trama stradald ingusta

Fluenta deficitara a traficului generata de amplasarea trecerilor de pietoni

Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita starii tehnice precare a
infrastructurii rutiere

Necorelarea semafoarelor -

Poluarea cu emisii GES si CO2 generate de traficul rutier

Poluarea fonica generata de trafic

Lipsa infrastructurii pentru incarcarea autovehiculelor electrice

Raportul debit-capacitate va fi depasit in orizonturile de perspectiva 2020 si
2030 pentru intersectiile soseaua Sibiului, strada. Serban Oberth cu Strada
Avram lancy, str. Closca cu str. Horia si Aurel Vlaicu.

Infrastructura  Viteze reduse de parcurgere a retelei stradale datorita starii tehnice
rutiera defavorabile

Accesibilitate redusa catre zonele periferice

Nu exista puncte de incarcare cu energie pentru vehiculele electrice

Trama stradala ingusta

Lipsa lucrarilor de modernizare in punctele de traversare cu bacul si la
conexiunile cu danele de acostare nave de pasageri in port

Prezenta unor trame stradale disfunctionale/ neierarhizate/ inaccesibile in
zonele periferice

Cresterea numarului de accidente rutiere grave si a victimelor in perioada

Siguranta
2012-2015

38% dintre accidente au implicat pietoni si biciclisti

13% dintre accidente se datoreaza neacordarii de prioritate pietonilor

Zonele cu cel mairidicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt
reprezentate arterele radiale, punctul de convergenta centrul orasului

Lipsa unui sistem de monitorizare video

Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele semaforizate

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

Parcari Locuri de parcare insuficiente, in special in zona centrala -

Parcari dezordonate (spontane) si neregulamentare

Cea mai mare parte a parcarilor (inclusiv rezidentiale) sunt amplasate la
strada fie perpendicular sau in spic, genereaza gatuiri si blocaje in trafic,
ingustari ale tramei stradale

Informarea locuitorilor si turistilor privind locurile de parcare disponibile in
zonele de proximitate ale destinantiei, in scopul fluidizarii traficului

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS Pagina 190



Categorie Probleme

Grad nesatisfacator de dotare si semnalizare

Cadrul
institutional si  Deficiente in administrarea activelor
organizatoric

Absenta unor politici si masuri de organizare a intermodalitatii

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Medias, pornind de
la disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de
obiartivia nnaratinnala | a2 nival gperational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului
ge riective operationale:

imbunatatirea serviciului de transport public Tn
municipiul Medias

Imbunatatirea infrastructurii

Dezvoltarea sistemului de transport public electric

Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedurd asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabild intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura
si faptul cd interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea
Modelului de Transport determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:
e deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;
o efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteava stradala ; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona central3, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente n ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
a numarului de accidente.

Strategia generala include trei directii de actiune:
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e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

......

e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referinta analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde
exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

Urmatorul tabel prezinta in mod centralizat legatura intre Disfunctionalitate (Cauza) — efecte

asupra mobilitatii — tipuri de interventii propuse:
Tabel 5-3 Conexiunile intre cauzele si efectele problemelor identificate si solutiile propuse

Cauza

Starea tehnica deficitara a
infrastructurii rutiere: 57,8% din
arterele au o stare tehnica rea
sau foarte rea

Efect
viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

intarzieri pentru sistemul de
transport public

Masuri de atenuare

Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Trafic greu in zona urbana

viteza scazuta de deplasare

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

intarzieri in transportul de marfa

Dezvoltare cai alternative pentru
transportul de marfa

Finalizarea proiectelor de
constructie de autostrazi

Intersectii cu capacitate redusa
de circulatie

viteza scazuta de deplasare

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor

Parcari dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie

viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale
prin amenajarea de parcari

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Amplasarea necorespunzdtoare
a trecerilor de pietoni

viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizata a
trecerilor de pietoni

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de
pietoni

Echiparea necorespunzatoare a
strazilor

Gradul de siguranta in trafica
scazut

Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Starea tehnica proasta a
mijloacelor de transport public

Sistem de transport public
neatractiv

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Numarul de autobuze este
insuficient

Sistem de transport public
neatractiv

Numarul de bilete vandute s-a
redus Tn ultimii ani

Sistem de transport public
neatractiv

Reinnoirea parcului auto a
operatorului propriu

O parte din liniile de transport
public au capacitatea de
transport subdimensionatd

Sistem de transport public
neatractiv

Reorganizarea sistemului de
transport public

Predictibilitate si punctualitate
reduse

Sistem de transport public
neatractiv

Informatizarea sistemului de
transport public

Productivitate redusa a
operatorului de transport public

activitate economica ineficienta

Cresterea atractivitatii
sistemului de transport public
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Cauza

Efect

Masuri de atenuare

Informatizarea sistemului de
transport public (e-ticketing)

Pretul biletelor si a
abonamentelor este prea ridicat

Accesibilitatea statiilor de
transport este scazutd

Unele trasee nu functioneaza in
zilele de sdmbata si duminica

Sistem de transport public
inaccesibil

Reorganizarea sistemului de
transport public - Incheierea
unui nou contract CSP

Reorganizarea sistemului de
transport public

Reorganizarea sistemului de
transport public

Statiile de autobuz nu sunt
dotate corespunzator

Sistem de transport public
neatractiv

Amenajarea corespunzatoare a
statiilor de autobuz

Dotarile tehnice deficitare ale
autobazei

Costuri ridicate cu mentenanta

Dotarea si modernizarea
autobazei operatorului

Lipsa infrastructurii velo

Volume mari trafic auto

Gradul de siguranta 1n trafic
scazut

Construirea infrastructurii
pentru traficul velo

Lipsa facilitatilor pentru
incarcare vehicule electrice

poluare cu emisii

Amenajarea punctelor de

poluare cu GES

incarcare pentru autovehicule

poluare fonica

electrice

Parcari neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban amplasat
deficitar, activitati economice
derulate pe trotuar

deservire obstructionata a
pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale si
introducerea elementelor de
siguranta (spatiu verde, gard,
stalpisori, etc)

Treceri de pietoni neamenajate
sau la mare distanta

permeabilitate scazuta a
arterelor rutiere

Amenajarea intersectiilor si a
trecerilor de pietoni

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus pentru
pietoni in zonele fara acces
pietonal

Amenajarea trotuarelorin
zonele de interes

Starea tehnica deficitara a
trotuarelor

accesibilitate redusa catre alte
zone de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Depasiri ale concentratiei
maxime de pulberi
sedimentabile si de pulberiin
suspensie

Depdsiri ale limitei de poluare
fonicd

Poluare fonica semnificativa in
zona centrald, datorata traficului
intens

Mediul urban putin atractiv
pentru recreere si promenada

Reorganizarea sistemului de
transport public

Dezvoltare cai alternative pentru
transportul de marfa

Lipsa informatiilor referitoare la
disponibilitatea locurilor de
parcare

Trafic auto crescut

timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Implementare unui sistem de
informatizare pentru parcari

Parcari neregulamentare

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum si pentru prioritizarea proiectuluif/interventiilor au fost
considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

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

Siguranta si securitate — Tmbunatatirea sigurantei si a securitatii;
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Mediu - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului de energie;

Eficienta economica — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de caldtori si
bunuri;

Calitatea mediului urban — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii cd ansamblu.

Evaluarea interventiilor din lista lunga se realizeaza cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel de
interventie, cat si la nivel de scenariu propus. Metologia de realizare a analizei cost-beneficiu este
prezentatd in Anexa 3. Beneficiile economice ale interventiilor au fost testate cu ajutorul Modelului
de Transport.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinata RIRE, aceasta va fi considerata egala cu rata
de actualizare (5%).

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare — prioritizarea interventiilor

Prioritizarea interventiilor a fost elaborata in doua etape succesive, sianume:
Testarea individuala a interventiilor cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-Beneficiu
Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale

Tabelul urmator prezinta structura Analizei Multicriteriale utilizata la prioritizarea interventiilor.
Tabel 5-4 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obiective . .
Indicatori Pondere
generale
Valoarea intarzierilor in retea 50%
Eficienta . Lo
Ty Procentul subventiei in total venituri operator 10% 35%
Economica
RIR/E 15%
Impactul asupra | Emisii CO2 15% 75%
mediului Emisii noxe, pulberi 25%
Durata de asteptare 34%
Durata de deplasare 21%
Accesibilitate Viteza de deplasare 25% 9%
Populatie deservita de TP 25%
Populatie deservita de 2 moduri transport public 11%
Numar accidente 50%
Siguranta Km trotuar protejat 20% 30%
Nr treceri de pietoni modernizate 20%
Mp spatiu pietonal 12%
Nivelul costului cu transportul in total buget 8%
familie
Calitatea vietii Fluenta circulatiei 30% 35%
Nivel Serviciu 30%
Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in zona 1%
centrala/ zone rezidentiale 5
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Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma
Analizei Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea
sunt eligibile.

Disponibilitatea financiara, in functie de natura eligibilitatii proiectului si incadrarea acestuia pe o
anumita sursa de finantare.

In momentul in care lista de proiecte acopera sursa de finantare din fonduri nerambursabile

(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare (buget
local, credite atrase).

6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII

URBANE

6.12. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un scenariu privind
dezvoltarea infrastructurii de transport din municipiul Medias.
Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume 2015
an de baza, 2023 an de finalizare ciclu financiar 2014-2020 si 2030 an de perspectiva a analizei
PMUD. Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al perioadelor de implementare va tine cont
de prioritizarea rezultata din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-Beneficiu si Analiza
Multicriteriala.

Anvelopa financiara: a fost structurata pentru perioada 2016-2030 luand in calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR 2014-2020, surse de finantare proprii (disponibilul de
investitie al Primariei Medias) si capacitatea existenta de atragere credite, in doua variante,
optimist si pesimist.

Proiecte preconditie a elaborarii scenariilor de mobilitate: au fost luate in considerare finalizarea
proiectelor majore de infrastructura pentru orizontul 2020: finalizarea proiectelor de constructie a
sectoarelor de autostrazi. Astfel, proiectele propuse vor tine cont de evolutia traficului si a nevoilor
de accesibilitate si mobilitate generate in urma realizarii acestor investitii.

Proiecte de infrastructura obligatorii pentru municipiul Medias: sunt identificate proiecte de
modernizare a infrastructurii de transport in comun, imbunatatirea starii tehnice a parcului de
autovehicule a operatorului de transport in comun, modernizarea autobazei.

Strategia generald include trei directii de actiune:
e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;
e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea
mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Plecand de la directiile de actiune propuse pentru municipiul Medias se vor umarii urmatoarele
directii impartite pe etape :
Etapa
e Sustinerea transportului public electric prin modernizarea si extinderea retelei de troleibuz
si achizitia de noi troleibuze
e Modernizarea infrastructurii rutiere
Etapalll
e Realizarea Variantei Ocolitoare
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e Modernizarea infrastructurii rutiere de interes local
Etapallll

e Modernizarea infrastructurii de interes local

e Amenajare infrastructura pentru transport durabil

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabilda intre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura
si faptul cd interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea
Modelului de Transport determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a
obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo;
e echipare deficitara a sistemului de transport public;
o efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteaua stradalg; si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona central3, indusa de constrangerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la
dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere
anumarului de accidente.

Strategia generald include patru directii majore de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

e Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;
e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin

implementarea unui program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de
importanta localg;

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurants, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referintd analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde
exista o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

In concluzie, pentru cele trei orizonturi de perspectiva (termen scurt, mediu si lung) se propun
urmatoarele masuri investitionale pentru infrastructura de transport:

Prezentarea proiectelor ce vizeaza investitii privind infrastructura de transport, ce au fost
selectate pentru a fi incluse in PMUD
Imbunatatirea traficului: reducerea traficului in zona centrala urbang, eliminarea sau reducerea
blocajelor.
Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zonele principale de interes ( Mo1, Moz,
Mo3, Mog, , Moo, M12, M18).
Construirea unei centuri ocolitoare care sa separe traficul de tranzit de cel local
Implementarea unui sistem de management al traficului
Implementarea unei politici de parcare..
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Infrastructura de calitate: Imbunatatirea stérii tehnice a infrastructurii rutiere urbane,
mentenanta si administrare eficienta a resurselor
Imbunatatirea strarii tehnice a carosabilului prin modernizarea arterelor de interse si de
acces catre zonele de locuit
Cresterea accesibilitatii catre noile zone de locuit. (M10,M11, M13, M14, M1g, M2o, M21)
Imbunatatirea serviciului de transport public si asigurarea unei infrastructure
corespunzatoare de deplasare.

Mobilitate alternativa: Cresterea utilizarii transportului public in comun, realizarea infrastructurii
velo.
Acest obiectiv va rdspunde urmatoarelor probleme identificate:
Achizitionare de noi troleibuze
Amenajarea de noi statii de transport public.
Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz
Crearea unui infrastructuri eficiente si conectate pentru biciclisti.
Spatiu public corespunzator: crearea si imbunatatirea infrastructurii pietonale, satisfacerea
cererii de locuri de parcare
Trotuare dimensionate corespunzator ce rdspund nevoilor tutror utilizatorilor( M22, M23,
M24, M25).
Imbunatatirea calitatii infrastructurii pietonale.

Proiectele propuse vor fi clasificate in masuri soft si proiecte de infrastructura si servicii. Tabelul
urmator include si estimarile Consultantului cu privire la costul de investitie (in milioane Euro, fara
TVA)*>.

Cod Proiect Valoare Sursa

Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE
1370/2007 0.020 | BL
B Achizitie de troleibuze 1.500 | POR 3.2
Realizare sistem de management inteligent al traficului 3.000 | POR3.2
Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului siamenajare
locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura
D Campului, zona cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid 1.500 | BL
Moo | Constructie Varianta Ocolitoare Medias 36.63 | POIM
Mo1 | Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 3.568 | BL
Mo2 | Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 2.402 | BL
Mo3 | Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 0.988 | BL
Mo | Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 2.224 | BL
Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias — Str. Stadionului si str.
Mo8 | Mosnei 2.765 | POR 3.2
Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz( inlusiv
automatizarea, eficientizare energetica, construirea de noi statii/ substatii de
Mog | redresare noi). 2.013 | POR 3.2
M10 | Modernizare strazi de acces local zona centrala 0.990 | BL
M11 | Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei 3.080 | BL
M12 | Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 0.875 | BL
M213 | Modernizare strazi de acces local cartier Binderbubi 0.915 | BL
M14 | Modernizare strazi de acces local zona Tarnavei 1.225 | BL

19 Estimarile se bazeaza pe studii anterioare de referinta. Proiectele propuse vor face obiectul testarii si prioritizarii,
urmand ca proiectele selectate sa faca obiectul unor studii tehnice de detaliu. Cu ocazia elaborarii studiile de
fezabilitate vor fi stabilite solutiile tehnice recomandate, impreuna cu estimarile de cost corespunzatoare.
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Cod Proiect Valoare Sursa

Ma15 | Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 0.820 | BL
M216 | Modernizare str. Ighisului (DC10) 1.585 | BL
M17 | Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 2.295 | BL
Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele - Calugareni -
Ma8 | Iuliu Maniu] 0.525 | BL
M19 | Modernizare strazi de acces local cartier Vitrometan 0.301 | BL
M20 | Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 0.700 | BL
M21 | Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 2.518 | BL
M22 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala 0.033 | BL/AS
M23 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului 0.145 | BL/AS
M24 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. Tarnavei 0.028 | BL/AS
M25 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan 0.110 | BL/AS
Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu
M26 | conexiuni catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil 1.200 | BL/AS

Costul total al interventiilor identificate este de 40,872 milioane Euro. In sectiunile urmatoare,
acestea vor face obiectul testarii cu modelul de transport al PMUD Medias. Interventiile selectate
vor forma strategia de dezvoltare a transportului urban.
Figura urmatoarea ilustreaza localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii rutiere pentru
sustinerea transportului public si nepoluant, impreuna cu principalele puncte de interes ale

orasului.
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Figura 6-1 Localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii stradale cu scopul cresterii cotei de piata a
transportului public
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Traseele pistelor pentru biciclisti asigura conexiunea cartierelor aflate la periferia municipiului cu
zona centrala. Acestea au fost proiectate pe doua axe majore. Axa est — vest este prevazuta a se
desfasura pe sos. Sibiului din apropierea fabricii Kromberg - inceput str. Hermann Schubert —
supratraversare linii c.f. printr-o pasarela - str. Unirii (conexiune cu statia de c.f. si autogara) — str.
Closca, str. Horia, str. Aurel Vlaicu si str. Brateiului. Axa nord — sud, asigura conexiunea cartierelor
Mosnei si Gura Campului cu zona centrala.

6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii
serviciilor de transport in comun si a sistemului de parcare. Acestea vor trata insa toate aspectele
componente ale sistemului de mobilitate si transport la nivelul municipiului Medias:

Prin urmare, se propune:

e Din punctul de vedere al imbunatatirii operabilitatii companiei de transport public local,
sunt necesare adoptarea masurilor privind alinierea cu prevederile si mecanismele
stipulate in Regulamentul CE 1370/2007.

e Extinderea geografica a sistemului de transport public prin extinderea unor linii de
troleibuz, infiintarea de linii noi care sa acopere zonele care nu au un acces facil la statiile
de imbarcare/debarcare.

e Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatii

Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia de noi
mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare) cu masuri si actiuni de tip
«soft», cum ar fi: actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de
transport durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun
in detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor si a
infrastructurii nou create.

Politicd de parcare (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat,
la nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a publicului in
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vederea eliminarii parcdrilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind
parcarile neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt in
trafic. Acest lucru poate fi realizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei
Locale, iar in urma implementarii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri
corective si de sanctionare a parcarilor neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care
permit identificarea autovehicului parcat neregulamentar si transmiterea de informatii catre
Politia Locala, care va emite sanctiunile.

Tabel 6-1 Lista cu proiectele operationale

Cod Proiect Valoare Sursa

A Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitatecu  0.020 BL
Reg.CE 1370/2007

D Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si 1.;00 BL
amenajare locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier
Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona cartier Gloria, zona
cartier Dupa Zid

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urmatoarele:

Pentru realizarea investitiilor propuse prin PMUD, sunt necesare ajustari de ordin juridic, in sensul
adoptarii si semnarii unui nou contract de servicii publice, care sa raspunda exigentelor
Regulamentului CE 1370/2007. Cu alte cuvinte, prin realizarea de investitii in infrastructura de
transport si in mijloacele de transport moderne si nepoluante, Primaria Medias va trebui fie sa
organizeze un departament propriu sau sa infiinteze o societate proprie pentru serviciul de
transport public local, fie sa organizeze o procedura competitiva de selectare a unui operator
extern, astfel incat sa fie respectate procedurile si normele stabilite prin Regulament.

Este necesara implementarea unui sistem de management si control la nivelul oricarei viitoare
entitati operative, astfel incat operarea acestora sa fie realizata pe baza unor parametri de
performanta, parametri stabiliti in directa legatura cu obiectivele si indicatorii asumati prin PMUD.
Este necesara implementarea unui sistem de management si control la nivelul oricarei viitoare
entitati operative, astfel incat operarea acestora sa fie realizata pe baza unor parametri de
performanta, parametri stabiliti in directa legatura cu obiectivele si indicatorii asumati prin PMUD.
Din aceasta perspectiva, pentru Primaria Medias sunt necesare:

. Elaborarea siimplementarea de proceduri de lucru

. Eficientizarea activitatii

. Elaborarea siimplementarea unei strategii de furnizare a serviciilor

La nivelul Primariei Medias se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

. Asumarea coordonarii siimplementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.

. Asumarea coordonarii siimplementarii PMUD

. Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management
al traficului

. Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime,
este necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista
reprezentantii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice,
in confomitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea
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rolul de a analiza si verifica proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele
de hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest
document strategic sunt corelate cu proiectele investitionale propuse de legislativul local.

Cateva exemple:

Pentru transportul public local — se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si
metodologiilor stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in
vederea implementarii noului Contract de Servicii Publice — raportarea anuala, verificarea
calculului si platii compensatiei din partea noului operator in conditiile Regulamentului.

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELURI
TERITORIALE

Tabel 6-2- Gruparea proiectelor pe teritorii si tematici

| Investitional Operational Organizational

Periurban  poo-
/metropol  Constructie Varianta Ocolitoare Medias

itan

Urban B Achizitie de troleibuze D Implementarea  unei
c Realizare sistem de politici de parcare la nivelul
management inteligent al traficului municipivlui  si  amenajare
Moxi  Modernizarea infrastructurii locuri de parcare in zona
rutiere majore in zona de vest Centrala 70na o
Mo2  Modernizarea infrastructurii ?n ! .

: L Vitrometan, zona cartier Gura
rutiere majore in zona de est =y X ;
Mo3  Modernizarea infrastructurii Campului, zona cartier Gloria,
rutiere in zona de sud zona cartier Dupa Zid
Mo4  Modernizarea infrastructurii A Semnarea unui
rutiere pe inelul central Contract Public de Servicii in
Mog Reabilitarea si modernizarea conformitate cu  Req.CE
retelei electrice de troleibuz( inlusiv  1370/2007
automatizarea , eficientizare energetica,
construirea de noi statii/ substatii de
redresare noi ).

Mas  Modernizare str. Garii - str.
Lucian Blaga
Mi16  Modernizare str. Ighisului (DC10)
Ma8  Modernizare varianta alternativa
la Sos Sibiului [Str. Fantanele -
Calugareni - luliu Maniu]
M24  Modernizare alei, trotuare si
parcari de resedinta zona str. Tarnavei
M26 Amenajarea de piste pentru
biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud,
Cu conexiuni catre zona centrului istoric,
acolo unde este posibil
Cartiere  Zonacentrald D Implementarea  unei
Mog4  Modernizarea infrastructurii politici de parcare la nivelul
rutiere pe inelul central municipiului  si  amenajare

Mio  Modernizare strazi de acces local
zona centrala

M22  Modernizare alei, trotuare si
parcari de resedinta zona Centrala

locuri de parcare in zona
Centrala, zona cartier
Vitrometan, zona cartier Gura
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| Investitional Operational Organizational

Mi14  Modernizare strazi de acces local  Campului, zona cartier Gloria,
zona Tarnavei zona cartier Dupa Zid

Cartier Gura Campului

Mos  Modernizarea infrastructurii
rutiere in zona Gura Campului
Mo6 Modernizarea infrastructurii

rutiere pe str. Baznei

M23  Modernizare alei, trotuare si
parcari de resedinta cartier Gura
Campului

M21  Modernizare strazi de acces local
cartier Gura Campului

Stadionului

Mo7  Modernizarea infrastructurii
rutiere pe str. Stadionului

M2o  Modernizare strazi de acces local
cartier Stadionului

Mosnei

M11  Modernizare strazi de acces local
cartier Mosnei

Cartier Vitrometan

Ma2  Modernizare artere colectoare
cartier Vitrometan

Mig  Modernizare strazi de acces local
cartier Vitrometan

M25  Modernizare alei, trotuare si
parcari de resedinta cartier Vitrometan

Cartier Gloria
Ma7  Modernizare strazi de acces local
cartier Gloria

Binderbubi

Ma3  Modernizare strazi de acces local
cartier Binderbubi

La scara periurbana/metropolitana

Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:
e Asigurarea mobilitatii populatiei, in legatura cu localitatile adiacente, atat prin mijloace
motorizate cat si nemotorizate;
e Cresterea gradului de securitatea si sigurantg;

e Imbunatatirea calittii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de
traficul rutier.

Tabel 6-3 Proiecte la scara periurbana

Proiect I\’/ealoa Sursa Etapizare
Mo Etapa ll(2021-
o Constructie Varianta Ocolitoare Medias 36.63 POIM 2023)
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Pe terment mediu se propun urmatoarele proiecte:

Proiecte investitionale

Moo- Constructie Varianta Ocolitoare Medias- ce are ca scop scaderea gradului ce congestie atat

la nivelul orasului, dar va avea un impact semnificativ asupra localitatilor inconjuratoare, oferind

un acces facil catre zone de interes a municipiuli Medias.

La scara orasului-

La nivelul aglomerarii urbane Medias, Planului de Mobilitate Urbana Durabila are ca obiective

strategice:
e Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
e buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;;
e Promovarea transportului in comun;
e Asigurarea unei infrastructuri rutiere de calitate
e Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Tabel 6-4 Proiecte la scara localitatilor de referinta

Cod Proiect Valoare Sursa
Moz Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 3.568 BL
Mo2 Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 2.402 BL
Mo3 Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 0.988 BL
Moy Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 2.224 BL
Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz( inlusiv
automatizarea, eficientizare energeticd, construirea de noi statii/
Mog substatii de redresare noi ). 2.013 POR3.2
Mao Modernizare strazi de acces local zona centrala 0.990 BL
Ma11 Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei 3.080 BL
Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE
A 1370/2007 0.020 BL
B Achizitie de troleibuze 1.500 POR3.2
C Realizare sistem de management inteligent al traficului 3.000 POR3.2
Mas Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 0.820 BL
Ma6 Modernizare str. Ighisului (DC10) 1.585 BL
May Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 2.295 BL
Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele -
Ma8 Calugareni - lulivu Maniu] 0.525 BL
Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si
amenajare locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier
Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona cartier Gloria, zona
D cartier Dupa Zid 1.500 BL
Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud,
M26 CU conexiuni catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil 1.200 BL/AS
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Pe terment scurt se propun urmatoarele proiecte:
Investitionale:

Proiecte de modenizarea a infrastructurii rutiere in zonele princiaple de interes ale orasului (
Mo1, Mo2, Mo3, Mog)- aceste proiecte presupun reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara
masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor de transport alternative, durabile.

Figura 6-3 Localizarea proiectelor investitionale la nivelul municipiului Medias

Operationale:

A Semnarea unui Contract Public de Servicii in conformitate cu Reg.CE 1370/2007-Acest
proiect are ca scop asigurarea unei prestatii pe perioada determinata a mijloacelor de transport
public.

Pe terment mediu se propun urmatoarele proiecte:
Investitionale:

Ma8- Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele - Calugareni - luliu
Maniu]- Proiectul presupune reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta
locala, pentru a facilita o legdtura alternativa intre zonele de interes ale orasului. Acest proiect
are ca efect decongestionarea axului principal de acces pe directia e-v.
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Figura 6-4 Localizarea proiectului M18- Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele -
Calugareni - luliu Maniu]-

Operationale:

D Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare locuri de
parcare in zona Centrala, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona cartier
Gloria, zona cartier Dupa Zid- prin acest proiect se propune impunerea unor reglementari de
stationare a autovehiculeleor, impunerea unor taxe de acces la nivelul orasului si va avea ca efect
reducerea cotei modale a autovehiculelor la nivelul municipiului.

Pe terment lung se propun urmatoarele proiecte:
Investitionale

M26 Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu conexiuni
catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil-acest proiect are ca scop amenajarea
infrastructurii pentru transportul durabil, prin crearea unor rute pentru biciclisti sigure si conectate
intre punctele principale de interes la nivelul orasului si zonele de locuit.

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un
impact negativ asupra populatiei rezidente.
Beneficii asteptate ale implementarii Planului sunt:

e imagine imbunatatita a orasului;

e Accesibilitate si mobilitate imbunatatite;
e mai buna calitate a vietii;

¢ Beneficii pentru mediu si sanatate.
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Zona Centrala

Figura 6-5 Localizare proiecte zona centrala

Proiecte realizate pe termen scurt
INVESTITIONALE
Mos Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central- Proiectul presupune reabilitarea

carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor
de transport alternative, durabile.este de a creste gradul de accesibilitate si de a scadea gradul de
congestie n zona centrald, concentrandu-se pe modernizarea strazilor Str. Unirii, Pompierilor,
Mihai Eminescu, Str. Stephan Ludwig Roth, Carpati, Acad. loan Moraru, Constantin Brancoveanu,
Nicoale Titulescu, Mihai Viteazul si St.O.losif pe o lungime de 2.13 km.

Mio Modernizare strazi de acces local zona centrala- Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala. Acest proiect cuprinde reabilitarea si
modernizarea strazilor: Strazile V.Madgearu, |.C.Bratianu, M.Weiss, Malului, M.Miles, Serban
Voda, Th.Aman, Luncii, Toppeltinus, Buzias, lon Creanga. Lungimea carosabilului modernizat are
o lungime de 2.96 km, incluzand si moderznizarea a 5 km de trotuare. Scoul acestui proiect este de
a creste gradul de accesibilitate si de a scadea gradul de congestie in zona centrala.

Proiecte realizate pe termen lung

INVESTITIONALE

M22- Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala- proiectul pune accentul
pe deplasdrile nemotorizate, asigurand cresterea calitati infrastructurii pietonale, avand ca scop
cresterea cotei modale a deplasarolor pe jos. In cadrul acestui proiect vor fi modernizate 0.65 km
de spatii pietonale.

Tabel 6-5 Lista de proiecte cu impact asupra zonei centrale a municipiului Medias

Nr Proiect Valoare  Sursa  Etapizare

Etapa | (2017-
Mos  Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 2.224 BL 2020)
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Etapa | (2017-

Mio Modernizare strazi de acces local zona centrala 0.990 BL 2020)
POR Etapa | (2017-
B Achizitie de troleibuze 1.500 3.2 2020)
POR Etapa | (2017-
C Realizare sistem de management inteligent al traficului 3.000 3.2 2020)
Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona BL/A  Etapalll (2023-
M22 Centrala 0.033 S 2030)

Propunerile pentru zona centrald a municipiului Medias se axeaza pe valorificarea monumentelor
istorice si de arhitectura, propunand masuri de reducere a traficului cu autoturismul personal si de
sustinere a transportului public.

Proiectele au ca obiectiv promovarea centrului orasului, ce in momentul de fata este complet
nevalorificat. Centrul orasului reprezinta inima orasului, ce sustine toate activitatile conexe, fiind
cartea de vizita a orasului. Aceste proiecte vor sustine dezvoltarea mijloacelor alternative de
mobilitate si vor promova caracterul mediaval al orasului prin diferite trasee cu caracter specific.
Tabel 6-7 Lista de proiecte cu impact asupra cartierelor din municipiului Medias

Nr Proiect Valoare Sursa Etapizare
Cartier Vitrometan
Etapall
(2021-
Ma2 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 0.875 BL 2023)
Etapall
(2021-
Mi1g Modernizare strazi de acces local cartier Vitrometan 0.301 BL 2023)

Gura Campului

Etapa ll
(2021-
M21  Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 2023)

Stadionului

M20 Etapalll
(2021-
Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 0.700 BL 2023)
Mosnei
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Etapa |

(2017-
Mi11 Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei 3.080 BL 2020)
Gloria

Etapalll

(2021-
M17 Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 2.295 BL 2023)
Tarnavei

Etapa ll

(2021-
M14 Modernizare strazi de acces local zona Tarnavei 1.225 BL 2023)

Etapa lll

Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. BL/A  (2023-

M24 Tarnavei 0.028 S 2030)

Proiecte de modenizarea a infrastructurii rutiere in cartierele de locuit, Gura Campului, Mosnei,
Vitrometan, Stadionului si zona centrala (Mos, Mo6, Mo7, M1o, M11).- aceste proiecte presupun
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a
modurilor de transport alternative, durabile. Asadar, aceste proiecte se concentreaza pe
imbunatatirea suprafetei carosabile in scopul cresterii gradului de accesibilitate in aceste zone.

Gura Campului
Tabel 6-6 Localizare proiecte cartier Gura Campului

\g
)
A

MOS5,

/ P ;
Proiecte realizate pe termen scurt
INVESTITIONALE
Mos-Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului- Proiectul presupune
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a
modurilor de transport alternative, durabile. Acest proiect se concentraza pe modernizarea
strazilor: Nucului, Govora, 1 Decembrie. Scopul acestui proiect este de a creste accesibilitatea n
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cartierul Gura Campului si de a oferi acces catre dotdrile de interes public prin modernizarea a 2.47
k m de carosabil si 4.94km de spatiu pietonal.

Mo6- Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei- Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor
de transport alternative, durabile. Proiectul are ca scop cresterea gradului de accesibilitate catre
zonele periferice ale municipiului prin modenizarea carosabilului pe o lungime de 0.42 km

Proiecte realizate pe termen mediu

INVESTITIONALE

M21-Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului- Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta local pe strazile Strazile Clujului, Aleea Tomis,
Aleea Borsec, Istria, Aleea Sovata, Sinaia, Piscului, Rodnei, Dealul Cucului, Hula veche, Muscelului,
Wewern, Ceahlau, Margaretelor, Paltinis, |.C.Parhon. Reabilitarea simodernizarea carosabilului pe
o lungime de 7.05 km, modernizarea trotuarelor pe o lungime de 14 km si completarea
aliniamentului vegetal pe o ungime de 2.76 km.

Proiecte realizate pe termen lung

INVESTITIONALE

M23 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului- proiectul pune
accentul pe deplasarile nemotorizate, asigurand cresterea calitati infrastructurii pietonale, avand
ca scop cresterea cotei modale a deplasarolor pe jos. In cadrul acestui proiect vor fi modernizate
2.9 km de spatii pietonale.

Cartier Vitrometan

Figura 6-6 Localizarea proiectelor in cartierul Vitrometan

Proiecte realizate pe termen mediu

INVESTITIONALE

Mi2 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan-Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta localg, fiind incluse in acest proiect strazile:
Str. Milcov, Str. Calafat, Sebes, Stefan Cel Mare, Gravorilor. Scopul acestui priect este de a oferi o
mai buna accesibilitate locuitorilor din cartierul Vitrometan prin modernizarea a 2.5 km de artere
colectoare.
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Mig Modernizare strazi de acces local cartier Vitrometan-Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala. Scopul acestui proiect este de a
crestere calitatea suprafetei carosabile.

Proiecte realizate pe termen lung

INVESTITIONALE

M25 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan- proiectul pune
accentul pe deplasarile nemotorizate, asigurand cresterea calitati infrastructurii pietonale, avand
ca scop cresterea cotei modale a deplasarolor pe jos. in cadrul acestui proiect vor fi modernizate
2.2 km de spatii pietonale.

Cartier Stadionului

7

Figura 6-7 Localizare proiecte Cartier Stadion

Proiecte realizate pe termen scurt

INVESTITIONALE

Mo7 Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Stadionului-Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor
de transport alternative, durabile. Acest proiect este localizat pe strada Stadionului pe o lungime
de 2.55 km. Scopul acestui proiect este de a facilita un carosabil de calitate pentru asigurarea
fluentei In ceea ce priveste noul traseu de transport public. Efectul acestui proiect consta in
reducerea timpilor de asteptare, cresterea fluxului transportului public si a accesbilitatii catre
zonele nedesrvite ale orasului.

Proiecte realizate pe termen mediu

INVESTITIONALE

M2o Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului-Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala. Proiectul cuprinde urmatoarea strazi:
Str. Vasile Parvan, Rucar, Vitei, Micu Klein, API, Aron Pumnul, Salciilor, lon Agarbiceanu si are o
lungime de 2 km.
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Cartier Tarnavei

VD, &' NPy o

Figura 6-8 Localizare proiecte Tarnavei

Proiecte realizate pe termen mediu

INVESTITIONALE

Mi14 Modernizare strazi de acces local zona Tarnavei-Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala. Acest proiect este localizat pe strazile:
Str. Tarnavei, Dupa Zid, Bastionului, Titu Maiorescu, Cronicar Neculce, Toma lonescu, Gheorghe
Pop, avind o lungime de 3.5 km.

Proiecte realizate pe termen lung

INVESTITIONALE

M24 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. Tarnavei- proiectul pune
accentul pe deplasarile nemotorizate, asigurand cresterea calitati infrastructurii pietonale, avand
ca scop cresterea cotei modale a deplasarolor pe jos. In cadrul acestui proiect vor fi modernizate
0.55 km de spatii pietonale.
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE TREI NIVELURI

TERITORIALE

7.12. EFICIENTA ECONOMICA

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate
cu ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.
Rezultatele de impact, pentru indicatorii definiti in cadrul Sectiunii 4, sunt prezentate in
continuare.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia
de dezvoltare a transportului urban in Municipiul Medias.

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al Municipiului a fost rulat.
Ulterior, a fost realizata si o Analiza Cost-Beneficiu. Principalele rezultatele sunt prezentate in
tabelul urmator.

Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do Minimum)

Obiecti val Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
\ECtive Indicatori um i ovare an Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
generale baza 2016
2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Valoarea intarzierilor in retea Ore pean 543,078 1,460,067 2,377,056 978,819 1,414,561 F -49.2% {F -68.0%
Eficienta [P tul subventiei in total ituri
Ecoln:Jm!i:ci o;:::oru subventietin totalveniturt 24.0% 27.5% 31.0% 23.5% 23.0% & -17.0% B -34.8%
RIR/E % - - - - 16.59%
Tabel 7-2 Rezultatele analizei cost-beneficiu pentru scenariul recomandat
Cost de constructie (preturi fixe 2017, neactualizat) 71.234 mil. Euro, fara TVA
Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 10.627 mil. Euro 4.5%
Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 223.700 mil. Euro 95.3%
Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) -0.610 mil. Euro -0.3%
Beneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 1.028 mil. Euro 0.4%
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 16.59%
Valoarea Neta Actualizata Economica (ENPV) 166,587,566
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 4.03

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de mobilitate
urband integratd, produce urmatoarele efecte principale (la nivelul anului 2030):

Indicatorii de eficienta economica sunt favorabili, raportul beneficii/costuri fiind supraunitar (4,03)
intarzierile din retea se reduc cu 68%
Emisiile de CO2 se reduc cu 9,1%

7-2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania n anul 2013
se constata ca se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de serad a sectorului
energetic (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul
industria energetica reprezinta si transporturile
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Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre
UE si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este
responsabil de o mare parte a poludrii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica.
Volumul de transport este in crestere: anual cu pentru pasagerisi cu pentru transportul
de marfuri. Aceasta crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor
mijloace de transport.
Tn ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt impuse norme mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.
Pachetul de madsuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poludrii pe trama stradala
majora prin:

e Reducerea congestiei in puncte cheie

e Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos

e Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de sera si emisiile poluante
generate de transport se reduc pe perioada de perspectiva 2016-2030, conform datelor
prezentate mai jos.

Tabel 7-3 Rezultatele de impact asupra mediului ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do
Minimum)

— Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective . . Valoare an . . 9 9 . :
enerale Indicatori bazs 2016 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
9 2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Impactul Emisii CO2 Tonepean 20,037 27,123 34,210 25,703 31,370 4 -5.5% I -9a%
asupra
mediului  [Emisii noxe, pulberi Tone pean 70.1 67.0 63.9 64.4 58.7 I -4.0% - -8.8%
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7-3. ACCESIBILITATE

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea
gradului de accesibilitatea cdtre toate zonele deservite. Plansa urmatoare prezinta variatiile
volumelor de trafic inainte si dupa implementarea proiectelor. Cu verde sunt reprezentate

scaderile de traficiar cu rosu cresterile.
Tabel 7-4 Rezultatele de impact asupra accesibilitatiii ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do

Minimum)

S Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective . . Valoare an . N q q . 4
. Indicatori Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -

2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030

Durata de asteptare Minute/calatorie 0.93 1.31 1.70 0.70 1.10 Hr -87.6% -54.4%

Durata de deplasare Minute/calatorie 8.4 HF -14.4% i -31.7%

Accesibilitate Viteza de deplasare Km/h 23.5 22.5 21.6 26.0 28.4 - 13.2% £ 24.1%

Populatie deservita de TP Nr locuitori 44,941 44,941 44,941 45,018 45,094 M 0.2% £ 03%

zgsz;f: szstil;wta de 2 moduri Nr locuitori 2,170 2,170 2,170 6,124 10,077 1+ 64.6% M+ 78.5%
/
\

Legenda

Rerutare trafic
Volurma PrT (veh] (49 Dify

513
56,
0 1282560

B trafic atras
I trafic cedat

Se poate observa ca implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata
afluxurilor de trafic pe reteaua rutierd. De asemenea anumite fluxuri sunt rerutate catre exteriorul
municipiului, degrevand astfel trama majora si zona centrala. Pe langa reducerea costurilor de
exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor de parcurs pentru anumite relatii de
trafic. Plansa urmatoare prezinta afectarea fluxurilor de trafic pe retea la orizontul de perspectiva
2030, in conditiile implementarii strategiei de imbunatatire a transportului urban din municipiul

Medias.
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Legenda

Fluxuri de trafic

Volume PrT [veh] (AP)

T

<= 250 veh faiceh

<= 500 veh faiceh

<» 750 veh fiiceh

<= 1000 veh Feicarh

0 voh fzica™

o —
0 W0 40 Wom

Figura 7-1 Afectarea traficului - anul de perspectiva 2030, Scenariul Cu Proiect (scenariul recomandat)

7.4. SIGURANTA

Siguranta rutierd depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele
riscurilor rutiere, de calitatea cooperdrii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a
sigurantei rutiere, de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste
aspecte sunt abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei
rutiere este numarul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul. Tabelul 7-1 prezint3, printre altele numarul total de
vehicule-km pentru toate arcele modelate.

Din aceste tabele reiese clar cd fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de
kilometri-vehicul. Prin urmare, concluzionam ca reducerea numarului total de vehicule-kmin retea
va duce la cresterea sigurantei retelei.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la beneficiile
din cresterea gradului de sigurantd a circulatiei avand o pondere importanta din total beneficii
actualizate.

Tabel 7-5 Rezultatele de impact asupra sigurantei ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do

Minimum)

— Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie

Obiective . . Valoare an o - A A . ¥
enerale Indicatori bazs 2016 Minimum Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
9 2023 2030 2023 2030 DS2023 DS2030
Numar accidente Numar 37.98 52.56 67.14 49.71 61.44 -5.7% F -9.3%
Sigurantd  |Km trotuar protejat Km 14,438 14,438 14,438 16,138 17,838 - 10.5% 4+ 191%
Nr treceri de pietoni modernizate Numar 30 30 30 46 62 £ 34.8% 4 51.6%
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7-5-

CALITATEA VIETII

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.
Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Medias calitatea vietii sia mediului urban se va
imbunatati prin:

[

e Spatii publice de calitate si accesibilizate
e imagine urband maibuna

[ ]

[ ]

Reducerea congestiei in puncte cheie.

Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

Tabel 7-6 Rezultatele de impact asupra calitatii vietii ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do

Minimum)
.. Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
Obiective . . Valoare an .. ] A
Indicatori . Minimum Something Something DM2023 - DM2030 -
generale bazd 2016
2023 2023 2030 DS2023 DS2030
Mp spatiu pietonal 31,785 31,785 31,785 38,560 45,335 4 17.6% 4 29.9%
Nivelul costului cu transportul in total
Lei 3% 4% 6% 3% 3% -3.0% -5.9%
buget famiie ei 43 4.4% 4.6% 43 43 & 30 5.9
Raport viteza
Calitatea Fluenta circulatiei modelata/ viteza 0.8901 0.8529 0.8157 0.9213 0.9524 1+ 7.4% 1+ 14.4%
- libera
vietii Ranort
Nivel Serviciu dell;)it/capacitate 0.1972 0.2606 0.3240 0.2324 0.2676 G -12.1% Q -21.1%
Raport unitar cererefoferta locuri
parcare in zona centrala/ zone Coeficient 110 1.37 1.64 1.15 1.19 - -19.6% & -37.8%
rezidentiale

8. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII

URBANE

8.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru

elaborarea strategiei de prioritizare a proiectelor.

Tabel 8 1 Lista lunga a interventiilor propuse

Cod

Moa
Mo2

Mo3

Mog

Mos
Mo6

Moz

Proiect

Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud

Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central

Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei

Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest

Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est

Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului

Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Stadionului

Valoare

0.025
0.070

0.020

0.000

0.000
3.268

0.520

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA MEDIAS

Pagina 217




Cod

Proiect

Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias — Str.

Mo8 Stadionului si str. Mosnei
Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz( inlusiv
automatizarea, eficientizare energetica, construirea de noi statii/

Mog substatii de redresare noi ).

Maio Modernizare strazi de acces local zona centrala

Maa Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei

Moo Constructie Varianta Ocolitoare Medias

Ma12 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan

Ma3 Modernizare strazi de acces local cartier Binderbubi

Mag Modernizare strazi de acces local zona Tarnavei

Mas Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga

Ma6 Modernizare str. Ighisului (DC10)

M1y Modernizare strazi de acces local cartier Gloria
Modernizare varianta alternativa la Sos Sibiului [Str. Fantanele -

Ma8 Calugareni - luliu Maniu]

Maig Modernizare strazi de acces local cartier Vitrometan

M2o Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului

M2a1 Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului

M22 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala
Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura

M23 Campului

M24 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. Tarnavei

M2sg Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan
Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-

M26 sud, cu conexiuni catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil

Metodologie

Valoare

1.400

1.720
2.500
1.000
36.63
0.875
0.915

1.225
0.820

1.585
2.295
0.525
0.301
0.700
2.518
0.033
0.145
0.028

0.110

1.200

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economica, Analiza Financiara si
Analiza de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din
sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar analiza
economica deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total in raport
cu costul investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliata a
evaluarii proiectelor.
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|
‘ 1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului ]

|
|
‘ 2. Identificarea proiectului ]
|
3. Fezabilitate & Analiza optiunilor }
s
4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
y -Rentabilitatea financiara a capitalului.
- J
| |
| | | |
I-‘ Daca VANF >0 ’ I-{ Daca VANF<0
Proiectul nu necesitd sprijin financiar Proiectul necesitd sprijin financiar
de la UE de la UE

5. Analiza economica

-De la preturi de piatd la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

1 -Calcularea indicatorilor economici de performanta

o _/
|
. | . . | -
i . i
Daca VANE <0 Daca VANE >0
. | . | :
Impactul social al proiectului este Impactul social al proiectului este
negativ. § pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;

-Distributie probabila a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tard), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiar