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PLAN MOBILITATE URBANA DURABILA
. COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

(corespunzatoare etapei l)
1.Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei

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

Planul de mobilitate urbana reprezinta o documentatie complementara
strategiei de dezvoltare teritoriala periurbana/metropolitana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriala
prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei
periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Orasul Slanic va deveni o destinatie balneoclimaterica de referinta, cu o
economie locala sustenabila si competitiva, usor accesibil atat pentru forta de
munca cat si pentru investitori si turisti.

Valorificarea acestei oportunitati si a acestui avantaj competitiv teritorial se
va putea realiza doar printr-o dezvoltare integrata a sistemului de transport la
nivelul orasului, care sa asigure in mod eficient mobilitatea locuitorilor si a
vizitatorilor in spatiul urban.

Tn esentd, PMUD urméreste crearea unui sistem de transport durabil, care s3
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 sa aleaga 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 ca,
in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati 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
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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 in 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.

LOCALIZAREA GEOGRAFICA

Orasul Slanic este situat in centrul Romaniei, situat pe raul Slanic, (afluent al
raului Varbildu), in zona de Curburd a Subcarpatilor, la altitudinea de 413 m.
Conform recensamantului din anul 2022 orasul Slanic avea o populatie de 5.103 de
locuitori.(Sursa:http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-
table

Figurd 1  Orasul Slanic si UAT-urile invecinate
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ACCESIBILITATEA

Orasul Slanic Prahova, este accesibil astfel:

- pe cale rutiera, pe DJ 102 (Ploiesti — Plopeni — Slanic Prahova — DN 1A);

drumul national DN1, Bucuresti — Ploiesti si apoi fie pe Valea Teleajenului
peste Dealul Bughea, fie pe Valea Varbilaului si Slanicului din orasul Plopeni.

drumul judetean Valenii de Munte — Slanic Poteci si drumuri comunale spre
localitatile de pe Valea Doftanei, Varbilaului, Teleajenului.

- feroviar, statia de cale ferata Slanic, de pe linia secundara 306 (Ploiesti
Sud-Slanic), ramificatie a magistralei Bucuresti — Brasov — Cluj Napoca — Oradea;
distanta pe cale ferata pana la Ploiesti este de 44 km;

- cel mai apropiat aeroport este la Bucuresti — Otopeni, situat la circa 85 km
(pe DJ 102, E 60).

Orasul Slanic, aflat in judetul Prahova este localizat in zona centrala a
judetului avand ca vecinatati, conform planului de incadrare in zona, urmatoarele
comune :

e Nord— comuna lzvoarele
e Est - comuna Teisani

e Sud- comuna Varbilau

e Vest — comuna Stefesti

Din punct de vedere administrativ orasul Slanic este format din localitatile:
Slanic, Grosani si Prajani
ETIMOLOGIE

Dupa cum numele orasului sugereaza ( “sare” in limba slavona), istoria si
economia orasului Slanic sunt in buna parte legate de prezenta unui zacamant
important de sare in zona, atat in subteran, cat si la suprafata.

CLIMA si FENOMENELE NATURALE SPECIFICE

Orasul Slanic are o clima temperata, specifica dealurilor impadurite. Clima
este caracterizata prin veri placute ( temperatura medie in lunaiulie este de 19,5°C)
si ierni blande ( temperatura medie in luna ianuarie este de -3,5°C).Temperatura
medie anuala este de 9°C.

GEOLOGIA si SEISMICITATEA

Din punct de vedere geologic - in subteranul adanc al zonei este prezent
tortonianul, cu sisturi argiloase, tufuri, gipsuri, marne si masive de sare, iar la
suprafata au putut fi recunoscute numai pamanturile rezultate prin dezagregarea
rocilor din fundament.

RETEAU RUTIERA
Organizarea retelei stradale si de drumuri existente va conduce la
descongestionarea si fluidizarea traficului in oras sau pe drumurile publice cu
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impact pozitiv direct asupra riveranilor prin reducerea nivelului de zgomot si a
emisiilor de poluanti in atmosfera. Exista zone unde insa prin aparitia unor
strazi/drumuri noi, nivelul de zgomot va creste, urmare traficului desfasurat pe
artera rutiera.

Fluidizarea circulatiei va conduce la reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera in special in oras.

Modernizarea infrastructurii de transport reprezinta una dintre masurile
importante la nivel urban pentru reducerea nivelului gazelor cu efect de sera.

TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Dezvoltarea retelei de transport public local, nnoirea parcului auto,
accesibilitatea la mijloacele de transport sunt actiuni care vor conduce la
incurajarea si dezvoltarea acestui tip de transport in defavoarea celui de
autoturisme.

Tnnoirea parcului auto cu vehicule noi, performante, va contribui la
reducerea emisiilor si a concentratiilor de poluanti in aer.

Astfel, dezvoltarea si modernizarea sistemului de transport in comun va
conduce in timp la o reducere a traficului de autoturisme cu efect direct asupra
fluidizarii traficului rutier in special in zonele central si o reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera. La nivel urban modernizarea infrastructurii rutiere, innoirea
parcului auto (utilizarea unor autovehicule cu motoare conventionale cu ardere
interna dar cu emisii poluante foarte reduse, utilizarea unor autovehicule care
folosesc partial sau integral combustibili alternativi: biogaz, GPL) precum si proiecte
pentru utilizarea unor mijloace de transport care utilizeaza alta sursa de energie
(electrice, hibride) reprezinta masuri importante pentru reducerea nivelului de
gaze cu efect de sera.

Dezvoltarea retelei de transport public va avea ca efect o crestere a
accesibilitatii dar si o reducere a nivelului de zgomot. De asemenea, pe anumite
zone a fost propusa linie noua de transport in comun cu autobuze electrice insa
platforma rutiera isi pastreaza latimea actuala, o parte din benzile destinate
transportului de autoturisme fiind alocate transportului public. Aceste tipuri de
proiecte vor conduce la o reducere a volumului traficului de autoturisme si implicit
o reducere a nivelului de zgomot.

PARCARI

Asigurarea facilitatilor de parcare care sa contribuie la fluidizarea circulatiei
si reducerea numarului de vehicule ce tranziteaza orasul va avea ca rezultat
reducerea nivelului de zgomot si a emisiilor de poluanti in atmosfera.
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FACILITATI PIETONALE

Asigurarea unor facilitati pietonale va incuraja mersul pe jos in defavoarea
traficului cu autoturisme pe distante scurte care se desfasoara preponderent cu
motorul rece, astfel incat se vor reduce emisiile de poluanti in aer si se va diminua
nivelul de zgomot.

De asemenea, sunt de mentionat masurile propuse in zonele care au drept
scop Tncurajarea mersului pe jos iar pe alte zone limitarea vitezei de rulare a
autorurismelor.

Tntr-un astfel de perimetru instituirea zonei rezidentiale conform PMUD
insotita de aplicarea unor amenajari specifice si a unor solutii de calmare a traficului
si de repartajare a spatiului pentru stationarea vehiculelor poate fi eficienta si poate
avea un efect benefic asupra calitatii vietii locuitorilor.

Pentru extinderea arealului favorabil pietonilor au fost propuse ca si masuri:
= Amenajarea unor strazi pietonale
. (Re)organizarea unor strazi de tip shared-space (cu utilizare in comun)

. Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor, care pierd orice
prioritate detrecere (20km/h)

. Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii si doar pe o parte

. Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite sub-
zone

. Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului

FACILITATI PENTRU CICLISTI

Asigurarea unei retele locale pentru biciclete va incuraja ciclismul in
defavoarea traficului cu autoturisme pe distante scurte (in oras) si medii (intre
localitati) care se desfasoara preponderent cu motorul rece, sursa a emisiilor
crescute de poluantiin aer.

Regimul de functionare al motoarelor va fi normal datorita fluidizarii

circulatiei.

De asemenea, prin intermediul acestor facilitati se va reduce nivelul de
zgomot prin asigurarea conditiilor necesare incurajarii traficului cu bicicleta care sa
contribuie la reducerea traficului de autoturisme pe distante scurte si medii.

VEGETATIE/SPATII VERZI

Proiectele propuse vor conduce la fluidizarea circulatiei cu efect direct
asupra reducerii emisiilor de poluanti in atmosfera care ajung sa se depuna pe
vegetatie.

Pag 7 din 119



Pe anumite zone (de ex, reabilitari/modernizari ale retelei rutiere (largire),
piste noi pentru biciclete, parcari) se va avea in vedere la elaborarea proiectelor la
fazele urmatoare de proiectare ca suprafetele spatiilor verzi si numarul de arbori (
in general arbori de aliniament) sa nu se reduca sau in cazul in care acest lucru este
necesar, se vor avea in vedere masuri de replantare ce vor fi stabilite atat ca si
locatii, cat si ca tip, impreuna cu reprezentantii beneficiarului si cu consultarea APM
Prahova. Solutiile propuse la studiile de fezabilitate vor avea in vedere mentinerea
nivelului existent al spatiilor verzi.

1.2. Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatial3

Cel mai important document de referinta este Planul Urbanistic General
(PUG) al Orasului Slanic, care ar urma sa fie aprobat in urmatoarele luni.

PUG-ul pentru Orasul Slanic propune investitii substantiale in infrastructura
de transport urban a orasului, in special in ceea ce priveste infrastructura rutiera.

PMUD a luat in calcul majoritatea propunerilor din PUG in conditiile in care
acestea raspund unor probleme privind mobilitatea actuala, sau in cazul in care
acestea joaca un important rol strategic.

1.3 Tncadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale;

Din STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI

Romania policentrica 2035 Coeziune si competitivitate teritoriala, dezvoltare
si sanse egale pentru oameni :

»,4.3.1.2 Masura — Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitati publice in
vederea conectarii si asigurarii accesului populatiei din zonele urbane si zonele de
influenta urbana la servicii de calitate.”

Actiuni:
2. Extinderea, reabilitarea si modernizarea infrastructurii de apa si apa uzata
din mediul urban si din zonele de influenta urbana, inclusiv bransarea de

noi gospodarii, cu precadere la nivelul oraselor cu peste 50% dintre
locuinte neconectate la retea. Slanic-PH.

5. Infiintarea, extinderea si modernizarea retelei de distributie a gazelor
naturale in mediul urban si in zonele de influenta urbana, inclusiv
bransarea noilor consumatori, cu precadere in orasele fara sistem
centralizat de distributie a energiei termice si/sau cu peste 70% dintre
locuinte care nu dispun de instalatie de incalzire centrala: Slanic-PH.

»4.3.1.3 Masura — Renovarea patrimoniului urban construit si punerea in valoare
a identitatii arhitecturale.”
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Actiuni:

4. Realizarea operatiunilor de restaurare si reabilitare a patrimoniului urban
construit (monumente si ansambluri de arhitectura, arheologice, etc.), cu
precadere la nivelul oraselor care detin obiective UNESCO si al celor cu o
concentrare foarte mare a patrimoniului construit cu valoare culturala de
interes national, conform Legii nr. 5/2000: Slanic-PH

»,4.3.1.4 Masura - Asigurarea accesului populatiei urbane la servicii de interes
general.”

Actiuni:

3. Infiintarea, modernizarea si dotarea centrelor de permanentd medical3,
inclusiv dotarea cu substatii de ambulantd/SMURD si echipamente de
telemedicina, cu precadere in orasele care nu dispun de spitale: Slanic -
PH

»4.3.3.4 Masura : Echiparea localiatilor rurale cu infrastructura tehnico-edilitara”

Proiect - Constructia unei conducte de aductiune a gazelor naturale pe Valea
Slanicului si infiintarea retelei de distributie In comunele adiacente - Proiect in
desfasurare.

Din ,,STRATEGIEI DE DEZVOLTARE DURABILA A JUDETULUI PRAHOVA PENTRU
PERIOADA 2021-2027”

Consolidarea si modernizarea turismului prahovean — factor de progres
economico-social al judetului.

Prahova ofera atractii turistice remarcabile, care ilustreaza intreaga paleta
de atractii specifice turismului peisagistic — montan, turismului balnear, turismului
cultural —istoric, turismului tematic, turismului religios, turismului de afaceri etc.

Cadrul natural oferit de Valea Slanicului.

Reabilitare, modernizare si punere in valoare Salina Slanic.
Solicitant UAT Judetul Prahova.

Infrastructura utilitati publice

nfiintare retea inteligenta de distributie gaze naturale in judetul Prahova -
comunele Cocorastii Mislii, Valcanesti, Cosminele, Dumbravesti, Varbilau, Alunis,
Stefesti, Bertea si orasul Slanic.

OG V. Cresterea gradului de conectivitate si mobilitate la nivelul judetului
Prahova Programul - Modernizarea cdilor de comunicatii si conectarea judetului
Prahova la principalele rute de transport national si international.

Reabilitare DJ 102 Slanic - Schiulesti, km 45+310 - km 47+135 (proiectare);
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2. Analiza situatiei existente
2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de
populatie si a activitatilor economice

,Conform recensamantului realizat in 2022, in ultimii 11 ani, Prahova a
pierdut peste 67.800 de locuitori Judetul Prahova are in 2022 o populatie de
695.117 de persoane, fata de 762.886 de persoane recenzate in 2011 sau 829.945
cat s-au Tnregistrat in 2002. Astfel, Prahova a ajuns sa aiba o populatie mai mica
decat s-a inregistrat la recensamantul din 1966 (701.057 locuitori). Fenomenul de
imbatranire s-a accentuat in judet, varsta medie a populatiei a crescut la 44,2 ani,
fata de 41,9 aniin 2011.

Fata de varsta medie pe tara, varsta medie a judetului este mai mare cu 1,8
ani. Tn ierarhizarea judetelor dup3 varsta medie, judetul Prahova se plaseazd pe
locul 34, ceea ce indica o imbatranire accelerata iar perspectivele nu sunt
incurajatoare.”

Sursa: https://www.valeateleajenului.ro/judetul-prahova-rezultate-recensamant-
si-perspective-pentru-viitor/

Pe primul loc la scaderea a populatiei, in randul oraselor, este Slanic, care a
ajuns la 4.669 (in scadere cu 22,62% fata de 2011).

Anul 2104 = Anul 2015 = Anul 2016 = Anul 2017 = Anul 2018
Anul 2019 = Anul 2020 = Anul 2021 = Anul 2022 = Anul 2023

0736000555874 5501 5507

Populatia dupa Domiciliu

Figura 2 Populatia dupa domiciliu la 1 iulie pe grupe de varstad, sexe, judete si localitati
statistici.insse.ro POP108D - POPULATIA DUPA DOMICILIU la 1 iulie pe grupe de varsta si varste, sexe, judete si localitati
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Legenda

[__Jintravilan Orasul Slanic
Densitatea populatiei pe km2
I 0 - 20 locuitori

! 20 - 50 locuitori
50 - 100 locuitori
150 - 200 locuitori

Figura 3 Densitatea populatiei pe km2 in Slanic Prahova

Majoritatea locuitorilor sunt romani (97,03%). Pentru 2,68% din populatie,
apartenenta etnica nu este cunoscuta. Din punct de vedere confesional,
majoritatea locuitorilor sunt ortodocsi (96,3%). Pentru 2,68% din populatie, nu este
cunoscuta apartenenta confesionala.

Desi ponderea suprafetelor din extravilan a scazut continuu dupa 1998,
acestea continua sa reprezinte peste 65% din suprafata administrativa a Orasului
Slanic, procent relativ ridicat in comparatie cu alte orase din tara. Una dintre
explicatii ar fi faptul ca o buna parte din teritoriul administrativ al Orasului nu este
pretabil pentru functiuni de locuire sau economice, din cauza conformatiei
reliefului (dealuri inalte), prin urmare continua sa ramana cu folosinta sa
traditionala agricola sau forestiera. O alta explicatie este ca dezvoltarea antropica
este mult mai scazuta in Slanic, din cauza nivelului de dezvoltare a economiei relativ
scazut, comparativ cu orasele de rang superior
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Figura 4 Evolutie demografica Slanic

ZONA CENTRALA A ORASULUI SLANIC

Actualizarea PUG nefiind inca finalizata, in oras nu exista delimitari clare de
teritoriu. Zona centrala ocupa aproximativ 27 hectare. Desi in zona centrala exista
unitati de alimentatie publica diversificate ca si tipologie (restaurant, bar, pizzerie,
club, cofetarie, patiserie), acestea au o oferta insuficienta pentru o zona cu aspiratii
de atragere a unui flux mare de turisti. De asemenea, sunt insuficiente unitati
comerciale sau ateliere pentru suveniruri sau obiecte traditionale, apreciate de
turisti.

ZONA REZIDENTIALA

Zona rezidentiala este dispusa concentric, in jurul nucleului central, respectiv
zona istorica. Primul cerc este compus din zone rezidentiale formate din ansambluri
de blocuri construite in perioada 1960- 1989, mai mult de 60% din oras fiind
dominat de blocurile epocii de aur. Urmeaza un al doilea cerc format din locuinte
construite dupa 1990, majoritatea de tip vila. Analiza zonei de locuit efectuata in
cadrul proiectului de actualizare a PUG, atat pe ansamblu, cat si pe unele insule
reprezentative releva existenta urmatoarelor subzone:

Zona rezidentiala de cladiri urbane colective medii si mari

Zona cuprinde cartiere de locuinte colective (blocuri de locuinte construite
in perioada 1960- 1989), cu o densitate ridicata a cladirilor in vatra. Cele mai vechi
blocuri de locuinte sunt cele construite in perioada 1940 (2 blocuri) si 1960 — 1965
si sunt cele situate pe Strazile 23 august, Vasile Alecsandri, Slanicului. Ulterior, a
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inceput sa se construiasca mai intens in anii 1978 - 1979, in zonele de cartiere Bdul
muncii, Mihai Viteazul, Alexandru Odobescu. 100% din imobile au regim de naltime
P+4.

La aceste cartiere de blocuri se adauga zonele cu case/vile, majoritatea
aflate in centru, aceste zone erau parte din planul de sistematizare al orasului din
perioada comunista, urmand ca locuintele de tip casa sa fie demolate pentru a face
loc blocurilor de locuinte, insa venirea Revolutiei a oprit acest proces.

Zona se caracterizeaza prin procente de ocupare a terenului si coeficienti
de utilizare uneori cu mult peste limitele normale admisibile, iar spatiile aferente
(pentru jocuri de copii, spatii plantate si parcaje) sunt insuficiente.

Aceasta zona grupeaza peste 70% din numarul locuintelor si este ca
pondere disproportionat de mare, pentru scara localitétii. in plus, o parte din
locuinte necesita reabilitare ca si punerea sub observatie tehnica intrucat pentru
cele realizate dupa 1980 nu s-au mai luat masuri de protectie a fundatiilor impotriva
agresivitatii apelor freatice.

Zona rezidentiala cu cladiri individuale

Zona este caracterizata prin locuinte in cea mai mare parte individuale si se
imparte in doua grupe:
zona cu cladiri individuale pe loturi medii de 520 mp (19,4 locuinte/ha), deci cu o
densitate apropiata de cea urbana;
zona cu locuinte individuale pe loturi de dimensiuni foarte diferite (intre 300 mp si
1600 mp), subechipate, cu terenuri agricole utilizate pentru productie, situata in
zona de tranzitie de la rural la urban.

Noile zone rezidentiale au un grad de dezvoltare urbana scazut, in sensul ca
nu dispun de suficiente scoli, gradinite, unitati de cult, lacasuri culturale, iar
calitatea infrastructurii de acces si de utilitati (apa-canal-gaz) este scazuta.

Zona rezidentiala de tip exclusiv rural, cu loturi medii intre 800 si 1500 mp, dar si
cu loturi de peste 2500-3000 mp.

La nivelul anului 2016, in Slanic erau 2946 locuinte (99, 86 % - proprietate
privatd). Evolutia din ultimii cinci ani indica o crestere mica a numarului de locuinte,
suprafata locuibila ce 1i revine unei persoane fiind de aproximativ 17,45 mp, mai
mica fata de media nationala de 20 mp/cap locuitor.
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n tabelul de mai jos putem observa evolutia spatiilor locative in orasul
Slanic.
Tabel nr. 1 Ecolutia spatiilor locative

Denumire 2012 2013 2014 2015 2016 2023
Locuinte existente (nr) 2934 2941 2948 2953 2950 2855
Locuinte in proprietate publica (nr) 4 4 4 4 4 4

Locuinte Tn proprietate privata (nr) 2930 2937 2944 2949 2946 2851

Tn cadrul studiului social realizat in vederea elaborarii strategiei de dezvoltare
a orasului Slanic, cetatenii au fost consultati cu privire la mai multe aspecte, printre
care gradul de multumire cu privire la conditiile de locuire din orasul Slanic, gradul
de multumire cu privire la infrastructura, calitatea invatamantului, a sistemului de
sanatate, etc.

n ceea ce priveste suprafata locuibild a unei locuinte din orasul Slinic, media
de 34 mp/locuinta a rdmas constanta in ultimii 5 ani. Avand in vedere faptul ca
numarul total de locuinte a crescut doar cu 1% fata de anul 2015, la fel si suprafata
locuibila existenta, putem afirma ca fondul locativ al orasului nu a inregistrat
imbunatatiri calitative in ceea ce priveste spatiul unei locuinte.

2.2. Reteaua stradala

Infrastructura rutiera

Dezvoltarea urbana a orasul Slanic in urmatoarea perioada, este strans
legata de dezvoltarea infrastructurii rutiere, atat in Slanic, cat si in localitatile
componente.

Principalele cai de acces in oras sunt: DJ 102, DJ 100N, DJ 216A, acces feroviar .

Tabel nr. 2 Reteaua stradala din Slanic
Tipologie drum Numar

Total drumuri din care: 160
Strazi 143
Alei si fundaturi 17

Structura drumurilor existente este urmatoarea: 77% sunt amenajate cu
structura rutiera moderna (imbracaminte asfaltica 72%, imbracaminte din beton
5%) si 22% sunt drumuri nemodernizate pietruite.
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STRUCTURA DRUMURILOR

m Asfaltat
M Pamant
W Pietruit

W Betonat

Figura 5 Structura drumuri

fn urma studiului realizat asupra populatiei orasului, in ceea ce priveste
opinia lor cu privire la infrastructura rutiera (strazi, trotuare si alei, parcari, piete),
22% dintre respondenti s-au declarat foarte multumiti; 40% - multumiti; 36% putin
multumiti si 22% nemultumiti.

Gradul general de multumire cu privire la infrastructura rutiera (gradul de
multumire, numarul respondentilor, procentul).

Gradul de multumire cu privire la
infrastructura rutiera

2%

B Foarte multumiti
B Multumiti
= Putin multumit

B Nemultumiti

Figura 6 Gradul de multumire cu privire la infrastructura rutiera
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Figura 7 Harta Categorii de strazi

DOTARI URBANE
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72%
70%
60%
50% H STRAZI ASFALTATE
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TROTUARE
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H [LUMINAT PUBLIC
20%
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DOTARI URBANE

Figura 6 Dotari urbane
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DOTARI TEHNICO-EDILITARE

70% -

m CANALIZARE
60% -

50% A m ALIMENTARE CU APA

40% - TELEFONIE

30% A

m HIDRANTI
20% -

W PUNCTE COLECTARE
10% - SELECTIVA

0% f
DOTARI TEHNICO EDLITARE

Figura 7 Dotari tehnico edilitare

Din analiza Planului Urbanistic General (proiect de actualizare), situatia
existenta a retelei de strazi sia modului de organizare a circulatiei se prezinta astfel:

- Orasul Slanic prin statutul sau este origine — destinatie — tranzit pentru
relatiile ce se stabilesc cu/ sau intre diferite zone din tar3;

- Traficul de tranzit se suprapune peste cel local conducand astfel la crearea
de blocaje in unele momente din zi, pentru ca traseele destinate acestui tip de trafic
au elemente geometrice minime;

- Nu exista un traseu ocolitor care sa preia traficul de tranzit, pentru a proteja
orasul;

- Reteaua de strazi din oras s-a dezvoltat in timp fiind influentata de obstacole
naturale, traseele principale avand orientarea paralela cu reperele de exploatare;
- Ponderea strazilor de categorie superioara este relativ mica;

- Elementele geometrice ale tronsoanelor de strada si a intersectiilor sunt
minime;

2.3. Transport public
Transportul urban si periurban

Transportul public in comun din orasul Slanic este organizat pe trasee de
transport privat care dispune de un parc auto format din 5 microbuze.

Slanic — Ploiesti — feroviar
Din datele puse la dispozitie, se poate concluziona faptul ca:
- mijloacele de transport au vechime mare.
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- maximul de trafic se inregistreaza in zona centrald, unde sunt concentrate
functiunile comerciale si de serviciu, in special dimineata si dupa-amiaza;

- cetatenii au semnalat un grad de discomfort ridicat pe traseele microbuzelor
si, pe perioada verii, la fiecare sfarsit de saptamana cand orasul este efectiv
sufocat de turisti.

LEAlL DENUMIRE TRASEU Microbuze Autobuze
TRASEU
508 CAMPINA-COCORASTII MISLII-PLOPENI 1 1
509 CAMPINA- SOTRILE 1
510 CAMPINA-SOTRILE (SAT LUNCA MARE) - VALEA 2
DOFTANEI (SAT TRAISTIENI)
511 CAMPINA -BREBU (SAT MEGIESESC) 1
512 CAMPINA- BREBU (SAT PIETRICEAUA) 1 1
513 CAMPINA -CORNU DE SUS 1
514 CAMPINA - TELEGA (SAT TELEGA) 2
515 CAMPINA - TELEGA (SAT BUSTENARI) 1
T BAICOLSCORTENITELEGA 1
517 BAICOI ~PLOPENI-SLANIC 1
215 CAMPINA ~ TELEGA (5AT MELICESTT) T
519 CAMPINA-URLETA-MISLEA-TINTEA 1
520 CAMPINA DN1- BAICOI 1
TOTAL GRUPA 2 (13 TRASEE) 13 4

Figura 8 Trasee transport

CONSILIUL JUDETEAN GRAFIC DE CIRCULATIE OPERATORUL DE TRANSPORT RUTIER SC|
PRAHOVA SERIA PH Nr. PUED

Serviciul public de transport rutier judetean de persoane
prin curse regulate

A: Denumirea Traseului : Traseul Biicoi — Plope 3
|Nr.Statie |5tatia 1 Statii2 -7 Statii 8 - 11 Statii 12 - 20 |Statii 21-31 |Statii 32 -34 |Statii 35 - 39 [Statia 40 Statii 41- 42

o Baicoi Plopeni Dumbravesti |Varbilau Slanic
%%,
7:00 722 7:33 7:51 8:02
10:10 10:32 10:43 11:01 11:12
13:05 13:27 13:38 13:56 14:07
15:35 15:57 16:08 16:26 16:37
19:10 19:32 19:43 20:01 20:12
{km) T T2 T8 Py 37
[rotal km/zi ! 170] JTotal Km/sapt | 1150]
|nir.Statie |statii 41 - 42 [statia 40 Statii 35 -39 |[Statii 32-34 [Statii21-31 [Statii 12-20 |Statiig-11 [Statii2-7 |statia 1
o % 1 1 1 1 Slanic Varbilau Dumbravesti [Plopeni Baicoi
7
%%,
5:40 5:51 6:09 6:20 6:42
INTORS 8:15 8:26 8:44 8:55 9:17

(Ora de 11:40 11:51 12:09 12:20 12:42
15:22

18:32

Total traseu km/an 123,760

Figura 9 Grafic de circulatie
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uD DENUMIRE TRASEU Microbuze Autobuze
521 PLOIESTI - PLOPENI - COSMINELE 1 1
512 PLOIESTI-PLOPENI -BERTEA 3
2 _PLOIESTLPLOPENLALUNIS !
524 PLOIESTI-PLOPENI-SLANIC 3 II
T PLOT ST PLOPENTCOCORASTII MISLIT(TIPARESTD T
520 PLOIESTI-PLOPENI-STEFESTI{SAT SCURTESTI) 1
TOTAL GRUPA 3 (6 TRASEE) 9 2
Figura 10 Trasee transport
CONSILIUL JUDETEAN GRAFIC DE CIRCULATIE OPERATORUL DE TRANSPORT RUTIER SC|
PRAHOVA SERIA PH Nr. BREL

Serviciul public de transport rutier judetean de persoane
prin curse regulate

|A: Denumirea Traseului : Traseul n Ploie Plope
Inr.Statie |statia 1 Statii2-11  [Statii 12 -20 [statii21-31 [Statii32-39 [Statii 40

% Mun. Ploiesti [Com.Paulesti |Oras Plopeni |Com. Com. Varbilau |Oras Slanic
%, Dumbravesti
“, %
6:45 6:56 7:11 7:22 7:37 7:51
8:00 8:11 8:26 8:37 8:52 9:06
9:10 9:21 9:36 9:47 10:02 10:16
10:20 1031 10:46 10:57 11:12 11:26
Dus 11:30 11:41 11:56 12:07 12:22 12:36
(Ora de 12:50 13.01 13:16 13:27 13:42 13:56
Plecare) 14:00 14:11 14:26 14:37 14:52 15:06
14:30 1441 14:56 15:07 15:22 15:36
16:10 1621 16:36 16:47 17:02 17:16
17:10 1721 17:36 17:47 18:02 18:16
18:30 18:41 18:56 19:07 19:22 19:36
U 7 14 22 EX 42
Jrotal Km/zi | 462] |Total Kmj/sapt | 3234]
|nr.statie |statii 40 |statii 32-39  [Statii 21-31 [Statii12-20 |[statii2-11  [statia1

Figura 11 Grafic de circulatie

8 43 |oras Slanic Hotar Varbilaun
44 Scoala Prajani
45 Chiosc ziare
46 Pod Tunel(Str.Miorita)
47 La Florea
48 Centru parc
49 Fabrica de piine
50 La Popescu
51 La Galiga
52 Punct Cremenea
53 Punct Gavrila-Str.Stefan cel Mare.

Figura 12 Statii de transport Slanic
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Figura 13 Lungime traseu transport

Oras Slanic [Com. Varbilau |Com. Oras Plopeni |Com.Paulesti |Mun. Ploiesti
GQy Dumbravesti
%, %,
5:10 5:24 5:39 5:50 6:05 6:16
6:00 6:14 6:29 6:40 6:55 7:06
6:50 7:04 7:19 7:30 7:45 7:56
9:00 9:14 9:29 9:40 9:55 10:06
INTORS 10:00 10:14 10:29 10:40 10:55 11:06
11:30 11:44 11:59 12:10 12:25 12:36
;f:;:’:) 12:00 12:14 12:29 12:40 12:55 13:06
13:00 13:14 13:29 13:40 13:55 14:06
14:45 14:59 15:14 15:25 15:40 15:51
16:00 16:14 16:29 16:40 16:55 17:06
17:15 17:29 17:44 17:55 18:10 18:21
19:00 19:14 19:29 19:40 19:55 20:06
Total traseu km/an 351,624

PRAHOVA SERIA PH Nr.

Serviciul public de transport rutier judetean de persoane
prin curse regulate

CONSILIUL JUDETEAN GRAFIC DE CIRCULATIE OPERATORUL DE TRANSPORT RUTIER SC

A: Denumirea Traseului : Traseul ile
|Nr.5tatie |Statia 1 Statii2-7 Statii 8 - 11 Statii 12 - 20 |Statii 21-31  |Statii 32 - 34 |Statii 35 - 39 |Statia 40

nngpyl

Statii 41 - 42

= Valenii de Varbilau Slanic
Munte
W,
1 5:50 5:56 6:22
ous I =00 8:06 8:32
(Ora de 3 10:30 10:36 11:02
Plecare) 4 12:30 12:36 13:02
16:00 16:06 16:32
km T T L]
Jrotal Km/zi | 95| Jotal km/sapt | s51]
[nr.Statie [statii a1 - 42 [statia 40 Statii 35-39 |Statii32-34 |Statii21-31 |Statii12-20 [Statii8-11 |Statii2-7 Statia 1
o % 1 1 1 1 1 1 Slanic Varbilau Valenii de
Qs% % Munte
(o
1 6:30 6:54 7:00
nTors [ZN 8:45 9:20 9:55
(Ora de 3 11:15 11:50 12:25
Plecare) 4 13:30 14:05 14:40
16:45 17:20 17:55
m 4] 4] ] 4] ] 4] 19 4 [y

Total Km/zi

Total traseu/zi

Figura 14 Grafic de circulatie

Total traseu km/an

COD DENUMIRE TRASEU Microbuze Autobuze
TRASEU

277 EI GAUESTI VAL ENII Tu”\]"rl: 3 .

518 VALENII DE MUNTE-SLANIC 1 I
e T PLONS I VAN DE MUNIE - NIANECTO ( BAT 7

MANECIU P.-iM;\NTENl]

530 PLOIESTI - VALENII DE MUNTE — CERASU [ SAT SLON) 1

531 PLOIESTI - BATRANI - STARCHIQJD { SAT STARCHIOJD) 1 1

532 PLOIESTI - VALENII DE MUNTE -POSESTI (SAT TF&RLESTI] 1

533 VALENII DE MUNTE - TEISANI (SAT OLTENI) 1

534 VALENII DE MUNTE-IZVOARELE (SAT SCHIULESTI) 1

535 VALENII DE MUNTE ~-MANECIU (SAT MANECIU UNGURENI; 1

Figura 15 Trasee transport

Pag 20 din 119



Figura
16 Statii

1 1 Oras Valenii de Munte AUTOGARA

Comuna Varbildu INTERSECTIE DJ VALENII DE MUNTE

CAMIN CULTURAL
HOTAR SAT VARBILAL

VLADESTI

GANDESTI

SCOALA CU CLASELE | - IV

CANTON C.F.R

9 TELENI

3 10 (Oras Slanic HOTAR VARBILAL

11 SCOALA PRAIANI

12 CHIOSC ZIARE

13 POD TUMEL 5TR. MIORITA

14 LA FLOREA

15 CENTRU — PARC

16 FABRICA DE PAINE

17 LA POPESCU

18 LA GALITA

19 PUNCT CREMENEA
PUNCT GAVRILA — STR. STEFAN CEL

20 MARE

transport Valenii de Munte, comuna Varbilau si Slanic

Trasee transport judetean Prahova 2024 Sursa Consiliul Judetean Prahova

La data realizarii studiului sunt in total 5 microbuze care fac legatura dintre
Slanic si terirotiu astfel: Baicoi-Plopeni - Slanic 1 microbuz

Ploiesti-Plopeni - Slanic 3 microbuze
Valenii de Munte - Slanic 1 micorbuz

2.4 Transport de marfa

Transport feroviar

Orasul Slanic este traversat de o magistralda de cale ferata secundara,
Magistrala care deriva din Magistrala feroviara ce leaga capitala tarii Bucuresti de
nordul tarii, inchiriata in acest moment de SC TRANSFEROVIAR SRL .
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Figura 17 Transport feroviar Slanic

Figura 18 Statia de tren Slanic Prahova

Statia de tren Slanic Prahova
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Figura 19 Calea ferata existenta Slanic
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Ore populare vineri ~ Ore populare sémbété ~
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Figurd 20 Ore de vdrf transport feroviar Sldnic

Perioadele de varf, orele de varf, si perioadele inter-varf au fost determinate
in principal in functie de masuratorile automate de trafic. in baza acestora se poate
afirma ca: perioada de varf de dimineata este 07.30 — 10.00, cu ora de varf de
dimineata (modelata) fiind 08.00 — 09.00; perioada de varf de dupa masa este 16.00
—19.00, cu ora de varf 17.00 — 18.00 (cu anumite exceptii)

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

Traficul stationar
in total, n prezent, orasul dispune de 290 locuri de parcare.

Din calculul necesarului de parcaje realizat in cadrul proiectului Planului Urbanistic
General (in curs de actualizare) rezulta ca in Orasul Slanic mai este nevoie de circa
1000 parcaje, respectiv o suprafata de 5000mp care trebuie amenajata pentru
acest scop.

Pentru parcajele publice se apreciaza un necesar de inca cca. 2000 locuri fata de
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parcarea la domiciliu, respectiv 10.000mp. Se apreciaza ca aceste locuri vor fi

repartizate astfel:
cca. 60% din parcaje se vor asigura in perimetrul aferent locuintelor, din care

cca. 60% in garaje incluse in locuinte sau aldturate;
- nzonele de blocuri sunt necesare parcaje amenajate in vecinatatea strazilor

sau pe strazi, cu respectarea normelor si a detaliilor tehnice actuale;

pentru accesul catre zonele turistice.
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Figura 21 Parcari zona centrala Slanic

Proiecte in derulare pentru rezolvarea traficului stationar
Parcare Parc Maior Nita Nedelcovici ( suprafata 1435 mp- neintabulat,

asfaltata)
Parcare str.23 August (langa ANAF) (suprafata 1716 mp- NC 20505,

asfaltata)
Parcare Baia Baciului ( suprafata 2718 mp- neintabulat, asfaltata)

- Parcare Salina Veche (suprafata 2446 mp- NC 20509-tot terenul, nu doar
cel aferent parcarii, se va asfalta in 2023, in prezent piatra/pamant)
Parcare Parc nou —Sistematica — (suprafata 1149 mp- se va amenajain

2023 acesta pe terenul cu NC 21173)
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Harta parcari in Orasul Slanic

NS

Legenda

P Intravilan Orasul Slanic
——— Limitaradministrativa
Parcare

Figurd 22 Harta parcari in Slanic

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone
centrale protejate, zone logistice, poli ocazionali de
atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari etc.);

Ca zone cu nivel ridicat de complexitate se distinge zona centrala unde
accesul la Salina Slanic Prahova se face pe un pod cu un singur sens de circulatie.
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2 e 4 " i j" A .
Figura 23 Podul cu un singur sens de circulatie cdtre salina Sldnic Prahova

Pentru a degreva polul de atractie turistica se recomanda reamenajarea
Staiei Slanic prin implementarea unei statii de tranzit pentu a permite degrevarea
arterei principale de traficul turistic care ingreuneaza deplasarea populatiei in si din

AN S 5 -
g T NG T
. ‘s W

Ay 5

&A ===y :

spre Slanic
Figura 24 Statia Slanic

- Construirea de peroane

- Amenajarea unui spatiu liber adiacent spatiului de parcare, cu zone verzi, alei,
mobilier urban

- Montarea unui sistem IT de control acces proiectat si optimizat special pentru
monitorizarea intrarilor si iesirilor autoturismelor si care sa asigure transferul
intre auto privat si transportul public local, biciclete, mers pe jos

Pag 27 din 119



Sistematizarea intersectiilor:

- Str Vasile Alecsandrii, Bulevardul Muncii, Strada 23 August
== FETTerL

- -

Figurd 25 Intersectie Bulevardul Muncii, Str. Vasile Alecsandri si Str. 23 August

- Str. 23 August cu Str Vasile Alecsandrii

2y

Figura 26 Intersectie Str. 23 August cu Str. Vasile Alecsandri
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3. Modelul de transport
3.1. Prezentare generala si 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 calatorie 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.

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

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

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

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

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

Aplicatii pentru transportul public:

o Planificarea si analiza liniilor de transport public;

o Proiectarea si analiza programului de lucru;

o Analize cost-beneficiu;

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

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

Aplicatii pentru transportul privat:

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

o Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule
marfa, biciclete, etc.);

o Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de
trafic;

o Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si
validat la standardele internationale acceptate. Figura urmdatoare prezinta
succesiunea etapelor de

.
*Generare cerere de transport: definirea cererii de transport c& numar de calatorii
generate intr-o perioada de timp definita
J
sDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
.
*Alegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor
personale ale célatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative
)
. . . - \ ™
s Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport
variate, ludndu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea
serviciilor de transport cu autobuzul si trenul )

Figura 27 Model de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de
deplasare in anul de baza 2021 si pentru anii de perspectiva 2030, 2040 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.

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 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).

Colectarea datelor existente

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 in etapa de
culegere de date:
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o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1%
din total populatie);

o Realizarea recensamintelor de circulatie pe drumurile principale si la
intrarile in localitate;

o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la
intrarile in localitate si in interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de
referinta; Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare
date din teren:

o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru
identificarea fluxului de marfa si a problemelor de mobilitate;

o Masuratori ale vitezelor de parcurs pentru diferite tipuri de vehicule.

Relevanta statistica

Ordinul 233/2015 defineste esantionul minim la nivelul a minim 1% din
populatia rezidenta a orasului. Pentru respectarea relevantei esantionului, in
continuare va fi determinata dimensiunea necesara a esantionului pentru atingerea
relevantei statistice:

Esantionul minim a fost definit ca fiind un procent de 1% din populatia
orasului. Conform datelor din Recensamatul National, Slanic are o populatie de
4,669, prin urmare, dimensiunea esationului a fost de 50 de interviuri. In cadrul
colectarii de date au fost realizate 50 de interviuri cu populatia. Nivelul de incredere
al datelor este de 99%, iar eroare de esantionare de £3%.

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a
identificarii principalelor perechi origine-destinatie. Consultantul a desfasurat
anchete origine-destinatie pe penetratiile drumurilor judetene in zona orasului
Slanic.

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
o Momentul realizarii interviului;

o Tipul de vehicul;

o Gradul de ocupare;

o Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai

exacta in cadrul oraselor;

o Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de

muncad, educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta,

vizitare prieteni);

o Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala
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mai larga in cadrul oraselor;
o Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de
munca, educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta,
vizitare prieteni);
o Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare,
totala, partiala;
o Tnregistrarea vehiculelor de transport care circuld fird marfa si ce tip de marf3
este transportat de obicei;
o Detalii cu privire la operatorul de transport.

Tn timpul desfdsurdrii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o
atentie deosebita respectarii normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta
echipei de anchetatori fiind o prioritate.

3.3. Dezvoltarea retelei de transport;

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile
de trafic pe reteaua actuala si pe cea de perspectiva pe o perioada de 20 ani de la
anul de baza al analizei (2022).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2022 si a fost construit pornind de
la urmatoarele date disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie
efectuat in anul 2022;

o volume de trafic Tnregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip
ISAF (MCSD) amplasati in arealul de studiu;

0 parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2022;

o parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie,
costuri de parcurgere a segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor
proprii de circulatie in anul 2022.

Reteaua rutiera / stradala a fost construitda 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 orasului Slanic si in afara acestuia.

Nr. | Categorie segment Numar benzi | Capacitate VO [km/h]
pe sens maxima/sens/24h

1 DJ 1 11200 50

2 | Str.Principala 1 9800 40

3 | Str.Secundara 1 1600 30

4 | Cale pietonala - 400 5

5 Drum de exploatare 1 10 10

Pag 32 din 119



6 Cale ferata - 9 50

Tabel 3 Capacitatea de circulatie a strazilor

Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele
in vigoare, acceptate la nivel international si national:
STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor.

3.4. Cererea de transport;

Tn cadrul orasului Slanic punctul de interes care atrage cel mai mare numar
de oameni este salina Slanic, implicit acest lucru este direct proportional si cu
numarul de vehicule.

Mina Unirea a fost amenajata dupa anul 1970 si pentru vizitare, avand fluxuri
medii zilnice, in sezonul de vard, de circa 1500 vizitatori. In perioadele de weekend
si in zile de sarbatori, numarul zilnic de vizitatori ajunge si la 4000 turisti.

n extrasezon, in weekend, turistii vin in numar mai mic la inceputul programului
de vizitare, urmand ca, incepand cu ora 10,00 s§ vind in numar cat mai mare. In
timpul sezonului s-a constatat ca turistii vin de la prima ora a programului iar
incepand cu ora 11,00 se creeaza aglomeratie la intrare. Nefiind conditionati de un
timp anume de sedere in mina, in special in zilele cu timp nefavorabil, turistii stau
in mina mai multe ore si doresc sa iasa la sfarsit de program. La evacuare, datorita
celor semnalate, se creeaza foarte mare aglomeratie, ducand la un mare disconfort

asupra turistilor.

An Numar turisti | Venituri Cheltuieli Profit/pierdere
2011 166.481 2.237.255 1.815.142 422.113
2012 170.032 2.568.382 1.903.474 664.908
2013 172.333 2.542.304 2.343.032 199.272
2014 155.823 2.563.689 2.443.034 120.655
2015 177.772 3.162.202 3.208.706 -46.504
2016 235.534 4.533.025 3.362.099 1.170.926
2017 277.064 5.525.225 4.143.773 1.381.452
2018 222.511 4.675.182 4.005.602 669.580
2019 227.819 5.682.789 4.941.268 741.521
2020 116.431 3.277.772 4.253.938 -976.166
2021 194.235 6.371.051 5.587.689 783.362
2022 263.361 10.883.293 7.484.804 3.398.489
lan —aug 2023 244.092 10.088.691 6.950.789 3.137.902

Tabel 4 Date recenzate Salrom S.A. - Numar de turisti Slanic pe 10 ani
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Figura 28 Numar de turisti Slanic pe 5 ani

Dupa cum se observa in anul 2020-2021, anul pandemiei Covid-19 a fost
inregistrata o scaderea a turistilor.
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Figura 29 Date trafic CESTRIN Recensamant 2022

3.5. Prognoze

Luand in considerare datele furnizate de Salrom:

Anul 2020 a inregistrat o scadere semnificativa a numarului de turisti,
probabil din cauza impactului pandemiei COVID-19.

Tn 2021, s-a inregistrat o crestere semnificativa fatd de 2020, dar incd sub
nivelul din 2019.

Tn 2022, numarul de turisti a continuat sd creascd semnificativ.

Tn 2023, s-a inregistrat o usoard scidere fatd de anul precedent, dar inca
peste nivelul din 2019.

Pentru a face o prognoza simpla pentru anii urmatori, putem lua in considerare

tendinta generala de crestere din ultimii ani:

Tn absenta unor evenimente majore care ar putea afecta negativ turismul,
putem presupune o continuare a cresterii in anii urmatori.
Totusi, este important sa se monitorizeze evolutiile globale, inclusiv pandemia si
schimbarile economice.

Cu aceste consideratii, o prognoza simpla ar putea arata cam asa:

Anul 2024: Se estimeaza o continuare a cresterii, cu un numar de turisti
probabil peste cel inregistrat in 2023.
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Anul 2025: Prognoza depinde de evolutiile viitoare, dar, in general, ar putea
exista o continuare a tendintei de crestere.

Tn concluzie, prognozele depind de multi factori si este important s3 fie
actualizate pe masura ce apar noi informatii si evenimente. Este recomandat sa
consultati surse de specialitate sau sa luati in considerare serviciile de prognoza
economica pentru o evaluare mai detaliata.

Tarsoreni

Scurtesti

tea Stefests

Legenda il

I Intravilan Orasul Slanic
——— Limita:administrativa
... Zonecomerciale
——— Zone industriale '

Figurd 30 Harta zone care atrag trafic
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Ca urmare a cresterii continue in ultimele doua decenii a numarului de
autovehicule proprietate privata, tendinta de evolutie inregistrata la nivel global,
care s-a manifestat si Tn Romania prin cresterea indicelui de motorizare de la 63 de
autovehicule / 1000 locuitori Tn 1991 la 328 de autovehicule / 1000 locuitori in anul
2020, astaziin secolul XXI, ne confruntam cu situatia in care sectorul transporturilor
este puternic responsabil pentru probleme de sanatate ale locuitorilor din mediul
urban provocate de substantele poluante existente in atmosfera, de zgomot si
accidente rutiere. Prin utilizarea intensiva a infrastructurilor, sectorul
transporturilor
este o componenta importanta a economiei si un instrument care contribuie la
dezvoltarea societatii. Acest lucru apare cu precadere la nivelul economiei globale,
in
care oportunitatile economice sunt strans legate de mobilitatea persoanelor,
bunurilor si informatiilor.

Lipsa unei planificari cuprinzatoare a sistemelor de transport, care sa tina
cont de elemente sociale, economice, de mediu si culturale ale zonelor urbane,
poate duce la intreruperi in {esatura urbana a comunitatilor si la consolidarea
excluziunii sociale.

4.1 Eficienta economica;

Eficienta economica a activitatii de transport este data in principal de
valoarea timpului de deplasare intre diferite puncte de origine — destinatie. La
randul sdu, aceasta variabila este influentata de conditiile de desfasurare a
circulatiei, exprimate prin valoarea raportului dintre volumele de trafic care solicita
un element al retelei si capacitatea de circulatie a acestuia.

Fluxul de trafic reprezinta rezultatul interactiunii dintre vehicule,
conducatorii acestora si infrastructura de transport (cale de rulare, sisteme de
semnalizare, dispozitive de control al traficului). Traficul este caracterizat de trei
variabile: viteza, debit (volum) si densitate.

Diagramele fluxurilor de trafic reprezinta instrumentul care ofera informatii
cu privire la capacitatea necesara infrastructurilor rutiere sau la modificarile care
se produc din punct de vedere al desfasurariicirculatiei atunci cand se aplica noi
reglementari de circulatie la nivelul retelei de transport analizate. Acestea exprima
relationarile grafice dintre urmatoarele perechi de parametri:

e flux de trafic — densitate;

e viteza —interval de urmarire intre vehicule;
e timp de parcurs — flux de trafic;

o flux de trafic — viteza.
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Diagrama flux de trafic — viteza de deplasare ofera informatii despre valoarea
optima a vitezei de deplasare, cea pentru care reteaua de transport asigura
inregistrarea debitului maxim de vehicule.

Cresterea fluxului de trafic atrage dupa sine cresterea densitatii traficului,
concomitent cu reducerea vitezei de deplasare, generata de interactiunea dintre
vehicule. Capacitatea este atinsa atunci cand se inregistreaza valori ale vitezei de
circulatie sau ale densitatii traficului carora le corespund valori maxime ale
debitului de vehicule. Reprezentarea curbelor de variatie ale perechilor de
parametri mentionate mai sus se regaseste in figura de mai jos.
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Figurd 31 Diagrame flux de trafic

Evaluarea impactului pe care il are activitatea de transport asupra societatii
este realizata prin intermediul unei serii de indicatori asociati acestor criterii, a
caror cuantificare monetara in economie reprezinta costuri externe, suportate de
societate in ansamblu. Valorile monetare ale acestor categorii de costuri externe
sunt particulare fiecarui stat, fiind influentate de disponibilitatea de plata a
cetatenilor fata de serviciul care face obiectul analizei si de produsul intern brut pe
cap de locuitor.

Se observa ca nivelul orizontului de prognoza considerat, se estimeaza
cresterea costurilor cu congestia pentru toate categoriile de autovehicule. Tn lipsa
unei variante de ocolire, se mentine accesul vehiculelor grele de marfa prin zona
centrald, conducidnd la fngreunarea traficului. iIn mediul urban conform

coeficientilor de echivale a vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism
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(SR 7348/ 2001), un autovehicul articulat (tip TIR) ocupa o capacitate care ar putea
fi utilizata de 4 autoturisme.

Costuri generate de congestie [EUR]

Categorie de
vehicule Scenariul de baza, @ Scenariul "A face minim”
2021 2030
Autoturisme 45248 72919
Autovehicule
usoare de marfa 19952 31856
Autovehicule
grele de marfa 15935 27364
Autobuze 19200 19200
TOTAL [EUR] 100.335 151.339

Tabel 5 Costurile congestiei, MZA (valori medii zilnice anuale)

4.2 Impactul asupra mediului;
Impactul asupra mediului:

e Emisii de substante poluante;

e /Zgomot;

e Consum de energie; Emisii de CO2;
e Nivelul de accesibilitate;

e Siguranta circulatiei;

e Eficienta economica (influentatda de manifestarea fenomenului de
congestie).

Efectele generate de desfasurarea activitatilor de transport asupra mediului
sunt diverse si cuprinzatoare. Cele mai importante se refera la calitatea aerului,
zgomot, schimbari climatice si consum de resurse neregenerabile. Structura
parcului de autovehicule este un factor cu rol decisiv al impactului asupra mediului
generat de sectorul transporturilor. Vechimea, combustibilul utilizat, capacitatea
cilindrica a motorului, norma de depoluare sunt parametri specifici fiecarui
autovehicul, care influenteaza direct cantitatea de emisii poluante deversate in
atmosfera pe durata functionarii.

4.2.1 Emisii de substante poluante
Calitatea aerului este un factor important in asigurarea dezvoltarii durabile a
unui oras. Avand in vedere ca emisiile de substante poluante pot avea efecte
negative atat asupra mediului, cat si asupra sanatatii populatiei, care in mediul
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urban prezinta densitate ridicata, acestui aspect negativ al transporturilor trebuie
sa i se acorde o atentie deosebita. Potrivit unui raport al Agentiei Europene de
Mediu92 , substantele din atmosfera urbana care ridica probleme privind calitatea
aerului pe termen scurt sunt dioxidul de azot, particulele materiale aflate in
suspensie si ozonul. Totodata, monoxidul de carbon apare printre substantele
emise de vehicule. Potentiale efecte ale acestor compusi chimici sunt descrise pe
scurt in continuare:

— NO2: expunerea populatiei la concentratii ridicate de dioxid de azot poate
duce la aparitia tusei si a dificultatilor in respiratie. Pe termen lung acest lucru
genereaza risc ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De asemenea, a fost
demonstrat faptul ca in urma reactiilor dintre NO2 si alte substante din atmosfera
apar ploile acide, care au efecte negative asupra plantelor si animalelor;

— PM2.5 si PM10: dimensiunea acestor particule, de cel mult 2,5 um,
respectiv 10 um, permite inhalarea lor de catre om, existand posibilitatea de a
ajunge in plamani si cauza probleme de sanatate, precum atacuri mai frecvente de
astm, disfunctii respiratorii, moarte prematura;

— HC: hidrocarburile rezulta din combustia materiilor fosile (combustibili
utilizati pentru autopropulsarea vehiculelor) sub forma gazoasa sau de particule.
Aceste substante sunt cunoscute drept cancerigene pentru om;

— CO: monoxidul de carbon impiedica transportul oxigenului catre organele
vitale ale organismului. Expunerea la monoxid de carbon provoaca ameteli,
oboseala, dureri de cap si amplifica efectele generate de afectiunile cardiace.
Inspirarea in concentratii mari, este fatala.

Cantitatea de emisii specifica fiecarui factor de emisie, deversata in
atmosfera de autovehiculele aflate in circulatie, variaza in functie de caracteristicile
parcului de autovehicule (capacitate cilindrica, vechime, norma de depoluare, tipul
de combustibil utilizat), viteza medie de deplasare, volumul si structura fluxurilor
de trafic.

4.2.2 Zgomot

Tn ultima perioadd, cresterea gradului de urbanizare si a mobilitatii
populatiei, reprezinta factori care au contribuit semnificativ la cresterea nivelului
de zgomot in mediul urban.

Nivelul de zgomot asociat sectorului transporturi reprezinta o problema de
mediu de importanta tot mai mare. Expunerea oamenilor la zgomot nu este doar o
dezutilitate in sensul ca acestia resimt un disconfort, ci contribuie la aparitia
deficientelor de sanatate, la reducerea productivitatii muncii si la ineficienta
timpului alocat activitatilor de recreere. Zgomotul se defineste ca un sunet sau
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amestec de sunete, discordante, puternice, neplacute, galagie, vacarm, vuiet, tunet
etc. Zgomotul este un sunet nedorit si neplacut auzului. Este caracterizat de cele
doua finsusiri importante ale sale: intensitatea, masurata in decibeli [dB] si
frecventa, masurata in hertzi [Hz]. Scara de masura a intensitatii zgomotului este
logaritmica. O conversatie normala are circa 65 dB, iar strigatul are in jur de 80 dB.
Desi diferenta dintre conversatia normala si strigat este de numai 15 dB,
intensitatea strigdtului este de 30 de ori mai mare. In general, se pot distinge dou$
tipuri de impact negativ al zgomotului asociat transporturilor, cuantificate prin:

— Costurile de stres: zgomotul asociat transportului induce tulburari, rezultand
costuri sociale si economice, precum restrictii ale activitatilor recreationale si de
petrecere a timpului liber, disconfort sau inconveniente fizice (dureri), etc;

— Costurile de sanatate: zgomotul asociat transporturilor poate cauza, de
asemenea, probleme de sanatate. Vatamarea auzului poate fi cauzata de un nivel
al zgomotului de peste 85 dB(A), in timp ce un nivel de peste 65 dB(A) poate avea
ca rezultat reactii de stres precum modificarea ritmului cardiac, cresterea tensiunii
arteriale si tulburari hormonale, cresterea riscului aparitiei de boli cardiovasculare
si reducerea calitatii somnului. Impactul zgomotului produs de activitatea de
transport este direct influentat de urmatorii factori cheie:

— Perioada din zi in care se produce: tulburarile cauzate de zgomot in timpul noptii
vor avea un impact mai mare fata de cele din timpul zilei;

— Densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot: schimbarile nivelului de
zgomot vor avea impact numai asupra celor care il pot auzi;

— Nivelul zgomotului de fond din zona analizata.

4.3. Accesibilitate;

Accesibilitatea este definita ca nivel de calitate a calatoriei sau ca abilitatea
de a ajunge la bunurile, serviciile si activitatile dorite, de catre populatie. O
accesibilitate mai buna creste calitatea vietii si genereaza dezvoltarea sociala si
economica, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca, servicii urbane,
cultura si alte persoane, asigura o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc
crescut de izolare. Mobilitatea ofera accesibilitate, iar astfel cele doua aspecte
direct proportionale pot fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de
transport.

Accesibilitatea este o caracteristica a sistemului de transport, fiind
dependenta de reteaua rutierd, dar si de parametrii specifici mijloacelor de
transport utilizate, cum ar fi graficele de circulatie si gradului de acoperire, in cazul
transportului public.  Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de
transport prin parametrul durata de deplasare, de la/catre obiectivele socio-
economice.
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Fiecare deplasare se compune din cateva elemente care functioneaza sub
forma unui lant, numit "lanful mobilitatii". Este extrem de important ca fiecare
element din compunerea lantului sa fie caracterizat de accesibilitate ridicata, altfel
este ingreunat intreg procesul.

Accesibilitatea sistemului de transport influenteaza semnificativ
functionalitatea spatiului public, prin intermediul valorilor parametrului prin care
se exprima durata de deplasare catre/ de la obiective socio-economice.

,European Commission, DG MOVE, Study to support an impact assessment of the
urban mobility package, Activity 3.1. Sustainable Urban Mobility Plan, Final report,
2013.”

INAINTE DE DUPA EFECTUAREA
DEPLASARE | IN TIMPUL DEPLASARII lDEPLASARII
Planificarea ! Indentificarea Schimbc?reu Depozitatea Parcarec Furnizarea
deplasarii ! Traseului modului Bagaijelor t:ztutouehicuIt..llui| feedback
de transport |

BED

).

I .
Organizarea | Deplasareape Indentificarea D.epoz_lt.qrea Birou obiecte
Deplascrii ruta aleasa locurilor de odihna dispozitivelor pierdute

i ajutor persoan cu

1 dezabilitati |

Figurd 32 Schema deplasare

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului
asupra mediului, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor
acestora sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Trafic intens in zona urbana centrala si in Dezvoltarea modalitatilor alternative de transport
zonele de servicii, ceea ce determina viteze UEIED
scazute de deplasare.

Lipsa unui sistem integrat de piste de Realizarea infrastructurii dedicate mobilitatii cu
biciclete bicicleta.

Fluenta redusa a traficului, urmare a starii Modernizarea infrastructurii rutiere.
tehnice deficitare .

Figura 33 Disfunctionalitati si recomandari
4.4, Siguranta;

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste
numarul de accidente rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii
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Europene (UE).
masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:
o Numar decese la un milion de locuitori;

Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti pentru

o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

o Numar decese la un milion de autoturisme.
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EUZT average: -23. 7%

EUZT desired progress: -46.45%

Figura 34 Evolutia relativa (procetuala) a deceselor rutiere intre 2010 si 2020
Sursa: RANKING EU PROGRESS ON ROAD SAFETY. 15th Road safety performance index report

Tntre 2010 si 2019, in Romania, numarul de decese cauzate de accidentele
rutiere a scazut cu 22%, o scadere similara cu media Uniunii Europene (23%), care
insa situeaza Romania in treimea cea mai putin performanta dintre tarile UE
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Figurad 35 Modificarea numarului de decese rutiere in UE27, tarile AELS si Regatul Unit (2010-2019)

Sursa: EAC, CARE & EUROSTAT
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Tn anul 2019 s-au inregistrat in Romania 96 de decese rutiere la un milion de
locuitori. Numarul de decese la un milion de locuitori este mai mare in Romania in
comparatie cu tarile vecine, si semnificativ mai mare fata de media UE (51 decese
la un milion de locuitori).

1007

757

EU 51

50

Numarul de decese la 1 milion loc.

Figura 36 Numarul de decese rutiere pe milion de locuitori (2019)  Sursa: EAC, CARE & EUROSTAT

Aceeasi situatie se poate observa si in cazul deceselor la 10.000 de
autovehicule inmatriculate, unde diferenta este si mai pronuntata.

Este de remarcat faptul ca incepand din 2001 se constata o tendinta de
scadere continua a acestor valori, in concordanta cu cele inregistrate la nivelul
Uniunii Europene.

EU 0.98

auto inmatriculate

Numarul de decese la 10.000

Figura 37 Numarul de decese rutiere la 10.000 de masini inmatriculate (2018) Sursa: CARE & EUROSTAT

Din analiza datelor statistice cu privire la accidentele de circulatie inregistrate
in anul 2019 reiese ca in Romania, din numarul total de decese inregistrate in anul
2019, cea mai mare pondere o reprezinta pietonii (39%) si soferii/pasagerii
autovehiculelor implicate in accidente de circulatie (37%), fata de 44% cat
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reprezinta ponderea soferilor si pasagerilor decedati si 20% cat reprezinta
ponderea pietonilor decedati ca urmare a accidentelor de circulatie inregistrate la
nivelul Uniunii Europene.

Romania

% N %
Soferi si pasageri > Soferi si pasageri
3% autovehicule autovehicule
\ Pietoni ) Pietoni

11% 37% 18%
Biciclisti Biciclisti

44%

Vehicule cu 2 roti si Vehicule cu 2 roti si
motor motor

u Soferi si pasageri = Soferi si pasageri
s 9% ®
autobuz/autocar autobuz/autocar

Altele (Van, necunoscut, Altele (Van, necunoscut

etc.) etc.)

i 20%

Figura 38 Proportia de decese rutiere dupa modul de transport 2019 Sursa: EAC, CARE & EUROSTAT

Conform datelor statistice publicate de EAC si EUROSTAT, incepand din 2010
se poate constata ca la nivelul Uniunii Europene numarul de decese inregistrate din
randul ocupantilor vehiculelor cu doua roti cu motor a scazut cu mai mult de
jumatate. Raportandu-ne la aceiasi perioada, este de remarcat faptul ca desi s-a
inregistrat o scaderea semnificativa cu 12% a deceselor pasagerilor din
automobilele angajate in accidente de circulatie, a crescut insa cu 19% numarul de
decese in randul biciclistilor implicati in accidente de circulatie.

in privinta distributiei deceselor rutiere inregistrate in 2019 pe grupe de
varsta, se poate constatata ca cea referitoare la Romania este similara cu cea din
Uniunea Europeana, cu mentiunea ca datele analizate reflecta o vulnerabilitate
crescuta a persoanelor implicate in accidente de circulatie inregistrate in Romania,
care au varsta cuprinsa intre 50-64 de ani.

Romania
% 6% Yaw
B = 12% L
£ v 18-24 /289 i 18-24

31%
34%

21%
26%

Figura 39 Proportia de decese rutiere pe grupe de varsta (2019) Sursa: EAC, CARE

Reteaua de drumuri publice a Romaniei avea, la sfarsitul anului 2020, o
lungime totala 86.791 de kilometri, din care: 17.913 km (20,6%) drumuri nationale,
35.085 km (40,4%) drumuri judetene si 33.793 km (39,0%) drumuri comunale, fara
a putea evidentia strazile din lipsa datelor.
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Conform datelor publicate de EUROSTAT in 2019, atat densitatea drumurilor
cat si a autostrazilor din Romania (358 km/1000 km2, respectiv 3 km/1000 km2)
este mult inferioara mediei din Uniunea Europeana, caracterizata de o densitate a
drumurilor de 944 km/1000 km2 si de 17 km/1000 km2 a autostrazilor.

Conform datelor de la finele anului 2020, din lungimea totala a drumurilor,
doar 45,2% erau modernizate si aveau suprafete asfaltice de tip greu si mijlociu
(39.189 km), iar 24,9% aveau Timbracaminti rutiere usoare (21.651 km). La aceiasi
data, aproximativ o cincime din drumuri (19,7% din lungimea totald - 17.052 km)
erau pietruite, iar 10,3% (8.899 km) erau de pamant. Fata de anul precedent,
lungimea totala a drumurilor din Romania s-a mentinut relativ constanta, insa se
poate remarca o usoara crestere (cu 6,2%) a numarului de kilometri de autostrada
(de la 866 km la 920 km).

Conform Raportului Forumului Economic Mondial publicat in 2019, Romania
se situeaza pe locul 119 din 141 tari analizate si pe ultimul loc in Uniunea
Europeana, atat prin prisma calitatii infrastructurii rutiere, cat si a numarului de km
de autostrada, raportat la 100.000 de locuitori.
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Figura 40 Calitatea infrastructurii rutiere (1 = extrem de slabad, 7 = printre cele mai bune din lume)
Sursa: Forumul Economic Mondial, Sondajul Opiniei Executivului (2017-2018)

Deficitul de infrastructura se reflecta intr-o mobilitate redusa, conectivitate
insuficienta la nivelul anumitor regiuni, slaba interconectare a principalelor centre
economice si urbane, trafic de tranzit ridicat la nivelul a numeroase localitati care
nu beneficiaza de variante de ocolire, timpi mari de parcurs, blocaje in trafic.

Cresterea volumului de trafic pe fondul unei dinamici lente de dezvoltare a
infrastructurii rutiere poate influenta in mod negativ evolutia numarului de
accidente rutiere, putand reprezenta un indicator predictiv in domeniul sigurantei
rutiere.

Analiza evolutiei numarului de vehicule inmatriculate in Romania in ultimii
zece ani releva o crestere continua atat a numarului de autoturisme, cat si a

numarului de vehicule in general.
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Astfel, la sfarsitul anului 2020 parcul auto de autoturisme era mai mare cu
2.968.445 unitati fata de cel inregistrat la finele anului 2010 — ceea ce inseamna o
crestere cu 69%, iar pe ansamblu, la sfarsitul anului 2020 numarul vehiculelor
inmatriculate era cu 3.803.099 mai mare fata de cel inregistrat la finele anului 2010
— ceea ce inseamna o crestere cu 70% a parcului de vehicule Tn ultimii 10 ani.

Vechimea medie a autoturismelor din Romania a fost de 15,9 ani in 2020,
plasandu-se printre tarile din UE cu cele mai vechi flote de autoturisme, alaturi de
Lituania si Estonia. Aceasta vechime ridicata a autovehiculelor determina ca starea
tehnica a acestora sa fie de multe ori necorespunzatoare pentru asigurarea unui
grad ridicat de siguranta in circulatia pe drumurile publice.
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Figurd 41 Evolutia parcului de vehicule inmatriculate in perioada 2010-2020  Sursa: I.N.S. /D.R.P.C.I.V.

Tn anul 2020, 35,25% din totalul 5,11% din totalul vehiculelor
vehiculelor controlate tehnic Tn trafic au controlate tehnic Tn trafic prezentau
fost neconforme din punct de vedere al pericol iminent de accident

sigurantei rutiere
(sursa RAR.) (sursa RAR.)

Figura 42 Statistici siguranta rutiera

Comparativ cu celelalte state ale Uniunii Europene, in ceea ce priveste rata de
motorizare, exprimata prin numarul de autoturisme la 1000 de locuitori, Romania
se afla pe ultimul loc in anul 2019 (357 de autoturisme/1.000 locuitori), mult sub
media din UE. Alaturi de tara noastra, cele mai mici rate de motorizare din Uniunea
Europeana se inregistrau in Letonia si Ungaria (sub 400 de autoturisme la 1000 de
locuitori)
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La sfarsitul anului 2020 numarul detinatorilor de permis de conducere era de
8.065.846 de persoane, ceea ce reprezinta 41,7% din totalul populatiei tarii si 51,4%
din populatia adulta. Asta inseamna ca una din 2 persoane adulte din Romania
detine permis de conducere.

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, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc
semnificativ. mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: 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 90% din
reteaua nationala este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea ce fara
indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice
semnificative asociate accidentelor rutiere.

Cauze principale Nr. %
Abateri biciclisti 1 10%
Adormire la volan 0 0%
Alte abateri savarsite de conducatorii auto 0 0%
Alte preocupari de natura a distrage atentia 0 0%
Circulatie pe sens opus 0 0%
Conducere sub influenta alcoolului 3 20%
Depasire neregulamentara 1 10%
Neacordare prioritate pietoni 0 0%
Neacordare prioritate vehicule 1 10%
Neasigurare la schimbarea directiei de mers 0 0%
Neasigurare mers inapoi 0 0%
Nerespectarea distantei intre vehicule 0 0%
Traversare neregulamentara pietoni 1 10%
Viteza neadaptata la conditiile de drum 2 30%
Viteza neregulamentara 1 10%
Total 10 100%

Tabel 6 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradala in Slanic in 2023
Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date obtinute de la Primdria Sldnic
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Mod de producere | Nr %
Acrosare | 1 10%
Altele | 2 20%
Cadere din vehicul | 0 0%
Cadere in afara drumului | O 0%
Coliziune fata-spate | O 0%
Coliziune frontala | 1 10%
Coliziune laterala | 1 10%
Derapare | 2 20%
Lovire obstacol in afara | 2 20%
carosabilului
Lovire pieton 10%
Parasire 0%
vehicul(participanti)
Rasturnare | 0 0%
Total | 10 100%

Tabel 7 Moduri de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Slanic in anul 2023
Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date obtinute de la Primaria Slanic
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Modul de producere cu cel mai mare procent este viteza neadaptata la
conditiile de drum (30%) si lovire obstacol in afara carosabilului (20%). Principala
artera de concentratie a acestor accidente este Calea Ploiesti-Bulevardul Muncii-
Strada Vasile Alecsandri-Strada I.L.Caragiale.

Legenda
Intravilan Orasul Slanic
Numar de accidente
0-1
2-3
)
6-7 =
8-15

Figura 43 Numarul de accidente in Slanic
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Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a
accidentelor rutiere sunt reprezentate de traseele de traversare ale orasului (DJ ).
De asemenea, exista o concentrare ridicata a accidentelor in zona turistica a
orasului.

Zona traversatd de DJ102 este una dintre cele mai aglomerate din intregul
oras din punct de vedere al traficului motorizat, conflictele dintre acestea si pietoni
fiind foarte dese.

Situatiile dese in care sunt masini parcate pe trotuar determina pietonii sa
utilizeze suprafata carosabila a strazii pentru deplasare, crescand foarte mult riscul
de accidente. In prezent exista tronsoane care sunt delimitate de strad3 cu bolarzi
sau stalpi de mici dimensiuni pentru a impiedica parcajul pe trotuare, insa acestea
scad calitatea spatiului public si scazand si atractivitatea zonei.

e

Figura 44 Parcari neregulamentare Str. 23 August, Slanic Sursa: https://www.google.com/maps
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4.5. Calitatea Vietii

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci
cand se planifica sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe
dezvoltarea infrastructurii de transport fara a extinde schimbarile/imbunatatirile
realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este posibil. Concentrarea
pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, la care se adauga cresterea numarului de autoturisme personale,
au determinat scaderea amenajarilor spatiilor publice pentru pietoni implicit scaderea
calitatii spatiilor publice la nivelul orasului. Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de
amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate celelalte aspecte ale vietii urbane
si a sistemului de transport.

Siguranta este imbunatatita atunci cand spatiul urban este utilizat corect si la
maxim de catre pietoni.

Accesibilitatea este Tmbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile Tncep si se termina, in mod natural, in calitate de
pieton. Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor
si a utilizarii tot mai frecvente a transportului alternativ, in special al transportului
nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile urbane
atrag tot mai multi turisti si utilizatori ai spatiilor urbane. in tabelul de mai jos sunt
detaliate problemele identificate Tn zona de influenta dar si in cadrul Orasului Slanic. Daca
acestea sunt gestionate in mod corespunzator, se pot transpune, la randul lor, Tn masuri,
programe si proiecte pentru un mediu urban complex si mai bun privind calitatea aerului
dar si a spatiilor publice, implicit.

Principala provocare pentru zonele urbane este gasirea unui echilibru intre
densitate si compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu
urban sanatos.

Acest subiect este o preocupare majora la nivel european, fiind elaborate o serie
de acte normative precum Agenda Urbana Europeana, Carta de la Leipzig, Planul de
actiune privind Mobilitatea Urbana, etc, care cuprind politici si strategii pentru
dezvoltarea urbana sustenabila.

Colectarea datelor implica seturi de date urbane despre calitatea aerului, nivelul
de zgomot, utilizarea terenurilor , generand o analiza integrata a metabolisbului urban.
Acest mecanism ia in considerare descrierea functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea
impactului pe care il au asupra mediului tiparele urbane si procesele de urbanzare
continua.

Astfel de evaluari 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.
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CAUZA /disfunctie

EFECT

MASURI ATENUARE

Necesitatea extinderii spatiilor publice
amenajate pe marile artere de circulatie
si conectivitatea zonelor rezidentiale cu
zona centrala si de interes cultural al
orasului Slanic

Mediul urban putin atractiv
pentru recreere si
promenada

Amenajari si reamenajari pietonale
(reconfigurare spatiald) a spatiilor
publice , imbunatatirea conectivitatii
spatiale intre ele.

Orasul Slanic nu dispune de un

sistem integrat de spatii verzi amenajate
si spatii publice aferente incluziunii
sociale.

Locuitorii nu se deplaseaza,
pentru ca nu exista o
promenada atractiva, spatii
verzi corespunzator

Reabilitarea spatiilor verzi dintre blocuri,
zona centrala, pentru imbunatatirea
calitatii mediului, calitatii vietii dar si
pentru amenajarea spatiilor publice

amenajate. plantate de relaxare si agrement
in imediata proximitate a locuintelor
colective.
Parcari dezordonate sau parcarea | viteza scazuta de | Reorganizarea tramei stradale prin
autovehiculelor pe prima banda de | deplasare amenajarea de parcari
circulatie timpi ridicati de | Sanctionarea si eliminarea parcarilor

parcurgere a principalelor
axe rutiere
(Tn special in sezon)

neregulamentare

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride -
Bike sharing

Gradul de sigurantda fin
trafic scazut

Amenajare de rasteluri

biciclete

pentru

Lipsa facilitatilor pentru incarcare
vehicule electrice

poluare cu emisii

poluare cu GES

poluare fonica

Amenajarea punctelor de incarcare
pentru autovehicule electrice

Parcari neregulamentare pe trotuar,
mobilier urban amplasat deficitar,
activitati economice derulate pe
trotuar

deservire obstructionata a
pietonilor ( Tn special in
perioada verii)

Modernizarea aleilor pietonale si
introducerea elementelor de
siguranta  (spatiu verde, gard,

stalpisori, etc)

Lipsa trotuarelor

grad de siguranta redus
pentru pietoni Tn zonele
fara acces pietonal

Amenajarea trotuarelor in zonele de
interes

Starea tehnica deficitara a trotuarelor

accesibilitate redusa catre

Modernizarea trotuarelor

alte zone de interes la

nivel urban
Lipsa informatiilor referitoare Ila | Trafic auto crescut Implementare  unui sistem de
disponibilitatea locurilor de parcare | timpi ridicati de | informatizare pentru parcari

parcurgere a principalelor
axe rutiere

Parcari neregulamentare

Lipsa unui sistem de transport public
in comun

incurajarea folosirii
autovehiculelor — Trafic
auto crescut

Implementarea unui sistem de

transport public

Existenta saline, aduce trafic greu

Creste riscul accidentelor,
starea drumurilor precare

Reluarea transportului de marfa pe
calea ferata

Transportul pe calea ferata este

privat

Sunt putine investii,
creste nevoia utilizarii
automobilului

Sporirea calitatii si a frecventei pe
calatoriile pe calea ferata.

Tabel 8 Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva calitatii vietii, cauze, efecte si masuri de atenuare

propuse
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Transport public specializat: Implementarea unui sistem de transport public
adaptat la cerintele turistilor si rezidentilor, cu trasee care conecteaza punctele
turistice, statiunile balneare si celelalte atractii, poate facilita deplasarea in oras si
imbunatati accesul la facilitatile turistice.

Servicii de transport la cerere: Serviciile de ridesharing sau serviciile de
transport la cerere pot oferi flexibilitate si comoditate turistilor, ajutandu-i sa se
deplaseze eficient in oras si in imprejurimi.

Piste pentru biciclete si promovarea transportului ecologic: incurajarea
utilizarii bicicletelor poate fi benefica atat pentru sanatatea turistilor, cat si pentru
mediul Tnconjurator. Amenajarea de piste pentru biciclete si promovarea
transportului pe doua roti pot face orasul mai atractiv pentru vizitatori.

Sistem de inchiriere biciclete: Implementarea unui sistem de inchiriere a
bicicletelor in zona turistica poate oferi turistilor o optiune convenabila si sanatoasa
pentru a explora atractiile locale.

Infrastructura pietonala si spatii publice atragatoare: Amenajarea de spatii
publice prietenoase pentru pietoni si promovarea mersului pe jos poate imbunatati
experienta turistilor in oras, permitandu-le sa se bucure de ambianta locala.

Gestionarea parcajelor: O infrastructura de parcare bine gestionata poate fi
esentiala pentru a gestiona eficient fluxul de vehicule si pentru a asigura un acces
facil la atractiile turistice.

Integrarea tehnologiei: Utilizarea tehnologiei pentru a oferi informatii in
timp real despre transport, pentru rezervari online sau pentru alte servicii legate de
mobilitate poate contribui la eficientizarea deplasarilor in oras.

Evenimente si festivaluri locale: Organizarea de evenimente si festivaluri
locale poate stimula turismul si, implicit, cresterea mobilitatii. Asigurarea unor
optiuni de transport specializate in aceste perioade poate contribui la gestionarea
afluxului de turisti.

Tn procesul de dezvoltare a mobilitatii urbane, consultarea si colaborarea
stransa cu comunitatea locald, operatorii turistici si autoritatile locale pot asigura
implementarea solutiilor adecvate pentru specificul orasului Slanic si alegerile
turistilor.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de
transport;

Abordarea utilizata in planificarea strazilor trebuie sa raspunda provocarilor
de astazi si exigentelor de maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt atat spatii
publice cat si artere de circulatie, strazile trebuie sa indeplineasca rolul de
catalizator intre cumulul de activitati urbane. Astfel, in contextul unui mediu urban
sustenabil, strazile trebuie sa intruneasca facilitati pentru pietoni, biciclisti,
persoane aflate in tranzit, activitati economice si servicii de interes comunitar,
totul intr-un spatiu limitat. Indiferent de cultura, limba, gen si venit, spatiile
proiectate trebuie sa asigure in primul rand conditiile de mobilitate ale populatiei.

Acestea trebuie sa continda elemente de siguranta si comfort pentru toate
categoriile de utilizatori, prioritizand siguranta pietonilor, biciclistilor, si a celor mai
vulnerabili dintre acestia: copii, varstnicii si persoanele cu dizabilitati.

Abordarea multimodala a strazilor, prioritizand modurile sustenabile de
deplasare, au ca rezultat crearea unor spatii sigure si atractive pentru populatie,
incurajand micile afaceri locale si cresterea economica. Totodata, profilele propuse
trebuie sa tina cont de cultura, textura si caracteristicile contextului urban pe care
il traverseaza, pentru a raspunde necesitatilor specifice. Acestea trebuie sa
imbunatateasca atat spatial, prin conexiuni rapide si multimodale, cat si economic,
social si cultural dezvoltarea oraselor. Astfel, prin dotarile oferite, strazile trebuie
sa sustina activitatile, comportamentele si rutinele zilnice ale locuitorilor, pentru a
ajuta la inchegarea unei comunitati solide si proactive in procesele de dezvoltare
pe termen mediu si lung.

Toate aceste masuri produc efecte in lant asupra calitatii mediului, si
spatiului urban, a bundstarii populatiei si economiei locale. Intr-o societate in
continua schimbare, solutiile de mobilitate trebuie sa fie atent alese pentru a
sprijini nevoi prezente si preconizate ale populatiei.

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un
scenariu privind dezvoltarea infrastructurii de transport din orasul Slanic.

Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape
intermediare, anume 2024 an de baza, 2027 an de finalizare ciclu financiar 2021-
2027 si 2040 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 2021-2030 luand in

calcul sursele de finantare nerambursabile, in special POR, surse de finantare
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proprii (disponibilul de investitie al Primariei Slanic) 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 2025.

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 Orasul Slanic: sunt identificate
proiecte de delegare a serviciului de transport public, modernizare a infrastructurii
de transport in comun, achizitia de noi autobuze electrice si amenajarea autobazei.

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 exista o conexiune clara si observabila intre
obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele operationale
corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si faptul ca
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 ca urmare a analizei problemelor
existente se refera la:

- deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo ;

- echipare deficitara a sistemului de transport public;

- efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteaua stradala ;
- accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, 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 a numarului de
accidente.

Strategia generala include patru directii majore de actiune:
Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;
Investitii pentru cresterea atractivitatii transportului public;
Investitii Tn 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 locala ;
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale;

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal,
eficientizarea operarii serviciilor de transport in comun.

Acestea vor trata insa toate aspectele componente ale sistemului de
mobilitate si transport la nivelul orasul Slanic.

Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana
durabila se urmareste cresterea calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii
serviciilor de transport in comun, care sa acopere infrastructura, materialul rulant
si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora
un plan de crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu
bicicleta. Masurile care vizeaza infrastructura vor fi sustinute si completate de alte
masuri de ordin operational, cum ar fi masuri de promovare si crestere a nivelului
de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de transport nepoluante, cu
scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

Transportul rutier (in miscare si stationar): Tn cazul retelei rutiere si al
transportului motorizat, la nivel operational sunt necesare masuri pentru
constientizare si Tncurajare a publicului in vederea eliminarii parcarilor
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.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor
modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru
marfa, ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si
monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana
durabila.

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii in
transporturi, aspect sinonim cu implementarea componentelor informatice, parte
a conceptului ,,Smart city”.
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6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale;

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al
sistemului de transport public sunt urmatoarele:

La nivelul orasului Slanic se va delega serviciul de transport public printr-un
studiu de oportunitate specific.

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 conformitate cu prevederile si
indicatorii din PMUD. in mod concret, aceastd structura va avea 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.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de
la faza de solicitare a Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre
comerciale, unitati economice, daca proiectele prevad statii de incarcare pentru
autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se va solicita acest aspect in
cazul in care nu sunt prevazute astfel de investii.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de
autorizatii pentru garajele individuale; se va opri prelungirea contractelor (de
concesiune, inchiriere) pentru garajele individuale, la momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la
inceputul fiecarui an, nivelul propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul
de transport (infrastructura, dotari, active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie
sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa permita realizarea investitiilor
din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale
7.1. 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. Strategia de dezvoltare a transportului
urban al orasului Slanic se va baza pe proiectele care au obtinut rezultate pozitive
ale testelor. In cadrul consultdrii publice si al construirii portofoliului de proiecte
vor fi anuntate rezultatele concrete privind indicatorii de eficienta economica.
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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 in anul 2013 se constata ca se mentine ridicata
contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului energetic - 69.98% (cel
mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria
energetica reprezinta 42.43% si transporturile 16.89%. 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 poluarii aerului Tn mediul urban, precum si de
poluarea fonica.

Volumul de transport este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu
2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta crestere depaseste imbunatatirile
realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport. in 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 masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii
pe trama stradala majora prin: reducerea congestiei in puncte cheie, reducerea
cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos, utilizarea mijloacelor de transport in comun
ecologice. Rezultatele concrete privind indicatorii de impact asupra mediului vor fi
prezentati in urma procesului de consultare publica si a structurarii portofoliului de
proiecte.

7.3. Accesibilitate;

Implementarea strategiei va conduce la cresterea vitezei medii de circulatie
precum si la sporirea gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite.
Rezultatele concrete privind indicatorii de accesibilitate vor fi prezentati in urma
procesului de consultare publica si a structurarii portofoliului de proiecte.

7.4. Siguranta;

Siguranta rutiera depinde de factori institutionali, de calitatea colectarii
datelor privind accidentele rutiere si de modul in care acestea sunt utilizate in
cercetarea cauzelor pericolelor rutiere si de calitatea cooperarii intre agentii in
dezvoltarea programelor de imbunatatire a sigurantei rutiere etc., cum ar fi cat de
bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii. Aceste aspecte sunt
abordate in PMUD.
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La nivelul performantei retelei, numarul de kilometri de vehicule parcursi in
retea este un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere.
Distanta parcursa de vehicul este de obicei un factor in accidentele de circulatie.
Numarul accidentelor de gravitate diferita este redus cu pana la 15%.

Dupa implementarea acestei strategii, mediile urbane vor beneficia de
niveluri crescute de durabilitate prin promovarea unor forme alternative de
mobilitate.

Ca urmare a masurilor PMUD, calitatea vietii si mediului urban din orasul Slanic,
vor fi imbunatatite prin:

- Promovarea transportului durabil si sustenabil
- Spatii publice accesibile si de inalta calitate.
- Imagini de oras mai bune.

- Reducerea semnificativa a impacturilor (zgomot, emisii, vibratii) cauzate de
utilizarea retelei rutiere de catre vehiculele comerciale.

- Reducerea aglomeratiei in punctele cheie.

7.5. Calitatea vietii.

Ca urmare a masurilor PMUD, calitatea vietii din orasul Slanic, va fi imbunatatita
prin:
Promovarea Oportunitatilor de Angajare:

Incurajarea dezvoltarii de afaceri locale prin facilitarea accesului la finantare
si sprijin pentru antreprenoriat.

Colaborarea cu intreprinderile existente pentru a crea si sustine locuri de
munca.

Dezvoltarea Infrastructurii:

Modernizarea infrastructurii locale, cum ar fi drumurile, retelele de apa si
canalizare, pentru a asigura un mediu de viata mai confortabil.

Asigurarea conectivitatii digitale pentru a sprijini accesul la tehnologie si
comunicare.

Sustinerea si incurajarea afacerilor locale, inclusiv a celor mici si mijlocii.

Crearea unui climat favorabil pentru antreprenoriat prin facilitarea accesului
la finantare si suport pentru start-up-uri.

Adoptarea unor practici de turism durabil pentru a proteja resursele naturale

si a mentine echilibrul ecologic.
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Il COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

(corespunzatoare etapei ll)

1. cadrul pentru prioritizarea proiectelor -termen scurt, mediu si
lung
1.1. 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.

Metodologie

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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1.2. Prioritatile stabilite;
Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata mai jos

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului
2. ldentificarea proiectului

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara

-Costuri de investitie;

-Venituri si costuri operationale;

-Rata financiara a investitiei;
-Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;

-Rentabilitatea financiard a capitalului.

|
1 1
Daca VNAF>0 Dacd VNAF<0
| 1

Proiectul nu necesita sprijin financiar de la

UE Proiectul necesita sprijin financiar de la UE

5. Analizd economicd
o-De la preturi de piatd la preturi contabile;
e-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;

e-Includearea de efecte indirecte suplimentare;

[l
L] L
Daca VANE< 0O Dacd VANE >0
Impactul social al Impactul social al
proiectului este negativ. proiectului este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor

-Analizd de senzitivitate;
-Distributie probabild a variabilelor critice;

-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;

-Prevenirea riscurilor.

Figurd 45 Diagrama procesului de desfasurare a Analizei Cost-Beneficiu ACB (sursa: MPGT).
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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 realizatd din perspectiva intregii societati (oras, municipiu,
regiune sau tard), nu numai punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea
analizei socio-economice. Tn vederea determindrii indicatorilor socio-economici
trebuie realizate anumite ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei
financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-
beneficiu sunt in concordanta cu:

-,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana, pentru
perioada de programare 2014-2020;

-HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii
analizei cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de
cercetare HEATCO a fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost
alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T, dar
recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale;

-,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the
Structural Instruments” — ACIS, 2009;

-,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

-Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a
Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-
Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru
Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de
transport se refera la urmatoarele elemente:
-Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de
fondurilor publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-
economice indirecte;

-Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de
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trafic, intarzierile nejustificate);
-Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
-Costuri de mediu;

-Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital
pentru implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare,
valoarea reziduala).

Rata de actualizare sociala (SDR = social discount rate) pentru actualizarea
costurilor si beneficiilor in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene
asa cum sunt descrise in “Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” —
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020" (pag. 44), editat de
“Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare de
5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta
categorie.

2. Planul de actiune

I. Un oras echitabil — exprima necesitatea dezvoltarii unui sistem de transport
dedicat tuturor categoriilor sociale si demografice de locuitori ai orasului, prin
sustinerea si promovarea modurilor active de mobilitate, incurajarea utilizarii
sistemelor de transport destinate maselor in favoarea utilizarii modurilor de
transport individuale, tarifarea suplimentara a modurilor de transport individuale
sau a utilizarii spatiului public comun de catre autoturismele individuale. Echitatea
mobilitatii este baza pentru dezvoltarea armonioasa a mediului urban: plecand de
la ideea ca un oras echitabil este un oras armonios, municipalitatea va urmari sa
redistribuie in mod activ beneficiile vietii urbane pentru a o face mai corecta si mai
suportabila pentru cei mai multi oameni.

Il. Un oras accesibil — se refera la necesitatea reducerii duratelor de deplasare prin
eliminarea conflictelor de trafic, eliminarea barierelor antropice si naturale,
oferirea de alternative de transport accesibile, atat geografice cat si functionale. in
acelasi timp, accentul masurilor organizationale si investitionale trebuie sa cada pe
sustinerea accesibilitatii si mobilitatii pietonale, ca mod activ si predilect de
deplasare, valorificand si crescand calitatea mediului urban antropic. Tn final, un
oras accesibil este orasul in care deplasarile trebuie sa se realizeze in intervalul a
maxim 15 minute, cu macar un mod de transport, insa preferabil este ca acest tip
de deplasare sa fie realizat cu moduri de transport durabile — pietonal, velo sau
transportul in comun.

lll. Un oras integrat — orasul Slanic nu se poate dezvolta corect, nu iti poate
valorifica oportunitatile si nu poate maximiza avantajele competitive daca
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actioneaza si planifica strict in limitele sale teritoriale, fara a tine cont de tendintele
de expansiune urbana si de dezvoltare a localitatilor limitrofe. Ori in acest context,
trebuie urmarita o dezvoltare corelata atat a elementelor de infrastructura care
realizeaza conexiunile cu localitatile din vecinatate, care sa incurajeze renuntarea

la utilizarea autoturismelor personale.

Tn acelasi timp, orasul integrat se refera la interventii integrate in dezvoltarea
infrastructurii, corelarea eforturilor investitionale pe coridoare de mobilitate si nu

pe proiecte investitionale uni-modale.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale;
Rutiere

RO1 ‘ Investitional ‘ DJ102 Slanic-Schiulesti

Beneficiar: UAT Slanic-UAT lzvoarele
Sursa: PNI Anghel Saligny, Alte surse, Buget local
Valoare investitie: 1,022M €

DCzo

D102

IIIIIIII

Figurd 46 Harta Slanic- Reabilitare drum judetean DJ102
Indicativ orientativ: Lungime: 1825m

i

Proiectul presupune:

reabilitare drum judetean DJ 102 de la km 45+310 la km 47+135.
Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect.
Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor.

Tabel 9 Proiect rutier 01
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DJ 216A Slanic- Stefesti

Investitional

Sursa: PNI Anghel Saligny, Alte surse, Buget local

RO2
Beneficiar: UAT Slanic-UAT Stefesti

Valoare

investitie: 1,596M €

p

Re .b.ili.tére drum judetean DJ 216A

| ioiEiqueg ERERS
:

Figura 47 Harta Slanic — Rea

Indicativ orientativ: Lungime: 2850m

Proiectul presupune:
Reabilitare drum judetean DJ 216A.
Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect.
Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor.
Tabel 10 Proiecr rutier 02
RO3 Investitional ‘ Reabilitare Pod Rutier peste Paraul Slanic
Beneficiar: Oras Slanic
Sursa: PNI Anghel Saligny, Alte surse, Buget local
Valoare investitie: 0,05M €
| | =
' g
,' | '7)'
J i)
& / f Partare P
ﬁ " S Salina <
Primaria { l & Jryrea
orasului I
Slanic / f
AN
= 1t

Ja
C nzanteme Jor

Figura 48 Str. Vasile Alecsandri pod acces salina Slanic

Proiectul presupune:
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Reabilitare pod acces salina Slanic.
Amenajarea peisagistica a intregului spaiu public modernizat prin proiect.

Tabel 11 Proiect rutier 03



Proiectele de reabilitare si modernizare vor aduce numeroase benefici:

Siguranta rutiera: Drumurile modernizate sunt proiectate si construite cu
standarde de siguranta ridicate, ceea ce reduce riscul de accidente siimbunatateste
siguranta utilizatorilor de drum.

Eficienta in transport: Drumurile moderne permit o deplasare mai rapida si mai
eficienta a vehiculelor, facilitand transportul de marfuri si persoane. Acest lucru
contribuie la cresterea eficientei economice si la reducerea timpilor de calatorie.
Cresterea conectivitatii: Modernizarea drumurilor imbunatateste conectivitatea
intre diferite regiuni si localitati, facilitand schimbul de bunuri si servicii. Aceasta
poate stimula dezvoltarea economica si turismul.

Economii de carburant: Drumurile bine intretinute si moderne reduc rezistenta la
rulare a vehiculelor, ceea ce duce la o eficienta mai mare a combustibilului si la
economii de carburant.

Reducerea costurilor de intretinere: Drumurile moderne, construite cu materiale
de calitate si tehnologii avansate, necesita mai putina intretinere si reparatii pe
termen scurt, ceea ce poate reduce costurile pentru autoritatile locale sau guvernul
central.

Cresterea valorii proprietatilor: Accesul facil la drumuri moderne poate creste
atractivitatea unei zone pentru investitori si locuitori. Acest lucru poate contribui la
cresterea valorii proprietatilor imobiliare din zona.

imbunatatirea calitatii vietii: Drumurile modernizate pot contribui la o viatd mai
buna pentru locuitorii unei comunitati, oferindu-le o mobilitate mai usoara si mai
convenabila si eliminand disconfortul legat de drumurile in stare proasta.
Stimularea cresterii economice: O retea de drumuri moderna si eficienta poate
contribui la dezvoltarea economica a unei regiuni prin facilitarea comertului, a
transportului de marfuri si a fluxurilor turistice.

2.2. Transport public;

A01 Operational | Elaborare Studiu de Oportunitate pentru
implementarea unui serviciu de transport public local

Beneficiar: UAT Slanic
Parteneriat: CJ Prahova-UAT din zona de influenta

Proiectul are ca scop analizarea si propunerea solutiei optime in vederea organizarii si functionarii
sistemului de transport public la nivelul orasului si in zona periurbana.

Studiul de oportunitate va analiza optiunile de dezvoltare ale traseelor, frecventele si capacitatile
necesare derularii unui serviciu eficient, atractiv si accesibil populatiei, va stabili necesarul investitional
in ceea ce priveste flota de autobuze, tipul de energie optim pentru acestea.

n acelasi timp, Studiul de oportunitate va analiza si va estima costul/km aferent operarii fiecarui traseu,
va stabili tarifele pentru calatorii, valoarea si modul de calcul pentru compensatia de serviciu, modul in
care se asigura durabilitatea investitiei, valoarea redeventei si va stabili indicatorii de performanta ai
serviciului.

Sursa: POR 2021-2027, Buget Local
Valoare: 25.000 € + TVA

Tabel 12 Proiect AO1
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A02 Investitional | Achizitie autobuze electrice, inclusiv sistem e-ticketing
Beneficiar: UAT Slanic
Parteneriat: CJ Prahova-UAT din zona de influenta
Sursa: PNRR - Pilonul IV — Coeziune economica, sociala si teritoriala, Componenta C10 — Fondul local;
11. Mobilitata urbana durabila;
11.1. Tnnoirea parcului de vehicule destinate transportului public (achizitia de vehicule nepoluante)
Valoare: 1.44 M € + TVA
Proiectul are ca scop analizarea si propunerea solutiei optime n vederea organizarii si functionarii
sistemului de transport public la nivelul orasului si in zona periurbana.
Studiul de oportunitate va analiza optiunile de dezvoltare ale traseelor, frecventele si capacitatile
necesare derularii unui serviciu eficient, atractiv si accesibil populatiei, va stabili necesarul
investitional in ceea ce priveste flota de autobuze, tipul de energie optim pentru acestea.
Tn acelasi timp, Studiul de oportunitate va analiza si va estima costul/km aferent operdrii fiecarui
traseu, va stabili tarifele pentru calatorii, valoarea si modul de calcul pentru compensatia de serviciu,
modul Tn care se asigura durabilitatea investitiei, valoarea redeventei si va stabili indicatorii de
performanta ai serviciului.
Indicatori: Achizitia a 3 autobuze,(mini-autobuze).
Tabel 13 Proiect A02

AO3 Investitional Infiintarea/Modernizarea
statiilor de transport pentru
calatori

Beneficiar: UAT Slanic

Sursa: PNRR - Pilonul IV — Coeziune economica, sociala si teritoriala, Componenta C10 — Fondul local;
I1. Mobilitata urbana durabila;

11.1. Tnnoirea parcului de vehicule destinate transportului public (achizitia de vehicule nepoluante)
Valoare: 0.165 M € + TVA

¥

Prin amenajarea statiilor de transport
public se incurajeaza folosirea sistemului
de transport public cu efecte pozitive in
ceea ce priveste alegerea modal3, in
favoarea transportului public.

Tipuri de activitati incluse in cadrul
proiectului:

V' Lucréri pentru amenajarea statiilor de
transport — suprastructuri de addpostire
a calatorilor;

v Dotarea statiilor cu mobilier urban
specific, inclusiv echipamente cu
functiuni de tip smart-city: informare
calatori, supraveghere video, hotspot
wifi, dispozitive de incadrcare
echipamente mobile de telecomunicatie,
afisaje digitale interactive, senzori de
mediu, etc.

Indicatori: 11 statii de transport public
Tabel 14 Proiect A03
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AO05

Beneficiar: Oras Slanic

Sursa: POR 2021-2027, Alte surse, Buget local

a masinilor electrice
Localizare

unui transfer optim intre transportul judetean si local

AO4

Investitional
Beneficiar: UAT Slanic
Mobilitata urbana durabila

Statie de Transfer
Sursa: PNRR - Pilonul IV — Coeziune economica, sociala si teritoriala, Componenta C10 — Fondul local; 11
Valoare: 1.00 M € + TVA

11.1. Innoirea parcului de vehicule destinate transportului public (achizitia de vehicule nepoluante)
Indicatori: Un terminal de transfer realizat in cadrul garii Slanic

Proiectul presupune realizarea unei statii de transfer in zona centrala a localitatii, in vederea realizarii
7’

eI

Tabel 15 Proiect A04

Statia va gazdui o parcare tip park&ride pentru incurajarea utilizarii transportului alternativ in oras

Totodata, va fi amenajata o statie self-service pentru inchiriere de biciclete, locuri de parcare si incarcare

Sémcﬂ
E QFV”f Slanic

Monumentul Eroilo

Magazin'Ma

Statie B dia Verde

‘ Investitional

Valoare investitie: 4,5M €

‘ Punti pietonale de-a lungul Paraului Slanic

sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero carbon

AP 4 - O regiune cu mobilitate urbana durabila b (viii) Promovarea mobilitatii urbane multimodale

n.. uﬁumn.. .

T

Proiectul presupune

Reabilitarea punti pietonale existent

Cresterea accesibilitatii zonei, promovarea deplasarilor nemotorizate de-a lungul cursului de apa si
valorificarea cadrului natural existent.
Tabel 16 Proiect AO5
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A06 | Investitional | Traseu ciclo-pietonal de-a lungul Paraului Slanic

Beneficiar: UAT Slanic

Sursa: POR 2021-2027, Alte surse, Buget local

AP 4 - O regiune cu mobilitate urbana durabila b (viii) Promovarea mobilitatii urbane multimodale
sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero carbon

Parteneri: Apele Romane

Valoare investitie: 1,98M €

Indicatori: lungime pista aproximativa = 4km

[l

Stati€l8aia Verde
' ’

Figura 49 Traseu ciclo-turistic la nivel regional | Figura 50 Traseu ciclo-pietonal la nivel local

Proiectul presupune oferirea unei infrastructuri in scop turistic, in vederea sprijinirii unui stil de viata
sanatos, promovarea mobilitati nepoluante si a micilor afaceri locale.

Prin uilizarea mobilitatii nemotorizate, spatiul public este reorganizat si orientat catre desfasurarea
activitatilor cotidiene si de petrecerea timpului liber inr-un mod placut, prim amenajari si dotari care
incurajeaza aceste moduri de deplasare, si totodata sustine economia locala.

Tabel 17 proiect A06

A07 ‘ Investitional ‘ Promenada in centrul statiunii Slanic - de-a lungul Paraului Slanic

Beneficiar: Oras Slanic

Sursa: PNRR - POR 2021-2027, AP 4 - O regiune cu mobilitate urbana durabila b (viii) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero carbon

Valoare: 0.5 M € + TVA

Indicatori: lungime pietonal aproximativ = 1000m|

Localizarea si justificarea proiectului:

Lipsa traseelor exclusiv pietonale in zonele de interes, fac ca populatia sa utilizeze preponderent automobilul
personal, in detrimentul mijloacelor alternative de deplasare.

Amenajarea unui traseu pietonal in centrul statiunii, prin reconfigurarea tramei stradale, inserarea
amenajarilor peisagistice si imbunatatirea imaginii urbane, incurajeaza folosirea modurilor nemotorizate de
deplasare si dezvoltarea economiei locale.

Pe termen scurt proiectul vizeaza un tronson din strada Vasile Alecsandri, in lungime de 1000 de metri, de la
parcul Maior Nitd Nedelocovici pana la intersectie cu Str Aleea Spitalului.

Pe termen lung acest tronson poate fi prelungit in functie de dezvoltarea turistica a zonei.

Tabel 18 Proiect AO7
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2.3. Transport de marfa;
‘ Investitional ‘ Refacere cale ferata pentru transport sare

TO1
Beneficiar: Oras Slanic
Sursa:
Valoare: 4.4 M € + TVA
Indicatori: = 4000 ml
Slanic
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Figura 51 Traseu feroviar Slanic
Justificarea proiectului: Pentru dezvoltarea durbaila a localitatii se propune transportul de marfuri

pe calea ferata aceasta va evita traficul greul din interiorul orasului.

Tabel 19 Proiect TO1
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Il MONITORIZAREA IMPLEMENTARII
PLANULUI DE MOBILITATE URBANA

(corespunzatoare etapei lll)

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea arata modul in care rezultatele implementarii

P.M.U.D. sunt analizate si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt,
mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de Orasului Slanic.
Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca instrumente de
gestionare esentiale pentru a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in
aplicare, dar intr-un mod in care sa se poata invata din experienta de planificare, sa
se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine, pentru a construi un plan
de lucru imbunatatit in viitor.

Monitorizarea si evaluarea ar trebui sa fie integrate in planificare ca
instrument de management esential pentru a urmari procesul de planificare si a
evalua implementarea;

Trebuie sa fie intelese si facute intr-un mod care sa poata produce pe viitor
o munca imbunatatita. Cu ajutorul acestui mecanism de monitorizare si evaluare se
pot identifica usor dificultatile in formarea si implementarea P.M.U.D. si, totodata,
se pot reorganiza anumite masuri pentru a avea niste obiective mai eficiente si in
limitele bugetului.

Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii spre
dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si sa
efectueze corecturile necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau
daca masurile par a fi in conflict unele cu altele) Evaluarea PMUD va fi realizata prin
evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in tabelul ( numarul figurii ).

Acest tabel prezinta valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din
orizontul PMUD (considerati ”ani majori de evaluare”), presupunand
implementarea interventiilor prezentate in Planul de Actiune descris in capitolul
anterior.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

e Pasul 1: Identificarea 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 Dezvoltarii. Pentru PMUD acestea
sunt definite folosind obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei
Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si recomandarile
MDRAP de realizare a PMUD.

e Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic
a sistemului de transport. Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt
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responsabile pentru manifestarea problemelor si sunt definite problemele la nivel
spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

e Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de
problemele specifice identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor
Strategice.

* Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care
se adreseaza obiectivelor operationale si problemelor.

e Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces
sistematizat de evaluare a proiectelor din doud motive principale. in primul rand,
pot exista mai multe proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational
si astfel devine necesar un proces de selectie. In al doilea rand, 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. n acest scop este elaborat3 o Analizd Cost-Beneficiu (ACB)
pentru fiecare proiect testat.

e Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor
forma Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Prin urmare, PMUD cuprinde cu o lista de proiecte prioritare, care formeaza
Strategia de Dezvoltare a transportului urban. Monitorizarea si evaluarea PMUD se
vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea proiectelor din PMUD
respecta:

Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;
Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Modalitatea in care strategia PMUD respecta obiectivele strategice se poate

evalua urmarind urmatorul tabel:

A01 Elaborare Studiu de | Mdsura in care strategia de Modelul de | UAT Slanic | 25.00
Oportunitate pentru | dezvoltare a transportului urban transport 0 euro
implementarea unui | este sustenabild din punct de Anliza cost-

serviciu de transport | \oqore g eficientei economice. beneficiu

public local
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A03 Modernizaea a 11 statii de Consiliul UAT Slanic | 0.165
infiintarea/Modernizare | transport in comun Judetean M
a statiilor de transport Prahova
pentru calatori euro
A02 Achizitie autobuze | Variatia cantitatii de emisii Modelul de | UAT Slanic | 1.44
electrice, inclusiv sistem | poluante Variatia cantititii de gaze | transport M
e-ticketing cu efect de serd Reducerea nivelui | Analiza euro
de zgomot cost-
beneficiu
A04 Statie de Transfer Masura in care implementarea Modelul de | UAT 1 M
strategiei are efecte pozitive transport Slanic, euro
semnificative asupra mediului Politia
antropic si natural din zona urbana Slanic
Dezvoltarea mobilitatii urbane
A06 Traseu ciclo-pietonal | Cresterea accesibilitatii si scaderea | Consultari UAT 1.98
de-a lungul  Paraului | emisiilor de carbon publice Slanic, M
Slanic Variatia numarului de accidente Politia euro
dupa implementarea Planului Slanic
A07 Promenada in | Variatia poluarii urbane, sanatate Consultari UAT Slanic | 0.5 M
centrul statiunii Slanic - | mentala si fizica publice euro
de-a lungul Paraului
Slanic
AO05 Punti pietonale de-a | Variatia mobilitatii urbane UAT Slanic UAT 45 M
lungul Pardului Slanic Modernizarea podurilor, Slanic, euro
schimbarea esteticii urbane Politia
Cresterea sigurantei locuitorilor Slanic

Tabel 20 Prioritizarea obiectivelor strategice din Slanic Prahova

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea.

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Slanic sunt:
- UAT Orasul Slanic, prin directiile de specialitate;
- Politia Orasului Slanic;

- Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale)

Tn completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului
2030 (sfarsitul ciclului financiar multianual al UE) se va face o evaluare totala a
mobilitatii urbane la nivelul orasului Slanic.

Aceasta evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a
identifica gradul de multumire legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD,
impreuna cu viitoare nevoi sau prioritati in domeniul mobilitatii urbane.
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RECOMANDARI S| BUNE PRACTICI:

Evaluarea impactului asupra mediului
Calitatea aerului

Tendintele vor fi de crestere a cantitatilor de poluanti provenite din sectorul
transporturilor mai ales in zona de trafic intens din Orasul Slanic dar si din zona
sectoarelor de drum cu trafic intens. in momentul de fatd in Romania sectorul rutier
are o contributie semnificativa la totalul emisiilor in atmosfera (NOx, pulberi in
suspensie,COV, metale grele). Calitatea actuala a drumurilor rutiere, tramele
stradale insuficiente, lipsa variantelor de ocolire fac ca vitezele medii de calatorie
sa fie scazute iar durata calatoriei lunga, acest lucru contribuind la consum ridicat
de combustibil si la cantitdti mari de emisii in atmosfera. In absenta investitiilor
pentru imbunatatirea calitatii infrastructurii rutiere, a lucrarilor pentru dezvoltarea
si Tncurajarea transportului public, feroviar si aerian, lipsa facilitatilor pietonale si
pentru biciclisti vor accentua efectele negative directe asupra calitatii aerului.

Implementarea acestui plan va permite pe de o parte reducerea cantitatii de
emisii Tn atmosfera in zonele intens circulate si nu numai, prin devierea traficului
greu si reducerea ambuteiajelor, cresterea vitezei de deplasare. Optimizarea
transporturilor favorizeaza transportul nemotorizat precum bicicleta cu impact
direct asupra diminuarii emisiilor si cresterea calitatii vietii iar modernizarea
transportului in comun va reduce emisiile de poluanti in atmosfera.

Conform celor mai recente date publicate la nivel european, tendinta
emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturi este de crestere in
urmatorii ani, comparativ cu dinamica cresterii emisiilor generate de alte sectoare
precum cele industriale, rezidential sau cel de producere a energiei. Se poate
estima ca in urma neimplementarii planului propus va avea loc o crestere a
cantitatii totale de emisii de gaze cu efect de sera fata de situatia implementarii
planului.

Planul de mobilitate sustine si directioneaza spre utilizarea unor mijloace de
transport mai putin poluante sau nepoluante cu efect direct asupra emisiilor
inclusiv a emisiilor cu efect de sera.

Crearea facilitatilor pietonale si pentru ciclisti va incuraja acest tip de
deplasare cu efect direct si pozitiv asupra calitatii mediului prin reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera. De asemenea, crearea unei infrastructuri moderne pentru
parcari, ITS, control si management al traficului va conduce la fluidizarea circulatiei
si reducerea implicita a cantitatilor de poluanti.
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Nivelul de zgomot

Tn situatia nerealizarii investitiilor populatia va fi in continuare supusa unui
nivel din ce in ce mai ridicat de de zgomot produs de cresterea traficul rutier dar si
ca urmare a lipsei modernizarilor arterelor de circulatie existente, control si
management al traficului.

Prin implementarea Planului de mobilitate va creste gradul de siguranta
rutiera, se vor elimina blocajele si ambuteiajele si se va reduce nivelul de zgomot si
vibratii.

Optimizarea transportului intravilan si incurajarea amenajarii pistelor de
biciclete va avea un efect benefic asupra sanatatii umane pe termen mediu si lung.

Patrimoniul cultural si istoric

Proiectele incluse in acest plan vor prevedea masuri de armonizare
arhitecturala cu peisajul natural si local tinand cont de patrimoniul natural si
cultural al zonei de implementare. Crearea unei infrastructuri moderne, accesibile
si sigure creaza premisele dezvoltarii zonei, existenta siturilor si monumentelor
istorice facand-o cu atat mai atractiva.

Tipurile de impact asociate sunt cele specifice:

- transportului public local (urban si interurban) — transport public pentru
calatori,

- transportului rutier pe drumurile publice (stradal si interurban desfasurat
pe: drumuri comunale, judetene, nationale, centuri rutiere, autostrazi,

drumuri expres ce fac legatura intre localitati) cu autoturisme sau vehicule
comerciale pentru transport de marfuri,

- transportului feroviar si aerian,

- parcarilor,

- ITS, controlului si managementului traficului,
- facilitatilor pietonale,

- facilitatilor pentru deplasarile cu bicicleta.

Fiecare dintre activitatile de mai sus au in general un impact pozitiv asupra
mediului. Un impact negativ redus se poate manifesta in perioada de executie a
lucrarilor insa pe o arie restransa si pe o perioada scurta de timp.
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Probleme generale

Participantii la trafic sunt responsabili pentru respectarea regulilor de
circulatie din sistemul de transport stabilite de autoritatile in domeniu, in principal
de politia rutiera si administratorii drumurilor. Daca participantii la trafic (utilizatorii
drumului) nu reusesc sa respecte aceste reguli de circulatie datorita necunoasterii,
ignorarii sau a incapacitatii conducatorilor auto de a seconforma acestor reguli,
sau pur si simplu daca apar accidente, proiectantii au obligatia sa iatoate
masurile necesare pe viitor pentru a impiedica aparitia accidentelor grave sau a
pierderile de vieti omenesti.

Principalele probleme identificate in zona orasului Slanic sunt:

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

. Un managementul al vitezei nedefinit, prin lipsa masurilor de calmare a
traficului;

. Amenajarea necorespunatoare a zonelor de intrare in localitate si a
localitatilor lineare;

. Amenajarea si  gestionarea  necorespunzatoare a  drumurilor

laterale/acceselor prin lipsa indicatoarele si a marcajelor rutiere, vizibilitate slaba;
. Amenajare necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili
la trafic:trotuarele sunt ocupate de autovehicule, trecerile pentru pietoni sunt slab
semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea circulatiei pietonale sunt
deteriorate si in unele cazuri lipsesc, pistele pentru biciclete sunt amenajate
necorespunzator;

. Marcajele rutiere au fost executate cu vopsea clasica si sunt deteriorate, iar
in unele zone acestea lipsesc. Sagetile realizate din marcaj, destinate dedicatiei
benzilor de circulatie, lipsesc sau sunt in numar insuficient la accesele in intersectii;
. Dotarea existenta cu indicatoare rutiere prezinta urmatoarele deficiente:
multe din indicatoarele rutiere sunt depasite din punct de vedere tehnologic si
prezinta un grad de uzura avansat; nu sunt acoperite toate cerintele ca numar si
amplasare; lipsesc indicatoarele de orientare;

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

. Lipsa parcarilor siamenajarea necorespunzatoare a statiilor de taxi, in statiile
mijloacelor de transport in comun sau in intersectii, foarte aproape de trecerile
pentru pietoni;

. Tn situatia actuald multe din statiile de autobuz amplasate nu prezinta
amenajari cu refugii corespunzatoare.
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Masurile de combatere a accidentelor rutiere, indiferent de specialitatea
acestora, trebuie sa combata permanent acele evolutii si schimbari Tn mediul de
trafic care pot afecta direct/indirect victimele accidentelor rutiere. O influenta
importanta n acest sens este data de cresterea populatiei si implicit a nevoilor de
deplasare si transport ale acesteia, care atrag dupa sine si cresterea traficului.

Solutii standard

Managementul vitezei
Majoritatea expertilor in siguranta rutiera au cazut de acord asupra faptului

ca cel mai important factor care sta la baza accidentelor rutiere mortale la nivel
global este selectarea neadecvata a vitezei de circulatie, denumita si viteza
neadecvata pentru vehicul sau “viteza excesiva”. Pentru a fi mai clara importanta
acestui factor, il putem defini sub urmatoarea forma: “Viteza excesiva acopera
excesul de viteza (conducerea peste limita de viteza) sau viteza neadecvata
(conducerea cu viteza prea mare fata de conditii, dar in interiorul limitelor)”,
definitie preluata de la OCDE, CEMT 2006.

Managementul vitezei este elementul central al sigurantei rutiere. Acesta
consta in stabilirea si aplicarea unor limite de viteza adecvate, dar si in
recomandarea conducatorilor auto de a alege viteze corespunzatoare conditiilor de
circulatie.

Tn alegerea vitezei de circulatie, conducatorii auto se lasd influentati de
caracteristicile geometrice principale ale drumuluiiar o aplicare rigida a unui set de
standarde de proiectare nu au ca rezultat obligatoriu un drum sigur. Riscul de
accident si probabilitatea unor vatamari grave ca rezultat al unui accident creste cu
marirea vitezei de circulatie a vehiculelor.

100%;

so%

NUARPAS,

40%

20%

% 10 20 3 4 5 6 170

Figura 52 Riscul de vatamare fatala a unui pieton accidentat de un vehicul

(Sursa: Manual de siguranta rutierapentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)
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Din studiile realizate pana in prezent reiese faptul ca reducerea limitelor de
viteza scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor. Pentru
utilizatorii neprotejati ai drumului exista mai multe sanse de supravietuire daca
sunt loviti de un autoturism care circula cu pana la 30 km/h. Limitarea vitezei
trebuie considerata pentru tronsoanele de strada unde se inregistreaza deplasari
importante ale pietonilor, de-a lungul strazii si in traversarea acesteia si unde nu
exista amenajari speciale pentru pietoni.

Aplicarea unor standarde de proiectare accesibile, care sa faca legatura intre
elementele individuale de proiectare si estimarea cat mai corecta a vitezei de
circulatiei, este foarte importanta. Solutiile standard trebuie aplicate pe sectoare
omogene de strada, de lungimi consistente si cat mai mari posibil.

Reducerea vitezei legale trebuie facuta treptat la intrarea in localitatile
lineare, in scadere cuecart de viteza de maxim 20 km/h (90 - 70 - 50 km/h).
Numarul accidentelor a caror cauza esteviteza excesiva poate fi redus cu 5 %, atunci
cand viteza se reduce cu aproximativ 10 %.

Promovarea unui program eficient de siguranta rutiera prin intermediul
managementului vitezei are o serie de avantaje, din care, cel mai important si vizibil
fiind reducerea numarului si a gravitatii accidentelor rutiere.

Avantajele sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze mai reduse includ:

- untimp mai mare pentru recunoasterea pericolelor;
- reducerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol;
- reducerea distantei de franare la oprire brusca;

- crestere a capacitatii celorlalti participanti la trafic de a anticipa o posibila
coliziune;

- reducerea probabilitatii de a pierde controlul vehiculului.

Infrastructura rutiera lizibila

O infrastructura rutiera lizibila poate fi definita drept un drum proiectat si
construit pentru impunerea unei aprecieri corecte a conducatorilor auto printr-un
comportament adecvat mediului rutier in care se deplaseaza, micsorand astfel
riscul de producere a unei erori si sporind confortul. Un mediu rutier lizibil pot fi
realizat cu usurinta printr-o clasificare adecvata a fiecarui tronson de drum,
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conform schemelor existente, de exemplu printr-un set de ,semne” standard
pentru fiecare tip de drum, usor de recunoscut de participantii la trafic.

Conducatorii auto trebuie sa faca fata mediilor rutiere din ce in ce mai
complexe, inclusiv a diferitelor tipuri de asezari in plan si a multitudinii de modele
de semnalizare, din care mare parteautomatizate. Tn anumite cazuri, acestea pot
duce la un volum prea mare de informatii pentru conducatorul auto. Aceasta
supraincarcare poate include straduinta de a citi indicatoare rutiere cu mesaje
variabile, in timp ce se cauta ruta corecta intr-un mediu rutier necunoscut (deseori
in limbi strdine sau chiar simboluri nefamiliare). De asemenea, poate include si
tentative de a identifica informatia relevanta de care este nevoie dintr-un amalgam
de informatii (ce poate include sistem de navigatie auto, centru de informare si
management sau stiri radio, mesaje variabile, indicatoare, ADAS — sistem de
asistare avansat a conducatorului auto, etc.)

Cea mai importanta calitate a unui mediu rutier lizibil este capacitatea de a
comunica participantilor la trafic comportamentul pe care ar trebui sa il adopte in
anumite conditii de trafic. De exemplu, este necesar ca pentru un mediu rutier
dintr-o zona rezidentiala cu multi participanti vulnerabili la trafic sa sugereze
conducatorului auto sa circule cu viteze reduse, prin utilizarea masurilor de calmare
a traficului.

Figura 53 Exemple de drumuri lizibile
(Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova. Administratia deStat a Drumurilor, 2011)

Respectarea functiei arterei rutiere

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit
asupra sigurantei rutiere, reflectata de exemplu atat in cazul aspectului strazilor
din zonele rezidentiale pentru accidentele ce implica pietoni, cat si in cazul unei
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retele de trafic urban cu un numar mare de intersectii, ce presupune un pericol
mare de accident din cauza lipsei de separare a circulatiei tuturor categoriilor de
participanti la trafic.

Stabilirea unei clasificari precum cea din figura de mai jos ajuta la clarificarea
diferitelor politici deabordare a aspectelor principale ale planificarii transporturilor.
Elementul cheie este sa se asigurefaptul ca fiecarui drum 1i este atribuit un nivel
corespunzator in clasificare, pe baza functiei propuse sau dorite, dar nu si pe baza
functiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca cerintele unei circulatii

sigure.
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Figurd 54 Incadrarea drumurilor in reteaua de infrastructura de transport

(Sursa: Manual de siguranta rutierd pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Recomandari:

- Autoritatea locala principala trebuie sa nu permita amenajarea de
accese directe intr-o artera principala, iar fiecare proiect de drum nou
trebuie realizat in baza unui studiu de trafic bine documentat, pentru
a putea urmari impactul in viitor a noii artere proiectate asupra
intregii retele.

- Fiecare clasa de drum trebuie sa transmita intr-un mod cat mai clar
participantilor la trafic functia sa in ceea ce priveste volumul de trafic,
cat si viteza de circulatie. Acest lucru poate fi indeplinit atat prin
aspectul drumului, cat si prin respectarea standardelor de proiectare.

- Trebuie realizata o distinctie clara intre artere de acces si artere de
tranzit, printr-o proiectare diferentiata, in special prin intermediul
semnalizarii rutiere de orientare.
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- Tn cadrul clasificdrii, retelele rutiere trebuie planificate astfel incat
zonele sa fie separate. Marimea si scara acestora depind in mare parte
de importanta drumurilor care le leaga, in cadrul lor fiind exclus
traficul neimportant; scopul principal este efectuarea in conditii
maxime de siguranta si confort a calatoriilor zilnice catre centrele
economice sau scolile din cadrul zonei respective. Fiecare drum
trebuie sa se intersecteze numai cu drumuri de aceeasi clasa sau cu o
clasa imediat superioara sau inferioara. Astfel, fiecare participant la
trafic percepe mult mai repede si clar diferentele dintre drumurile cu
viteze reduse si cele cu viteze mari.

Un exemplu privind modul de planificare a unei retele de transport este
prezentat in figura demai jos. Problema tipica a unei retele de trafic proiectate
gresit, si anume amestecarea functiilor drumurilor, va conduce la atragerea unui
flux de circulatie mare pe un drum rezidential, in zonecu pietoni.

e
?<< /8(\ e— | pirora principaia Nod ruter (clasa 1

— Artera colectoare | Intersecte denvelata (clasa W)

/ \——( — Artora locala
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Figura 55 Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor

(Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivelpe drumurile publice, indicativ AND 600)

Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si localitatile liniare
Zona de intrare in localitate trebuie amenajata astfel incat sa transmita

conducatorilor auto unmesaj clar privind modificarea mediului rutier:

- viteza legala de circulatie s-a redus;

- modificarea componentei traficului auto: apar vehicule care circula in

regim local, cu manevre de intrare/iesire, parcari;

- apar alte categorii de participanti la trafic: pietoni, bicilisti, carute, etc;

- apar amenajari destinate participantilor vulnerabili la trafic, precum treceri
pentru pietoni;

- concentrarea de pietoni Tn anume zone: primarie, scoala, biserica, etc.
Recomandari:

- Pentru reducerea riscului de producerere a accidentelor rutiere se urmareste
crearea unui mediu rutier care iarta, suficient de lizibil pentru conducatorii auto,
care sa le transmita mesajul de reducere a vitezei de rulare si o atentie sporita
pentru participantii vulnerabili la trafic.
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- Un drum ocolitor asigura traficul de tranzit cu o viteza de circulatie mai mare si
cu mai putine riscuri, iar in acelasi timp imbunatateste conditiile de trafic local.

- Tncd din faza de proiectare se recomanda dezvoltatea unui localitati numai pe o
parte a unui drum pentru reducerea la minim a potentialelor conflicte autovehicule
— pietoni.

- lluminatul public adecvat este benefic pentru siguranta circulatiei — mai ales in
dreptul intersectiilor si la trecerile pentru pietoni.

- Reducerea numarului de accese laterale mici, intrucat acestea constituie un
pericol semnificativ pentru siguranta circulatiei, mai ales unde vitezele practicate
sunt ridicate.

- Pe drumurile pe care se circula cu o viteza de circulatie ridicata se recomanda
instalarea unei zone intermediare, reducand limita de viteza treptat, incepand de la
70 km/h cu 200 m inaintede intrarea in localitate. Indicatorul cu denumirea localitatii
trebuie amplasat unde apare prima cladire din grupul compact de cladiri. Se poate
spune ca un grup compact de cladiri incepe cand, pe mai mult de 30% din terenul de
pe ambele parti ale drumului, exista case sau alte obiective care atrag trafic pietonal
(50% pentru cazul in care terenul se considera numai de pe o parte a drumul

- Figura 56 Exemplificarea dispunerii indicatoarelor de limitare a vitezei la intrarea in localitate
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Recomandare Exceptie

(Sursa: SearchCorporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

- Reducerea vitezei de circulatie la 30 km/h in zonele rezidentiale,
in fata scolilor sau ale altor locatii potential periculoase, cu o
distanta de 100 - 200 metriintre indicatoarele de limitare a vitezei
pentru 50 km/h si 30 km/h, inclusiv prin inscriptionarea limitei de
viteza pe partea carosabila.

- Asigurarea unui spatiu liber la marginea drumului pentru
imbunatatirea vizibilitatii, prin indepartarea cladirilor de
suprafata carosabila, in cazul proiectelor noi de infrastructura.

PR
Localitate

Figura 57 Asigurarea corecta a facilitatilor pietonale prin conditionarea amplasarii cladirilor (Sursd: F.A.Burlacu,
Influenta caracteristictilor drumului asupra sigurantei circulatiei rutiere, Tezd de doctorat, 2014)
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- Tn intersectii se propune canalizarea traficului in functie de directia
de mers, cum ar fifolosirea insulelor denivelate sau a bordurilor
denivelate pentru virajul la stanga.

- Tnregistrarea vitezelor practicate si implementarea unor dispozitive
moderne video de monitorizare a traficului, de tipul sistemelor
inteligente de transport.

- Utilizarea punctelor de ingustare ale benzilor de circulatie, care se
aplica de obicei in dreptul unei treceri pentru pietoni sau in
combinatie cu spatii pentru parcare, precum in figura de mai jos.
Latimea drumului in dreptul “punctului de Tngustare” va fi adoptata
in functie de specificulacelui sector de drum.

Borne sau stalpi de

/plasuz

- Figurd 58 Amenajarea punctelor de ingustare
(Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru sigurantacirculatiei in satele liniare, 2007)

- Masurile de tipul “speed bump”, adica proeminente in plan vertical, fac
parte din masurile,, dure” si se vor aplica doar in situatii limita, cand alte masuri nu
au produs efectele scontate si nu pot fi considerate solutii cu caracter general. in
fazele de proiectare detaliata solutiile trebuie adaptate la situatia locala tinand

seama de functiunea strazii/drumului si de mediul construit traversat.

Butoni
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Figura 59 Exemplificare pentru semnalizarea vertical etapizata la intrarea intr-o localitate lineara
(Sursa: SearchCorporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

Figura 60 Amenajarea insulelor separatoare
(Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)
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Utilizarea insulelor separatoare denivelate din zona centrala a drumului, care

urmaresc sa intrerupa aliniamentele lungi de pe sectoarele cu o limita de viteza de
50 de km/h. Aceasta solutie se recomanda si pentru intrarea in localitate si are doua
obiective: sa micsoreze distanta de focalizare a soferului si sa ofere o solutie
eficienta de proiectare, prin care sa se reduca viteza. De asemenea, acest tip de
solutie creeaza posibilitatea de intoarcere pentru autovehicule. Un exemplu se
prezinta in figura de mai jos:
- Amenajarea de sicane ale traseului. Acestea au scopul de a reduce viteza
de circulatie prin faptul ca obliga conducatorul auto sa modifice directia de
deplasare. De asemenea, micsoreaza distanta de vizibilitate in lungul drumului si
reduc distanta de focalizare a soferului. Intrucat sicanele trebuie proiectate pentru
a permite trecerea camioanelor mari, intotdeauna vor exista autoturisme care vor
scurta drumul sau o vor lua chiar pe sensul opus (zona gri din figura urmatoare).
Pentru a se evita acest inconvenient se recomanda separarea sensurilor cu
parapete, separatoare etc.

. —

Figura 61 Amenajarea sicanelor si a zonelor de separare a sensurilor de circulatie in curbe

(Sursa: SearchCorporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)
- Distanta recomandabila dintre ,dispozitivele de reducere a vitezei”
(Ingustari, insule separatoare sau denivelari) este de cel mult 200 de metrila 50 de
km/h, 100 de metri la 30 km/h — daca drumul este in aliniament, conform schitei
din figura de mai jos.

insula
Ingustare separatoare

e e

—

distanta maxima la 50 km/h : 150-200 m
distanta maxima la 30 km/h @ 100 m

- Figurda 62 Amenajarea dispozitivelor de reducere a vitezei
(Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentrusiguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

- Modificarea profilului transversal in localitate (trecerea de la doua benzi de
circulatie pe sens la o banda de circulatie pe sens). Acest lucru se poate face daca
se va amenaja o zona mediana sau insula separatoare acolo unde are loc
schimbarea. Masura prezentata in figurade mai jos pentru drumul cu doua benzi
de circulatie pe sens impune dirijarea traficului mai rapid de pe banda centrala pe
banda maginala. Zona gri poate fi realizata numai din marcaj termoplastic (dar
insulele cu borduri tesite sau rotunjite sunt o solutie mai bunad) si prevazuta cu
butoni reflectorizanti si/sau cu stalpisori de plastic de-a lungul partii stangi (stanga,
pe marginea penei).

- Figura 63 Trecerea de la 2 benzi pe sens la o banda pe sens
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d > distanta de oprire

Figura 64 Trecerea de la 2 benzi pe sens la o banda pe sens
(Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentrusiguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor

Din punct de vedere al sigurantei circulatiei, zonele adiacente drumului sunt
de mare importanta.Notiunea de acces include orice intrare sau iesire pe/de pe
partea carosabila, precum si intersectiile, rampele de legatura, intrarile la
proprietati private, la locurile de parcare (chiar si locurile de stationare pe
carosabil), statii de autobuz, etc.

La stabilirea unui acces in zonele urbane, trebuie sa se {ina seama, printre altele,
de urmatoarele elemente:

- Accesul la proprietatile private nu trebuie sa fie plasat in apropierea
intersectiilor sau in alte puncte care pot genera conflicte de trafic;

- Pentru o limitd de viteza de pana la 30 km/h distanta unui acces fata de
intersectia cea mai apropiata trebuie sa fie de cel putin 20 metri;

- Pentru o limita de viteza de pana la 50 km/h distanta unui acces fata de
intersectia cea mai apropiata trebuie sa fie de cel putin 50 metri;

- Pentru limita de viteza de peste 50 km/h distanta trebuie sa fie de minimum
50 -100 metri;

- Toate accesele trebuie sa fie realizate astfel incat sa se asigure o distanta de
vizibilitate corespunzatoare pentru realizarea in siguranta a manevrelor de intrare,
iesire sau de traversare;

- Toate accesele trebuie sa fie controlate de administratorul drumului public.
Recomandari:

- Comasarea acceselor catre magazine si statii service (agenti
economici in general), care are ca urmare directa reducerea
punctelor de conflict din cadrul intersectiilor, cat si reducerea
afectarii vitezei de deplasare pe drumul principal;

G e G st
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Figura 65 Exemplu de reamenajare a acceselor prin comasare (correct in dreapta)
(Sursa: Los Angeles County:Model Design Manual for Living Streets, 2011)
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- Tnlocuirea multiplelor accese cu o singurd intersectie imbunatdteste
substantial siguranta si fluenta traficului prin faptul ca se micsoreaza numarul de
conflicte de-a lungul sectorului de drum principal, precum in schita din figura de
mai jos:
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Figura 66 Exemplu de reamenajare a acceselor (corect in dreapta)
(Sursa: Los Angeles County: Model DesignManual for Living Streets, 2011)

- La proiectarea acceselor in drumul principal trebuie sa se tina seama de
volumul de trafic care intra sau iese in/din acces, de tipul de vehicule care il
utilizeaza, de tipul profilului transversal al drumului etc.

Semnalizarea rutiera orizontala

Marcajele rutiere au rolul de a controla miscarea vehiculelor in situatii posibil
riscante, de a avertiza, ghida sau informa conducatorii auto. Marcajele rutiere ajuta
conducatorul auto sa negocieze punctele de conflict si din acest motiv ele trebuie
sa fie amplasate cat mai corect pentru a asigura un mod sigur si rapid de efectuare
a manevrelor, expunandu-l la riscuri minime. Realizate corespunzator, acestea
reprezinta un castig imens atat pentru sectoarele de drumurbane, cat si pentru cele
interurbane.

Pentru a fi eficiente, marcajele rutiere trebuie sa fie vizibile in toate conditiile
meteorologice si trebuie sa transmita informatiile necesare conducatorilor auto in
mod clar si fara ambiguitati, in concordanta cu indicatoarele rutiere. Rezistenta in
timp a marcajelor nu este mare daca acestea sunt realizate din vopsea. Problemele
incep sa apara cand acestea se sterg sau chiar dispar. Orice revopsire implica lucrari
de intretinere dese, care de obicei afecteaza siguranta circulatiei. Marcajele din
material termo-plastic dureaza mai multi ani si trebuie aplicate pe toate drumurile
noi si reabilitate.

Recomandari:

- Marcajele mediane si laterale ajuta la delimitarea drumului, astfel
incat orice modificare a traseului poate fi observata clar de
conducatorii auto care se apropie. De asemenea, cele mediane
avertizeaza conducatorul auto daca are voie sau nu sa depaseasca
pe un anumit segment de drum.

- Utilizarea ”benzilor rezonatoare” pentru a atrage atentia
conducatorului. Acestea sunt dispozitive de avertizare tactila,
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care pot fi ridicate de la suprafata drumului prin utilizareaunui
material adecvat, cum ar fi termoplastice, sau taiate in suprafata
drumului.

- Liniile de stop si de cedare a trecerii in dreptul intersectiilor pot
oferi conducatorului auto o pozitie sigura de a efectua manevrele
dorite n cadrul acestora.

- Intretinerea adecvatd a marcajelor, atat a celor din vopsea, cat si
a celor termoplastice (acestea au o durata de viata de panala 8
ori mai mare decat vopseaua obisnuita, dar sunt mai scumpe).

- Tn cazul drumurilor neiluminate sau slab iluminate, vizibilitatea pe
timp de noapte a marcajelor rutiere si prin urmare a partii
carosabile poate fi semnificativ imbunatatita prin amestecarea
unor bilute reflectorizante din sticla in vopsea sau termoplastic
inainte de aplicare pe suprafata drumului.

- Marcajele pe obstacole laterale au rostul de a marca punctele
unde partea carosabila se ingusteaza si marginea partii carosabile
devine greu de observat.

- Tn cazul oricirui proiect de calmare a traficului, trebuie s3 se ia
mereu in considerare daca aceeasiinformatie nu ar putea fi mai
bine transmisa printr-o proiectare adecvata a zonelor de trafic,
decat prin utilizarea excesiva a indicatoarelor si a marcajelor.

Semnalizarea rutiera verticala

Dispozitivele standard de control al traficului ajuta conducatorii auto
sa evalueze o situatie necunoscuta, astfel incat aplicarea uniforma si
proiectarea adecvata a indicatoarele au rolul de a reduce timpul de care au
nevoie participantii la trafic sa recunoasca si sa inteleaga mesajul, si sa- si
aleagd traseul pe care doresc si-I parcurga fird a ezita. In mod ideal, sensul
mesajului sau simbolul trebuie sa fie evidente pentru conducatorul auto
dintr-o privire, astfel incat atentia luisa nu fie distrasa de la alte observatii,
precum activitatea de conducere si de luare a deciziilor. Tn cazul in care
conducatorul auto este pus fata in fata cu mai multe situatii complexe, in
acelasi timp sau intr-un interval de timp foarte scurt, poate fi atins un
punct in care conducatorul autonu poate procesa informatiile fara eroare.
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Figura 67 Figura 68

Exemplu de indicatoare rutiere vechi, Slanic, Exemplu de sector de strada cu semnalizare vertical
Str. Crisan corespunzatoare, Romania Slanic Str. Vasile A

Amplasarea corecta a indicatoarelor de circulatie aduce o contributie
considerabila la imbunatatirea sigurantei si a eficientei retelei de transport.
Acestea trebuie sa fie concepute pentru a transmite mesaje clare si lipsite de
ambiguitate pentru utilizatorii de drumuri, astfel incat sa poata fi intelese rapid
si usor. In tdrile avansate, indicatoarele rutiere sunt in conformitate cu
reglementarile si standardele in vigoare pentru a se asigura coerenta lor in
intreaga tara. Exista o conventie internationala privind indicatoarele mai
importante si multe tari au adoptat conventia ONU cu privire la acest aspect.

Probleme de interpretare apar de asemenea atunci cand functiile nu sunt clar
delimitate sau cand informatia este in exces. Pe baza unor experimente
internationale, cat si a unor studii in aceasta privinta, s-a demonstrat faptul ca
participantii la trafic, in special cei care calatoresc in zone necunoscute de ei, pot
citi si acumula doar o anumita cantitate din informatiile afisate pe indicatoare.
lluminatul public, conditiile meteorologice si cele de trafic printre multe altele
joaca un rol important din acest punct de vedere.

Intelegerea, lizibilitatea si perceptia mesajului sunt factorii care stau la
baza proiectarii adecvatea continutului unui indicator iar mediul este cel care
influenteaza transmiterea informatiilor. Pentru ca receptionarea de catre
conducatorul auto sa fie cat mai corecta, e nevoie sa se tinecont de capacitatea
de discernamant, de interpretare si de rememorarea a acestuia.
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- Dimensiunea exacta, aspectul si amplasarea unui indicator vor depinde de
viteza. De asemenea, trebuie oferita o atentie sporita amplasarii, astfel incat sa
fie suficient de departe de calea de rulare pentru a nu reprezenta niciun pericol
pentru vehiculele care le-ar putea lovi, sa nu obstructioneze viziblitatea
conducatorilor auto, insa nici foarte departe astfel incat sa fie greu de observat.
Indicatoarele rutiere trebuie amplasate cat mai eficient si in lungul drumului,
astfel incat sa ofere conducatorilor auto informatia la momentul ideal, nici prea
devreme, nici prea tarziu. Acestea trebuie sa fie amplasate in concordanta cu
marcajele rutiere.

- O buna semnalizare este data de indicatoarele clare si lipsite de
ambiguitate. Acestea trebuie sa respecte anumite standarde, utilizand o
conventie recunoscuta la nivel international. Se recomanda sa se utilizeze
simboluri fata de cuvinte, facilitand astfel intelegerea indicatiilor pentru
conducatorii auto ce nu cunosc limba zonei pe care o tranziteaza.

- Esteimportant caindicatoarele rutiere sa fie vizibile indiferent de anotimp
si pe timp de noapte. Desi cele reflectorizante sunt mai scumpe decat cele non-
reflectorizante, ele ofera o Vvizibilitate excelenta in toate conditiile
meteorologice. Vizibilitatea indicatoarelor poate fi mult imbunatatita prin
utilizarea unor placi de suport, de culoare galbena sau gri.

- Semnalizarea directiilor de mers este foarte importanta iar informatia
trebuie repetata pe toate indicatoarele ulterioare pana cand nu mai este
necesara. De asemenea, este important sa se limiteze numarul de destinatii la 6
pe drumuri cu viteza mai mica si 4 pe drumuri de viteza mai mare, pentru a
preveni supraincarcarea conducatorilor auto cu prea multe informatii.
Recomandari:

Infrastructura rutiera care ,iarta”

Un drum care iarta este definit drept un drum proiectat si construit astfel
incat sa impiedice sau sa previna erorile de condus, cat si sa evite sau sa
diminueze efectelor negative ale acestora. Mai precis, statisticile arata faptul ca
aproximativ 25%-30% din decesele provocate de accidentele rutiere implica
obiecte fixe din zona amprizei drumului. Acele accidente au la baza erori ale
conducatorilor auto, ce conduc la pierderea controlului volanului si parasirea
partii carosabile. Existenta unui mediu rutier care iarta ar preveni accidentele de
acest gen (si in general accidentele ce implica erori ale conducatorilor auto) sau,
cel putin, reduc gravitatea consecintelorunui accident rutier.
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Figurd 69 Exemplu de mediu rutier care iarta, Slanic DJ 102 (Sursd: google.com/maps)

Recomandari:

- Zona de siguranta este un concept cheie folosit in proiectarea drumurilor.
Aceasta reprezinta zona care incepe la margine partii carosabile si este
disponibila pentru folosirea de urgenta de catre vehiculele care derapeaza.
Aceasta zona include orice banda adiacenta, acostament, prag sau taluz.

Zona de recuperare Zona de recuperare
Zona de
siguranta

Zona de
siguranta

Figura 70 Zona de recuperare si zona de siguranta
(Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova.Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

- Tn general, |3timea zone de siguranta creste o data cu cresterea vitezei. Pe
baza unei analize asupra accidentelor rutiere din Olanda, SWOV (Institutul
olandez pentru cercetare Tn domeniul sigurantei rutiere) a estimat ca latimea
minima a zonei de siguranta pentru treitipuri de drumuri ar trebui sa fie: 3.5
metri pentru drumuri regionale cu o banda pe sens, 7 metri pentru drumuri
federale cu o banda pe sens, respectiv 10 metri pentru autostrazi.

- Tn zonele urbane copacii nu sunt la fel de periculosi datoritd existentei
bordurilor laterale si a vitezei mici de deplasare. Daca se respecta aceste conditii
de amenajare adecvata si de limitare a vitezei, asa numita "proiectare verde" cu
grupuri de copaci pe marginea drumului poate chiar sa ajute la siguranta rutiera
in cazul localitatilor care se desfasoara de-a lungul drumurilor.
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- Sistemele de preluare a apelor pluviale sunt esentiale pentru
infrastructura. Acestea sunt proiectate pentru a colecta apa, insa, in acelasi timp,
sunt foarte periculoase pentru participantii la trafic. Datorita volumului mare de
apa, ele sunt proiectate foarte adanci si cu pante laterale mari, iar in unele cazuri
sunt realizate chiar din beton.

al

Figura 71 Dispozitive periculoase pentru Figura 72 Dispozitive de colectare a apelor pluviale
colectarea apelor pluviale, lasi, intersectia corespunzatoare Str. Vasile Alecsandri Slanic
drumului lasi-Vaslui cu strada spre localitatea

Ciurea (Sursd: www.ziaruldeiasi.ro)

Dezvoltarea unor dispozitive de colectare a apelor care pot face fata
cantitatilor preconizate de precipitatii, dar in acelasi timp sa nu creeze conditii
de nesiguranta utilizatorilor traficului, nu reprezinta o sarcina usoara, dar este
un compromis necesar. Tarile dezvoltate au inceput sa foloseasca dispozitive
permeabile de preluare a apelor, realizate din materiale poroase. Acest tip de
sisteme sunt de asemenea verzi si permit oricarei infiltratii sa se evapore, chiar
si cele din fundatia drumului.

Tn cazul Tn care nu este posibild eliminarea pericolelor de pe marginea
drumului, exista totusi posibilitatea de a minimaliza riscul accidentelor prin
schimbarea mediului rutier, atata timpcat aceasta tine cont de datele privind
accidentele din lumea reala si de designul actual al autovehiculului. Stalpii din
material fragil pot fi eficienti in reducerea severitatii accidentelor rutiere. Acest
tip de stalpi utilitari sunt proiectati special pentru a cadea sau pentru a se
dezintegra la impact, reducand in acest fel riscul potentialelor leziuni grave:

- stalpii de tip “rupere de la baza” se regasesc in mai multe tari, in special
pe autostrazi si alte drumuri de mare viteza si devin din ce in ce mai utilizati.
Stalpii de tip rupere de la baza constau dintr-un trunchi principal, proiectat
pentru inaltimi de pana la aproximativ1l5m. Baza implica doua placi prinse
impreuna cu trei suruburi distantate egal intre ele, care sunt eliberate in
timpul unui impact, astfel incat sa-i permita trunchiului stalpuluisa se rupa de
la baza, avand astfel un impact minimum asupra vehiculului.
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- Decizia de a utiliza stalpi de tip rupere de la baza va depinde de spatiul
disponibil si de riscul ca un stalp in cadere sa cauzeze prejudicii altor participanti
la traficul rutier din zona marginii drumului. De exemplu, un stalp de tip rupere
de la baza ar fi nepotrivit intr-o zona de drum in care traficul pietonal sau ciclistic
este frecvent, deoarece ar reprezenta un risc inacceptabil pentru ceilalti
utilizatori ai drumului.

e

- Figura 73 Stalpi de tip “rupere de la baza”

(Source: Department of infrastructure, Energy and Resources: RoadHazard Management Guide, Tasmania,
2014)

- Stalpii deformabili asigura un grad satisfacator de siguranta la impact
atunci cand vehiculele circula cu viteze mai mici (ex: pana la 80 km/h). Acestea
sunt foarte potrivite in zonele in care vehiculele trebuie sa circule cu viteza mica
si/sauin zonele cu activitatepietonald intensa. Stalpii deformabili diferad de stalpii
de tip rupere de la baza, pentru ca ei raman atasati in structura de baza si absorb
orice energie de impact. Deformarea stalpului este controlata prin slabirea
proiectata a tijei stalpului in portiunea inferioara de 4 m raportat la lungimea de
5m.

- Figura 74 Stdlpi deformabili (Source: Department of infrastructure, Energy and
Resources: Road HazardManagement Guide, Tasmania, 2014)
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Figura 75 Accident rutier prin coliziune cu un stalp din beton (Sursa:www.adevarul.ro)
Parapetele ar trebui folosite doar in locurile unde nu exista o alternativa
mai buna, si anume acolo unde consecintele parasirii drumului de catre vehicul
ar fi mult mai grava decat daca acesta ar fi lovit parapetul. Capetele parapetele
de siguranta sunt considerate de obicei periculoase atunci cand nu sunt acorate
sau ingropate corespunzator in pamant, sau cand nu flexeaza fata de partea
carosabila. Accidentele cu capete de bariere ,,neprotejate” pot avea ca rezultat

penetrarea autovehiculului, cu consecinte grave.
r—

Figura 76 Dispozitive de protectie corespunzatoare

(Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)
Principalul rol al parapetelor de protectie este sa diminueze gravitatea
unui accident datorat pierderii controlului volanului, ceea ce se obtine atunci
cand acestea sunt proiectate si instalate corect. Pentru ca acest lucru sa se
intdmple, ele trebuie sa absoarba energia impactului si sa previna aruncarea
inapoi in zona carosabila a vehiculului dupa o coliziune.

Barierele mediane sunt in principal folosite la separarea circulatiei in
directii opuse pentru a preveni coliziunile frontale si pentru a ordona traficul, pe
cel al vehiculelor cat si pe cel al pietonilor. Trebuie facuta distinctie intre
medianele folosite pentru ghidarea directionala in administrarea traficului si
barierele de siguranta. Cele din a doua categorie trebuie sa aiba o constructie
mai solida, intrucat functia lor este de a redirectiona vehiculele care tind sa
treaca peste zona mediana si sa absoarba cat mai mult din energia cinetica in
timpul coliziunii.

Pag 93 din 119



Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Transportul public si traficul

Consideram ca PMUD trebuie sa se concentreze in mod deosebit pe
investitii Tn masuri care confera prioritate vehiculelor de transport public
(autobuze) fata de traficul neesential.

STI (sistemele de transport inteligente), bazate pe evolutia rapida a
comunicarii digitale si a tehnologiilor informatiei, sunt raspandite la nivelul
tuturor aspectelor managementului mobilitatii si pot avea efecte
transformatoare — spre exemplu, planificarea online a calatoriilor pentru toate
modurile de transport.

Administrarea parcarilor beneficiaza din ce in ce mai mult de pe urma STI
cu supraveghere CCTV, a eliberarii centralizate a biletelor de calatorie, a
sistemelor de monitorizare a platii si a unor evolutii interesante ale dinamicii care
le permit vehiculelor de aprovizionare sa se opreasca in locatii controlate in
intervalele definite de timp.

Vehiculele si accesibilitatea

Confortul pasagerilor sau atractivitatea vehiculului pentru pasagerii care
calatoresc cu acesta. Factori relevantiin acest sens sunt: distanta adecvata dintre
scaune, existenta unui loc pentru bagaje, scaune confortabile si temperaturi
rezonabile pe toata perioada anului;

Acces facil pentru toate tipurile de pasageri, ideal fiind ca vehiculul sa
dispuna de planseu jos, fara trepte. Accesul de la nivelul solului este deseori luat
in considerare doar in contextul persoanelor cu handicap sau cu mobilitate
redusa, insa experienta dobandita de cand marii producatori de vehicule si-au
schimbat filosofia pentru a tine cont de confortul pasagerilor la fel de mult ca de
economia de operare si de standardele de inginerie, arata ca, de fapt,
majoritatea populatiei beneficiaza de pe urma acestor schimbari. Aproape toti ar
avea de castigat de pe urma urcarii mai rapide in vehicul, insa celor cu bagaje sau
cu dizabilitati temporare (luxatii, fracturi de membre, in gips, nevoia de utilizare
a carjelor sau a protezelor), parintiilor cu copii (fie cu carucioare pliabile sau fixe),
tuturor li se pare ca accesul mai usor in vehicul este un foarte mare avantaj;
Impactul asupra mediului

Avantajele ecologice ale transportului public constau, in general, in faptul
ca poluarea pe care o produce este mai mica per calator decat cea produsa de
alte mijloace de transport motorizate. In cazul Romaniei, unde o parte foarte
mare din electricitate este obtinuta din surse regenerabile.

Acest obiectiv strategic priveste contributia la cresterea atractivitatii si
a calitatii mediului urban in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii
in ansamblu.
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Extinderea retelei de transport in comun perioada 2023-2030
Sector - Transport public
Descrierea problemei - Vehicule vechi din flota operatorului local nu sunt
accesibile, sunt dificil de operat si necesita mentenanta preventiva costisitoare.
Motoarele diesel nu corespund normelor recente de poluare EURO.

Obiectiv Operational - Sa se imbunatateasca operarea flotei si costurile de
mentenanta prin inlocuirea strategica a vehiculelor, pentru standarde inalte de
accesibilitate si deplasare.

Facilitati pentru calatori

Deplasarile cu transportul public vor presupune intotdeauna o etapa de
acces la statie, de cele mai multe ori mergand pe jos, dar uneori si cu bicicleta
sau cu masina. Aceasta va fi urmata probabil de o perioada de asteptare care, in
medie, este jumatate din intervalul dintre doua sosiri ale vehiculelor (pana la
intervale de 15 minute) sau aproximativ 5 minute pentru cursele mai putin
frecvente, in cazurile in care oamenii isi planifica sosirea pentru anumite
calatorii. Dupa parasirea vehiculului mai urmeaza o etapa de iesire pana cand se
ajunge la destinatia finala, etapa care, de cele mai multe ori, este parcursa pe jos,
dar poate implica si alte moduri de transport. Clientii percep ca neconvenabil
timpul petrecut pentru accesul la statie si pentru iesirea din statie, precum si
timpul de asteptare. Pentru ca transportul public sa poata concura ca alternativa
la autoturismul privat, accesul, asteptarea si iesirea trebuie sa fie cat mai simple
si mai confortabile.

Principiile general acceptate pentru statii sunt urmatoarele:

Distanta maxima pana la statie in zonele rezidentiale urbane ar trebui sa
nu depaseasca 400 de metri pentru tramvaiele, troleibuzele si autobuzele care
circula pe strada. Ar trebui sa existe legaturi pietonale sigure, pavate
corespunzator si, de preferinta, bine iluminate spre toate partile zonei de captare
a statiei;

Statia ar trebui sa aiba un indicator usor vizibil pentru pietoni si pentru
participantii la trafic. Acesta ar trebui sa aiba un stil distinctiv, si sa includa;

Ar trebui sa existe peroane sau zone de asteptare plane, pavate corespunzator;

Amenajarea unui adapost depinde atat de spatiul disponibil, cat si de
volumul si tipul c3ltoriilor pentru care este folosita statia respectiva. In general
sunt mai putin necesare adaposturile pe rutele de iesire spre zonele de locuinte
sau pe rutele de intrare care trec prin zone comerciale sau cu locuri de munca,
fiind putini pasageri care urca. Din contra, statiile de intrare sau de iesire
corespondente justificda amenajarea de adaposturi, deoarece o proportie
semnificativa dintre calatori vor astepta aici sa urce intr-un mijloc de transport.
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Desi scopul principal al adaposturilor este de a proteja calatorii de ploaie
si vant, acestea ofera si posibilitatea afisarii orarului si a unor materiale
promotionale, precum si posibilitatea de a obtine venituri de la principalele
companii de publicitate de exterior, care doresc sa afiseze reclame ce vor fi
vazute nu doar de utilizatorii transportului public, ci mai ales de numerosi
oameni care trec pe acolo cu autoturismul. Daca se afiseaza asemenea reclame
trebuie sa se aiba grija sa nu fie compromise vizibilitatea si siguranta calatorilor
cu transportul public ca urmare a restrictionarii vizibilitatii traficului. Mai multi
contractanti specializati vor asigura si vor intretine adaposturile si alte piese de
mobilier stradal ca parte a contractelor fie cu operatorii de transport public, fie
cu municipalitatea in schimbul drepturilor exclusive de a afisa reclame.

Asemenea contracte pot fi avantajoase pentru ambele parti daca sunt
intocmite cu atentie din punctul de vedere al obligatiilor de intretinere si de
curatenie si al partajarii veniturilor nete.

Este important ca utilizatorilor sa li se puna la dispozitie cele mai bune
informatii cu putinta privind cursele la si din statii. Aceste informatii incep de la
indicatorul care ar trebui sa precizeze cursele care utilizeaza statia respectiva —
ar putea fi numerele liniilor sau destinatiile deservite .

Daca sunt disponibile resurse pentru mentinerea unor panouri de
informatii, ar trebui sa existe o lista a plecarilor anume pentru statia respectiva,
pe care sa fie afisate orele tuturor curselor de plecare din statie. Daca sunt
disponibile panouri electronice, aceste informatii pot fi prezentate electronic, de
preferinta afisand urmatoarea plecare pentru fiecare cursa intr-un ciclu
continuu, daca este necesar. De asemenea, este de dorit sa existe anunturi
sonore privind fiecare cursa. Atat afisajele electronice, cat si anunturile sonore
ar trebui sa poata fi utilizate pentru a informa calatorii cu privire la intarzierile si
perturbarile din retea.

Aproape de statii ar trebui sa existe puncte de vanzare de bilete — cu
personal sau automate — cu indicatoare spre acestea daca nu sunt situate chiar
langa zona de asteptare.

Noul standard al statiilor in curs de a fi date in exploatare concomitent cu

implementarea sistemului de smartcard ticketing acopera multe dintre
caracteristicile recomandate
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Propunere statie de transfer
Reabilitarea garii Slanic si conectarea acesteia cu transportul in comun,
pistele pentru biciclete si zonele pentru pietoni.

Legend
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Figuré 77 Propunere statie de transfer

Harta de ansamblu coordonare proiecte
Infrastructura rutiera completa

O strada completa este proiectata si construita nu numai pentru vehicule,
ci pentru toti participantii la trafic. Este foarte important sa realizam o
infrastructura cu amenajari speciale destinate pietonilor, amenajari precum
trotuare, treceri pentru pietoni — ce includ insule separate sau chiar treceri
inaltate, semnale luminoase pentru pietoni — inclusiv pentru persoanele cu
vederea slaba sau, butoane accesibile persoanelor in scaune cu rotile, trotuare
iluminate; masuri de calmare a traficului pentru reducerea vitezei de circulatie
si definirea marginilor partii carosabile; amenajari pentru biciclisti, precum piste
dedicate bicicletelor sau acostamente largite; amenajari pentru transportul n
comun, precum alveole.
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Strazile care sunt cu adevarat ,complete” ne ofera posibilitatea de
mobilitate. Ele permit tuturor sa calatoreasca de la si catre munca, scoala, sau
alte destinatii cu acelasi nivel de siguranta si comoditate, chiar daca unii au
posibilitati reduse de mobilitate, au probleme cu vederea sau prezinta dizabilitati
cognitive. Strazile complete ajuta de asemenea persoanele ce sufera de
dizabilitati temporare, ce imping carucioare, bagaje, sau manevreaza pachete
mari.

De asemenea, o infrastructura rutiera completa ofera copiilor posibilitatea
de a se plimba, de a merge cu bicicleta si de a se juca intr-un mediu prietenos.
Din ce in ce mai multi copii prefera sa mearga pe jos sau cu bicicleta la scoala
cand exista trotuare sau alei, cand trecerile pentru pietonisunt sigure, sau cand
zonele din preajma scolii impun o reducere a vitezei de circulatie. Strazile care
ofera spatii dedicate pentru mersul cu bicicleta sau mersul pe jos ajuta copiii sa
aiba activitate fizica si in acelasi timp sa fie mai independenti.

Strazile complete sunt un element complementar natural pentru
eforturile de sustenabilitate, asigurand beneficii pentru mobilitate, comunitate
si mediu. Multe elemente ce tin de proiectarea, constructia si operarea
infrastructurii pot conlucra si favoriza obtinerea atat a strazilor complete

destinate calatorilor, dar si strazilor verzi prietenoase cu mediul inconjurator.

Figura 78 Conceptul de strazi complete (Sursa: Complete Streets Conference, LA, 2011)

Strazile complete au capacitatea de a reduce numarul accidentelor prin
imbunatatirile comprehensive de siguranta rutiera. Metodele de proiectare a
infrastructurii ce au in vedere pietonii — trotuare, insule separatoare, statii de
bus amenajate corespunzator; traficul — masuri de calmare a traficului;
amenajari destinate persoanelor cu diazbilitati — toate acestea imbunatatesc
siguranta pietonilor. Unele masuri, precum separatoarele mediane, au un rol
benefic pentru toti participantii la trafic: permit pietonilor sa traverseze strada
in doua etape, dar si reduc accidentele cauzate de intoarcerile neregulamentare,

un tip de accident ce afecteaza si biciclistii.
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Planificarea si proiectarea infrastructurii din perspectiva sigurantei tuturor

participantilor la trafic dar si pentru a le face mai atractive pentru pietoni,
biciclisti si turisti, poate mari capacitatea si eficienta retelei de transport fara

impact asupra traficului auto.
_BEFORE

S

trazi complete”
(Sursd: New York State Department of Transportation)

Trotuare

Trotuarul este partea drumului rezervata pietonilor. Un trotuar are
inaltimea diferita fata de drum si este de obicei separat de partea carosabila
printr-o bordurd. Tn numeroase cazuri exista si o zond verde cu vegetatie, iarb3,
arbusti, copaci sau o combinatie a acestora pe trotuar sau intre sectiunea
pietonala si sectiunea de circulatie, pentru vehicule.

Dimensionarea trotuarelor trebuie facuta tinand cont de fluxurile
pietonale, nevoile persoanelor cu dizabilitati si aspecte privind calitatea vietii. Se
va avea in vedere respectarea standardelor si legislatiei in vigoare (inclusiv a NP
51/2012).

Recomandari:

- Trotuarele isi indeplinesc functia atata timp cat sunt atractive pentru
utilizatori. Ca urmare, acestea trebuie realizate conform standardelor in
vigoare, protejate in primul rand de obstructionarea si ocuparea abuziva de
catre autovehicule prin dispozitive antiparcare (stalpisori, elemente
arhitecturale cu acelasi rol etc). De asemenea, trotuarele trebuie separate
de partea carosabila cel putin prin borduri inalte (cu Tnaltimea maxima de
20cm, conform NP51/2012), iar 1in zonele critice chiar prin
bolarzi/gardulete/sisteme antiparcare (dupa caz). Aceste masuri sunt
aplicate mai ales pe drumurile inguste pe care se circula si cu viteza sporita,
iar in zona intersectiilor se coboara bordurile pentru imbunatatirea circulatiei
persoanelor cu handicap locomotor.
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- Structura rutiera a trotuarelor este importanta in ceea ce priveste lucrarile
de interventie de urgenta la reteaua edilitara subterana. Aceste interventii
implica refacerea suprafetei trotuarelor prin lucrari de tip plombare, cu
dimensiuni reduse. In timp se ajunge la un aspect mozaicat al trotuarului.

- Tn zonele centrale, in cazul anumitor strazi, in timpul zilei trebuie permis3
numai circulatia pietonala, cu posibilitatea de a avea acces autovehiculele de
transport in comun.

Desi realizarea unei retele extinse de alei si trotuare separate de celelalte
cai de comunicatie esteuna dintre prioritati, in tarile slab dezvoltate acest lucru
este greu de pus in practica. Ca zone vizate pentru astfel de amenajari sunt
acelea cu un trafic pietonal sporit, cum ar fi in preajma scolilor, a centrelor
comerciale sau a complexelor sportive. In unele locuri este recomandata chiar
largirea trotuarului pentru a preveni circulatia pietonilor pe partea carosabila,
atunci cand spatiul este prea ingust pentru a prelua traficul existent.

Mersul pe jos este un mijloc de transport foarte des intalnit in tarile in curs
de dezvoltare iar pietonii reprezinta un procent ridicat in ceea ce priveste
statisticile accidentelor rutiere. Amenajarea aleilor si a trotuarelor sub forma
unor spatii separate de partea carosabila poate preveni producerea conflictelor
dintre pietoni si autovehiculele care circula cu viteza sporita. Estede importanta
maxima sa se realizeze studii asupra traficului pietonal, atat in lung cat si
transversal drumului, iar aceste date sa fie luate in seama in toate fazele
proiectarii.

Treceri pentru pietoni

Necesitatea trecerilor pentru pietoni apare din nevoia de a acorda
protectie pietonilor care vor satraverseze o cale rutiera de comunicatie. Aceasta
categorie de participanti la trafic trebuie directionata spre o sectiune sigura de
trecere a drumului. Recensamantul miscarii pietonilor trebuie foarte atent si
detaliat realizat iar pozitia trecerii pentru pietoni trebuie sa corespunda exact
necesitatilor si dorintelor acestora.

Recomandari:

- Este important sa se asigure un numar suficient de treceri pentru pietoni.
Statistic, s-a aratat ca riscul de accident este mult mai mare in locurile in
care exista doar cateva treceri pentru pietoni comparativ cu zonele in care
numarul acestora este mai mare.

- Insulele centrale la trecerile pentru pietoni au fost folosite pe segmente de
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drum considerate “puncte negre” si au dat rezultate foarte bune.
Prevederea lor trebuie sa fie obligatorie in cazul drumurilor cu mai mult de
doua benzi pe sens, intrucat ele reprezinta si un spatiu de odihna si
orientare pentru participantii vulnerabili la trafic.

Amplasarea de treceri pentru pietoni necesita, de asemenea, o analiza
atenta pentru a se asigura ca acestea sunt folosite corect, intrucat pietonii
vor prefera in mod normal, cel mai scurt traseu.

Participantii la trafic trebuie sa aiba vizibilitate adecvata si timp sa se
opreasca atunci cand este necesar. Trecerile pentru pietoni la un nivel mai
ridicat (80-100 mm) trebuie sa fie luatein considerare in cazul in care
soferii nu dau in mod constant prioritate pietonilor si in cazul in care
vitezele sunt mari.

in zona trecerilor pentru pietoni trebuie si se interzicd parcarea
autovehiculelor la o distanta de 30 m inainte si dupa aceasta, pentru
imbunatatirea vizibilitatii.

Pentru a le oferi o vizibilitate superioara atat ziua cat si noaptea,
indicatoarele rutiere de semnalizare a trecerilor pentru pietoni trebuie
realizate cu un contur din folie galbena fluorescenta, iar iluminatul public
trebuie sa fie foarte bun in special in dreptul trecerilor de pietoni.

Trecerile pentru pietoni combinate cu facilitati de traversare pentru ei si
biciclisti vor ajuta la concentrarea biciclistilor catre mai putine puncte de
traversare.

Tn general, acolo unde exista accese la scoli, viteza trebuie limitatd la 30
km/h pe toate tipurile de drum (eventual o limitare de viteza la 30 km/h
numai pe perioada cursurilor). Este important ca scolile plasate pe artere
unde sunt practicate viteze mari si exista un volum ridicat de trafic sa fie
prevazute cu treceri pentru pietoni echipate adecvat (scolile nu trebuie
plasate pe astfel de artere, sau cel putin portile sa nu fie indreptate spre
strada). O solutie poate fi plasarea unor garduri care sa directioneze elevii
catre locuri special amenajate de traversare in siguranta, concomitent cu
marcaje, indicatoare rutiere si dispozitive de calmare atraficului, care sa
avertizeze cu privire la existenta scolii.

Pentru a transmite conducatorului auto ca se intersecteaza cu o zona
destinata traversarii pietonilor, se modifica profilul transversal al drumului
prin Tngustarea partii carosabile la 3.00- 3.25 m in dreptul trecerii pentru
pietoni si introducerea unei insule de refugiu, si se utilizeaza o semnalizare
orizontala si verticala adecvata. De regula bordurile trebuie completate cu
butoni reflectorizanti. Aceste insule au de asemenea rolul de a determina
conducatorii auto sa reduca viteza la limita admisa de 50 km/h, precum si
de a preveni manevrele de depasire in zona trecerilor pentru pietoni.
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Figura 80 Exemplu de masuri implementate in zona unei treceri pentru pietoni

(Sursa: Search Corporation-Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

- Tn cazul in care se doreste pastrarea I&timii benzii de circulatie de 3.5 m,
trecerile pentru pietoni se recomanda a se amenaja in conformitate cu figura de
mai jos. Latimea poate fi si de 1.5 metri iar zona mai inalta cu 60 mm, realizata
dintr-un material diferit de cel al partii carosabile, nu este neaparat necesara si
atunci zona centrala (1500+1000 mm) poate fi redusa la 1.5 metri.

Paai cupiated de grant

Figura 81 Exemplu de trecere pentru pietoni cu latimea de banda nemodificata

(Sursa: Search Corporation-Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

Pentru drumurile cu mai mult de doua benzi de circulatie pe sens, in
special in mediul urban, pentru amenajarea trecerilor pentru pietoni se
recomanda solutia tip “pelican” - sicanarea directiei de deplasare a pietonilor.
Prin configuratia trecerii, pietonul este obligat sa se indrepte cu fata catre trafic

in momentul premergator traversarii, asa cum se poate observa si in figura de
mai jos.

Figura 82 Schema de functionare a trecerilor pentru pietoni de tip “pelican”

(Sursa: Search Corporation- Catalogde masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)
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Parcari si statii destinate transportului public

Parcarile si statiile de autobuz permit vehiculelor sa se opreasca in conditii
de siguranta si cu minim de efecte adverse asupra altor participanti la trafic.
Acest lucru se realizeaza cel mai bine prin crearea unei zone separate care se
uneste cu drumul principal printr-un punct de intrare si un punct de iesire.
Vehiculele pot opri astfel la marginea partii carosabile fara a interfera cu alti
participanti la trafic si cu risc redus pentru pasagerii care urca sau coboara.

Statiile de autobuz trebuie construite in forma de alveola si sa fie dispuse
laiesirea din intersectiesdupa trecerile de pietoni. Daca exista doua statii pe cele
doua parti ale aceluiasi drum, ele trebuie pozitionate "coada la coada", mai exact
cea de pe partea dreapta sa fie dupa cea de pe partea stanga a sensului de mers
si intre ele o trecere de pietoni. Astfel, traversarea pietonilor se va face prin
spatele mijlocului de transport in comun si nu prin fata acestuia.

Pe drumurile interurbane, statiile de autobuz ar putea fi amplasate la
nodurile rutiere, aproapede intersectii, astfel incat sa existe o zona de separare
intre partea carosabild si statie sau rampe/trepte de trecere intre statie si
intersectie. Zona mediana trebuie prevazuta cu un gard, care sa impiedice
traversarea la nivel a pietonilor.

Recomandari:

- Accesul intr-o alveola trebuie sa reprezinte o facilitate si o masura de siguranta
atat pentru autovehicule, cat si pentru pietoni in cazul statiilor de autobuz.

- Trebuie amenajate spatii de asteptare destinate pietonilor care folosesc
mijloacele de transport in comun, astfel incat sa nu fie fortati sa foloseasca
partea carosabila sau chiar alveola destinata autobuzului.

- La parasirea alveolei pentru reintrarea pe partea carosabild, pentru diminuarea
riscului de producere a accidentelor cu autovehiculele care circula cu viteza mare
din mediul extra urban, se recomanda realizarea unei benzi aditionale de
accelerare, in continuarea alveolei.

- Statiile pentru autobuze trebuie amplasate in acele puncte de flux pietonal
maxim, de convergenta a destinatiilor acestora, evitandu-se zonele cu probleme
de siguranta rutiera sau predispuse la ambuteiaje.

- Tn mediul extra urban, statiile de autobuz trebuie amplasate pe
sectoare de drum drept, astfel incat sa fie vizibile de la o distanta
suficienta din ambele directii.

- Statiile pentru autobuze trebuie pozitionate dincolo de trecerile
pentru pietoni si dupa intersectii, pentru a evita ca autovehiculele
oprite sa obstructioneze vizibilitatea.
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- Pentru situatia in care statiile pentru autobuze sunt amplasate de o parte si
de cealalta a drumului, se recomanda pozitionarea lor pe diagonala, spate in
spate. Astfel, pietonii care intentioneaza sa traverseze strada prin spatele
autobuzului sunt mai vizibili pentru autovehiculele care circula din aceeasi
directie.

Tn tarile dezvoltate se oferd tot mai des diverse facilitdti pentru a da o mai
mare importanta transportului in comun si pentru a-l face cat mai atractiv pentru
potentialii pasageri. Astfel au aparut si strazile circulate exclusiv de autobuze,
unde acestea pot circula cu viteze rezonabile.

In vederea prioritizarii transportului public, in Europa sunt intdlnite
urmatoarele principii de amenajare:

a) Desfintarea tuturor alveolelor si aducerea la linie a trotuarului, daca statia
este amenajata intr- o zona unde transportul public circula pe banda dedicata.

b)  Desfintarea tuturor alveolelor si prelungirea trotuarului, daca statia este
amenajata intr-o zona cu trafic mixt, iar inainte sau dupa statie banda este
ocupata (parcari, ingustate de strada, etc.)

c)  Prelungirea trotuarului, daca statia este amenajata intr-o zona cu trafic
mixt, iar inainte sau dupa statie banda este ocupata (parcari, ingustare de strada,
etc.)

Tn cazul a), chiar daca transportul public opreste regulat in statii, acesta
poate scurta timpul de deplasare prin utilizarea benzii dedicate si prin
prioritizarea transportului public in intersectii.

n cazul b) si c), transportul public trebuie sa blocheze traficul cand opreste
in statii. Astfel, calatorii din autoturisme vor astepta in trafic la fel ca utilizatorii
transportului public. Tn plus, se reduce timpul de oprire iar la plecarea din statie
va avea banda libera, crescand viteza comerciala.

De asemenea, transportul in comun trebuie sa aiba prioritate in toate
intersectiile.

Aceste principii in Romania presupun modificarea si corelarea legislatiei si
standardelor in vigoare.
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Pasarele sau pasaje pietonale

Tn zonele urbane in care fluxul pietonilor este mare si conditiile de trafic
sunt de asa natura incat oprirea traficului prin intermediul semnalelor ar duce la
aglomerari si/sau risc de accidente din cauza vitezelor mari, este recomandata
separarea circulatiei pietonilor de cea a vehiculelor.Aceasta solutie este valabila
si pentru unele situatii departe de aglomerarile urbane, cum ar fi pe arterele
principale de mare viteza, unde semaforizarea ar putea fi inadecvata sau chiar
periculoasa.

Recomandari:

- Din cauza costurilor de constructie ridicate, pasarelele sau pasajele
sunt potrivite n imprejurari speciale, in cazul in care un numar
mare de pietoni solicita sa traverseze arterele aglomerate. Astfel de
imprejurari pot aparea ocazional in centre comerciale rurale sau
suburbane unde dezvoltarea lineara de o parte si de cealalta a
arterei principale a avut ca rezultat un numar mare de conflicte
intre vehicule si pietoni.

- Pasarelele si pasajele subterane trebuie pozitionate in punctul de
flux pietonal maxim si sa fie cat mai accesibile.

- Este indicat sa se instaleze garduri pe caile de acces la pasarele si
pasaje subterane, pentru canalizarea fluxurilor pietonale spre ele si
pentru a opri traversarea carosabilului pe |la suprafata.

- Pot exista situatii in care un pasaj pietonal sau un pod sa fie folosit
de ciclisti si de pietoni concomitent. Acest lucru ar putea imbunatati
procesul economic pentru constructii, desirampele de acces pentru
biciclisti duc la cresterea costului si necesita o suplimentare de
teren.O scara rulanta este uneori o alternativa acceptabild, insa in
aglomerarile urbane suprafata necesara pentru o astfel de facilitate
este putin probabil sa fie disponibila.

- In zonele urbane, acolo unde din motive de spatiu, pilele pasarelelor
se afla imediat langa partea carosabila, acestea trebuie protejate cu
dispozitive speciale (parapete de protectie cu distanta mica de
lucru). Pe sensul de apropiere catre pild, se recomanda o lungime
de protectie de minim 20 m, in functie de caracteristicile dinamice
ale parapetului.

Tn zonele in care existd un flux mare de pietoni si de autovehicule,
pasarelele sau pasajele subterane pot fi considerate o investitie financiara buna,
iar pentru cazul in care se circula cu viteze mari, aceste facilitati ar putea fi
singura solutie pentru imbunatatirea sigurantei pietonilor. De cele mai multe ori
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este nevoie ca masura complementara folosirea gardurilor in lungul drumului,
cu scopul de a reduce la minimum numarul pietonilor care traverseaza strada
neregulamentar.

Tn comparatie cu amenajarile trecerilor pentru pietoni la nivel, conform
statisticilor europene, pasarelele reduc numarul accidentelor cu pietoni cu 80%.
Amenajarea de treceri pentru pietoni denivelate (pasaje/pasarele) se
recomanda in zonele cu trafic pietonal de peste 400 pietoni/h saucand traficul
pe drumul judetean este foarte intens.

v e

Recomandari pentru amenajari destinate deplasarii cu bicicleta

- Simplificarea traficului prin despartirea bicicletelor de principalele fluxuri
poate crea o situatie mai eficienta si sigura pentru toti participantii la trafic.

- Este posibil ca uneori biciclistii sa utilizeze in comun o infrastructura cu
pietonii de tipul un pasaj sau pasareld. in acest caz se recomandd ca
acestea sa fie dimensionate in acord cu volumul fluxurilor pietonale/de
biciclete, iar pista dedicata circulatiei cu bicicleta sa fie de cca. 3m (dublu
sens).

- Oportunitati de separare pot fi mai putine in zonele rurale. In cazul in care
folosirea vehiculelor cu tractiune animala este in continuare comuna,
utilizarea refugiilor pe arterele principale este o rezolvare convenabila.
Prezenta refugiilor poate aduce, de asemenea, beneficii similare pentru
biciclisti si pietoni, Tnsa trebuie luate masuri pentru a se asigura ca acestea
sunt suficient de largi si separate cel putin prin marcaje rutiere.

- Realizarea unor rute alternative care sa poata fi folosite de vehiculele lente.
Daca acestea sunt neamenajate, se recomanda imbunatatirea acestora.

Solutiile pentru separarea in lungul drumului a circulatiei biciclistilor si
pietonilor de cea a vehiculelor motorizate sunt prezentate in figurile de mai
jos.
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- Solutia A — trafic combinat — este nesatisfacatoare in majoritatea localitatilor
atat pentru biciclisti, cat si pentru pietoni.

- Solutiile B (banda pentru biciclete) si C (bicicletele folosesc acostamentul
drumului) pot fi folosite doar cu mare grija. Daca latimea benzii pentru trafic plus
latimea benzii pentru biciclisti (sau acostamentul plus banda de trafic) depasesc
o anumita valoare, drumul ar putea functiona in realitate ca un drum cu doua
benzi de circulatie pe sens. Din punct de vedere al sigurantei, solutiile B si C pot
fi implementate doar daca latimea totala a unei jumatati de drum, incluzand si
banda pentru biciclisti sau acostamentul, este de 3.5 — 4 m, iar vitezele de
circulatie nu depasesc 50 km/h.

|
|
|
|
|
|

A - Trafic combinat B —Banda pentru C - Biciclisti pe
biciclisti acostament

Figura 83 Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (Sursd: Manual de sigurantd rutierd pentru Rep.
Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

- Variantele D sau E sunt probabil cele mai bune solutii pentru localitatile liniare,
unde limita de viteza este de 50 km/h. Varianta D (separare cu bordura) se
recomanda a fi folosita cat mai mult posibil, iar solutia E numai la periferia
localitatilor. Latimea benzilor pentru pietoni/biciclisti trebuie sa fie de cel putin
1.5 metri/sens.

- Variantele F si G, sunt cele mai bune si sigure solutii (dar mai costisitoare).
Daca limita de viteza pentru autovehicule este de 70 km/h, separarea completa
este singura solutie sigura (solutia G). Totusi daca spatiul nu o permite se pot
adopta solutiile E - F cu conditia sa se includa un parapet intre partea carosabila
si calea de rulare pentru biciclisti si pietoni .

o

-

D - Banda de ulare E - Banda de rulare F — Banda de rulare G - Banda de rulare
pentru biciclsti pentru biciclsti complet separata pentru biciclisti -
separata cu bordura separata printr-o pentru biciclisti si pietoni independenta

zona ingusta pentru pietoni de drum

Figura 84 Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (continuare)

(Sursa: Manual de siguranta rutiera pentruRep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Pag 107 din 119



La intocmirea studiilor de fezabilitate privind amenajarile pistelor
/infrastructurii pentru biciclete se propune consultarea unor documentatii ce
ilustreaza exemple de bune practici.

Amenajari destinate vehiculelor lente

Prezenta pe drumurile publice, in special pe cele europene, a vehiculelor lente
agricole poate deveni un factor de risc. Acesta este dat in principal de:

diferenta majora de viteza intre acestea si celelalte vehicule. Creste pericolul
producerii coliziunilor fata-spate respectiv a celor frontale la viteze mari in
momentul efectuarii manevrelor de depasire.

crearea unei stari de tensiune si frustrare din partea conducatorilor auto atunci
cand acestia sunt obligati s3 circule Tn coloand cu vitezs foarte mica. In aceste
situatii apare fenomenul asumarii riscului evadarii din coloana, care este cu aaat
mai mare cand se produce pe zonele de traseu sinuos si vizibilitate mica;

manevrele surprinzatoare si dezordonate pe care acestea le executa la intrarea/
iesirea din trafic

nesemnalizarea corespunzatoarea a acestora, in special pe timp de noapte;

- reducerea observabilitatii si deteriorarea in timp a marcajelor rutiere ca urmare a

aducerii pe partea carosabila de praf, noroi, etc;

gradul sporit de producere a acrosajelor conducatorilor de atelaje de catre
vehiculele aflate in depasire, in special pe timpul verii si al toamnei atunci cand
se deplaseaza pe langa acestea pe partea carosabila.

Recomandari:

- Efectuarea unor investigatii locale asupra existentei unor rute alternative in
zona construita, care sa poata fi folosite de vehiculele lente. Daca acestea sunt
neamenajate, sa fie imbunatatite pentru a putea constitui o alternativa
acceptabila.

- Daca numarul de vehicule cu tractiune animala este mare, sa se construiasca
sau sa se amenajeze drumuri noi de pamant.

- Daca este imposibila amenajarea de rute alternative, se recomanda
concentrarea circulatiei vehiculelor cu tractiune animala pe anumite perioade de
timp — de exemplu doua ore dimineata si doua ore dupa-amiaza —si amplasarea
de indicatoare de avertizare cu orele in care circuld acest tip de vehicule.

- Este nevoie sa se puna in aplicare legi pentru vehicule lente, de exemplu,
in cazul Tn care acestea sunt interzise si in special in folosirea semnalizarii
adecvate atunci cand sunt utilizate dupa inserare.
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Treceri la nivel cu calea ferata

Trecerile la nivel se amenajeaza la intersectia caii ferate cu o cale rutiera
in scopul asigurariidesfasurarii traficului rutier peste calea ferata in conditii de
maxima siguranta.

Situatii in care modul de amenajare a trecerilor la nivel cu calea
ferata poate deveni factor derisc:

- elementele de presemnalizare si semnalizare a acestora nu sunt
perfect vizibile sau amplasate astfel incat sa fie asigurata distanta de
oprire;

- neasigurarea rombului de vizibilitate;

- lipsa portilor de gabarit in cazul intersectiilor cu linii ferate electrificate;
- montarea necorespunzatoare a parapetelor de siguranta.
Recomandari:

- Reducerea timpului de stationare a vehiculelor rutiere la trecerea la nivel se
obtine datorita faptului ca oprirea circulatiei rutiere este declansata direct de
trenul care se apropie de pasajsnu de catre paznicul barierei (cum este la
instalatiile neautomatizate) care, din motive de siguranta este obligat sa
opreasca mai devreme circulatia rutiera prin inchiderea barierei.

- Sporirea sigurantei rutiere si feroviare se obtine datorita inlocuirii actiunii
omului, care nu intotdeauna este perfecta, cu dispozitive avand functionare
automata.

Vizibilitatea trecerii la nivel are de asemenea o importanta majora la
alegerea tipului de instalatie pentru fiecare caz concret. Este important daca
conducatorul vehiculului rutier are vizibilitate de pe drum, (de la o anumita
distanta) si poate vedea din timp eventualele trenuri care se apropie. De
asemenea, este important si pentru mecanicul de locomotiva sa aiba o buna
vizibilitate asupratrecerii la nivel, de la o anumita distanta, suficient de mare,
pentru a putea lua unele masuri de siguranta.
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Intersectii

Modul de amenajare al multor intersectii este rezultatul aparent al
evolutiei Tn timp. Drumurile inca se mai intersecteaza in mod similar cu perioada
cand se circula cu viteze reduse, iar traficul era format numai din vehicule lente,
atelaje hipo sau pietoni. Aceasta situatie nu mai esteacceptabila, traficul modern
solicitand o proiectare prin care sa se ofere fiecarui utilizator conditiide siguranta
in circulatie.

Se stie ca spatiul dintr-o intersectie este impartit de obicei de toate tipurile
de participanti la trafic, lucru ce produce multe tipuri de conflicte si pericole.

Tn figura de mai jos sunt marcate pentru o intersectie in cruce, dintre doud
drumuri cu cate o banda de circulatie pe sens, toate cele 32 de puncte de
conflict: 16 puncte de conflict de
Jincrucisare” (®); 8 puncte de conflict la desprinderea din fluxul de inainte a unei
mi§cDéri de viraj( ) si 8 puncte de conflict la insertia in fluxul de Tﬁainte a unei
miscari de viraj (). Numerele din figura, de la 1-12, corespund tuturor miscarilor
permise, catre trei directii de pe fiecare acces (3 miscari x 4 accese).

Figura 85 Diagrama punctelor de conflict intr-o intersectie

Recomandari:

- Vehiculele de pe drumul principal trebuie sa aiba o vizibilitate buna a
intersectiei si a vehiculelor care asteapta acolo. Aceasta le permite sa fie
pregatite pentru actiuni neprevazute in cazul in care un vehicul intra in
mod incorect pe drumul principal si sa incetineasca in timp util daca un
vehicul din fata doreste sa intoarca pe drumul secundar.
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- Vegetatia sau alte obstacole trebuie eliminate astfel incat conducatorul auto
situat in spatele indicatoarelor “Cedeaza Trecerea” sau “Stop” sa fie capabil sa
vada cel putin 70m in fiecare directie pentru viteze de proiectare de 50km/h.
Solutia trebuie sa fie corect intretinuta deoarece probleme poate reaparea.
Aceasta vizibilitate trebuie sa fie asemanatoare in ambeledirectii, astfel incat
conducatorii auto sa nu isi concentreze atentia catre o directie cu vizibilitate
redusa si sa nu reuseasca sa vada vehiculele care se apropie dintr-o directie cu
vizibilitate mai clara.

- Tn acelasi timp, vizibilitatea in intersectie nu trebuie extinsd la maximum, ci
restrictionata pentru drumurile secundare in care conducatorii auto au o
vizibilitate relativ buna pe distante prea lungi, incuranjandu-i astfel sa nu mai
opreasca sa se asigure.

- Imbuné&tatirea semnalizdrii prin marcaje si indicatoare rutiere, pentru o
informare cat mai clara si corecta a conducatorilor auto asupra conditiilor de
circulatie.

- Pentru reducerea numarului de conflicte intr-o intersectie la nivel, cea mai
sigura solutie o constituie sensul giratoriu. Se recomanda sensul giratoriu in cazul
in care volumul traficului este mai mic de 15000 veh/zi, aceasta solutie este
relativ ieftina si ofera conditii de siguranta.

- Semaforizarea intersectiilor care au un trafic insumat pe accese (directia
principala si strada laterala) de peste 1200 vet/h sau un trafic pe drumul lateral
de peste 200 vet/h.

- Sincronizarea circulatiei pentru un grup de intersectii sau treceri de pietoni
apropiate daca se ating fluxuri de pietoni la traversare superioare valorii de 200
pietoni/h.

- Daca sunt necesare facilitati de traversare pentru pietoni, trebuie amplasate,
ca o regula generala, doua treceri de pietoni, una inainte si una dupa intersectie.
- Amenajarea intersectiilor in “T” cu posibilitati de intoarcere.

- Separarea fluxurilor de circulatie in intersectie pentru fluidizarea traficului pe
directia principala si usurarea accesului pe drumul auxiliar printr-o curba de
racordare cu raza mai mare.

Sisteme inteligente de transport

Cartea Alba 2001 a Comunitatii Europene privind Politica in Transporturi pentru
2010, subliniaza drept principale probleme referitoare la transport, aspectele
referitoare la siguranta, prin cresterea cererii de transport intr-o Europa extinsa.
Obiectivul prioritar al politicii Comunitatii Europene in transporturi il reprezinta
reducerea pana in 2010 cu 50% a numarului incidentelor rutiere. Noile sisteme
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si servicii ale Societatii Informationale Mobile se adreseaza calatorilor,
controlului vehiculelor si accesului la informatii si servicii.

Sistemele ITS sunt sisteme de transport care utilizeaza informatia,
comunicatiile si tehnologiile decontrol pentru a imbunatati operarea retelelor de
transport. Instrumentele oferite de sistemele ITS, denumite si "Telematici in
Transport”, se bazeaza pe 3 caracteristici de baza — informatia, comunicatiile si
integrarea - care ajuta operatorii si calatorii sa ia decizii mai bune si mai
coordonate. Aceste instrumente sunt utilizate pentru a economisi timp, bani si
vieti omenesti, pentru imbunatatirea calitatii vietii si mediului si pentru a creste
productivitatea activitatilor comerciale. Obiectivele amintite sunt comune
tuturor regiunilor lumii, prioritatea lor putand varia de la o regiune la alta.

Integrarea sistemelor de control al traficului, de management al transportului
public si de informare a calatorilor face posibile urmatoarele:

- Regularizarea serviciilor de transport public prin oferirea prioritatii la semnalele
pentru trafic;

Permite conducatorilor de vehicule sa evite congestiile si sa gaseasca rapid
locuri libere de parcare;

Permite calatorilor sa compare informatiile de la diferitele moduri de
transport inainte de efectuarea calatoriei;

Furnizeaza informatii ce permit calatorilor sa-si modifice planurile de calatorie
cand apar incidente si intreruperi;

Interoperabilitatea sistemelor electronice permite controlul accesului la aria
urbana prin intermediul diferitelor forme de taxare a utilizatorilor.

Limitarile date de semnalizarea traditionala pot fi depatite pe unele drumuri
prin utilizarea panourilor cu mesaje variabile. De exemplu ar putea exista o limita
inferioara de viteza in zona unei scoli in timpul orelor de studiu, si o alta limita de
viteza in rest. Panourile cu mesaje variabile se folosesc pentru a avertiza
conducatorii auto despre congestii de trafic, accidente, conditii meteo
nefavorabile de tip polei sau ceata. Este de preferat ca aceste avertismente sa se
faca prin pictograme standardizate la nivel international si in anumite situatii
intarite de un mesaj text predefinit.

Recomandari:

- Refacerea semaforizarii in intersectii cu echipamente moderne (automate
de dirijare a circulatiei, semafoare cu tehnologie LED, butoni pentru trecerile
de pietoni).

- Echiparea intersectiilor cu detectori de prezenta si camere video.

Pag 112 din 119



- Echiparea unor vehicule destinate transportului public (autobuze, vehicule
de interventie/urgenta) cu echipamente de comunicatie.

- Realizarea unei retele de fibra optica ce leaga toate intersectiile intre ele si
cu centrul de control central al sistemului.

- Echiparea centrului de control principal, centrului de trafic, centrului pentru
transport public si a centrului de control temporar cu echipamente
hardware si conectarea lor in reteaua de fibraoptica.

- Implementarea sistemelor software pentru managementul traficului (in
intersectii, pe autovehicule si in centrele de control).

- Punerea in functiune a sistemului integrat de management al traficului.

Calitatea suprafetei de rulare

Calitatea suprafetei drumului influenteaza esential conditiile de trafic.
Desfasurarea circulatiei in conditii de siguranta este influentata de modul in care
se realizeaza contactul pneu-carosabil. Lipsa unui contact permanent al pneurilor
cu suprafata de rulare reduce posibilitatile de manevrasfranare si poate genera
evenimente rutiere nedorite.

Rugozitatea, planeitatea si impermeabilitatea suprafetei carosabile sunt
absolut indispensabile, ele asigurand confortul si siguranta circulatiei.

Gropile, valuririle, refularile, pragurile, peladele, suprafetele slefuite,
marginile deteriorate si acostamentele in proasta stare sunt doar o parte din
factorii care participa la pierderea controlului vehicului si la producerea
derapajului. Reparatia gropilor este esentiala din punct de vedere al sigurantei
circulatiei rutiere. Nu exista statistici ale accidentelor cauzate de gropi, dar se
crede a fi cauza majora a accidentelor care au loc la viteze mari, mai ales pentru
vehiculele pe doua roti. Gropile sunt riscante, pe de o parte la impact, pe de alta
parte atunci cand se incearca evitarea lor.
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Recomandari:

- Lucrarile de intretinere realizate corespunzator au o mare importanta si nu
trebuie efectuate doar o singura data pe an, intrucat intretinerea periodica a
drumurilor ajuta la evitarea unor reparatii majore si previne deteriorarea
suprafetei carosabile;

- Tratamente de suprafata (striere, striere cu diamant, sablare cu jet, etc.);

- Resuprafatare: poate corecta diferite tipuri de probleme de aderenta si
planeitate. Identificarea si remedierea deformatiilor suprafetei carosabile ce
impiedica drenarea (fagase, tasari locale, tasari) au un rol insemnat in
combaterea procesului de acumulare a apei pe imbracamintea rutiera. Totusi,
exista cazuri cand datorita unor defectiuni structurale rezulta probleme ce
necesita imbunatatiri la nivelul fundatiei drumului;

- Alegerea unor sorturi corespunzatoare ale agregatelor, a unei micro si
macrotexturi adecvate, cat si a unui dozaj corect de bitum;

- ldentificarea surselor de contaminare a suprafetei carosabile si eliminarea lor.

Masuri cu costuri reduse

“Low cost measures” reprezinta o practicda noua in siguranta rutiera si
presupune reducerea riscului de producere a accidentelor rutiere prin
implementarea unor masuri cu cost redus, dar cu impact maxim asupra
sigurantei circulatiei.

Masurile de remediere cu cost redus sunt de fapt acele imbunatatiri aduse
infrastructurii, carepot fi implementate intr-un timp scurt si cu un cost foarte
mic raportat la costurile din accidentele rutiere produse in acea zona (exemplu:
modificari minore a mediului de trafic sau in ceea ce priveste accesul in
intersectii, imbunatatirea semnalizarii).

Din studiile efectuate reiese faptul ca aplicarea conceptului “low cost measures”
reprezinta o metoda eficienta pentru reducerea numarului si a gravitatii
accidentelor rutiere pe sectoarele periculoase de drum, cat si faptul ca o astfel
de masura se amortizeaza in cursul unui an de laimplementare in totalitate, spre
deosebire de alte masuri cum ar fi modificarea traseului sau imbunatatirea caii
de rulare, care nu se incadreaza in categoria “low cost measures” si au o rata de
amortizare a investitiei de pana la 20-30% in primul an.
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Exemple de masuri de remediere cu costuri reduse utilizate frecvent:

Aplicarea unei suprafete carosabile rugoase

Tmbunétatirea semaforizirii, a marcajelor si a indicatoarelor

Crearea de insule si refugii centrale pietonale

Tndepartarea obiectelor adiacente amprizei drumului

Instalarea parapetelor de protectie
Tmbunatatirea intretinerii pe perioada iernii

Amenajarea corespunzatoare a trecerilor pentru pietoni, a benzilor pentru
biciclisti si a aleilor

- Tngustarea benzii si realizarea de deniveldri pentru reducerea vitezei

Amenajarea adecvata a parcarilor

Semnalizarea corespunzatoare a zonelor de intrare in localitate

Schimbari in acodarea prioritatii in intersectii

Realizarea giratiilor
Instalarea sau modificarea semafoarelor

Astfel de masuri se amortizeaza in cursul unui an de la implementare in
totalitate, spre deosebire de alte masuri cum ar fi modificarea traseului sau
imbunatatirea caii de rulare, care nu seincadreaza in categoria “low cost
measures” si au o rata de amortizare a investitiei de pana la 20- 30% in primul
an. Fiecare tip de proiect ce urmeaza a fi implementat va fi analizat din punct de
vedere al sigurantei circulatiei rutiere, iar valoarea masurilor implementate va fi
cuantificata in valoarea totala a proiectului. Astfel, incidenta accidentelor va fi
evaluata in functie de categoria elementelor retelei (rutier sau feroviar), de
mediul traversat (urban sau rural), precum si pe indicatori precum numarul de
vehicule-km / trenuri-km care utilizeaza reteaua. Pentru orizonturile de
prognoza incidenta accidentelor la nivelul retelei in scenariile "fara proiect" si
"cu proiect"” va fi estimata pe categorii de accidente in functie de numarul de
vehicul-km etc.

Aceste masuri au rolul de a face participantii la trafic sa perceapa mai bine
drumul astfel incat sa se reduca numarul si gravitatea accidentelor de circulatie
acolo unde sunt inregistrate, cat si sa faca participantii la trafic sa se simta mai
in siguranta si sa se evite eventuale situatii conflictualein trafic.

in Romania nu a fost realizatd incd o analizi a masurilor de
siguranta rutiera implementate la nivel national.
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Comportamentul participantilor la trafic

Diverse studii arata o participare semnificativa a factorului uman in circa
95% din accidente. Comportamentul persoanei sau starea sa de sanatate,
echilibrul bio-psiho-social influenteaza in mod pozitiv sau negativ conducerea
unui vehicul in conditii de siguranta sau nu.

Din pacate, masurile strict ingineresti nu pot actiona asupra laturii care tine
de temperamentul conducatorului auto, constitutia sa psihica, modul de viata,
gradul de educatie, puterea de constientizare a gradului de oboseala sau de
nocivitate a consumului de alcool.

Indirect Tnsa se poate imbunatati modul in care conducatorul auto
percepe drumul si conditiile decirculatie. Se poate reduce astfel sentimentul de
frustrare si stres sub care conducatorul auto poate lua decizii eronate.

Alti cativa factori de risc dependenti de comportamentul uman:

educatia rutiera insuficienta (copii, pietoni, etc.);

factori psihologici (incredere excesiva, agresivitate, etc.);

- conducerea sub influenta alcoolului, medicamentelor, oboselii;
- conducerea cu viteza excesiva;

- aplicarea si respectarea prevederilor legale;

- informarea necorespunzatoare.
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