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1.INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Prezentul Plan de Mobilitate Urband Durabild constituie un document strategic
important pentru Orasul Sebis, in care nivelul de detaliere al propunerilor (misuri si
proiecte) este meticulos elaborat si adaptat in conformitate cu prevederile legale in
vigoare. In etapa de implementare a PMUD, devin necesare studii atente de prefezabilitate
si fezabilitate, avand ca obiect proiectele de investitii propuse, conform normelor
legislative aplicabile, cu o atentie deosebiti acordati aspectelor referitoare la
amplasamentul precis si solutia tehnica optima.

Este imperios necesar sa se tind cont de analiza impactului asupra mediului pentru
fiecare investifie majora propusa.

PMUD Sebis acopera aria administrativ-teritoriald a Orasului Sebis si are ca orizont
de implementare perioada 2023-2030.

Se recomanda actualizarea periodicd a modelului de transport aferent, fie dup3
implementarea proiectelor de investitii majore propuse, fie in intervale de cel mult 5 ani,
pentru a asigura relevanta si coeziunea cu schimbdrile din dinamica urbana.

Oragele joaca un rol crucial in abordarea provocarilor economice, de mediu si
sociale cu care ne confruntam in zilele noastre, fiind atit sursa a acestor provociri, cat si
potentiali catalizatori pentru solutionarea lor. Zonele urbane adipostesc peste doud
treimi din populatia UE, reprezinta circa 80% din consumul de energie si genereazi pani
la 85% din PIB-ul Europei. Astfel, in ceea ce priveste provocirile economice, orasele sunt
adesea centralele economice si locurile in care se desfisoara activitatea comerciali. Ele
atrag investitii si furnizeaza locuri de munci, generind crestere economici si dezvoltare.
In acelasi timp, densitatea urband si concentrarea resurselor in orase pot duce la
inegalitdti sociale si economice. Orasele trebuie si giseasci modalititi de a promova
incluziunea sociald si de a aborda problemele legate de siricie, somaj si inechitate.

In ceea ce priveste provocirile de mediu, orasele sunt responsabile pentru o mare
parte a consumului de energie si emisiilor de gaze cu efect de seri. Ele se confrunti cu
probleme legate de poluarea aerului, gestionarea deseurilor si sciderea resurselor
naturale. Pentru a deveni sustenabile, orasele trebuie si adopte politici si practici
ecologice, cum ar fi utilizarea energiei regenerabile, planificarea urbani inteligenti,
transportul durabil si gestionarea eficienta a resurselor.

In ceea ce priveste provocirile sociale, orasele sunt locuri de fntilnire si
interactiune intre diverse grupuri sociale. Ele se confruntd cu probleme precum
segregarea socio-economicd, accesul la servicii de bazd (educatie, sdndtate etc.),
criminalitatea gi lipsa culturii. Oragele trebuie sd promoveze coeziunea social, egalitatea
de sanse si sa creeze spatii In care toti locuitorii se simt inclusi si valorizati.

Pentru a aborda aceste provocdri, orasele pot dezvolta politici si initiative
inovatoare, pot facilita colaborarea intre sectorul public si privat, pot investi in
infrastructurd sustenabila si pot incuraja participarea cetitenilor in procesul decizional.
Dezvoltarea oraselor inteligente si durabile poate contribui la crearea unui viitor mai bun
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si mai echitabil. Prin urmare, politicile urbane au o insemnatate transfrontalierd mai larga,
dezvoltarea urbana fiind astfel esentiald pentru politica regionali a UEL

e DEZVOLTARE LOCALA este un proces participativ in cadrul ciruia membrii
comunitatii lucreaza Impreund pentru a valorifica resursele locale in vederea
dezvoltdrii si diversificdrii activititilor economice si sociale la nivelul unui
teritoriu.

e DEZVOLTARE URBANA reprezinti o formi a dezvoltirii locale ce are in centrul siu
Orasul ca cel mai dinamic si activ centru al cresterii economice, adevirati
locomotiva a cresterii si model de dezvoltare, centru de inovatie tehnologici de
cercetare stiintificd si un adevarat incubator economic2.

o DEZVOLTARE DURABILA este dezvoltarea care, indeplinind cerintele generatiei
actuale, faciliteaza generatiilor viitoare indeplinirea propriilor optiuni3,

e DEZVOLTAREA URBANA DURABILA reprezinti dezvoltarea teritoriali integrati
bazatd pe strategii de dezvoltare teritoriald sau de dezvoltare locald, plasati sub
responsabilitatea comunitatii, care sunt axate pe zonele urbane, inclusiv zonele
urbane functionale, realizata pentru a raspunde provocarilor economice, de mediu,
climatice, demografice si sociale.

Masurile guvernamentale (nationale, regionale si locale) integrate (economice,
sociale, culturale, de mediu, de transport si de securitate) care se adreseazi oraselor, sunt
cuprinse in politicile de dezvoltare urbani, a ciror formulare are drept scop
imbunatatirea unei situatii existente, eliminarea disfunctionalitatilor, echilibrarea unor
dezvoltiri viitoare si consolidarea unor directii de dezvoltare. in functie de specificul
fiecdrui orag, sectoarele acoperite de politicile de dezvoltare includ: gestionarea
terenurilor, locuirea, serviciile publice, protectia mediului, dezvoltarea socio-economici,

modalitati de revitalizare urbana.

Plecand de la aceste premise se intentioneazid dezvoltarea Orasului Sebis si
cresterea vietii cetdtenilor prin realizarea unui sistem de transport bazat pe energie
regenerabila cu emisii scizute de dioxid de carbon si crearea conditiilor de mobilitate
durabil3, sustenabila si accesibild economic.

Termenul de mobilitate urbana reprezintd dezvoltarea unui sistem de transport
ecologic, eficient, prietenos cu mediul care asigurid un echilibru intre infrastructura de
transport traditionala si noile moduri de transport dezvoltate la nivel european.

Obiectivul general al mobilitatii urbane il reprezinti crearea si dezvoltarea unui
sistem de transport durabil, care sd corespunda asteptdrilor si nevoilor de mobilitate si
accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sanitos si

prietenos cu mediul inconjurdtor.

1 Sursa: https.//ec.europa.eu/regional_policy/ro/policy/themes/urban-development/
2 Sursa: Dragos Dincd, Cdtdlin Dumitricd (2010}, Dezvoltare si planificare urband, Editura PRO UNIVERSITARIA, Bucuresti

3 Sursa: G. Ionagcu (2003), Dezvoltarea i reabilitarea asezdrilor umane din Romdnia, Editura Tempus, Bucuresti
# Sursa: REGULAMENTUL (UE) 2021/1058 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN $§I AL CONSILIULU! din 24 iunie 2021 privind Fondul

european de dezvoltare regionald si Fondul de coeziune
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Constientizarea efectelor negative ale evolutiei mobilitatii asupra calititii vietii in
mediul urban, presupune: Poluare (cantititii de emisiile de CO: si efectul de serd),
Zgomot 5i Degradarea spatiului public.

Deplasarea este unitatea de bazd a mobilititii, respectiv miscarea care pune in
relatie doua activitati situate in doud locuri diferite

Mobilitatea, din punct de vedere tehnic (ca indicator) misoari numirul
deplasirilor intr-o unitate de timp (zi, siptidmana sau an)/ persoani sau familie, intr-un
teritoriu.

Mobilitatea se caracterizeaza atit la nivelul fiecirei deplasiri in parte, cit si la
nivelul ansamblului de deplasiri, prin:

v Scop;
v" Durati (timp de deplasare);

v" Mod si mijloc de deplasare (tipul/ tipurile de transport utilizate) si distributia
modald a unui ansamblu de deplasiri;

v' Volum (numdr de deplasiri - pe o arterd, intr-un areal/ teritoriu);

v Distributie geograficd (repartitia deplasirilor in teritoriu - zonele urbane - si pe
arterele de circulatie);

v' Tipul de accesibilitate pe care il genereazi: continud (deplasarile pedestre sau cu
bicicleta), partial continud (caracteristici modurilor de transport cu statii de
tramvai, autobuz etc. apropiate), discontinud (caracteristici modurilor de
transport cu statii foarte departate: tren, autobuz etc).

Tipologiile mobilitatii sunt diferentiate in functie de mai multi parametri,
respectiv:

a) Dupa motivul deplasirii;

b) Dupd mijlocul §i modul de deplasare (motorizate/ nemotorizate, deplasari
individuale/ colective, multimodale, intermodale);

c¢) Dupd directia deplasdrii (radiald, interni, centrald, periferici);

d) Dupa distanta de deplasare (de lung3 distants, de medie distant3 etc.).

Mobilitatea urbana durabila este una dintre provocirile principale cu care se
confruntd orasul Sebis si este un subiect de ingrijorare pentru numerosi cetdteni.
Transportul rutier se humdra printre principalele cauze ale poluirii atmosferice si ale
emisiilor de gaze cu efect de serd la nivel local. Existi legituri puternice intre o mobilitate
urband durabild sporitd, pe de o parte, si cresterea economici si poluarea redusi a

mediului, pe de alta parte.
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Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioard a orasului Sebis, cu
asigurarea accesului cu economii de timp catre punctele de interes pentru persoane si
mdrfuri, oferirea de alternative multiple de deplasare, sciderea timpilor petrecuti in trafic,
dar si dezvoltarea unui sistem de transport accesibil pentru toate categoriile sociale,

echitabil si eficient economic.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului
natural si antropic al orasului, in limitele si constringerile existente, atit de naturi
geograficd sau tehnicd, cat si de ordin financiar, astfel incét si poati fi indeplinit3 viziunea
de dezvoltare durabild a orasului.

Necesitatea dezvoltirii mobilititii urbane apare ca efect al tendintelor de
expansiune urband precum: Dilatarea oraselor, cresterea indicelui de motorizare pe
familie si congestia traficului (consecintd directd a cresterii motorizirii si lungimii de
deplasare). Ca raspuns la aceste tendinte, care, prin resursele energetice consumate si
efectele externe negative (locale/ globale), contravin exigentelor actuale ale mobilititii
durabile, motiv pentru care cercetirile privind identificarea si punerea in aplicare a
solutiilor de mobilitate in concordanti cu cerintele dezvoltirii durabile au cipitat un

interes tot mai accentuat.

In esentd, mobilitatea urbani durabili a orasului Sebis urmdreste crearea unui
sistem de transport durabil, care sd asigure nevoile comunititilor atat din interiorul, luand

in considerare cinci obiective strategice:

e Accesibilitate: Punerea la dispozitia tuturor cetitenilor a unor optiuni de
transport care sd le permita si aleaga cele mai adecvate mijloace de a cilitori spre
destinatii si servicii cheie. Acest obiectiv include atit conectivitatea, care se referi
la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cit la si accesul care garanteazi
cd, In mdsura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunititi de
cdlatorie din cauza unor deficiente (de exemplu: 0 anumiti stare fizici) sau a unor
factori sociali;

» Siguranta: Cresterea siguranfei si a securititii pentru cilitori si pentru
comunitate;

e Impactul asupra mediului: Reducerea poludrii fonice §i atmosferice, a
cantitatilor de emisii de gaze cu efect de sera si a consumului energetic;

» Eficienta economica: Cresterea eficientei si eficacititii din punct de vedere al
costului privind transportul de cilitori si de marf3;

o (Calitatea vietii: Cresterea calitd{ii mediului urban si a planificirii urbane in
beneficiul cetitenilor, al economiei si al societatii.
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Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabili

Cresterea populatiei urbane si aglomeririle urbane, determinate de dinamica
accentuata a asimildrii progreselor tehnologice, modifici nevoile de mobilitate pentru
bunuri si persoane, precum si pentru solutiile alternative de mobilitate a acestora.

In prezent, din punct de vedere al mobilitatii urbane, orasele prezintd urmatoarele
tendinte:

v" Cresterea indicelui de motorizare a familiilor;

v Congestia_traficului, ca o consecinti a cresterii motorizirii si a distantelor de
deplasare;

v" Evolutia si diversificarea stilului de viatd prin modificarea deplasirilor alternante
zilnice, a deplasdrilor de la sfarsitul sdptiménii sau din timpul noptii care pot cauza
congestii ale traficului si in afara orelor traditionale.

Pentru imbundtdtirea acestor tendinte au fost realizate cercetiri de identificare si
punere in aplicare a solutiilor de satisfacere a nevoilor de mobilitate in strinsi coroborare

cu cerintele dezvoltarii durabile, precum:

v Investigatii de identificare a nevoilor de mobilitate pe care viata orasului o relevi
si analiza modurilor In care acestea pot fi satisficute cu un consum redus de

resurse si efecte negative minime.

In acest demers se identifici rolul primordial al interactiunii dintre domeniile de
mobilitate i urbanism din punct de vedere al satisfacerii nevoilor cetitenilor si al
satisfacerii nevoilor de mobilitate. Nevoia de mobilitate satisficutd dupi confruntarea cu
oferta, este rezultatul configuratiei tramei stradale si a retelelor de strizi, a serviciilor
asigurate de acestea si al comportamentului cetitenilor Referitor la segmentul
deplasirilor motorizate este important ca prin cresterea activitatii transportului public s3
fie diminuatd ponderea deplasdrilor motorizate individuale generatoare de congestie si
responsabile pentru cresterea cantititilor de emisii CO2.

¥" Investigatii care si porneasca de la conexiunea dintre nevoia si oferta de mobilitate
pe care planificarea de urbanism o poate gestiona, in acest sens se remarci
necesitatea promovarii deplasarilor nemotorizate.

Stadiul acestora si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu nevoile de mobilitate
trebuie s3 fie dedicate preocuparilor urbanistilor, sociologilor, economistilor si a
inginerilor din punct de vedere a deplasarilor nemotorizate (mersul pe jos, mersul cu
bicicleta, mersul cu trotinetele electrice etc.)

Planul de mobilitate este definit ca o documentatie complementara strategiei de
dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si a planului urbanistic general (P.U.G),
fiind instrumentul de planificare strategici teritorial3 prin care este corelati dezvoltarea
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spatiala a localitatilor si a zonei urbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate
si transport.>

Conform precizarilor Comisii Europeneé Planul de Mobilitate Urbani Durabili
(PMUD) este definit ca o strategie pe termen lung care are drept scop dezvoltarea viitoarei
zonei urbane, a infrastructurii si serviciilor de mobilitate.,

In acest sens Planul de Mobilitate al Oragului Sebis va include un set integrat de
masuri tehnice, de infrastructuri, de politici, si nelegislative menite si imbunititeasci
performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul
si obiectivele specifice declarate, precum:

¢ Scdderea deplasdrilor cu autoturismul personal;

* Asigurarea conectivitatii obiectivelor de interes public si a zonelor prin
intermediul infrastructurii destinate transportului nemotorizat;

¢ Cresterea cotei modale a transportului nemotorizat;

o Verificarea potentialului urban prin amenajarea de spatii pietonale si de
promenadd;

* Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seri generate de trafic:

¢ Asigurarea necesarului de parciri de rezidenti si in proximitatea obiectivelor de

interes public.

Metodologia de realizarea a Planului de Mobilitate Urbani Durabili

In Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urban, publicat in 2009, Comisia
Europeand a propus accelerarea adoptirii Planurilor de Mobilitate Urban3 Durabili in
Europa, oferind material indrumitor, promovind schimbul de bune practici, identificAnd
puncte de referin{d si sustinand activititile educationale pentru profesionistii din
domeniul mobilititii urbane. Ministrii transporturilor din UE sustin dezvoltarea
Planurilor de Mobilitate Urband Durabilid. Concluziile Planului de Actiune pentru
Mobilitatea Urband din data de 24 iunie 2010 fac referire la Consiliul Uniunii Europene
care ,sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbani Durabili pentru orase si zone
urbane si Incurajeazi dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si schimbului de
informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

Din punct de vedere a metodologiei de realizare a planurilor de mobilitate, aceast3
a fost descrisa in cadrul documentului "Orientiri - Dezvoltarea si implementarea unui
plan de mobilitate urbani durabild”? de citre Comisia Europeanad, de unde reiese faptul c3
planul de mobilitate urban3 durabili reprezinti un document strategic care satisface
hevoia de mobilitate a cetatenilor si a societitilor in orase si in imprejurimile acestora,

pentru imbunatatirea calitatii vietii.

% Sursa: Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismului
¢ Anexd - Un concept privind planurile de mobilitate urband durabild la Comunicarea Comisie citre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic §i Social European si Comitetul Regiunilor “Impreund pentru o mobilitate urband competitive care utilizeazd

eficient resursele’, Bruxelles 17.12.2003
7 Sursd; Rupprecht Consuit - Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 - 15, S0668 Cologne, Germany, www.mobilityplans.eu
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In conformitate cu prevederile din Cartea Albi a Transporturilor, Planurile de
Mobilitate Urbana Durabild sunt propuse a fi elaborate obligatoriu pentru orase de o
anumiti dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare
ale Uniunii Europene. Prezentul document a fost emis de citre Comisia Europeani in anul
2011 "Foaie de parcurs pentru un spatiu European Unic al Transporturilor - Citre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”. in cadrul
prezentului document a fost prezentatd o foaie de parcurs pentru 40 de initiative stabilite
a fi implementate pand in 2020, care au ca scop cresterea mobilititii, inliturarea
barierelor in domeniile cheie, reducerea consumului de combustibil, cresterea numairului
de locuri de munca si reducerea cantitatilor de emisii CO2 in domeniul transporturilor.

In anul 2014, Comisia Europeani a publicat ghidurile pentru dezvoltarea si
implementarea unui plan de Mobilitate Urbana Durabili8 care au rolul de a oferi sprijin
administratilor publice locale in vederea dezvoltirii si punerii in aplicare a unui plan de
mobilitate urbana durabila.

Liniile directoare stabilesc un plan de mobilitate urbani ca un plan strategic creat
pentru a raspunde nevoilor de mobilitate a cetdtenilor si a societitilor din orase si din
imprejurimile acestora cu scopul de crestere a calititii vietii si iau in considerare

urmatoarele obiective:

v Cresterea atractivititii si calititii mediului urban si a peisajului urban, pentru
beneficiul cetdtenilor, economiei si societitii in ansamblu.

v" Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a misiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie;

v Imbunititirea masurilor de siguranti si securitate la nivel local;

v' Imbunititirea mobilititii din punct de vedere al eficientei si rentabilititii
transportului de persoane si de marfuri.

In ultimii ani o intelegere mai largi a termenului de durabilitate a fost dezvoltati
in Ghidul pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband durabild
(publicat de Uniunea Europeana si elaborat de Rupprecht Consult), conform graficului de
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Figura 1.12 Pasi ai Planificarii Mobilititii urbane Durabile (Editia a I1-a)

*Sursa:https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines 201 9_ro_web_compressed_med.pdf

Plecand de la liniile directoare previzute in cadrul ghidului pentru dezvoltarea si
implementarea unui plan de mobilitate urbani durabild, punctul de plecare in vederea
elabordrii unui document strategic in domeniul mobilititii urbane trebuie si fie decizia
autoritatilor publice de imbunatitire a situatiei actuale. In acest sens, decizia de elaborare
a Planului de Mobilitate Urband Durabild reprezinti un angajament fati de obiectivele
generale ale acestui document, respectiv:

v" Viabilitate economici, echitate sociali si calitate a mediuluj;

v" Reducerea poludrii aerului, a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie;

v' Imbunititirea sigurantei rutiere si a sinititii publice;
Imbunititir cesibilitatii pentru toti cetdtenii, indiferent de venituri si statutul
social;

4 im]mné:igme_a_cahﬁgwm si a atractivitatii mediului urban.
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Planul de mobilitate urband durabild al Orasului Sebis va trata cel putin
urmadtoarele componente esentiale in dezvoltarea localititii, respectiv:

» Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor,
dotarilor si fluxurilor de trafic;
Evaluarea stdrii de disfunctionalitate din punct de vedere al traficului urban;

¢ Planificarea urband din punct de vedere al dezvoltdrii functionale, socio-
economica si urbanistica a localitatii;

* Analiza mobilitdtii, accesibilititii si a nevoilor de conectivitate la nivel local si
regional;

* Dezvoltarea infrastructurii de transport urban si regional;

e Planificarea retelelor de transport urban;

» Solutii de management al traficului si al mobilititii urbane.

In acest sens, pentru atingerea obiectivelor unui plan de mobilitate, politicile si
maésurile definite in cadrul prezentului document strategic va trata toate modalititile si
formele de mobilitate urband atat pe plan public cit si privat, precum:

e Transportul Rutier - Tn cadrul planului de mobilitate se va analiza traficul in
miscare si cel stationar, iar méasurile previzute vor viza imbunititirea sistemului
de transport si optimizare traficului la nivelul punctelor sensibile. Pentru o
optimizare cat mai facild se va analiza posibilitate de relocare a infrastructurii
rutiere cu accent pe transportul nemotorizat §i prietenos cu mediu;

e Transportul in comun - se urmdreste cresterea calititii si accesibilititii
serviciilor de transport in comun care sid acopere infrastructura de transport,
materialul rulant si serviciile furnizate;

e Transportul nemotorizat: Prezentul document strategic va urmdri
implementarea tuturor masurilor de atractivitate, sigurantd pentru realizarea
deplasarilor pietonale si cu bicicleta/trotineta. In acest context, se va avea in
vedere dezvoltarea infrastructurii dedicatd pietonilor, biciclistilor, trotinetelor
separata de traficul motorizat;

e Siguranta Rutiera - Vor fi prevazute actiuni de imbunititire a sigurantei rutiere
bazate pe analiza problemelor din acest domeniu si pe factorii de risc din localitate;

e Sisteme de transport inteligente - La nivelul tuturor modurilor de transport
prevadzute a fi dezvoltate la nivel local sunt incluse componente inteligente de
modelare a traficului atat pentru cilatori cit si pentru marf3, iar scopul acestor
sisteme este de a monitoriza integrat mdsurile previzute in cadrul prezentului
document strategic;

e Logistica urbana - sunt prevazute mdsuri de imbunatitirii logisticii urbane cu
scopul de a reduce emisiile de gaze cu efect de serd, poluarea atmosferici si
poluarea fonics;

¢ Intermodalitate - masurile prevazute in cadrul prezentului document strategic
vor contribui la integrarea diferitelor moduri de transport si sd identifice solutiile
menite sa faciliteze mobilitatea si transportul multimodal.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabili

Zona de studiu se afld in aria administrativd a orasului Sebis si a localitatilor
adiacente - Prunisor, Donceni si Sildjeni. Se pune accentul in special pe zona intravilani a
localitatii, unde se desfisoard activititile socio-economice ale comunitatii orasului.
Aceastd zond, definita ca urband, se caracterizeaz3 prin diverse functiuni urbanistice, de
la locuire la servicii. In cadrul planului de mobilitate, se va elabora o detaliere a acestei
zone prin intermediul unui sistem de zonificare a transportului, luadnd in considerare
atribute socio-economice si demografice.

Aria de studiu a planului de mobilitate se extinde asupra teritoriului urban, utilizirii
acestuia, precum si infrastructurilor de transport si serviciilor asociate acestora, tn cadrul
orasului si localitatilor fnvecinate. Aceastd zon3 de studiu exploreazi atat sistemul de
activitati, cat si cel de transport, intr-un mod simplificat si realist.

B Raments, BNl aeTe G min Founcume SAC. METINASA, LSS5 ‘

~ |
LEGENDA
Limite atminstrative @
I Liita U AT, Sebls Vi
VTRAEFIC
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Figura 2.Localizarea geografici a orasului Sebis

*Sursa: Prelucrarea consultantului

Tinadnd cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Sebis s-au analizat datele
relevante la nivelul localitatii, cu precidere pe zonele de intrare/iesire din oras, zona
centrald si intrarile/iesirile dinspre localititile componente. In conformitate cu
prevederile SDTR, se evidentiazi necesitatea promovirii unor misuri teritoriale prin care
sa se conserve functiile generate de statutul urban, astfel incat si devini centru de servicii
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pentru zonele rurale din proximitate, cea mai importanta masura fiind ,Reabilitarea si
modernizarea strazilor ordsenesti, cu precddere in orasele cu un grad de modernizare a
tramei stradale mai mic de 50%".

Plecind de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat in momentul analizei situatiei
curente sau in momentul planificarii demersurilor strategice si investitionale in domeniul
mobilitatii urbane, impactul generat de mobilitatea marfurilor sau de navetismul generat
si atras de Orasul Sebis la nivel local.

Rolul planului de mobilitate urbana durabila

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

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate Urbani
Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor
politici specifice, care are la baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui
software de modelare a traficului, avind ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale
persoanelor si Intreprinderilor din oras si din zonele invecinate, contribuind in acelasi
Nivel timp_ la a_tingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si protectie a
strategic ;n Edialul . e S . ; I
n ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul, republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in martie 2016},
Planul de Mobilitate Urbani reprezintd o documentatie complementara strategiei de
dezvoltare teritoriald urband si a planului urbanistic general (P.U.G), dar si
instrumentul de planificare strategici teritoriald prin care este corelati dezvoltarea
spatiald a localitdtilor cu nevoile de mobilitate si transportale persoanelor si marfurilor.
In vederea finantirii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Regional
2021 - 2027, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este necesari
elaborarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild (PMUD), urmare a abordarii
integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.
Cu alte cuvinte, in vederea respectirii prevederilor Comisiei Europene pentru
accesarea fondurilor de dezvoltare regional3, municipiile sunt incurajate si elaboreze
documente de planificare strategicd, corelate - Strategia Integrati de Dezvoltare
Urbana (SIDU) si Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD).
in cadrul celor doua documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod coerent
Nivel si _fezaPil_ .interv_en;ii care vor viza.d_eVZ\{oltarea sistemului c_ie tr?nspQrt local in vederea
functional asigurdrii unei mai bune mobilititi a persoanelor si marfurilor, o crestere a
: accesibilititii, o imbunatitire a conditiilor de mediu si a calitifii mediului urban,
precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a pietonilor.
in mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru
accesarea finantarilor nerambursabile prin Programul Regional, in perioada 2021-
2027 pentru investitii ce vizeaza:
Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere; Construirea infrastructurii si
facilitafilor necesare pentru biciclisti; Conversia si amenajarea unor zone pietonale;
Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale; Modernizarea, dezvoltarea si
cresterea atractivitatii transportului public In comun; Dezvoltarea sistemului de

parcare.
PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri
Nivel operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al Orasului Sebis, prin care

se va monitoriza In mod constant evolufia implementarii proiectelor, strategiilor si
recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea indicatorilor propusi si asumati

operational
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in cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor de finanfare subsecvente
PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

fn mod concret, PMUD Ia nivel operational va reprezenta o entitate operativi care va
asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea
continua cu alte documente programatice si legislative, astfel incit PMUD s3 nu rimani
la nivelul de “o alti strategie elaborata si neimplementat”,

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru
dezvoltarea transportului si a mobilititii in orasul Sebis si va cuprinde toate tipurile si
formele de transport: public si privat, pasageri si marfi, motorizat si nemotorizat, in

migcare sau in stationare.

Planul va propune o viziune strategici incluzind obiective concrete si misurabile,
inglobate intr-o strategie generali de dezvoltare durabili.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbani trebuie sa asigure
satisfacerea unor cerinte si nevoi de utilitate public3 ale comunititii locale in domeniul
mobilitatii si transportului urban, deplasarea firi a fi expusi la riscuri personale majore,
imbunétitirea continud a mobilititii si calititii vietii cetitenilor. Abordand obiective
sociale, de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integririi si al sigurantei,
se va pune un accent sporit pe transportul durabil.
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1.2. Incadrare in prevederile documentelor de planificare spatiali

1.2.1. La nivel european

Pe plan european, masurile de mobilitate urbani durabild au demarat incepand cu
anul 2009 prin publicarea, de citre Comisia Europeans, a documentului “Planul de
Actiuni pentru Mobilitatea Urbana” care prevede accelerarea adoptirii Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone metropolitane.

in anul 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Albi a transporturilor - "Foaie de
parcurs pentru un spatiu European un al Transporturilor”, care prevede masuri de
transformare a documentelor strategice cu privire la mobilitatea urbani (PMUD) intr-un
proces de elaborare obligatoriu pentru orage in functie de dimensiunile acestora, bazate

pe liniile directoare ale Uniunii Europene.

Tn anul 2014, Comisia Europeana a stabilit prin intermediul Strategiei Europa 2020
5 obiective strategice, cu privire la dezvoltarea strategici din punct de vedere a mobilitatii

durabile, respectiv:

® Cresterea durabild: bazatd pe o economie mai ecologici, mai eficienti in
gestionarea resurselor existente si o economie mai competitiva.

Comisia Europeand a elaborat 7 initiative emblematice care trebuie puse in
aplicare la nivel european, pentru sustinerea implementirii obiectivelor strategice
prevazute in cadrul Strategiei Europa 2020, printre care sunt mentionate mai jos cele
mai relevante in domeniul mobilititii urbane:

® Uniunea inovdrii - care sprijind producerea de produse cu servicii inovatoare,
legate in special de schimbarile climatice, eficientd energetici si sinitate;

e Initiativa pentru o Europd mai eficientd din punct de vedere al utilizirii resurselor
existente, prin care se sprijind reducerea emisiilor de dioxid de carbon si
gestionarea durabild a resurselor.

Pentru dezvoltarea, integrarea si operationalizarea obiectivelor strategice in
domeniul mobilitatii si a transporturilor, au fost adoptate o seri de politici, precum:

e Mobilitate urban3;
e Siguranti rutijera:
o Sisteme inteligente de transport;

Vehicule oluante si combustibili
e Deplasiri pi le si velo;

e Mediu si conditii climatice,
Pentru susfinerea masurilor de implementare a politicilor de mobilitate sunt
solutiile inteligente de management al transportului, cu scopul de dezvoltirii mobilitatii
urbane, respectiv:
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¢ Centralizarea si managementul transportului public (cilitorii, management flot3,
utilizatori, autoritati de transport, etc.)

* Managementul traficului (intersectii semaforizate, centralizare blocaje de trafic si
gestionarea in timp real a acestora, prioritate in intersectii, trafic adaptiv, etc.)

e Informatii despre utilizarea si disponibilitatea infrastructurii de transport dedicati

cetdtenilor.

Parteneriatul pentru Mobilitate Urband trateazi in mod direct problema
mobilitatii in orase, a identificat mai multe domenii de actiune si a elaborat un plan de
actiune, respectiv:

¢ Actiunea 1 - Consolidarea cooperirii si a guvernantei pe mai multe niveluri;

* Actiunea 2 - Consolidarea utilizarii si planificarii mobilititii urbane durabile;

¢ Actiunea 3 - Evaluarea celor mai bune practici cu privire la transportul public;

* Actiunea 4 - Cresterea utilizirii autobuzelor electrice;

¢ Actiunea 5 - Dezvoltarea ghidurilor privind infrastructurile de mobilitate activa;

* Actiunea 6 - Promovarea comportamentului sustenabil orientat citre mobilitate;

* Actiunea 7 - Reducerea diversititii Reglementirilor de Acces pentru vehicule
urbane;

* Actiunea 8 - Explorarea utilizarii serviciilor de mobilitate;

¢ Actiunea 9 - Stabilirea cadrului european de stimulare a inovirii in domeniul
mobilitatii urbane. -

La nivel European, din punct de vedere al planificirii teritoriale se va utiliza
Schema de Dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene, care urmareste
dezvoltarea spatiala echilibrati si durabili a teritoriului prin intermediul consolidirii
economice, teritoriale §i sociale. Prezentul document strategic, propune utilizarea a trei
obiective de dezvoltare spatiald, respectiv:

¢ Sistem policentric echilibrat si intirirea relatiilor dintre arealele urbane si cele
rurale, bazat pe un sistem integrat de transport si comunicatii.
» Conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural,

durabile si reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

in acest sens PMUD Sebis va aduce o contributie majora in promovarea localititii
ca centru de dezvoltare la nivel judetean si regional, prin utilizarea directiilor prevazute
in Schema de Dezvoltare a Spatiului Comunitar al Uniunii Europene.

Agenda teritoriala stabileste o serie de priorititi, cu scopul de a combate
provocdrile si disparititile la nivelul teritoriului european, precum:

* Promovarea dezvoltarii teritoriale policentrice si echilibrate;
e Incurajarea dezvoltirii integrate in orase, regiuni rurale si specifice;
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* Asigurarea competitivititii globale a regiunilor pe baza economiilor locale

puternice;

e Imbunititirea conexiunilor teritoriale pentru indivizi, comunititi si intreprinderi;

e Gestionarea si conectarea valorilor ecologice, peisagistice si culturale ale
regiunilor.

Prezentele priorititi au stat la baza formulirii programelor europene si politicii de
coeziune, iar din punct de vedere al noului ciclu de programare 2021-2027 a fost realizati
0 noud abordare strategica pentru politica de coeziune, respectiv:

* Europa mai inteligentd, prin inovare, digitalizare, transformare economici si
sprijin pentru intreprinderile mici si mijlocii;

* O Europa mai ecologici si firid emisii de gaze cu efect de seri, care pune in
aplicare Acordul de la Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile
regenerabile si lupta Impotriva schimbirilor climatice;

* O Europa mai conectata, cu retele strategice de transport si retele digitale;

* O Europa mai sociald, care si ofere pilonul european al drepturilor sociale si s
sprijine calitatea ocuparii fortei de muncs, educatie, competente, incluziune sociald
si acces egal la asistentd medicali;

* O Europa mai aproape de cetiteni, prin sprijinirea strategiilor locale de
dezvoltare si a dezvoltirii urbane durabile in UE.

Comisia Europeand a previzut pentru Roménia un buget de 27 miliarde de euro
aferent exercitiului financiar 2021-2027 in cadrul documentului de Politicd de Coeziune,
iar conform prezentului document obiectivele cu privire la domeniul mobilitatii urbane

au fost detaliate, dupa cum urmeazi:

Tabel 1.Politica de Coeziune - obiective axate pe domeniul de mobilitate pentru perioada 2021-2027

Realizari Rezultate

Obiective specifice

Obiective de
politica

CCR 05 - Beneficiari cu 0
clasificare energetic
imbuntatits

CCR 06 - Volum de

CCO 06 - Investitii in
masuri de imbun3titire a
eficientei energetice
CCO 07 - Capacitate

(i) Promovarea masurilor de
eficientd energeticl

O Europa mai
ecologicd, cu emisii
reduse de carbon

O Europa mai
conectatd

(i) Promovarea energiei din

surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local

a unor sisteme energetice,
retele si sisteme de stocare
inteligente

(i) Imbunéttirea
conectivitatii digitale

suplimentard de
productie a energiei din
surse regenerabile

CCO 08 - Sisteme digitale
de gestionare dezvoltate
pentru retele inteligente

CCO 13 - Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiazd de
acoperire prin retele in

energie din surse
regenerabile
suplimentara produsj

CCR 07 - Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 12 - Gospoddrii si
intreprinderi suplimentare
cu abonamente la servicii
de banda largd prin
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Obiective de Obiective specifice Realizari Rezultate

politica

banda largd de foarte retele de foarte mare
mare capacitate capacitate

" . CCO 14 — Reteaua TEN-
(i) Dezvoltarea unei retele A .
T rutiera: Drumuri noi si

il d.ural\?ll.a, rez.|||en'ta - modernizate CCR 13 -
fata schimbérilor climatice,

CCR 13 - Timp céstigat
datorita imbunatatirii

Tln e i asti i h W
inteligenta, sigura si :I'lmp (f,ai |.g?t datorits infrastructurii rutiere
| o imbunatatirii
intermodald ] A
infrastructurii rutiere
CCR 15 — Numarul anual
- S CCO 16 — Extinderea si de utilizatorii deserviti de
(iv) Promovarea mobilit3tii . e A A
- . modernizarea liniilor de linii de tramvai si de
urbane multimodale durabile ) A
tramvai si de metrou metrou noi si
modernizate

(i) Promovarea dezvoltérii

O Europ& mai integrate in domeniul social, ~ CCO 21 — Populatia care

aproape de cetiteni  €conomic si al mediului, a beneficiaza de strategii
’ dezvoltarii patrimoniului de dezvoltare urbang
cultural si a securitétii in integratd

zonele urbane .
Sursa: Comisia Europeand si prelucrarea consultantului

Politica de coeziune continud investitiile in toate regiunile, care sunt clasificate in
trei categorii: mai putin dezvoltate, in tranzitie sau mai dezvoltate.

Metoda de alocare a fondurile se bazeazi in mare misurs, pe PIB-ul pe cap de
locuitor. Se introduc noi criterii - somajul in randul tinerilor, nivel scizut de educatie,
schimbdri climatice si primirea si integrarea migratilor. Regiunile ultra-periferice vor
beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continu si sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbani
a politicii de coeziune, prin alocarea a 6% din FEDR dezvoltirii urbane durabile si printr-
un nou program de colaborare in retea si de consolidare a capacititilor dedicat
autoritatilor urbane. Cooperarea interregionali si transfrontalieri va fi facilitati de noua
posibilitate ca o regiune sa utilizeze parti din propria alocare pentru a finanta proiecte in
altd parte a Europei, impreuni cu alte regiuni. Noua generatie a programelor de cooperare
interregionala si transfrontalieri (,Interreg”) ajuti statele UE si depiseasci obstacolele
transfrontaliere si si dezvolte servicii comune.
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1.2.2. La nivel national

Strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabil, in profil teritorial, se
fundamenteazi pe Strategia de dezvoltare teritoriali a Romaniei (SDTR), asa cum este
prevazut in Legea 350/2001 cu completirile ulterioare. Strategia poartd subtitlul
Romaénia policentrici 2035 si reprezinti exercitiul de planificare a dezvoltirii
teritoriului national, pentru orizont de timp 20359, SDTR propune:

¢ Sustinerea de dezvoltirii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltirii zonelor economice cu vocatie international3;

* Asigurarea unei conectivititi crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;

* Sustinerea dezvoltdrii infrastructurii de bazi prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes general;

o Intilnirea cooperirii intre autoritdtile publice de la diferite niveluri administrative
in scopul asigurarii unei dezvoltiri armonioase a teritoriului national.

Tabel 2.Corelarea SDTR cu PMUD Sebis

Relationare cu PMUD Sebis 2023-2030

Masuri SDTR relevante pentru Orasul Sebis

Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilititi publice PMUD Sebis ia T considerare misuri de
in vederea conectiril si asigurdrii accesului populatiei din  dezvoltare/modemizare a retelei de distributiei a
zone urbane si zonele de influent urbani la servicii de gazelor in mediul urban (inclusiv bransarea noilor
calitate consumatori).

Renovarea patrimoniului urban construit si punerea in  PMUD Sebis propune masuri de regenerare urbana
valoare a identitatii arhitecturale

Asigurarea accesului populatiei urbane la servigi de PMUD Sebis susfine investitiile destinate imbungtstirii
transportului public urban prin achizitionarea de
material rulant electric/vehicule ecologice (EEV) , in
asa fel incat acces la servicii s§ deving facil.

interes general

Asigurarea unei mobilitéti urbane crescute prin crearea PMUD Sebis  propune infiintarea/dezvoltarea
unor sisteme integrate de transport care s§ gestioneze in transportului public urban prin mésuri care si creasci

mod eficient fluxurile de persoane atractivitatea si durabilitatea serviciului, precum si
masuri de reabilitare si modernizare a strizilor
ordsenesti.

Sursa: Prelucrarea consultantului

Planul de amenajare a teritoriului national - PATN reprezinta documentul cu
caracter director, care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu
si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

? https://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/-2979;
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e (Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea
planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea I - Retele de transport;

* Ape, aprobatd prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a II-a - Ap4;

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

* Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de
localitati;

* Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural;

* Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului
de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VI-a - Zone cu resurse turistice;

* Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national,
Sectiunea a VII-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobats;

* Dezvoltarea rurald - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vli-a

Zone rurale.

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european), Orasul Sebis este
clasificat ca o localitate urbana de rang I11.

Denumire Rang Statut
Sebis II Oras
Donceni \' Sat apartinand orasului
Prunisor \" Sat apartinidnd orasului
Saldjeni \'% Sat apartinand orasului

Pe plan national, Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabili a Romaniei
2030 este structuratd pe trei piloni (echitate sociald, crestere economici si mediu) si
include 17 obiective de dezvoltare durabili, care transpun obiectivele Agendei 2030
pentru dezvoltare durabila asumati de statele membre ONU, cu tinte aferente:
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Figura 3.0biectivele de dezvoltare durabil cuprinse in Strategia nationald pentru dezvoltarea durabila a
Romaéniei 2030

Sursa: Strategia Nationald pentru Dezvoltarea Durabild a Romdniei 2030

Pentru anul 2020 obiectivul se referd la asigurarea functionirii eficiente si in
conditii de siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al
UE in privinta intensitdtii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de
Roménia in cadrul pachetului legislativ ,Schimbari climatice si energie din surse
regenerabile” si la nivel international in urma adoptirii unui nou acord global in domeniu;
promovarea si aplicarea unor misuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

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

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmitoarele:

¢ Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea cd sistemele de transport sd satisfacd nevoile
economice, sociale si de mediu ale societatii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societitii si mediului.

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

¢ Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la
toti parametrii de bazd ai sustenabilitdtii in activitatea de transporturi.
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¢ Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabili a Romaniei Orizonturi 2013-2020-
2030 contine si alte provociri cruciale a ciror obiective pot fi indeplinite la nivelul
Orasului Sebis si prin implementarea Planului de Mobilitate Urbani Durabil.

in contextul legislativ european privind combaterea schimbirilor climatice si
tranzitia energetica se are in vedere cresterea nivelului de ambitie pentru reducerea
emisiilor, cresterea ponderii surselor regenerabile de energie, a masurilor de eficient
energetica si a nivelului de inter-conectivitate a retelelor electrice. in aprilie 2020 a fost
lansat Planul National Integrat Energie si Schimbiri Climatice (PNIESC) care
constituie o obligatie a statelor membre, conform Regulamentului privind Guvernanta
Uniunii Energetice, prin care acestea isi elaboreazi strategii de politici energie-climi pe

10 ani, incepand cu perioada 2021-2030.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbirilor Climatice
2021-2030 stabileste obiective nationale pe urmitoarele 5 dimensiuni:

Tabel 3.Dimensiuni PNIESC corelate cu PMUD Sebis

Oblective strategice in
domeniul transporturilor
Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de

sera

Reducerea transportului rutier

Utilizarea autovehiculelor
prietenoase mediului

Sisteme de transport inteligent
{STI)

Dezvoltarea Transportului
Intermodal

incurajarea si promovarea
transportului nemotorizat

Corelarea cu PMUD Sebis

PMUD Sebis propune un pachet integrat de misuri de reducere
a emisiilor de gaze cu efect de ser3, nu sunt previzute misuri
separate.

PMUD Sebis vizeaza acest obiectiv strategic prin implementarea
masurilor previzute fiind in stransi coroborare cu lista de
proiecte propuse.

PMUD Sebis propune misuri de incurajare a utilizirii de
vehicule prietenoase cu mediul prin proiecte de realizare a
infrastructurii de Incircare a acestora, achizitionarea
vehiculelor electrice la nivelul administratiei publice, si
achizitionarea de autobuze electrice.

La nivelul PMUD Sebis se propune implementarea unui sistem
de management inteligent al traficului si al transportului in
comun,

Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transportin
comun pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri de
transport.

In cadrul Planului de Mobilitate Urban3 Durabili a Orasului
Sebis sunt previzute interventii cu privire la realizarea zonelor
pietonale, crearea de shared-space, si crearea de piste de
biciclete unde infrastructura permite.

*Sursa: Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbdrilor Climatice 2021-2030
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1.2.3. Nivel regional si judetean

Strategia Regionala pentru Dezvoltarea 2021-2027 - Regiunea Vest
reprezinta principalul instrument care orienteazi dezvoltarea pe termin mediu silung a
Regiunii Vest si baza strategici pentru fundamentarea programelor cu finantare din
fonduri europene sau externe, nationale sau locale. In contextul in care, in perioada 2021-
2027, pentru prima data Regiunea Vest va avea propriul Programul Operational Regional,
elaborat la nivel regional de citre ADR Vest in calitate de Autoritate de Management,
Planul pentru Dezvoltare Regionali al Regiunii Vest impreuni cu Strategia Regional3 de
Specializare Inteligentd RIS 3 Vest devin principalele instrumente care vor fundamenta
accesul la fondurile europene alocate prin Politica de Coeziune la nivel regional.

Viziunea propusd in cadrul Planului pentru Dezvoltare Regionali al Regiunii Vest
2021 - 2027 este urmatoarea ,La orizontul anului 2030, Regiunea Vest este o referintd
nationald pentru modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si incluziv, bazat pe crestere
economicd sustinutd datoratd promovdrii inovdrii, digitalizdrii si creativitdtii la toate
nivelurile si pe o dezvoltare teritoriald echilibratd, care asigurd tuturor acces echitabil la
servicii publice moderne, educatie si oportunitdti".

Planul pentru Dezvoltare Regionald (PDR) Vest 2021-2027 prevede, pentru
pilonul de Accesibilitate, trei priorititi, fiecare dintre acestea avind cite un obiectiv
specific:

¢ Prioritate 1. Continuarea investitiilor la infrastructura aferent:i retelelor TEN-T, 0S
Imbunititirea conectivitatii si mobilitdtii inter-regionale si transfrontaliere prin
investitii la axele TEN-T;

* Prioritate 2. Dezvoltarea infrastructurilor de transport cu rol de artere suport
pentru retelele TEN-T; OS Tmbunititirea conectivitatii si mobilititii intra-
regionale, care s conduci la cresterea mobilititii durabile si inteligente intre
localitati;

* Prioritate 3. Dezvoltarea infrastructurii digitale; OS Dezvoltarea infrastructurii de
telecomunicatii, interoperabile si sigure.

In ceea ce priveste PR Vest 2021-2027', interventiile propuse in cadrul
Prioritatilor:
o P3: O regiune cu orase prietenoase cu mediul

* Cresterea eficientei energetice fin cladiri rezidentiale si
imbunatatirea calititii aerului;

10 Sursa: https://adrvest.ro/wp-content/uploads/2022/10/PR-Vest-2021-2027, ”_publicat-pe-site.pdf
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* Cresterea eficientei energetice in clidiri publice cu functiuni sociale:
educationale, de sinitate, servicii sociale in corelare cu legislatia
nationald in vigoare;

®= Crearea de noi spatii verzi in zonele dens populate din intravilanul
localitatilor urbane;

o P4: 0 regiune cu mobilitate urbani sustenabili

* Investitii privind sistemele de transport public local de cilitori si
sistemele pentru transport alternativ nemotorizat<

= Alte activitati integrate in cadrul celor specificate la punctul A,
destinate reducerii emisiilor de CO2 si cresterii calititii aerului in

zona urbana;

o P5: 0 regiune accesibild

* Construirea, modernizarea si extinderea retelei de transport;

* Decongestionarea traficului;
* Dezvoltarea unui sistem de transport intra si interjudetean.

Strategia Regionala de Specializare Inteligent:i RIS 3 - Regiunea Vest 2021-
2027 a identificat sase sectoare de specializare inteligent3 considerate, la nivel regional,
esentiale pentru o dezvoltare orientat3 citre un viitor mai bun, care s3 respecte politicile
UE stabilite pe termen lung:

= Agriculturd si industria alimentar3;
= TIC si Automotive;

= Eficien{a energetica si constructii sustenabile;

* Industria manufacturieri si prelucritoare;

= Industrii culturale si creative;

* Sandtate si calitatea vietii.

Strategia de dezvoltare a judetului Arad urmireste, pe tot parcursul siu, concentrarea
tematica in jurul obiectivelor majore stabilite la nivel european in cadrul Noii Politici de
Coeziune pentru perioada 2021-2027: inovare, digitalizare, transformare economics,
reducerea emisiilor de carbon si combaterea schimbirilor climatice, cresterea gradului de
conectare prin dezvoltarea retelelor de transport si de internet, incluziune sociali prin cresterea
accesului la educatie, ocupare si la servicii de sinitate de calitate si, nuin ultimul rand, apropierea

de nevoile concrete ale comunititilor.
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Planul de amenajare a teritoriului judetean Arad (PAT] Arad)l! este o
documentatie cu caracter director, ce are ca scop transpunerea spatiala a programului de
dezvoltare economica si sociala, culturala si institutionald a judetului, elaborat de citre
autoritatile judetene, pentru teritoriul pe care il gestioneazi.

Obiectivul strategic general al PAT] Arad pentru orizontul anilor 2030 este:
"Dezvoltarea durabild a judetului Arad ca un teritoriu cu specializare functionald si
inteligentd, inovativ si sustenabil, bazat pe crestere economicd sustinutd pentru o dezvoltare
teritoriald echilibratd care sd asigure o conectivitate eficientd, durabild prin utilizarea
superioard a resurselor locale, precum si prin promovarea mai sustinutd a resurselor

regenerabile”.

Aceste propuneri au fost corelate cu propunerile din Planul de actiuni propus prin
PMUD Sebis.

Planul Judetean de Gestionare a Deseurilor, elaborat in baza Legii 211/2011
privind regim deseurilor, cu modificirile si completirile ulterioare, are ca scop stabilirea
cadrului general pentru asigurarea unui sistem durabil de gestionare a deseurilor, care si
asigure indeplinirea tintelor si a obiectivelor previzute la nivel national si european.

W https://www.cjarad.ro/uploads/files/Serv_amen.ter. urbanism/PAT]_actualizare_2020_2021/Sinteza/PAT]_Arad_Sin teza.pdf
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

In continuare sunt prezentate documentele strategice sectoriale relevante pentru
subiectul mobilitatii durabile, evaluate in vederea realizirii PMUD Sebis, astfel incit s3 se
asigure conformitatea cu prevederile acestora

a) Strategii sectoriale la nivel european

STRATEGIA COMISIEI EUROPENE PENTRU O MOBILITATE SUSTENABILA SI INTELIGENTA

Strategia Comisiei Europene pentru o mobilitate sustenabili si inteligenta include
o viziune pe termen mediu si lung pentru un sistem de transport si mobilitate firi impact
asupra climei si mediului, digitalizat, rezilient, echitabil si competitiv.

in raportul privind concluziile adoptate, sunt evidentiate urmitoarele aspecte, care
au fost avute in vedere in elaborarea Planului de Mobilitate Urbani Durabili al Orasului

Sebis 2023-2030:

* Solutiile generatoare de emisii scizute de dioxid de carbon si combustibilii pentru
transportul rutier si pentru transportul public vor avea continut redus cantitati de Co2
sau solutii din surse regenerabile pot oferi solutii eficiente pentru tranzitie;

¢ Masurile de politici din domeniul transporturilor vor urmiri atingerea principiilor
~poluatorul plateste” si ,utilizatorul pliteste”, indiferent de modul de transport;

o Utilizarea stimulentelor care si promoveze adoptarea pe scard largi a unui transport
mai sustenabil, inclusiv pentru refnnoirea si parcului auto la nivelul companiilor mari
dar si la nivelul administratiei publice;

e politicile in materie de transport si mobilitate trebuie si reflecte abordarea
identificatd in Declaratia de la Passau din 29 octombrie 2020, intitulati ,Pactul
inteligente pentru mobilitate - digitalizarea ca vector pentru realizarea unei mobilitati
a viitorului sustenabile, sigure, securizate si eficiente”;

® Solutii de multimodalitatea si posibilititi de emitere a biletelor si de platd multimodale
si interoperabile - care va sustine infrastructura de mobilitate sustenabili a

cetdtenilor;

¢ Dezvoltarea sistemelor de transport inteligente ar trebui si se bazeze in continuare pe
0 gamd larga de tehnologii de comunicatii electronice, cum ar fi tehnologiile mobile si
Wi-Fi,

® Maisuri de promovare a mobilititii active, cum ar fi mersul cu bicicleta si mersul pe jos,
utilizarea transportului public si a noilor servicii de mobilitate, gestionarea eficace a
mobilitatii, multimodalitatea si mijloacele de transport sustenabile in toate tipurile de
transport (rutier, feroviar, pe api si aerian), astfel cum se soliciti in Declaratia de la
Graz din 30 octombrie 2018, intitulati ,inceputul unei noi ere: mobilitate curatd,
sigura si accesibila pentru Europa”;
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* transportul public a fost grav afectat de criza provocati de pandemia de COVID-19, iar
raspunsul in materie de politici la crizi ar trebui si vizeze restabilirea increderii si
consolidarea rezilientei transportului public, accelerind transformarea si
modernizarea sustenabild a acestuia §i asigurind totodati accesibilitatea
transportului, avind in vedere rolul esential al transportului public in coeziunea

sociala si teritorialj;

e politia in domeniul transporturilor ar trebui si fie favorabil incluziunii, promovand
disponibilitatea si accesibilitatea pentru toti, inclusiv pentru grupurile vulnerabile,
cum ar fi persoanele in virst3, persoanele cu mobilitate redusi si persoanele cu
handicap, precum si copiii.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A UNIUNII EUROPENE

In cadrul prezentului document sunt prevdzute masuri de dezvoltare prin care se
urmareste identificarea actiunilor care permit Uniunii Europene o crestere a gradului de
calitate vietii atat pentru generatiile existente cit si pentru generatiile urmatoare.

Incadrarea Planului de Mobilitate Urbani Durabili a Oragului Sebis in cadrul
prevederilor Strategiei de Dezvoltare Durabili a Uniunii Europene (SDDUE) se realizeaza
la nivelul obiectivelor operationale stabilite in cadrul documentului strategic, dupa cum

urmeaza:

Tabel 4.Corelarea obiectivelor strategice SDDUE cu PMUD Sebis

Obiective strategice y .
SDDUE Corelarea cu PMUD Sebis

PMUD Sebis propune un pachet integrat de misuri de reducere a emisiilor de gaze cu efect

Protectia mediului « A i
de serd, nu sunt previzute masuri separate.
PMUD Sebis vizeazi acest obiectiv strategic prin implementarea misurilor prevazute fiind
in strénsi coroborare cu lista de proiecte propuse: precum:
- proiecte de reabilitare/modernizare a infrastructurii rutiere prin crearea de proiecte
integrate de mobilitate urbani durabili;
Echitate si iune . - . . : - S .
= st:)f'iacl;ez Amenajarea spatiilor pietonale si crearea infrastructurii deplasirilor velo si

pietonale;

- Proiecte de infiinfare a transportului public local la nivelul Orasului in vedere
reducerii segregirii teritoriale si cresterea accesibilititii cetatenilor;

- Proiecte de regenerare urbani in vederea cresterii conditiilor de locuire.

PMUD Sebis propune misuri de crestere a prosperititii economice prin dezvoltarea
Prosperitate economica | infrastructurii de transport, dezvoltarea infrastructurii edilitare in scopul pregitirii
tuturor conditiilor necesare de atragere a investitorilor striini.

*Sursa: Strategia de dezvoltare a Uniunii Europene si prelucrare consultant
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MECANISMUL PENTRU INTERCONECTAREA EUROPEI: ACORD INFORMAL CU PARLAMENTUL
EUROPEAN PRIVIND PROGRAMUL POST-2020

Conform prevederilor din cadrul Mecanismului pentru interconectarea Europei
(MIE). MIE 2.0 vor continua finantirile cu privire proiecte-cheie in domeniile
transporturilor, digitalului si energiei. Acesta va functiona in perioada 202 1-2027, cu un
buget total semnificativ de 33,71 miliarde EUR (in preturi curente).

Bugetele pentru fiecare sector vor fi (in preturi curente):

v’ transporturi: 25,81 miliarde EUR (inclusiv 11,29 miliarde EUR pentru tarile
beneficiare ale fondurilor de coeziune)

v' energie: 5,84 miliarde EUR
¥ sectorul digital: 2,06 miliarde EUR
in domeniul transporturilor, MIE 2.0 va promova retele interconectate si

multimodale in scopul dezvoltdrii si al modernizirii infrastructurii feroviare, rutiere,

maritime si a cdilor navigabile interioare, precum si in scopul mobilititii In conditii de

sigurantd si securitate. Se va acorda prioritate continudrii dezvoltirii retelelor
transeuropene de transport (TEN-T), punindu-se accentul pe verigile lipsd si pe proiectele
transfrontaliere cu valoare addugati pentru UE.

b) Strategii sectoriale la nivel national
CONCEPTUL STRATEGIC DE DEZVOLTARE TERITORIALA ROMANIA 2030

Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritoriald Romania 2030 (CSDT Romaénia 2030)
este un document strategic privind dezvoltarea teritoriali durabili si integrata pe termen

mediu §i lung a Romaniei.
Obiectivul general al CSDT este asigurarea integririi Romaniei in structurile

Uniunii Europene prin afirmarea identititii regional-continentale, a rolului siu in regiune,
cresterea coeziunii spatiale si a competitivititii si asigurarea unei dezvoltiri durabile a

Romaéniei.

Obiectivul general este detaliat in cinci obiective strategice majore:

v" Racor a la reteaua eand a polilor si idoarelor de dezvol

v’ Structurarea si dezvoltarea retelei de localititi urbane;

v C idarea si dezv ear idelegiturij -regionale;

v" Valorificarea patrimoniului natural si cultural.
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CSDT Romania 2030 stabileste liniile directoare de dezvoltare teritoriali a
Romaniei la scard regional, interregionals, national, prin integrarea relatiilor relevante
la nivel transfrontalier si transnational, coreland conceptele de coeziune si competitivitate
la nivelul teritoriului.

Directiile de dezvoltare luate in considerare in realizarea Planului de

Mobilitate Urband Durabild a oragului Sebis in functie de documentele strategice
relevante la nivel european, national si local.

Tabel 5. Directii de dezvoltare la nivel european, national si local

Nivel

sectorial/

Nivel teritorial

Nivel european

- Foaie de
spatiu
european unic al transporturilor

Carta albda 2011
parcurs pentru un

Nivel national

Master Planul General de Transport

al Romaniei

Planul Strategic pentru

Tehnologia Transportului

Strategia de dezvoltare teritoriald a
Romaniei

Inspre o noud culturd privind
mobilitatea urbana

Strategia de Dezvoltare Regional3
Nord-Vest 2021-2027

Planul de actiune privind

mobilitatea urband

Planul National Integrat in domeniul
Energiei si Schimbdrilor Climatice
2021-2030

Foaie de parcurs pentru un spatiu

Nivel Local

european unic al transporturilor — .
Transport Cétre un sistem de transport ng g:g:ss
competitiv si eficient din punct de i
vedere al resurselor (Comisia
Europeana, 2011,
COM/2011/0144) Strategia Nationald pentru
Un concept privind Planurile de dezvoltare durabild a Romaniei
Mobilitate  Urband  Durabild orizonturi 2013-2020-2030
(Comisia  Europeand, 2013,
COM/2013/0913)
O chemare la actiune privind
transporturile de marfd in spatiul
urban (Comisia  Europeans,
2013)
Strategia de Dezvoltare Teritorial a PUG Sebis
Romaniei SDL Sebis
Planificare Schema de Dezvoltare a Planul de
spatiala Spatiului Comunitar Planul de Amenajare a Teritoriului Dezvoltare
National Regionald Nord-
Vest 2021-2027
Carta Albé a Inovatiei in Strategia Nationald de Sén&tate .
Séndtate Sanatate 2021-2027 (se va corela) SDL Sebis
Strategia Nationalad pentru
. Schema de Dezvoltare a Competitivitate .
Economie Spatiului Comunitar Orase Competitive — Remodelarea e
geografiei economice a Roméniei
Mediy | Strategia de Dezvoltare Durabils | SC2C0 Febonalperty FoC Sebis
ebis J

l a U.E.

2030
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Nivel
sectorial/ Nivel european Nivel national Nivel Local
Nivel teritorial
Strategia energetici a Roméaniei
2019-2030, cu perspectiva anului
2050
Locuire
= . . - PUG Sebis
Prot_eci,:le Strategia Nationald a Locuirii SDL Sebis
sociald
Strategia Nationald pentru .
Administratie Consolidarea Administratiei Publice ;gf 3:35
2014-2020 4
Societate Planul Strategic pentru Strategia nationald privind Agenda PUG Sebis
informationald | Tehnologia Transportului Digitald pentru Roméania 2020 SDL Sebis

Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din
Romania 2021-203012

Programul Investifional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din
Roménia pentru perioada 2021-2030 reprezinti o actualizare a Master Planului de
Transporta Roméniei, aprobat in 2016, nemodificAnd aspecte importante ale acestuia, dar
folosindu-se de experienta obfinuti la nivelul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii si a beneficiarilor acestuia, vizeazi un parcurs eficient al proiectelor astfel
incat la finele decadei si se recupereze o mare parte din decalajul de dezvoltare fatd de
celelalte state membre, precum si o participare activi la modernizarea conectivitatii
europene si introducerea noilor tehnologii sustenabile.

Avand in vedere perioada de tranzitie intre cele doud exercitii financiare
multianuale 2014-2020, respectiv 2021-2027, avind in vedere faptul ci Master Planul
General de Transport si Strategia aferent3 de Implementare au fost adoptate in 2016,
precum si analizind necesitatea corelarii politicilor publice relevante in vederea realizirii
obiectivelor de infrastructuri necesare la nivel national, documentul strategic are un rol

triplu, de:
e Prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizeazi in vederea noului cadru
multianual;

® Actualizare a strategiei de implantare a Master Planului General de transport al
Romaéniej;

¢ Document cadru de referintd pentru politicile publice relevante si pentru toate
institufiile implicate in realizarea obiectivelor de infrastructuri de transport

nationald.

22 Sursa: https.//support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/
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Tn Programul Investitional 2021-2030 nu sunt previzute proiecte specifice pentru
orasul Sebis.

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030

Are ca misiune ,ridicarea standardelor sistemului national de transport la nivel
european in vederea integrdrii de facto fin Comunitatea Europeand si realizarea unui sistem
de transport durabil si eficient care sd conducd la o dezvoltare echilibratd a tuturor
modurilor de transport in concordantd cu cerintele economice, sociale si de mediul”.

Orase Competitive - Remodelarea geografiei economie a Romaniei13

Raportul se bazeazi pe cadrul de analizi dezvoltat de Banca Mondiali in »Raportul
Dezvoltarii Globale 2009: Remodelarea Geografiei Economie”, Scopul raportului este acela
de a servi ca suport pentru o serie de documente strategice pregatite de MDRAP, SDTR,

SDR si POR.

Relevanta raportului in legitura cu PMUD Sebis: conform raportului, in general, dar
mai ales din punct de vedere economic, Regiunea de Vest de afla printre regiunile cele mai
dezvoltate din Roménia.

13 Sursa: https.//www. fonduri-ue. ro/images/ﬁles/studii-analize/43814/Orase_compeﬁt7‘ve_—_raport t final pdf
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economici, sociali si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-ului

STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA SEBIS 2021-2027

Prezenta versiune a PMUD este corelati cu Strategia De Dezvoltare a orasului Sebis
2021 - 2027, care integreazi propunerile de interventii aferente prezentului document
strategic in urmatoarele doud obiective:

» Obiectiv strategic 0S5: "Regenerarea si modernizarea infrastructurii urbane sia
serviciilor publice” - Axa specific3 5.2 Reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de

drumuri locale;
¢ Obiectiv major de dezvoltare OMD2. "Dezvoltarea urbani durabili si sustenabild”
- Axa specificd 11.1 Masurile de protejare a mediului si gospodirire urbani

durabila.

Tabel 6.Concept strategic SDL Sebis

Directii de
dezvoltare

DD1.
JLresterea
economica si
sprijinirea

Obiectiv strategic

051: Sustinerea si dezvoltarea
mediului de afaceri existent

Axa specifica

1.1 Adaptarea si dezvoltarea infrastructurii necesare dezvoltirii
afacerilor

0S2: Diversificarea mediului de
afaceri prin valorificarea
resurselor locale si stimularea
utilizarii inovarii cercetirii si
dezvoltarii tehnologice

2.1 Stimularea infiintarii de noi intreprinderi in domenii cu potential
de crestere, a celor care utilizeazi tehnologii si solutii de dezvoltare

inteligentd

2.2 Dezvoltarea infrastructurilor de sprijin pentru afaceri noi

3.1 Dezvoltdrii infrastructuri turistice si a serviciilor conexe industriei

modernizarea serviciilor de
sanitate

dezvoltarii ospitalitétii
continue a 083: Dezvoltarea serviciilor 3.2 Reabilitarea, punerea in valoare si accesibilizarea patrimoniului
afacerilor” turistice si a activitatilor conexe | natural i cultural al orasului
3.3 Masuri pentru promovarea turismului si de crestere a
competentelor lucritorilor
. . 1 ijinirea T, lor egati fesional3 si
0S4: Dezvoltarea capitalului 4 S_ptu)mr programelo de pregitire profesionald si formare
uman tehnicd in acord cu nevoile  angajatorilor
4.2 Sprijinirea ocupirii §i mobilititii fortei de muncs
5.1 Dezvoltarea retelelor de infrastructuri de baz3 (ap3, canalizare,
0S5: R . electricitate, distributie de gaze si de date)
 egenerarea si - 5.2 Reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de drumuri locale
modernizarea infrastructurii - — - - e ;
- s e . 5.3 Construirea reabilitarea si modernizarea clidirilor si recuperarea
urbane §i a serviciilor publice ”
spatiilor urbane degradate
DD2. 5.4 Dezvoltarea serviciilor publice de gospodirire urbani
+Cresterea . 6.1 Modernizarea, dezvoltarea si dotarea cu echipamente a
T s 0S6: Modernizarea ; - :
calitatii infrastructurii de educatie infrastructurii educationale
conditiilor de i 6.2 Cresterea nivelului de calitate in educatiei
viatd” 0S7: Dezvoltarea si 7.1 Dezvoltarea profesionald a corpului medical

7.2 Campanii de educatie pentru un stil de viati sinitos

08§8: Dezvoltarea si
modernizarea serviciilor de
ingrijire si protectie sociald

8.1 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii si echipamentelor
necesare furnizirii serviciilor sociale

8.2 Cregterea calitétii serviciilor de asistent si ingrijire furnizate
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Directii de 2! i i
dezvoltare Obiectiv strategic Axa specific

0S9: Dezvoltarea infrastructurii | 9.1 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii culturale, de agrement
culturale si de petrecere a 5i sport

timpului liber 9.2 Promovarea unei agende culturale si de evenimente locale

10.1 Modernizarea institugiilor administratiei publice locale

10.2 Dezvoltarea competentelor resurselor umane

10.3 Dezvoltarea parteneriatului si consultirii cu cetatenii §i mediul de

OMD1. "Dezvoltarea administratiei publice locale”

afaceri
OMD2. "Dezvoltarea urbana durabili si 11.1 Masurile de protejare a mediului si gospodarire urbani durabild
sustenabild” 11.2 Promovarea principiilor dezvoltirii durabile si sustenabile

n mod concret, obiectivele strategie vizate prin PMUD sunt in strinsi coroborare
cu mdsurile previzute in SDL Sebis 2021-2027, respectiv:

Obiectiv strategic 5 -~ Regenerarea si modernizarea infrastructurii urbane sia
serviciilor publice, printre actiunile de interes pentru PMUD Sebis se enumera:

¢ Reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de drumuri locale;

* Construirea reabilitarea i modernizarea cladirilor si recuperarea spatiilor urbane
degradate.

Obiectivul major de dezvoltare 2 - Dezvoltarea urbani durabili si sustenabil3,
se bazeazd pe punctele forte existente ale orasului si se concentreaza in mod corect pe
bazele sectoarelor de bazi si pe tehnologiile avansate. Printre actiunile de interes pentru
PMUD Sebis se enumeri:

® Masuri de protejare a mediului i gospodarire urbane durabili;
¢ Promovarea principiilor dezvoltirii durabile si sustenabile.

PMUD tine cont de faptul ci majoritatea domeniilor caracteristice unei comunitati,
precum: educational, economic, social etc depind in dezvoltarea lor de infrastructura de
transport si de calitatea acesteia. Astfel, acest obiectiv are drept tintdi nu doar
modernizarea si extinderea infrastructurii de transport, cat si masuri de stimulare a
cresterii celorlalte domenii de dezvoltare. Pentru sustinerea acestui obiectiv, in cadrul
PMUD Sebis vor fi luate in considerare cel putin urmétoarele misuri de dezvoltare a
infrastructurii de transport:

* Crearea de coridoare de mobilitate urbani prin care se va moderniza
infrastructura de transport existents cu scopul cresterii calitatii infrastructurii de
rulare a drumurilor si strazilor locale.

* Crearea si Dezvoltarea serviciului de transport public la nivelul Orasului Sebis -
prin achizitia de autobuze eficiente energetic si prietenoase cu mediul, amenajarea
statiilor inteligente de transport public, realizarea unui centru de comandi si
dezvoltarea sistemului de management al transport public.

¢ Dezvoltarea si modernizarea pistelor de biciclete in vederea cresterii deplasirilor
velo si realizarea statiilor de bicke-sharing si trotinete electrice;

[ 2
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e Amenajarea spatiilor de parcare;

 Interventii legate de construirea unor noi drumuri si cii de acces care si faciliteze
traficul supraincarcat §i a unor rute care si permit3 tranzitul rapid al celor care se
deplaseaza la locul de munci/ scoali.

Strategia de Dezvoltare Locali a Orasului Sebis 2021-2027, reprezinta cadrul
care orienteaza procesul de alegere a ordinii obiectivelor pentru care vor fi alocate
resurse, cu scopul determindrii progresului comunititii urbane. Aceasta contine
planificarea operationald, care furnizeazi o structuri a programelor, proiectelor,
actiunilor, masurilor, care vor fi luate intr-un interval de timp stabilit, a resurselor
necesare, a rezultatelor asteptate, precum si a responsabilititilor care trebuie asumate.

Inlista proiectelor prioritare pentru perioada 2021-2027 regisim urmitoarele idei
de proiecte cu impact asupra mobilititii urbane:

Tabel 7.Proiecte propuse in SDL Sebis 2021-202714

INFRASTRUCTURA
TEHNICO-EDILITARA

Amenajare curtilor blocurilor

Reabilitare strazi

Amenajare trotuare

Amenajare santuri pentru apa pluviald

Amenajare acces la locuinte

Reabilitare drumuri Agricole

Dezvoltare refea inteligent3 de distributie gaze naturale in oras Sebis, jud. Arad

Construire centura ocolitoare oras Sebis

INFRASTRUCTURA DE
UTILITATI

Modernizare iluminat public in Sebis

Modernizare iluminat public in localititile Prunisor, Donceni, Saldjeni

Modernizare sistem centralizat de incilzire in orasul Sebis, jud. Arad

Reabilitare si extindere statie de epurare in orasul Sebis

Introducere canalizare in localititile Prunisor, Donceni, Sdlajeni si extindere in
oras Sebis, jud. Arad

Extindere retea electrici

Extindere retea termoficare strada Castanilor

TRANSPORT PUBLIC

Modernizare transport in comun

PLANIFICARE TERITORIALA

Reabilitare clidiri administrative

Dotare Liceu Teoretic Sebis cu echipamente pentru invitimantul in sistem
online

Reabilitare bazi de sport

Construire baz3 sportivd multifunctionali in sat Prunisor

Construire baza sportivd multifunctionali in cartier Prijesti

Construire teren de sport multifunctional la Liceul Teoretic Sebis, jud, Arad

Reamenajare parc central Sebis

Amenajare falezi Valea Deznei

Amenajare promenade Dealul Plesa

Construire parc de aventura

Construire parc de joacd pentru copii

Construire piste de biciclete

14 https://primariasebis.ro/wp-content/uploads/2023 /07/ Strategia-de-Dezvoltare-Locala_Sebis46244343.pdf

43



@

VTRAFFICPLAN

Achizitie autoutilitara pentru serviciul de gospodirire
Amenajare Muzeu , Tara Zarandului”

Sustinere activititi ansamblul , Tara Zarandului”

Dotare cu instrumente muzicale a fanfarei orasului Sebis

PLANUL URBANISTIC GENERAL AL ORASULUI SEBIS

Planul Urbanistic General al Orasului Sebis se afli in curs de actualizare si

transpunere in format GIS, licitatia fiind atribuiti la inceputul anului 2024.
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Figura 4.Incadrarea in teritoriu (sursa: extras PUG)
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Figura 5. Zonificarea funclionala aferentd situatiel existente si actualelor regiementiri
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

Sub-capitolul privind situatia socio-economici se concentreazi pe identificarea
principalelor tendinte si provociri in ceea ce priveste dezvoltarea cunoscuti de orasul
Sebis in ultimul deceniu , cu implicatii majore asupra mobilitatii persoanelor si a

bunurilor.

Analiza isi propune astfel si studieze modul in care principalele elemente de
potential uman si economic si interactiunile dintre actorii locali si regionali pe aceste
paliere se afld in interdependent3 cu dezvoltarea urbans, mobilitatea si accesibilitatea

locala.

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densititilor de populatie

si a activitatilor economice

Orasul Sebis, amplasat in judetul Arad din Roménia, este format din localitatea de
resedin{d Sebis si satele Donceni, Prunisor si Salajeni. Cu o distanti de aproximativ 82 de
kilometri fatd de municipiul Arad, Sebis se intinde pe o suprafatd de 65,94 kilometri
patrati. Datoritd pozitiondrii sale strategice pe Valea Crigului Alb, Sebis detine o
importanta deosebit3, fiind unul dintre centrele urbane principale din zoni.

Oragul Sebis, situat in judetul Arad, se remarci ca fiind cel mai mic oras din
perspectiva numarului de locuitori. Acesta este inclus in Regiunea de Dezvoltare Vest, care
cuprinde si judetele Timisoara, Caras-Sever si Hunedoara. Regiunea de Dezvoltare Vest
este cunoscutd pentru diversitatea sa economici si peisajele variate, contribuind la
potentialul sdu de crestere si dezvoltare in diverse domenii.
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Figura 6.Evolutia demografici a oraselor din judetul Arad, 2014-2024

*Sursa : INSSE
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2.1.1 Contextul socio-demografic al orasului Sebis

In conformitate cu datele prezentate de Institutul National de Statistici pentru anul
2024, populatia orasului Sebis din judetul Arad a fost inregistrati la 6068 de locuitori,
reprezentdnd 1,32% din totalul populatiei judetului Arad (de 460 267 de locuitori). De
asemenea, Sebis se evidentiazi ca fiind cea mai mici asezare urbani din judetul Arad in

ceea ce priveste numadrul de locuitori.
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Figura 8.Evolutia demograficd a populatiei dupi domiciliu din orasul Sebis, 2014-2024

*Sursa: INS Tempo Online - POP108D

Populatia domiciliatd in orasul Sebis reprezinti 1,33% din volumul demografic

total al judetului Arad.

in conformitate cu ghidul Jaspers 1, care realizeazi o clasificare a oraselor pentru
analize functionale regionale, orasul Sebis se incadreazi la nivelul 3, asa cum este
prezentat mai jos, dat fiind numarul populatiei din oras.

Tabel 8.Criterii de incadrare a oraselor conform Ghidului Jaspers

Nivel 1

Populatie > 100 000 locuitori

Nivel 2

Populatie 40 000-100 000 locuitori

Nivel 3

Populatie < 40 000 loc

Transport public
Retea complexi cu trasee care se
intersecteazi §i mai multe moduri de
transport (tramvai, autobuz, troleibuz,
maxi-taxi).

Transport public
Retea moderati de servicii de
transport public care pot include mai
multe moduri de transport si unele
oportunititi de schimb.

Transport public
Foarte pufine rute de tranport
public, sau absenta acestor
servicii.

Trama stradali
Retea densd de drumuri cu o zoni urbani
mare, numerocase optiuni de rutare
pentru mai multe caldtorii, precum si
cogestionarea traficului care apare in
perioadele tipice din zi.

Trama stradali
Centru urban compact alimentat de un
numar definit de drumuri si cu dierite
optiouni de rutare pentru traficul
n/prin zona urbana.

Trama stradala
Retea de drumuri simpl3,
cuprinzind un numir mic de
drumuri principale care trec prin
zond, §i cu posibilitati limitate de
a alege ciii alternative.
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Recensamdéntul Populatiei si Locuintelor 2021 (RPL 2021) din Roménia, desfisurat
de Institutul National de Statistici (INS) in perioada februarie - iulie 2022 conform
hotararii nr. 4 din 21 iulie 2021 a Comisiei Centrale pentru Recensimantul Populatiei si
Locuintelor, are ca zi de referinti data de 1 decembrie 2021. Acesta vizeazi evaluarea
schimbdrilor demografice, sociale-economice, etnice si confesionale fatd de
recensidmintul din 2011. Intrucit recensimantul populatiei a fost aminat din cauza
pandemiei de COVID-19, primul recensimant din Roménia care a inclus colectarea datelor

online s-a desfigurat in 2022.

In orasul Sebis, s-a observat o scidere demograficd semnificativi, de aproximativ
9.52%, in comparatie cu datele recensimantului anterior din 2011. Aceasti tendinta de
declin demografic il plaseazi pe Sebis in pozitia de cel mai mic oras din judetul Arad in
ceea ce priveste numdrul de locuitori. Aceastd schimbare in peisajul demografic poate
reflecta diverse factori, cum ar fi migratia populatiei citre alte zone, imbitranirea
populatiei sau modificarile in structura economici si sociald a orasului.
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Figura 9.Evolufia demografica a populatiei dupd RPL din vrasul Sebis, 1992-2021
*Sursa : RPL

In ceea ce priveste compozitia etnicd, majoritatea locuitorilor din oras sunt de etnie
roménd, reprezentdnd aproximativ 83,73% din totalul populatiei. Existd si minoritati
semnificative, precum romii, care constituie aproximativ 5,58%, si maghiarii, cu o pondere
de 1,04%. Pentru aproximativ 9,39% din populatie, apartenenta etnici nu este cunoscuti.

Din punct de vedere confesional, majoritatea locuitorilor se identifici ca fiind de
religie ortodoxd, reprezentand aproximativ 65,51% din total. Existi si alte confesiuni
importante in comunitatea oragului, cum ar fi penticostalii, cu o pondere de 13,31%,
baptistii cu 7,49%, si romano-catolicii cu 1,18%. Pentru aproximativ 9,69% din populatie,
apartenenta confesionald nu este specificat3.
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Figura 10.Componenta etnici a orasului Sebis
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Figura 11.Componenta confesionali a orasului Sebis

*Sursa : RPL 2021
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Din 1990, datele statistice arati cd Romania se confrunti cu un fenomen de
imbatrénire demografic, caracterizat prin sciderea populatiei tinere si cresterea
numadrului varstnicilor. Principala cauzi a acestui fenomen este sciderea natalitatii sub

rata optima de inlocuire a generatiilor.

La nivelul anului 2023, piramida varstelor din orasul Sebis arati ci majoritatea
populatiei este formati din persoane tinere si mature, cu varste intre 30 si 54 de ani.
Numarul persoanelor cu varste intre 55 si 64 de ani, care se vor pensiona in curand, este
usor mai mic decat al celor intre 10 i 19 ani, care ii vor inlocui. Acest lucru sugereaz3 ci
in Sebis nu vor exista probleme legate de inlocuirea fortei de munci in perioada imediat

urmatoare.
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Figura 12.Structura populatiei pe grupe de vérsti din Orasul Sebis, judetul Arad- anul 2023

*Sursa: INS Tempo Online - POP108D
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Figura 13.Structura populatiei pe grupe de varsti a judetului Arad- anul 2023

¥Sursa: INS Tempo Online - POP108D

Comparand cele doud piramide ale vérstelor privind structura populatiei pe grupe
de varsta din orasul Sebis si judetul Arad, se observi diferente semnificative:

o Inorasul Sebis, populatia activa (15-65 de ani) are o pondere semnificativa (67%);

* Grupa de virsti de peste 65 de ani reprezinti aproximativ 20,5% din populatie, in
timp ce populatia cu varsta de pand la 16 ani constituie 12,5%. Acest lucru
evidenfiazd un fenomen de imbitranire a populatiei la nivelul orasului, care ar
putea sa se accentueze in viitor;

o In judetul Arad, datele indici o tendintd mai accentuatd de imbdtranire a
populatiei, cu o bazi a piramidei in usoar3 descrestere;

* Structura populatiei la nivel judefean arati o tendin{3 de scidere a populatiei
active si de crestere a numarului de varstnici, in timp ce numairul copiilor este in

scadere.
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Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

Miscarea naturald a populatiei reprezintd unul dintre principalii factori ai
declinului demografic al orasului Sebis. Miscarea natural3 a populatiei este determinati
prin valoarea sporului natural. Sporul natural al unei populatii, raportat la o anumiti
perioadd, ca valori absolute, reprezinta diferenta dintre numarul nascutilor-vii si numérul
decedatilor in perioada de referinta.Ca valori relative, sporul natural reprezinti diferenta
dintre natalitate si mortalitate, in care:

» Natalitatea reprezintd numarul de niscuti vii la 1000 de locuitori;
e Mortalitatea reprezinta numirul de decedati la 1000 de locuitori.
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Figura 15.Evolutia numarului de persoane niscute vii si a numarului de persoane decedate la nivelul
oragului Sebis, 2012-2022
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Tabel 9. Miscarea naturald a populatiei in orasul Sebis (2012-2022)

/ Decese aste Populatie  Rata mortalit3 PO
2012 97 32 6672 14.54 4.8 -9.74
2013 97 45 6575 14.75 6.84 -7.91
2014 72 45 6545 11 6.87 -4.13
2015 85 55 6506 13.07 8.45 -4.62
2016 76 57 6450 11.78 8.84 -2.94
2017 95 62 6424 14.79 9.65 -5.14
2018 95 52 6390 14.87 8.13 -6.74
2019 89 55 6356 14 8.66 -5.34
2020 100 52 6330 15.8 8.21 -7.59
2021 111 45 6276 17.69 7.17 -10.52
2022 86 54 6190 13.89 8.72 -5.17

Tabelul de mai sus reprezinti o imagine detaliati a evolutiei demografice in aceasti
perioad3. Analizand datele, se observi o tendinti generali de crestere a ratei mortalitatii
si fluctuatii in rata natalititii. De exemplu, rata mortalititii a variat de la 14,54% in 2012
la un vérf de 17,69% in 2021, ceea ce poate fi atribuit impactului pandemiei de COVID-19.
in contrast, rata natalitdtii a inregistrat oscilatii, cu un minim de 4,80% in 2012 si un

maxim de 9,65% tn 2017.

Sporul natural, adica diferenta dintre rata natalititii si rata mortalititii, a fost
negativ pe tot parcursul acestei perioade, indicind o descrestere constanti a populatiei.
Cel mai pronunfat declin s-a fnregistrat in 2021, cu un spor natural de -10,52% Aceste
date sugereaza ca, fard interventii semnificative, orasul Sebis se confrunti cu o tendinta
de imbdtranire si scadere a populatiei, ceea ce ar putea avea implicatii importante pentru
dezvoltarea economici i sociald a comunititii pe termen lung.

Pentru evolutia demograficd a unui teritoriu, miscarea migratorie este un proces
complex, a cdrui evolutie poate echilibra sau dezechilibra bilantul demografic. Alituri de
sporul natural al populatiei, migratia interni si externi la nivelul municipiului ofers
informatii importante privind tendintele de mobilitate a populatiei.
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Figura 16.Evolutia numadrului de stabiliri si pleciri cu resedinta din orasul Sebis

In perioada cuprinsi intre anii 2012 si 2022, datele despre plecirile si stabilirile
cu resedinta reflectd o dinamica a miscarii migratorii fluctuanti. Observim ci numirul
plecirilor cu resedinta a avut variatii semnificative in acest interval de timp, atingand un
varf in anul 2020, cu 123 de plecdri, in timp ce n anii 2015 §i 2016 s-au inregistrat si cifre
relativ ridicate, respectiv 79 si 94 de pleciri. Pe de alti parte, numdrul stabilirilor cu
resedinta a aratat si el fluctuatii, cu un maxim in anul 2016, cand au avut loc 124 de
stabiliri, si cu alte valori notabile in anii 2018 si 2020. Aceastd dinamicd poate fi
influentata de o varietate de factori, cum ar fi oportunititi de munca, schimbdri in politica
migratiei sau contexte socio-economice regionale si globale.

Tabel 10.Migcarea migratorie a populatiei in orasul Sebis (2012-2022)

Plecari cu resedinta Stabiliri cu resedinta Spor Migratoriu
2013 55 45 10
2014 55 56 -1
2015 79 56 23
2016 94 124 -30
2017 77 76 1
2018 67 111 -44
2019 69 61 8
2020 123 122 1
2021 61 77 -16
2022 76 77 -1
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Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

in orasul Sebis, din totalul suprafetei de 6.577 de hectare, terenul agricol reprezinta
53,96%, adica 3.651,48 hectare. Acest teren agricol este predominant in proprietate
privatd, cu o pondere de peste 97%. In schimb, terenul neagricol ocupi o proportie de
peste 2,70% din suprafata totald si este in cea mai mare parte in proprietatea statului.

Specificatie

Tabel 11.Situatia terenului pe tip de proprietate 2014 - 2015

Teren agricol

ha

%

Teren neagricol

ha

%

Proprietate publica a UAT 38 7.35 478 92,65 517
Proprietate privatd a UAT 494 29,30 1.192 70.07 1.686
Proprietate privata 2.323 90,81 235 9,19 2.558
TOTAL 2.855 59,97 1.905 40.03 4.761

*Sursd- Datele furnizate de Registrul agricol din cadrul Primdriei Orasului Sebigs

fn ultimii 5 ani, structura suprafetei administrative a orasului a suferit modificiri,

iar acest lucru poate fi observat din datele prezentate mai jos. Au fost Inregistrate mici

variatii la nivelul categoriilor de teren agricol, paduri/ape si balti, teren intravilan si teren
neproductiv.

Tabel 12.Situatia terenului pe categorii de folosinta 2014 - 2015

Categoria de folosinta Existentin PUG
Suprafata totala 6.577
Teren agricol, din care: 3.651,48
sarEkl 1.802,68
- pasuni si finete 1.680,63
- vii si livezi 168.17
Paduri si alte terenuri cu vegetatie forestiera 2.025
Ape si balti 95
Teren intravilan 654.82
Neproductiv 82
Drumuri (km) 68.7

*Sursd- Datele furnizate de Registrul agricol din cadrul Primdriei Orasului Sebis

Suprafata agricola totald este alcdtuitd in principal din teren arabil, insumand
1.802,68 hectare, pasuni si fanete cu o suprafatd de 1.680,63 hectare, si vii si livezi cu o
intindere de 168,17 hectare. Fondul forestier acopera o suprafata de 2.025 hectare, in timp
ce luciul de apa care se intinde pe intinderea orasului este de 2,5 hectare. Terenul

intravilan al orasului ocupa in prezent 654,82 hectare.
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Tabel 13.Bilantul teritorial intravilan 2014 -2015 propus

Suprafata propusa Procent din total
(ha) (%)

ZONE FUNCTIONALE

Locuinte si functiuni complementare 347.3 36.64
Unitagi industriale si depozite 342.43 36.12
Unititi agro-zootehnice 20.35 2.15
Institufii si servicii de interes public 46.15 4.87
Cai de comunicatie si transport rutier feroviar 105.06 11.08
Spatii verzi, sport, agrement, protectie 37.98 4.01
Constructii tehnico-edilitare si zone protectie 6.34 0.67
Gospodarire comunald 0.30 0.03
Destinatie speciald, terenuri libere, cimitire 42.04 4,43

TOTAL INTRAVILAN

*Sursd- Datele furnizate de Registrul agricol din cadrul Primdriei Orasului Sebis

Planul Urbanistic General al orasului Sebis vizeazi mentinerea zonificarii
functionale existente, cu extinderi planificate doar in cazul in care solicitirile si
oportunitatile actuale o impun. Pentru a echilibra distantele dintre centrul localititii si
periferie, planul propune amplasarea de facilititi si servicii destinate si fie accesibile
tuturor locuitorilor.

In acest sens, o zoni centrali planificat3, cu o suprafati de 46,15 hectare, ar urma
sa fie dezvoltata si dotata cu servicii de interes general pentru a imbunititi circulatia
rutierd §i pietonald. In acelasi timp, zona destinati locuintelor si functiunilor
complementare, cu o suprafata de 347,30 hectare, ar fi distribuiti uniform pe ambele
maluri ale paraului Dezna, avind si o ramificatie citre comuna Moneasa.
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2.1.2. Profilul economic al orasului Sebis

Analiza fortei de munci se bazeaza pe o sintezi a informatiilor privind populatia
activa si inactivd. Pe langa acestea, va include si aspecte legate de rata somajului in oras,
precum i de numarul de salariati.

Oragul Sebis prezintd un profil economic distinct in cadrul judetului Arad,
contribuind la economia regionali prin numirul siu de agenti economici, cifra de afacer,
numarul de angajati si profitul generat. Cu un total de 936 agenti economici, Sebis
reprezintd 1,66% din totalul agentilor economici din judetul Arad. Cifra de afaceri
cumulatd a acestor agenti economici este de 350,4 milioane lei (79,6 milioane euro),
echivalentd cu 0,78% din cifra de afaceri totald a judetului. Forta de munci din Sebis
include 1.277 de angajati, constituind 1,58% din totalul angajatilor din judetul Arad.
Profitul net generat de agentii economici din Sebis se ridicii la 31,2 milioane lei (7,1
milioane euro), reprezentind 0,91% din profitul net realizat in judet.
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Figura 17 Distributia numarului de angajati la nivelul orasului Sebis

*Sursa : Prelucrare proprie GIS
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FLORIS FARM SRL  JE
MANUFACTURA MAGURA SRL ‘
MOBEL TRASN INTERNATIONAL SRL  /3§) , ‘
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Figura 18.Clasificarea agentilor economici din orasul Sebis In functie de cifra de afaceri din anul 2023

*Sursa : Prelucrare date LISTA FIRME

FALCA ROMANIA SRL
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Figura 19.Clasificarea agentilor economici din orasul Sebis in functie de numarul de angajati din anul 2023

*Sursa : Prelucrare date LISTA FIRME
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Figura 20.Clasificarea agenjilor economici din orasul Sebis in functie de profitul din anul 2023

*Sursa : Prelucrare date LISTA FIRME

Populatia activa din punct de vedere economic, cunoscuta si sub denumirea de
fortd de munci, include atdt persoanele angajate, cit si somerii. Conform definitiei Labor
Force Survey (LFS) a Uniunii Europene, persoanele angajate sunt cele cu virsta de cel
putin 15 ani care, in sdptimana de referintd, au desfasurat o activitate remunerat3, chiar
si pentru o ora. Aceastd activitate poate genera salarii, beneficii sau castiguri familiale.
Forta de munca cuprinde si persoanele care, desi nu se afld la locul de munci in acel
moment, au un loc de munca sau o activitate din care sunt temporar absente, din motive
precum boala, concediu, conflict social, educatie sau formare.

Ocuparea fortei de munca poate fi masuratd In functie de numarul de persoane sau
de locuri de munca, exprimat in echivalente de norma intreagi sau in ore lucrate, insa
estimdrile se bazeazd de obicei pe numdrul de persoane. Statisticile privind ocuparea
fortei de muncd sunt adesea prezentate sub forma de rate de ocupare, facilitind astfel
comparatiile intre tari si eliminind variatiile temporale ale populatiilor nationale.

Definitiile LFS a UE includ angajatii care lucreaza pentru un angajator public sau
privat si primesc compensatii sub forma de salarii sau alte beneficii, inclusiv membrii
voluntari ai fortelor armate. De asemenea, persoanele care desfisoara activitati
independente, fie ca lucreaza in propria intreprindere sau practica o profesie liberi, sunt
considerate parte a fortei de munca.
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m Fabricarea de mobild n.c.a.

® Fabricarea articolelor de imbraciminte
din piele

o Silvicultura si alte activitati forestiere

m Comert cu amanuntul in magazine
nespecializate, cu vanzare predominanta
de produse nealimentare

m Transporturi rutiere de marfuri

W Taierea si rindeluirea lemnului

Figura 21.Principalele domenii de activitate din orasul Sebis

*Sursa : Prelucrare date LISTA FIRME
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Figura 22.Evolutia numdrului de angajati la nivelul orasului Sebis, 2012-2022

*Sursa : Prelucrare date LISTA FIRME
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Amplasarea celor mai importanti angajatori din orasul Sebis este strins legati de
principalele artere de circulatie din oras. In ceea ce priveste distributia spatiali a locurilor
de muncd, majoritatea acestora se concentreazi pe strizile din zona centrali si nordici a
orasului.
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Figura 23.Principalele strazi incircate din punct de vedere al angajatilor, orasul Sebis

*Sursa : Prelucrare proprie GIS
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2.1.3. Institutii de invatamant
In orasul Sebis, exist3 institutii scolare de nivel prescolar, primar si gimnazial, insa

aceste unitati educationale nu acopera intreaga suprafati a orasului

Institutiile de invatidmant din orasul Sebis sunt:

v" Liceul Tehnologic Sebis - 1078 elevi
v" Gradiniti cu program normal Sebis.
0 B N Legenda

®
YTRAFFICFLAN

Figura 24.Institutii de invitimant pe raza orasului Sebis

*Sursa : Prelucrare proprie GIS
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2.2. RETEAUA STRADALA

Oferta de transport din Orasul Sebis este formati din reteaua de cii de transport
rutiere si refeaua de cii ferate.

In ceea ce priveste relatia cu TEN-T, nodul Sebis beneficiaza de conectivitate rutiera
directd la refeaua TEN-T Comprehensive (secundari), cel mai apropiat fiind Coridorul IV
paneuropean, care leaga Arad de Deva.
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Figura 25.Retea TEN-T Core Comprehensive rutier in arealul studiat
*Sursa:https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/ten tec-portal/map

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversatid de dou
coridoare principale care joacd un rol crucial in refeaua transeuropeani de transport:

 Coridorul nr. 5, Orient-East Med: Acest coridor este esential pentru conectarea
regiunii de sud-est a Europei cu Europa Centrali si de Est, extinzindu-se dinspre
nord-estul Germaniei, prin Cehia, Slovacia, Ungaria si Romania, pani la porturile
din sud-estul Europei si Marea Neagri. In Romania, acest coridor traverseazi zone
strategice, facilitdnd fluxul de marfuri si pasageri intre Europa Centrali si Balcani,
si mai departe citre Asia.

 Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare: Coridorul Rhin-Dunire leagi porturile de la Marea
Nordului si cele de pe raul Rin cu cele de la Marea Neagr4, trecand prin Germania,
Austria, Slovacia, Ungaria si Romania. in Roménia, acest coridor include sectoarele
importante ale Dundrii si retelele feroviare si rutiere adiacente, contribuind
semnificativ la transportul intermodal si la conectivitatea dintre Europa de Vest si

Europa de Est.

65



7
\@)

VTRAFFICPLAN

2.2.1. Infrastructura rutiera

Orasul Sebis se intinde pe 2,8 km pe directia nord-sud si 1,6 km pe directia est-vest,
fiind delimitat pe latura sud-vestica de calea ferati. Amplasarea sa strategici faciliteazi
conectivitatea cu alte orase din regiune. Sebis se afld la 23 km de Ineu (vest), 85 km de
Arad (sud-vest) si 64 km de Chisineu-Cris (nord-vest).

Un element esential este drumul de legitura Deva - Chigineu-Cris (DN79A), situat
la 5 km sud-vest de Sebis, asigurdnd o conexiune rapida cu principalele artere rutiere.
Orasul se afla la intersectia a doud drumuri judetene importante: D] 793 pe directia nord-
sud si D] 792B pe directia est-vest, consolidindu-i rolul de nod rutier regional.

Reteaua majora de drumuri din Sebis, prezentati in Figura 25, evidentiazi
structura infrastructurii rutiere locale, subliniind importanta intersectiilor pentru
distribuirea eficienta a traficului si conectivitatea interna si regionali. Aceste caracteristici
sustin dezvoltarea economica si sociald a orasului, integrandu-1 eficient in reteaua rutieri

regionala.
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Figura 26.Reteaua de drumuri a orasului Sebis

*Sursa : Prelucrare proprie GIS
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In perioada 2012-2021, lungimea totali a strizilor orisenesti a fost constanti la
50 km, in timp ce lungimea strazilor modernizate {cele cu imbricaminti din piatra
fasonata, asfalt sau beton) a crescut de la 21 km 1n 2012 la 41 km din 2013, mentinidndu-
se constantd pani fn 2021. In 2022, lungimea totald a strizilor a scizut la 46 km, iar
lungimea strazilor modernizate a crescut la 45 km, indicand ca aproape toate strazile erau
modernizate, inclusiv portiunile pavate cu piatra fasonati, cum ar fi piatra cubica,
paralelipipedica sau de alte forme regulate.
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e | ungimea strazilor orasenesti (km) = | ingimea strazilor orasenesti modernizate {(km)

Figura 27.Evolutia lungimii strazilor ordsenesti si a strizilor modernizate

*Sursa: GOS105A - Lungimea strizilor orasenesti modernizate, pe judete si localitati
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Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura
retelei nationale poate fi determinat prin calcule ce stabilesc proprietitile intrinseci ale
grafurilor ce reprezinta retelele infrastructurii de transport.

Un graf este hiperintegrat atunci cand
un arc al retelei nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale (in
exemplu, reteaua nationalda este
reprezentatd de nodurile 0-1-3-6 si se
suprapune peste reteaua locald.

Hiperintegrat

Un graf este hipointegrat atunci cAnd
reteaua oragului este legatd intr-un nod
periferic de reteaua nationald.

Un graf este integrat national atunci
cénd cele doud retele, nationald si
locald, sunt tangente.

Figura 30.Tipuri de integrdri intre reteaua de drumuri nationali si cea locald
*Sursa: Mircea Malita - Fundamentele Optimizdrii Combinatorii, pag. 24, 2014, prelucrarea consultantului

Analizind reteaua de transport din oragul Sebis prin reprezentarea graficului
corespunzdtor retelei rutiere, se poate concluziona ci existi o "hiperintegrare"”, deoarece
reteaua rutierd nationala se suprapune cu reteaua de drumuri local3.

Oragul Sebis este localitate de rangul III, potrivit Legii nr. 351 din 2001
(actualizatd), privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului - Sectiunea a IV- a -

Reteaua de localitati.
Din componenta administrativ-teritoriald a orasului Sebis, mai fac parte:

» satul Donceni, situat in partea de Nord-Est la 5 km de oras, pe soseaua Sebis-

Moneasa.
¢ satul Prunisor, situat in partea de Nord-Vestla 5 km de oras, pe soseaua Sebis-Beliu.

 satul Saldjeni, situat in partea de Est la o distanta de 4 km de oras.

Majoritatea strazilor din oras sunt cu o singurd banda pe sens, ceea ce reprezinti o
constrangere in redimensionarea anumitor coridoare, dar si un potential de a transforma
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orasul intr-unul verde si linistit. Arterele mai mari, cu mai multe benzi pe sens, ar duce la
intensificarea traficului. Conform 0G 43-1997 si 0G 49/1998 privind regimul drumurilor,
strazile din localitdtile urbane se clasifica in functie de intensitatea traficului si functiile

pe care le indeplinesc:

e Strdzi de categoria I: Magistrale, care preiau fluxurile majore ale orasului pe
directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de
legatura cu acest drum. Acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de
tramvai. In orasul Sebis nu exist3 strizi de categoria I.

o Strazi de categoria a II-a: De legatura, care asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit. Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai.
In orasul Sebis nu exista strazi de categoria a II-a.

e Strazi de categoria a III-a: Colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legiturd sau magistrale. Acestea au 2
benzi de circulatie. in orasul Sebis existi strizi de categoria a I1l-a.

« Strazi de categoria a IV-a: De folosintd locald, care asigura accesul la locuinte si
pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.
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2.2.2. Siguranta rutiera

w A

Romaénia se confrunti cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numadrul de
accidente rutiere, comparativ cu alte tari din Uniunea Europeana (UE). Comisia Europeana
foloseste ca indicator pentru masurarea sigurantei rutiere ,Numar decese la un milion de
locuitori”. In clasamentul din 2021, Romania se situeazi pe locul 27, cu 93 de decese, fatd
de media UE de 44. Roménia are cea mai mare ratd a accidentelor mortale din Europa.
fntre 2012 si 2020, au fost inregistrate peste 15.000 de decese, adici in medie 1.700 de
decese pe an, din cauza accidentelor pe reteaua de drumuri nationale, care reprezinta

20% din reteaua nationala.

fn judetul Arad, situatia accidentelor rutiere cauzatoare de vitimairi corporale a
fluctuat semnificativ in perioada 2012-2022. Dupa un varf in numarul de accidente gi
victime la Inceputul perioadei, s-a observat o scidere notabild in 2020, cel mai probabil
influentati de circumstantele globale exceptionale. Cu toate acestea, numarul accidentelor
si al victimelor a crescut din nou in ultimii ani, indicand o revenire la tendintele anterioare.

Aceasti situatie subliniazd persistenta unor factori care contribuie la accidentele
rutiere si evidentiazi necesitatea unor masuri continue si eficiente de prevenire si
siguranti rutiera pentru a reduce numarul de accidente §i victime pe termen lung.
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== Nr. de accidente rutiere

Figura 32.Accidente de circulatie rutiera ciuzitoare de vatamari corporale la nivelul judetului Arad

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai
periculoase, conform studiilor EuroRAP, care arata cd in Europa riscul de accident pe
aceste drumuri este de patru ori mai mare decat pe autostrazi. Acest fapt este sustinut gi
de statisticile locale, care indicid un risc de peste sase ori mai mare pentru drumurile
nationale cu o singuri bandi pe sens, si de peste trei ori mai mare in cazul drumurilor
nationale din zonele interurbane, comparativ cu autostrazile.
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in perioada 01.01.2019 - 31.05.2024, in Sebis au avut loc 33 de accidente rutiere:
11 pe drumuri judetene, 1 pe drum comunal si 21 pe strazi locale, rezultand in ranirea
gravi a 5 persoane si decesul a 2 altele. In Prunisor, au fost inregistrate 5 accidente, dintre
care 3 pe drumuri judetene si 1 in localitate, soldate cu ranirea usoara a 6 persoane si
grava a altor 5. fn Sildjani, s-a consemnat un singur accident pe un drum comunal, cu o
persoani rinitd usor. In Donceni, nu s-a inregistrat niciun accident rutier in aceeasi
perioadd. Principalele cauze ale accidentelor au fost neacordarea prioritaitii
autovehiculelor si pietonilor, abateri ale biciclistilor, neatentie in conducere, viteza

excesiva si nerespectarea distantei.

@

M
7
VTRAFFIC

Figura 33.Heatmap al accidentelor rutiere din orasul Sebis

*Sursa : Prelucrare proprie GIS

Concluzii:

e Nivelul sigurantei rutiere in oras este evaluat ca fiind mediu.
e Nus-au inregistrat accidente rutiere soldate cu decese in perioada analizata.
Se impun masuri suplimentare pentru imbunatatirea sigurantei rutiere, incluzand
urmatoarele aspecte:
- Amenajarea sau modernizarea semnalizarii statice si dinamice.
- Implementarea sistemelor de management al traficului pentru o mai buna

gestionare a fluxului de vehicule.
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- Semnalizarea rutiera specificd pentru biciclisti, pentru a le oferi acestora un
mediu mai sigur de circulatie.

- Lucrari de amenajare a trecerilor de pietoni pentru a reduce viteza de
deplasare a participantilor la trafic si a imbunatiti siguranta acestora.

Pentru a implementa cele mai eficiente masuri de crestere a sigurantei rutiere si pentru
a proteja toti participantii la trafic, PMUD Sebis propune urmitoarele actiuni:

< Imbunititirea vizibilitatii in zonele de trecere pentru pietoni:

o Implementarea solutiilor tehnice pentru imbunititirea vizibilititii in zonele de
traversare pentru pietoni.

o Executarea amenajdrilor rutiere, cum ar fi montarea stalpilor flexibili si a
scuarurilor, pentru a preveni oprirea sau stationarea vehiculelor in apropierea
trecerilor pentru pietoni, respectiv la o distantd mai mic3 de 25 m inainte si dupa
acestea.

o Instalarea semafoarelor la trecerile pentru pietoni.

o Utilizarea materialelor reflectorizante pe bordura trotuarului in zona trecerilor
pentru pietoni.

o Asigurarea unui iluminat public adecvat in zona trecerilor de pietoni, inclusiv in
timpul noptii.

o Montarea limitatoarelor de viteza pentru a impune respectarea limitelor legale
de viteza.

2. Prevenirea traversirilor neregulamentare:

o Montarea dispozitivelor de protectie pentru pietoni, cum ar fi barierele fizice sau
vizuale, pe ambele parti ale drumului, in special pe sectoarele cu trotuar, pentru
a descuraja pietonii si traverseze prin locuri nepermise.

3. Amenajarea locurilor de parcare pe trotuar:

o Identificarea zonelor adecvate pentru amenajarea locurilor de parcare conform
reglementarilor legislative.

o Semnalizarea $i marcarea corespunzitoare a locurilor de parcare pe trotuar
pentru a indica utilizatorilor spatiile destinate parcirii.

o Instalarea mijloacelor de semnalizare rutierd si realizarea amenajarilor rutiere
care sd Tmpiedice ocuparea trotuarului cu autovehicule in zonele unde
stationarea sau parcarea nu este permisi.

4. Prevenirea ocupdrii trotuarelor cu autovehicule abandonate sau de activititi comerciale:

o Implementarea mijloacelor de semnalizare rutierdi specifici in zonele in care
stationarea pe trotuar nu este permisa.

o Realizarea de amenajéri rutiere pentru a impiedica ocuparea trotuarului cu
autovehicule abandonate sau pentru desfasurarea unor activititi comerciale
ilegale pe trotuar, care pot reprezenta pericole pentru pietoni si ceilalti
participanti la trafic.

o Aplicarea sanctiunilor §i a procedurilor clare pentru gestionarea autovehiculelor
abandonate sau a activititilor comerciale ilegale desfisurate pe trotuar.
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COTA MODALA AUTOTURISM
76.16%

In 2024, in orasul Sebis, autoturismul personal reprezintd principalul mijloc de
transport al populatiei. Conform rezultatelor unei anchete de teren, 76.16% dintre
locuitori declara ci utilizeaza propriul autoturism in deplasirile lor cotidiene.

Conform rezultatelor unei anchete de mobilitate desfisurate online, se observa ci
majoritatea respondentilor au raportat intre doud si trei deplasiri, cu o scidere
progresiva a numdrului de respondenti odati cu cresterea numarului de deplasiri.

o deplasare
peste 5 deplasari doud deplassri

9 2%

4

3J
7\ y,
» - 17
10
cinci deplasari trel deplasari
patru deplasdri

Figura 34.Numarul de deplasiri (dus-intors) pe raza orasului Sebis

*Sursa : Ancheta de mobilitate

76



)
\Vi
YTRAFFICPLAN

2.3. Transport public

Principalele moduri de transport functionale la nivelul orasului Sebis sunt:

e Pe cale rutiera : transport public;
e Pe cale feroviara: transport feroviar.

2.3.1. Transport feroviar

Desi oragul este conectat la reteaua feroviari nationali si existd posibilitatea de a
caldtori cu trenul citre alte regiuni ale tarii, deplasarea cu trenul nu reprezinti un aspect
central al mobilitatii in oras. Interesele de ciltorie intre localititi nu sunt predominant
orientate citre transportul feroviar. In special, Aradul, situat la 25 de kilometri in sud-vest,
este cea mai atractivd destinatie, iar existd o conexiune feroviara directi citre acest oras.
Totusi, traseul caii ferate citre Deva este neoperabil in prezent, deoarece tronsonul Piulis

Lunca - Brad este inchis.

Plecari in directia

A Mai devrerne

Pleagh z o [ — @ -

13:53 Arad R3126 oF Clidion
1a g

Plazcala Civw ol @-‘7

16:55 Arad k3128 O Catlient
-

Fascdla Cavw Trenal Q"ﬂ per

18:15 Brad R3127 s caldnn
fa timp*

Parwcd s Tt Tipmas Q ol

21:40 Gurahont R3129 CFR Calbisn
fa tip®
Sosiri din directia

~ Ma devreme

Scseste '3 Dela Ty o

12:52 Gurahont R3126 CFR Calinert
ia tmp”™

Scsegte la Deta Trenut

16:54 Brad Ra128 St
s Nangr®

e s Dels Townwit =

18:14 Arad R3127 éiﬂw"‘
a fmp”

Sceestea (Y Trems @ =

21:39 Arad R3129 Grn catiien

& timp*

Figura 35.Plecdri si sosiri din Gara Sebis

*Sursa: https://mersultrenurilor.infofer.ro/ro-R0/Statie/Sebis
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Totusi In trecut, pe raza orasului Sebis circula si o mocanita care circula de la Sebis
la Moneasa, denumit3 de localnici ,,Ghezdsul de Codru”. Aceasta strabdtea 7 statii : ebis,
Salajeni, Prijesti, Donceni, Buhani, Ramna (Rdnusa) si Moneasa. Cu sine montate pe
traverse de stejar si traversind 67 de poduri, " Ghezdsul de Codru” era alimentata cu apa
si carbuni si trigea doud categorii de vagoane: acoperite si platforme, utilizind locomotive
produse de firma "Siegl" din Viena. in timpul primului razboi mondial, linia ferati a fost
distrus3, insi a fost reconstruiti dupd anul 1920 de citre autorititile romanesti,
recunoscindu-i-se importanta economica si turistica.

Dupi cel de-al doilea rizboi mondial, linia feratd Sebis-Moneasa a fost utilizatd
pentru transportul cilitorilor si al bustenilor, fiind cruciald pentru comunitétile din zona.
Cu toate acestea, in anii '60-'65, autorititile au considerat cd linia nu mai este rentabila si
au dispus desfiintarea ei, iar sinele au fost demontate si vindute la fier vechi.

Desi transportul rutier a devenit preferat, iar calea feratd a fost considerata
nerentabil, potentialul turistic al zonei prin care trecea "Ghezasul de Codru" raméane vast.
O cale ferati de dimensiuni reduse ar putea atrage turisti din toatd Europa, valorificind
frumusetea si autenticitatea regiunii.

g
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2.3.2. Transport public judetean

COTA MODALA TRANSPORT PUBLIC
0.92% o

Este important de mentionat ca orasul Sebisul nu mai dispune de transport public
local deoarece, incepand cu data de 01.03.2022, UA.T. Sebis a decis retragerea din
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard de Transport Public Arad. Aceasta a dus la
pierderea calitdtii de membru al asociatiei si la lipsa unui contract de delegare a serviciului
de transport, rezultind in sistarea tuturor curselor pe raza UAT Sebis, conform anuntului
Companiei de Transport Public Arad.

Transportul public judetean a ramas singura modalitate de transport public de pe
raza orasului Sebis. Operatorul TRANSDARA SA Arad este responsabil de operarea rutei

Moneasa-Sebis-Cil.

Traseele din Programul de transport public judetean de persoane prin curse

regulate
Nr. Traseul Operator de transport
crt.
1. | Arad - Pecica SC ATLASSIB SRL Sibiu
2. | lratosu — Arad SC ATLASSIB SRL Sibiu
3. | Craiva - Chigineu-Cris - Arad SC TRANSDARA SA Arad
4. | Graniceri - Sanmartin - Arad SC ATLASSIB SRL Sibiu
5. | Groseni —Ineu SC TRANSDARA SA Arad
6. | Maderat ~Arad SC ATLASSIB SRL Sibiu
7. | Lipova - Z&brani — Arad* SC TRANSDARA SA Arad
8. | Urvisu de Beliu - Zdrand - Arad | SC J&R CAR SRL Arad
9. | Seitin - Arad SC ATLASSIB SRL Sibiu
10. | Ineu — Tarnova SC J&R CAR SRL Arad
11. | Sebis - Moneasa SC TRANSDARA SA Arad
12. | Arad - Buteni - Moneasa* SC TRANSDARA SA Arad
13. | Moneasa - Sebis - Cil SC TRANSDARA SA Arad
14. | Mé&rius - Beliu - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
15. | Halmagiu - TArmova - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
16. | Minigel —Minisul de Sus- Arad* SC TRANSDARA SA Arad
17. | Minigel - Ineu - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
18. | N&dlac - Pecica - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
19. | Secaci - Beliu - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
20. | Satu Mare - Felnac - Arad SC J&R CAR SRL Arad
21. | Ineu - Zérand - Arad SC TRANSDARA SA Arad
22. | Arad - Chigineu-Crig - Varsand SC SANO SRL Arad
23. | Aréaneag - Arad* SC TRANSDARA SA Arad
24. | Savérsin - Lipova - Arad -
25. | Capéilnas - Lipova - Arad SC TRANSDARA SA Arad
26. | Felnac - Arad SC J&R CAR SRL Arad

Figura 37.Trasee de transport public judetean

*Sursa : Consiliul Judetean Arad
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Orarul rutei Moneasa-Sebis-Cil este prezentat in tabelul de mai jos:
~ Pleciri — _ Sosiri
O Civre Dela Ora

05:15 Transdara - Moneasa Transdara - Moneasa  (06:43

06:43 Transdara« Ci Transdara - Moneasa  07:17

07:45 Transdara- Moneasa Transdara —+ Moneasa  (09:22

09:45 Transdara Moneasa Transdara = Cit ~ ()9:45
12:00 Transdara— Moneasa Transdara— Moncasa  13:17

44:07 Trensdataw Cil Transdara « Moneasa  14:07

14:15 Fransdara = Moneasa Transdara - Cil  45:25

15:25 Transdara- Moneasa Transdara - Moneasa  15:32

22:30 Transdara—~ Moneasa Transdara - Moneasa  20:07

Figura 38.0rar cursa Moneasa-Sebis

*Sursa: https://transdara.autogari.ro/Autogara/17354

Statiile de transport in comun trebuie si ofere confort cilitorilor in timpul
asteptarii, incluznd servicii precum achizitionarea de bilete, informatii despre trasee,
orar si timpul de asteptare. In oragul Sebis, statiile de agteptare nu sunt dotate
corespunzator pentru a asigura confortul necesar cilitorilor. Pentru a creste utilizarea
transportului public, este necesara modernizarea acestor statii.

Proiectele de modernizare urmaresc si faci transportul public mai atractiv si s3
creascd cota modala de utilizare. Atractivitatea transportului public nu depinde doar de
frecventa curselor, viteza, curitenie, siguranti si informatii, ci si de tarifele accesibile.
Transportul urban trebuie sa fie financiar accesibil pentru toate categoriile de persoane.
Utilizatorii vor alege mai des transportul public in detrimentul automobilului personal
doar dacd oferta este de calitate si tarifele sunt accesibile. Obiectivul de a creste utilizarea
transportului public poate fi atins doar prin imbunititirea continui a eficientei acestuia.

80



18

dludoad aipsong.d : psang,

N EISAVH LA,

@

gnd
‘Wodsues p (g

OITANS LHOJSNYUL
FPpRms Gy
YHALOMYLSVHANT

o3 "Lvn ewn [

HALIVHISININAY TLIWIT

Sigas nsvdo
isvana

YNVHHA m.—.«..-_hﬂ_nui 30 NNV [

orqnd Jiodsuex ap Jopifess eazeseduy g eandiy

NV Il VHLA




@

VTRA

FFICPLAN

Figura 40.Exemplu foto statii de transport public in oragul Sebis
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2.3.3. Transport aerian

Cel mai apropiat aeroport de orasul Sebis il reprezintd Aeroportul International
Arad, situat la o distanta de cca. 80.2 km de oras.

Figura 41.Distanttd fatd de Aeroportul International Arad

*Sursa: Capturd consultant, GoogleMaps

2.4. Transport de marfa

Dezvoltarea industriei usoare in orasul Sebis a dus, pe de o parte, la un flux de
deplasdri catre si de la locul de munci, iar pe de altd parte, aceste centre industriale atrag
si genereazi trafic de marfi. In zona de nord a orasului, pe DJ783, se afli principalele
centre industriale, cu peste 600 de angajati in total.

Pe langd transportul de marfid generat de industria usoard locald, o parte
semnificativi a traficului de marfi este datorati tranzitului prin localitate. In Sebis, nu
exista reglementari sau Hotarari ale Consiliului Local care sa limiteze accesul vehiculelor
grele de marfa in zonele rezidentiale si nici reglementdri privind programul de
aprovizionare al magazinelor
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Figura 42.Trafic de tranzit pe axa nord-sud
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Figura 43.Trafic de tranzit pe axa est-vest
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2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu Bicicleta,
mersul pe jos, deplasarea persoanelor cu mobilitate
redusa)

2.5.1. Mersul pe jos

Mersul pe jos reprezintd cea mai veche forma de deplasare si constituie
fundamentul mobilititii urbane. Aceastid modalitate de deplasare este sustenabila
deoarece nu implica costuri, nu polueaza si ofera beneficii semnificative pentru sanatatea

umana

COTA MODALA MERSUL PE JOS
18.50%

Conform anchetei de mobilitate desfisurate online, cota modald a deplasarilor
pietonale este de 18.5%.

Figura 44 Exemplu foto Parcul Libertatii

Deplasarile pietonale reprezintd un mijloc de transport alternativ, prietenos cu
mediul, care, aldturi de ciclism, pot contribui semnificativ la reducerea emisiilor de carbon
din transport, favorizind astfel tranzitia catre orase mai sustenabile. Pe langa beneficiile
pentru mediu, mersul pe jos are avantaje importante pentru sanitatea populatiei, ajutand
la imbunatatirea si mentinerea unei bune stari de sanitate.
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in ultimele cinci decenii, orasele europene au prioritizat crearea zonelor pietonale,
in special in zonele centrale, pentru a le face mai accesibile, a atrage turisti si a reduce
congestionarea traficului, contribuind astfel la dezvoltarea unor spatii publice de calitate.

Pietonalizarea a fost aplicatd si in zonele rezidentiale, unde s-au creat strazi cu
viteza redusa pentru a asigura siguranta pietonilor.

Exista patru principii fundamentale pentru crearea unor spatii pietonale atractive:
e Siguranta;
o Accesibilitate;
e Trasee directe si liniare;
¢ Atractivitate.
Tipurile de spatii pietonale sunt clasificate astfel:

» ,Zona construitd” - accesul la parterul cladirilor care delimiteaza trotuarul, unde
pot fi amplasate terase;

e Centrul trotuarului, numit si ,culoarul principal de deplasare” sau ,litimea
efectivd”;

e Zona bordurii - utilizatd pentru amplasarea dotarilor sau a mobilierului urban.

De exemplu, pentru un trotuar de 3,00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba
minimum 1,80 m. Similar cu modul in care se determina capacitatea partii carosabile pe
baza vitezei de deplasare, volumului de trafic si dimensiunilor (litime benzi, raze de
curbura etc.), trotuarele au o capacitate definita prin raportul dintre numarul de pietoni
pe metru padtrat intr-un anumit interval de timp, viteza si directia de deplasare, precum si
latimea trotuarului. Acest raport, numit nivel de deservire pietonala, variaza de la miscare
complet libera (trotuar lejer) la miscare complet obstructionata (trotuar
impracticabil/inaccesibil). Identificarea nivelului de deservire pietonald este esentiald
pentru a determina numdrul si tipul de dotdri si elemente de mobilier care pot fi
amplasate confortabil pe trotuar.
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2.5.2. Infrastructura velo

Structura urbanistici a orasului Sebis favorizeazi concentrarea majorititii
populatiei si a principalelor puncte de interes cotidian intr-o zona de dimensiuni potrivite
pentru deplasdri pietonale si cu bicicleta.

Unul dintre proiectele importante ale administratiei locale din Sebis este
constructia a zece kilometri de piste pentru biciclete, Proiectul, care beneficiazi de o
finantare nerambursabild de 1,5 milioane de euro, a fost deja initiat, fnsi lucririle sunt in
intdrziere. TRONSON 1: Str. Codrului, Str. Plesa, Bd. Republicii, Str. Dornei.

e TRONSON 2: Str. Picii, Str. Ciutiriei.
¢ TRONSON 3: Bd. Republicii, Str. Calea Aradului.
o TRONSON 4: Str. Crisului, continuare pe extravilan UAT Sebis.

Conform anchetei online, principalele strizi pe care se efectueazi deplasiri cu
bicicleta sunt cele pe care existd amenajati infrastructura specifica cum ar fi pe strazile
:Crigului, Pacii si Republicii.

Se remarca §i strizi foarte mentionate de citre respondenti care nu dispun de
infrastructura specificd deplasirilor cu bicicleta, cum ar fi: B-dul Victoriei, Orizontului sau
Garii.

Revolutiei
Viilor Madrid
Dornei Cordrului
Mimozei Dundrii
Muresului Ciutariei
Zarandului Plesa
Somesului Codrului
Vrancei Garii
Magurei Crisului
Teilor Pacii
Qituz Republicii
Berzei Oltului
Transilvaniei Liliacului
Munteniei Calea Aradului
Morii Orizontului
Victoriei

Figura 45.5trazi cu cerere ridicati pentru deplasarea cu bicicleta

*Sursa : Prelucrare proprie
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2.6. Managementul traficului

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului in timp real
si, pe baza informatiilor colectate si a parametrilor stabiliti, implementeaza automat timpi
de trafic sincronizati. Datele despre trafic sunt colectate de detectoare, iar pe baza
acestora, modurile de control la distanta asigura implementarea timpurilor de trafic

sincronizate.

Managementul traficului consta intr-un complex de masuri active si pasive pentru a
asigura fluiditatea traficului si utilizarea cit mai eficientd a infrastructurii existente.
Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strdzi sunt constrangerile intilnite la
intersectii. Din acest motiv, sistemele de control al traficului cu semaforizare sunt cea mai
frecventi metoda de gestionare a intersectiilor care se apropie de limita de capacitate. In
retelele stradale cu distante relativ mici intre intersectii, controlul eficient al spatiilor de
stocare dintre intersectii devine crucial.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu poate fi
asigurata prin utilizarea semafoarelor controlate. Activitati precum monitorizarea
traficului, controlul traficului, supravegherea echipamentelor, urmarirea parametrilor de
performantd, si aplicarea politicilor de transport stabilite de autoritatile locale pot fi
gestionate eficient printr-un centru de management al traficului.

in prezent, orasul Sebis nu are implementat un Sistem de Management al Traficului;
organizarea si controlul traficului se realizeaza prin semnalizare rutiera statica, bazata pe
indicatoare si marcaje rutiere. Datorita schimbarilor in desfasurarea traficului rutier,
cauzate de cresterea numarului de autovehicule si a mobilitatii acestora, precum si de
cresterea numarului de vehicule care tranziteaza orasul Sebis, este necesar un proiect de
implementare a unui sistem de monitorizare a traficului:. Aceasta investitie are ca obiectiv
principal imbunatitirea conditiilor de circulatie pe axa centrali vest-est a orasului.

In elaborarea pachetului de misuri si proiecte incluse in Planul de Mobilitate Urbani
Durabild al orasului Sebis, se va acorda atentie continudrii implementarii sistemelor
inteligente pentru transporturi. Acestea vor include functii principale precum
managementul adaptiv al traficului, prioritizarea vehiculelor de transport public, treceri
de pietoni inteligente, si sisteme de monitorizare si impunere a reglementdrilor de

circulatie.
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in orasul Sebis existd doui zone cu nivel de mediu de complexitate:

e Zona Garii

Zona Garii din orasul Sebis se remarca prin niste conditii foarte nesatisfacitoare
pentru realizarea transferului intermodal, zona fiind tranzitatd de numerosi calatori
pe rutele Arad-Brad/Brad-Arad si Sebis-Arad/Arad-Sebis .

Figura 48.Exemple fote Gara Sebis
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e Zona centrala

Zona centrald include o gama variatd de functiuni, cele mai frecvente fiind cele
administrative la nivel ordsenesc si local, serviciile financiar-bancare, activititile
culturale, educationale, de sdnatate si religioase, precum si activititile comerciale si de
servicii publice. Intr-o masuri mai mic3, se regisesc si functiuni rezidentiale, atit colective
cat si individuale, activitidti de agrement, productie mica si functiuni specializate.

Pe parcursul zilelor lucritoare, zona centrald este dominata de autovehicule, fie in
miscare, fie parcate. Aceastad situatie poate afecta semnificativ calitatea vietii urbane,
reducdnd atractivitatea deplasdrilor pietonale si a activititilor de socializare. Prezenta
excesiva a masinilor poate crea un mediu n care spatiul public devine mai putin prietenos
si accesibil pentru pietoni.

Pentru a remedia aceastd problema3, viitoarele actiuni In domeniul mobilititii ar
trebui sd urmdreascd reducerea traficului auto in aceasta zona. Acest obiectiv poate fi atins
prin promovarea utilizarii transportului public, imbunatatirea infrastructurii pentru
pietoni si biciclisti, implementarea unor politici de taxare pentru accesul auto in zona
centrald sau chiar crearea unor zone cu restrictii de trafic auto.

e

Figura 49.Exemplu foto zona centrala din Sebis
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3. Modelul de transport

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism,
publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii Regionale si a Administratiei Publice nr.
233/2016, precizeaza ca elaborarea unui model de transport in cadrul planurilor de
mobilitate este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si rang I. Conform Legii nr. 351 din
iulie 2001, care priveste aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National -
Sectiunea a IV-a Reteaua de localitati, orasul Sebis nu se incadreaza in aceste categorii,

fiind un oras de rang IIL

Desi nu este obligatoriu, modelul de transport pentru Sebis va genera raspunsuri
mai detaliate, contribuind la fundamentarea obiectivelor si directiilor de actiune ale
Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) Sebis. Astfel, s-a considerat oportuna
realizarea unui model de transport. Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza
analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie si va fi folosit pentru
evaluarea proiectelor individuale propuse, precum si pentru evaluarea intregului plan
general de mobilitate. Modelul de transport este un model de macro-simulare in patru
etape, calibrat si validat la standardele internationale acceptate. Tabelul prezinta
succesiunea etapelor de constructie a modelului de transport.

3.1.Prezentarea generalai si definirea domeniului

Pentru ilustrarea nivelului de mobilitate in cadrul orasului Sebis, s-a conceput un
model de transport care gestioneaza trasee atit pentru transportul privat, cit si pentru
cel public. Acest sistem de transport a fost dezvoltat folosind software-ul PTV VISUM si se
bazeaza pe date colectate pe teren, informatii din arhivele CESTRIN si date din modelul

national de transport.

Modelul de transport a fost elaborat intr-un mod modular, iar matricele de
transport au fost definite matematic prin calcul tabular si matriceal, utilizand software-
urile PTV Visum si Microsoft Excel. In plus, pentru a formaliza aspectele legate de sistemul
de transport, s-a creat o baza de date geo-referentiata (GIS) in sistemul de referinta WGS
84. Aceasta baza de date a fost construitd pornind de la baza de date nationala geo-
referentiata si utilizdnd un software specializat pentru dezvoltarea datelor GIS. Aceasta
contine atat informatii privind caracteristicile retelelor de transport, precum distributia
spatiald, forma si atributele legate de viteza, duratj, distanta etc., cat si informatii despre
cererea de transport, cum ar fi volumul fluxurilor de trafic.

Software-ul VISUM este conceput pentru analiza si proiectarea sistemelor de
transport si dispune de o interfatd GIS utild in modelarea spatiala a infrastructurilor de
transport si zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati care au loc in spatiul
analizat. Conexiunea cu modulul VISSIM de micro-simulare a traficului permite crearea
de modele de transport integrate.
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Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecti standardele propuse prin
Ghidul JASPERS privind elaborarea modelelor de transport.

Modelele de transport includ urmétoarele moduri de transport:

% Moduri de transport pentru persoane:
e Autoturisme (CARS)

« Bicicleti (BIKE).

% Moduri de transport pentru marfi:
e Vehicule grele de marfa (HGV)

e Vehicule usoare de marfi (LGV).
Modelul de transport al orasului Sebis este format din urmitoarele elemente:
e Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala.
» Modelul de atribuire pe itinerarii pentru traficul rutier privat si public.

o Componente pentru evaluarea emisiilor poluante, dezvoltate cu ajutorul
instrumentului de calcul JASPERS.

Procesul general pentru crearea unui model de transport urban consti in doui
etape majore:

e Definirea modelului de transport de baza.
¢ Definirea modelului de transport de prognoza.
Indicatorii §i rezultatele extrase din acest model de transport includ:

o Parametri globali ai retelei urbane de transport, cum ar fi viteza medie globals,
distanta totald parcursa, durata totald a clitoriilor si cererea globala de transport
structurata pe modurile de transport modelate.

» Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane, exprimati in vehicule pe zi
per sector de strada sau deplasari pe zi per sector de strada.

o Marimea fluxurilor de trafic de marfuri, exprimati in vehicule pe zi per sector de
strada.

+ Indicatori de mediu, cum ar fi cantitatea de emisii poluante la sursi (exprimati in
grame pe zi) si nivelul mediu de zgomot (exprimat in decibeli).

o Indicatori de performanti, cum ar fi densitatea de vehicule motorizate sau
mecanizate (exprimatd in vehicule pe kilometru) sau pasageri (exprimati ca
pasageri pe kilometru), performanta rutiera (vehicule per kilometru pe zi) sau
performanta transportului public (vehicule de transport per kilometru si pasageri
per kilometru).
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« Distributia spatiala a nevoii de mobilitate pietonald, exprimata ca deplasari pe
zona sau deplasari pe kilometru patrat.

Dezvoltarea modelului

Anchete cu privire la

| obiceiurile de deplasare | relelei de transport
Cererea de h 2 RS :
transport aferenta T T
anuluide baza |
Contorizari de trafic
Variabile si l
parametri -
Dezvoltarea refelei si . | Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru ' I
prognoza

Figura 50.Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport
in cea ce priveste acoperirea temporali sunt modelate 3 perioade de timp:
e Orade varf de dimineata (AM: 8:00 - 9:00);
e Perioada dintre varfuri (IP) ( 10:00-15:00);
e Orade varf de seara (PM: 16:00 -17:00).

Perioadele de varf, orele de varf si perioadele inter-varf au fost determinate in
principal in functie de masuratorilor automate de trafic. In baza acestora se poate afirma

ca:
e Perioada de varf de dimineatd este 07:30 — 10:00, cu ora de varf modelata in
intervalul 08:00 - 09:00;

e Perioada de varf de dupa amiazi este 16:00 - 19:00, cu ora de varf modelatd in
intervalul 16:00 - 17:00;

e Perioada intre varfuri este in intervalul 10:00 - 16:00.

96



Orasul

: 77N
Sebis @)
VTRAFFICFPLAN

3.2. Colectarea de date

Cererea pentru serviciile de transport se caracterizeaza printr-un fnalt nivel de
calitate si diferentiere. Diversitatea cererilor de transport acopera o gami extinsi de
aspecte, incluzand variabile precum perioadele zilei, zilele siptamanii, scopul cildtoriei,
tipul marfurilor, importanta vitezei si frecventa de deplasare, printre altele.

Cererea de transport nu reprezintd un scop in sine, ci este derivati din necesitatile
indivizilor, cu exceptia caldtoriilor recreative. Oamenii cilitoresc pentru a satisface
diverse nevoi, cum ar fi serviciul, educatia, cumpariturile, sdnatatea, etc.

Pentru a intelege si evalua cererea de transport, este esential s se inteleagid cum
sunt distribuite facilitatile folosite pentru a satisface nevoile umane sau industriale in
spatiu, atat la nivel urban, cit si regional. Un sistem de transport eficient extinde
oportunitatile de satisfacere a acestor nevoi, in timp ce un sistem cu putine conexiuni sau
supraincdrcat limiteazd optiunile si afecteazd dezvoltarea socio-economicd a regiunii

deservite.

Cererea de transport ocupa un loc in spatiu si acest aspect poate duce la lipsa de
coordonare, generand un dezechilibru semnificativ intre cerere si oferta de transport.

Atat cererea, cét si oferta de transport sunt caracterizate de dinamism. O parte
semnificativa a cererii de transport se concentreaza in special in zonele urbane si in
perioadele de varf de trafic. Variabilitatea in timp a cererii de transport face dificild analiza
si prognozarea acesteia. Fiecare calatorie reflectd o serie de alegeri facute de individ, cum
ar fi motivul calatoriei, traseul si momentul zilei, iar pentru cei care depind de automobil
sau opteaza pentru alte mijloace de transport, aceste alegeri devin parte integranti a

procesului.

Avand in vedere caracteristicile mentionate ale cererii de transport, identificarea
particularitatilor specifice ale zonei de studiu necesita cunoasterea unor seturi de date
din categoriile descrise mai jos.

3.2.1. Date privind comportamentul de deplasare

Comportamentul de deplasare al indivizilor este modelat de diverse factori socio-
economici si demografici, cum ar fi varsta, venitul, detinerea permisului de conducere si
a vehiculelor, etc.

Pentru a obtine informatii care sd contureze acest comportament, se recurge la
anchetele privind mobilitatea populatiei. Aceste anchete implica colectarea datelor
referitoare la caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate si detaliile
calatoriilor efectuate in ziua anterioara interviului. Structura interviului cuprinde trei

componente principale:
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% Informatii generale despre gospodairie, inclusiv numirul de persoane,
disponibilitatea autovehiculelor, nivelul veniturilor, etc.

% Informatii caracteristice despre fiecare membru al gospodariei, cum ar fi varsta,
sexul, ocupatia, detinerea permisului de conducere auto, locul de munca sau
studiu, etc.

+ Informatii caracteristice privind calatoriile efectuate de fiecare membru al
gospodariei in ziua precedenta, intr-o perioada de 24 de ore. Aceste informatii
includ originea si destinatia cilatoriei, ora plecirii si sosirii, modul de transport
utilizat, scopul cilatoriei, etc.

Ancheta a fost realizatd pe un esantion care a fost calculat folosind formule
statistice pentru a asigura reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a inclus
63 de persoane intervievate, reprezentiand cca. 1.04% din totalul populatiei, validand
astfel veridicitatea anchetei.. Ancheta a fost efectuata prin intermediul unui chestionar
online, care a asigurat reprezentativitatea populatiei in ceea ce priveste locatia geografica,
nivelul de educatie si ocupatie. in continuare, vom prezenta rezultatele obtinute prin
aplicarea acestui chestionar privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in
elaborarea modelului de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

1. In ce categorie de varsta va incadrati?

63 responses

@ Sub 18 ani

® 18-24 ani

@ 25-35 ani

@ 38-50 ani

@ 51-65 ani

@ Peste 85 de ani

@ Nu stiuNu doresc s& réspund la aceastd
intrebare.

Distributia respondentilor pe categorii de varsta arata ca persoanele active
predomind, cu cea mai mare pondere a categoriei de varsta de 36-35 50 ani, care
reprezinta 50,8% din totalul respondentilor. Urmeaza cei cu varste intre 25-35 de anij, cu
o pondere de 23,8% si cei din categoria 51-56, cu o pondere de 22.2% . De remarcat este
prezenta destul de scizuta a persoanelor tinere grupa de varsta sub 18 ani, respectiv cei
din grupa de varsti18-24 de ani
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2. Care este statutul dumneavoastrad ocupational?

63 responses

@ Elev/ Student

@ Angajat

@ Angajator

@ Somer

@ Liber profesionist

@ Pensionar

@ Nu stiu/Nu doresc sa réspund la aceast’
intrebare.

Circa 69.8% dintre cei chestionati au mentionat cd sunt persoane active, adica
angajati, In timp ce 17,5% sunt angajatori. Doar 3,2% sunt pensionar, iar 6,3% sunt liberi
profesionisti respectiv someri.

Numarul declarat de vehicule detinute de locuitorii orasului Sebis este prezentat
in figura de mai jos:

12. Bifati numarul de vehicule pe care le detineti in functie de tipul acestora:

P o mT RN TTEET S
20

10

.- [ I -

Bicicleta Trotineti Motocicleta, moped Autoturism cu motor cu Autoturism hybrid
ardere interna

Se remarca faptul ca aproximativ o treime din locuitorii orasului detin cel putin o
bicicletd, In timp ce aproximativ o jumatate detin cel putin un autoturism.
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CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

Pentru a studia modul in care locuitorii orasului Sebis se deplaseazi, am adunat
informatii In cadrul unei anchete de mobilitate. Aceste date includ informatii despre cit
de des oamenii cdldtoresc, scopul cilitoriilor lor, mijloacele de transport folosite, de unde
pleaca si unde ajung, cat timp dureazi cilatoria si cite persoane se afli in masini atunci
cand se deplaseazi cu aceasta. In aceasti fazi a anchetei, participantii au furnizat
informatii despre obiceiurile lor de caldtorie siptimanal si despre cilatoriile pe care le
fac intr-o zi obignuita de lucru. Aceste informatii sunt esentiale pentru analiza mobilitatii

in orasul Sebis.

Din totalul persoanelor intervievate, 69,8% reprezinta populatia activa, ceea ce
inseamna ca au un comportament de deplasare relativ previzibil. Aceasta se datoreazi
faptului ca, in cazul acestei categorii de persoane, deplasarea principald consti in cilitoria
de la domiciliu la locul de munca.

8. Care este scopul principal al deplasarilor dumneavoastra?

63 responses

@ Deplasare pentru munci / gcoali

@ Depiasare pentru Insofirea copilului

@ Deplasare {a sediul unor institutji /
autoritafi publice

@ Depiasare In scopuri privind sanatatea
(spitale, cabinete medicale, farmacii et...

® Deplasare pentru cumparturi

@ Depiasare pentru recreere, vizite

@ Alt motiv al deplasarii

@ Nu sti/Nu doresc s& rispund la acea...

13. Care sint Intervalelo orare i core vi doplosatl cef mol frecvent Tn cursul stptdmanti fn funciie de scopul deplasard dvs.? Marcay) céta varlante de rdspuns vi se potrivesc.

% M kb g GGH MM GETOORT0 T MK CEOITOG N iSA5 1200 MM TZGOTIA00 I TIGOTEDS T M TEREIE DN TR0 50 I B R B 00

Aok ¥ dcobesiet

Dupteras prekummin E Doghusean
Leptin, cbinets mevoay, e ebe.d
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Ancheta de mobilitate a scos In evidenta un grad mediu de ocupare al autoturismelor de
1.7 persoane pe deplasare atunci ciand se foloseste autoturismul. Conform rezultatelor
anchetei, s-a constatat ca doar In 40% din cazuri autoturismul este ocupat doar de sofer,
in timp ce in 42% din situatii se gasesc doi ocupanti, iar in 18% din situatii, autoturismele
sunt ocupate de trei sau mai multi pasageri.

50

40

30

20

: 3

0 R

O persoanad Doud persoane Trei persoane Patru persoane Cinci persoane

Figura 51.Gradul de ocupare al autoturismelor

Ora de varf difera in functie de scopul deplasarilor. Pentru deplasdrile care au ca
scop mersul la muncj, la scoald sau insotirea copilului , intervalul de varf intilnit este
06:00-08:00.Pentru deplasarea in scopuri privind sanatatea, intervalul de varf este 08:00-
10:00 iar pentru cei ce efectueaza cumpdaraturi intervalul de varf este 16:00-18:00. De
asemenea, deplasarea pentru recreere sau vizite are intervalul de varf de la ora 14:00-
16:00.

DOMENII DE DEZVOLTARE PRIORITARE

in etapa finald a anchetei de mobilitate, s-a abordat un aspect calitativ, unde
participantii au fost intrebati sa evalueze si sa clasifice mai multe optiuni de actiune
pentru a imbunatati mobilitatea urbana.

29. in opinia dumneavoastra, care ar trebui s fie domeniul de dezvoltare prioritar pentru orasul dvs.
?

63 responses

@ Transportul public

@ Infrastructura de deplasare cu bicicleta
@ Spatiile pietonale

@ Sistemul de parcari din municipiu

@ Infrastructura de drumuri

@ Nu stiu/ Nu doresc s réspund la
aceastd Intrebare.
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3.2.2. Contorizari asupra volumelor de trafic

Pentru efectuarea madsuratorilor de trafic s-au utilizat echipamente de detectie
neinductiva, care inregistreaza urmatorii parametri:

* Numarul de vehicule;
= Directia de deplasare;
= Vitezele individuale ale fiecarui participant la trafic;
= Categoria fiecarui vehicul determinata pe baza lungimii conform normei ARX.
= S-au utilizat echipamente de tip radar, care functioneaza pe principiul Doppler
= Sunt produse de citre firma germand VIA TRAFFIC CONTROLLING GmbH si RTMS.
Caracteristicile tehnice ale dispozitivelor sunt:
= Tipul detectiei - efect Dapere 24.165 Guz;
=  Memorie interna - 16 MB;
®= Domeniu de masurare - 1-255 km/h;
* Domeniul de temperatura -20 +40°C;
= Alimentarea 12V
=  Autonomie 14-18 zile;
» Usor de montant pe elementele fixe de pe marginea drumului;
= Rezistentd mare la umezeald, praf, intemperii;
fnregistririle sunt trimise producitorului care efectueazi interpretarea datelor,
rezultatele astfel trimise nu pot fi prelucrate de citre operatorul studiului de trafic.

Puncte de recenzare a traficului

Masuratorile in sectiune transversala au fost efectuate timp de 3 zile consecutive
in luna octombrie, fiind inregistrate date continue de trafic corespunzitoare zilelor de
luni, marti i miercuri (debit orar, vitezele de deplasare, categoria participantilor la trafic,
directia de deplasare, determinarea traiectoriilor din intersectii).
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Clase de vehicule

Un singur aparat RTMS SX-300 poate monitoriza traficul de pina la 12 benzi . RTMS
SX-300 poate fi montat pe stalpii de ldnga drum si vizat perpendicular pe drum.

Vehiculele sunt detectate cind au semnalul reflectat depaseste nivelul de fundal in
micro-slice-ul cu un anumit prag. Dacd acea detectie face parte dintr-o zoni definit,
contactul acesteia (optional) este inchis in timpul perioadei de detectare pentru a indica

detectarea.

Figura 53.Aria de detectie 2 RTMS SX-300

\

Clasele de vehicule sunt exportate in functie de lungimea vehiculelor detectate,

avand specificatiile din tabelul urmitor:

Tabel 14.Clasificare vehicule RTMS SX-300 si VIACOUNT

Description

Min length (m)

SMALL 0
REGULAR 5
MEDIUM 7

LARGE 10

TRUCK 15

Max length (m)

10

15

20
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Prelucrarea datelor

Prelucrarea datelor a constat in:

Determinarea debitelor de vehicule echivalente pentru intreaga perioadi de

observare;

Statistica participantilor la trafic pentru categorii de interes: biciclete ,

autoturisme, vehicule transport marf3 si persoane;

Calculul indicelui de utilizare a strazilor si intersectiilor mentionate in adres;

Calculul debitelor orare in conditiile functionalititii obiectivului propus;

Prognoza debitelor orare pentru orizontul 2028 cu aport obiectiv indus.

Determinarea debitelor echivalente (vehicule etalon)

In procesul de transformare al debitului de vehicule fizice recenzate in debit de

vehicule echivalente, s-au aplicat coeficientii de echivalare in vehicule etalon (Vet)
conform standardului SR 7348: Lucriri Drumuri privind echivalarea vehiculelor pentru
determinarea capacititii de circulatie.

Debitele echivalente sunt calculate pe baza relatiei :

Qech =ZQi * ki

Tabel 15.Cocficienti de echivalare in vehicule etalon (ki)

Grupa de vehicule fizice

Biciclete, motorete, scutere, motociclete
Autoturism cu sau fird remorci
Microbuze, autofurgonete, autocamionete
Autocamioane si derivate, autobuze
Autovehicule articulate si remorchere cu trailer

Tractoare si vehicule speciale (agricole, utilaje
de constructii)

Vehicul agabaritic

Remorca la autocamioane si la tractoare

Coeficientul de

echivalare in
vehicule etalon

0.5

1.0

1.2

3.5

4.0

3.0

8.0

1.5
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9 Tramvaie motor, troleibuze 4.5
10 Remorca tractatd sau articulati la vehicule de 2.0

transport in comun

Determinarea capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul capacititii de circulatie a strazilor”),
capacitatea de circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot
deplasa intr-o or3, in mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune

data.

Capacitatea de circulatie a strazilor depinde de urmatorii factori:

1) Caracterul circulatiei

* Flux discontinuu ( intermitent sau pulsatoriu), cu opriri la intersectii;

= Flux continuu, fara opriri la intersectii cind acestea sunt denivelate sau
dirijarea traficului se face in sistem coordonat (unda verde).

2) Caracteristicile traficului
* Intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule;

= Viteza de circulatie;
* Componenta traficului pe categorii de vehicule, inclusiv caracteristicile lor

constructive si dinamice.

3) Structura retelei principale de strazi
* Elementele geometrice ale strazilor;
= Distantele intre intersectii si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea

si echiparea acestora.

4) Caracteristicile suprafetei de rulare
= Planeitatea;
= Rugozitatea.

5) Organizarea circulatiei
* Reglementarea acceselor si al stationarilor;
= Sistemele de semnalizare si echipare tehnica.

6) Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducitorilor de
vehicule
* Timpul de perceptie-reactie;
* Timpul limitd de asteptare la intersectii
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Tabel 16.Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in Vt/h

“Distanta | Categoria strazii si numarul benzilor de circulatie
int?r:';;ﬁi I 6benzi I. 4benzi W. 2benzi
A,m 60 50 40 30 60 50 40 30 50 40 30
Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in Vt/h
1000 | 3600 | 4000 | 4500 | 5000 | 2400 | 2700 | 3000 | 3350 | 1300 | 1450 [ 1600
900 | 3400 | 3000 | 4400 | 4900 | 2300 | 2600 | 2950 | 3250 | 1250 | 1400 | 1550
800 | 3300 | 3800 | 4300 | 4800 | 2200 | 2500 | 2850 | 3200 | 1200 | 1350 | 1500
700 | 3200 | 3600 | 4100 | 4700 | 2150 | 2400 | 2750 | 3100 | 1150 | 1300 | 1450
600 | 3000 | 3400 | 3800 | 4550 | 2000 | 2300 | 2550 | 3050 | 1100 | 1200 | 1400
500 | 2500 | 3150 | 3500 | 4200 | 1700 | 2100 | 2300 | 2800 | 1000 | 1100 | 1350
400 | 2050 | 2700 | 2900 | 3600 | 1400 | 1800 | 1950 | 2400 | 850 900 | 1150
300 | 2000 | 2050 | 2350 | 2900 | 1100 | 1400 | 1550 [ 1950 | 650 750 900
200 | 1150 | 1400 | 1800 | 2250 | 750 | 950 1200 | 1500 450 550 700
100 700| 800 | 1100 1300| 450 550 750| 950| 250| 350 450
CAPACITATEA DE CIRCULATIE PENTRU O BANDA DE CIRCULATIE

£

g - bVt

:

08 on &0 e 30 wa

DISTANTA INTRE INTERSECT! {M)

1000

A Xl
Vit 2 0
b i 4 S0 RV
Vi 10 B e/

Figura 54.Capacitatea de circulatie pentru o banda de circulatie
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Determinarea nivelului de serviciu

Pentru evaluarea nivelului de serviciu al strizilor monitorizate, s-a utilizat
determinarea capacitatii de circulatie a acestora, iar indicele de utilizare a fost calculat pe

baza relatiei:
g Qef
on
Qe -este debitul orar inregistrat;

Qn -este capacitatea de circulatie determinata in functie de categoria de drum, numar de
benzi si viteza de circulatie masurata.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Calitatea unei strazi este data de parametrul numit fluenta circulatiei in sectiunea curenta
#F” si se determina:

- W [km/h] este viteza de circulatie
- Wh, [km/h] este viteza de proiectare sau de baza.
Se considera o fluentd foarte buna a traficului daca F=0,5...1 si foarte redusa F=0...0,15.

Densitatea traficului D" reprezinta nr. de vehicule pe km:
1000
D=

i
Pe baza relatiilor expuse mai sus, se va calcula capacitatea maxima de circulatie
pentru o banda carosabila in conditiile unui flux rutier continuu sau discontinuu:

e Pentru cazul fluxului rutier continuu:

1000+W ; B
N¢ = [nr. vehicule etalon/ora];

Lmin

e Pentru cazul fluxului discontinuu:

T,
N =N*5— W =FC < 1 [nr.vehicule etalon/ori];

, unde:
Di [m] - distanta intre intersectii sau treceri pentru pietoni;
W [m/s] - viteza de circulatie

a sid[m/s*2] - acceleratia, respectiv deceleratia
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T si Tc [s] - durata deplasarii pe distanta Di, in cazul circulatiei discontinuu, respectiv
continue;

Ta [s] - timpul de rosu plus galben din intersectia prevazuta cu semafoare.

Date primare de trafic pentru strazile analizate

Debitul de vehicule-Calea Aradului
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Debitul de vehicule-str. Crisului
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Debitul de vehicule-str. Dornei
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' Debitul de vehicule-catre Salajeni
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Debitul de vehicule-DJ 793C (catre Ignesti)
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Debitul de vehicule-str. Picii
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In urmitoarele figuri sunt prezentate comparativ situatia actuali a debitelor orare
efective [veh.et/h] raportati la capacitatea de trafic pentru strizile analizate:

Calea Aradului |
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=== Debit echivalent calculat e Capacitate de circulatie
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Strada Crisului
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- Strada Codrului
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3.2.3Contorizari asupra duratelor de deplasare

Pentru a calibra modelul de transport, s-au realizat inregistrari ale duratelor de deplasare
pe principalele coridoare de mobilitate ale orasului, in directiile Nord-Sud si Est-Vest.
Masuritorile duratelor de deplasare s-au efectuat atit prin centralizarea datelor din chestionarul
de mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Astfel, au fost colectate
date privind deplasirile cu transportul privat (autoturism).

Figura 56.Deplasare pe axa est-vest a orasului Sebis
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Figura 57.Viteza medie de deplasare a vehiculelor pe axa nord-sud
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Figura 58.Timpii de deplasare pe axa nord-sud
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Figura 59.Viteza medie de deplasare a vehiculelor pe axa est-vest
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Figura 60.Timpii de deplasare pe axa est-vest
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3.2.4. Ancheta 0-D (origine-destinatie)

Pentru a obtine datele relevante necesare pentru estimarea volumului de trafic de
tranzit si pentru a calibra si valida modelul de transport, au fost identificate relatiile
origine-destinatie. Acest lucru s-a realizat prin intermediul anchetelor de trafic care au
vizat stabilirea originii si destinatiei cilatoriilor.

Anchetele de trafic s-au desfisurat automat, cu ajutorul senzorilor DeepBlue V-
model], rezultatele fiind interpretate pe platforma Analytisense.

Figura 61.Dispozitiv DeepBlue V-Model
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Figura 62.Deplasari cu originea din Calea Aradului

119



o))
9)
\/
120
100
80
60
i
|
40
P20
PP PP L P PP PP PP PP PP S®S®
/\. %- q- 0- N- f»- fb. h. (,)- b- «- %. q. Q. ’»- q,- - &. N- f". %- u.
999,'\','\-,"','\','\/1\,\'5‘/0:\1\0,ﬂ/f\ro’\rﬂrQDQQ,QQ,Q
FFFFFTFHTFIFFTF S 0}._00 F & &S

E QT F ST T DT WP

=@—B-4 :Calea Aradului  ==@==B-2 :Picii e=@==B-1:Crisuluj =@ B-7 :Salajenu

Figura 63. Deplasiri cu originea din strada Codrului
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Figura 64.Deplasari cu originea din strada Picii
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Figura 65.Deplasari cu originea din strada Crisului

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Reteaua de transport a fost extinsa cu referint la caracteristicile segmentelor de
drum care o compun. Aceste segmente de drum din cadrul modelului de transport sunt

definite prin:
e Nodurile situate la capatul fiecirui segment de drum, fie acestea intersectii cu alte
segmente sau schimbadri in descriere;

¢ Lungimea segmentului de drum;

e Specificul si standardele segmentului de drum, exprimate prin caracteristici
functionale, precum numarul de benzi si categoria functionali;

» Viteza si debitul specifici asociate tipului de segment de drum, precizate la nivelul
tipului de segment;

e Capacitatea segmentului de drum;
¢ Orice restrictii aplicate anumitor tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru orasul Sebis contine reprezentiri ale retelei rutiere, care
este folositd de autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de marfi (atit grele,
cat si ugoare) si biciclete, precum si reprezentarea serviciului de transport public. Aceasta
din urma este reprezentatd prin traseele de transport public judetean si feroviar. Reteaua
urband este detaliata la un nivel adecvat pentru un model de atribuire si este conectati la
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reteaua judeteana si nationald de transport. Figura de mai jos ilustreazi reteaua de
transport modelata.

PLANIfL DE MDBILITATE {IREANA
DURABILA

ORASUL SEBI§

LIMITE ADMINISTRATIVE
B Ui UAT, Sebs
RETEAIIA RUTTERR
-]
> DC
Stradii

—
)
W

Figura 66.Retea de transport modelati

*Sursa: Prelucrare proprie GIS

Modelarea grafului retelei de transport se bazeazi pe conceptul de "nod", care
reprezintd un element fundamental. Un nod este o reprezentare a unei intersectii,
functionand ca punct de plecare si/sau sosire pentru un segment de drum. Acest nod
reprezinta o simplificare a unei intersectii care poate fi formati din doui sau mai multe
segmente de drum. Caracteristicile principale ale unui nod in cadrul grafului retelei
includ:

e (Coordonatele;
¢ Relatiile de transport reglementate in intersectie;
¢ Tipul de control si organizare a intersectiei;

e Capacitatea intersectiei.

In ceea ce priveste capacitatea de efectuare a virajelor la intersectiile urbane,
aceasta a fost evaluata pornind de la capacititile standard de virare, bazindu-se pe o
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functie comuni care tine cont de intirzierile generate de volumele de trafic. Fiecare
conexiune de transport a fost codificatd pentru a include atribute tehnice, cum ar fi:

¢ Denumirea strazii;

¢ Numdrul de benzi;

¢ Viteza medie;

e Capacitatea;

¢ Permisivitatea sistemului de transport;

¢ Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat public.

Reteaua urbana a fost detaliata la un nivel adecvat pentru a servi ca baza pentru
un model de alocare, fiind conectatd la reteaua judeteana si nationala de transport.
Modelul reprezentat consta din segmente de drum categorisite in functie de importanta
lor si include doud tipuri principale de artere. Acestea sunt reprezentate de reteaua
arteriald major3, care are rolul de a penetra orasul si de a actiona ca un coridor major
pentru trafic, si reteaua de colectare si distributie, destinata in special pentru a alimenta
reteaua arteriald majora si a distribui traficul in oras. Configuratia grafului retelei a fost
adaptatd pentru a permite o alocare eficientd a itinerariilor, grupand strazile cu
importantd redusa in conectori care conecteaza sistemul de transport geo-referentiat cu
zonele de activititi. De asemenea, strazile locale de servire au fost agregate in conectori
care fac legatura intre sistemul de zonificare si reteaua rutiera modelata.

In ceea ce priveste integrarea cu cererea externd, modelul de transport a fost
dezvoltat pentru a permite preluarea informatiilor din Modelul National de Transport si
Modelul CESTRIN. Prin aceasta, segmentele de drum codificate corespunzatoare
autostrizilor, drumurilor nationale si judetene sunt conectate cu zonele specifice externe,
iar valorile de trafic corespunzitoare acestor zone au fost extrase din Modelul National
de Transport si din recensiamintele CESTRIN. De asemenea, s-au stabilit corelatii intre
atributele modelate in ceea ce priveste reteaua urbana de transport, care se refera la
tronsoanele de drum, si atributele modelate in cadrul Modelului National de Transport.

In ceea ce priveste transportul public, serviciul de transport este descris prin
urmatoarele elemente, astfel:

« Reprezentarea virtuala a statiilor, care sunt descrise ierarhic si includ:

o Punctul de oprire: reprezinta zona in care mijlocul de transport efectueaza oprirea
si este un element directionat in cadrul retelei, fiind modelat ca un nod sau o parte

a unui arc, fari a-1 tiia;
» Zona de asteptare: reprezintd zona din statie in care calatorii asteapta;

o Statie (nud de transport public): reprezinta o locatie specifica a statiei de transport
public.
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Intr-o abordare ierarhici, punctul de oprire este o entitate unici, cu o directie
specifica. Mai multe puncte de oprire pot fi alocate unei zone de asteptare, si un stop poate
sa includa mai multe puncte de oprire si zone de asteptare.

Rutele de transport reprezinta trasee directionate compuse din punctele de oprire
si segmentele de drum definite anterior in retea. Ele sunt modelate folosind
caracteristicile fizice ale retelei, precum si informatii despre serviciul de transport, cum
ar fi durata de cilatorie intre punctele de oprire, duratele de asteptare si intervalele de
urmarire intre vehicule.

Liniile de transport reprezinta elemente agregate care grupa rutele in functie de
detaliile serviciului. Ele sunt modelate in functie de rutele de transport, specificatiile
operatorului si vehiculele alocate pentru serviciul de transport respectiv. Capacitatea
liniilor de transport este determinata de programul de circulatie si dimensiunea parcului
auto utilizat zilnic pentru a deservi aceste linii de transport public.
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3.4. Cererea de transport

3.4.1.Sistemul de zonificare al modelului de transport

Sistemul de zonificare se bazeaz3 pe impértirea orasului fn functie de amplasarea
retelei primare de transport, care are o structuri rectangulara. Ulterior, zonele sunt
dezagregate pentru a putea evalua cererea de mobilitate. Acest lucru ne permite sa
sintetizam cererea de mobilitate, avind in vedere originile si destinatiile in functie de
caracteristicile zonelor. De asemenea, ne permite si facem prognoze pentru zonele in care
s-ar putea inregistra o crestere a cilatoriilor ca urmare a densificirii sau a modificirilor
socio-economice in zonele respective.

-

' Legendd
| e
e

| ® GepTiion & Cpan Sueatitep comtribulars.

Figura 67.Sistemul de zonificare al modelului de transport

Sistemul de zonificare aferent PMUD Sebis const3 intr-un total de 30 de zone
urbane care descriu orasul Sebis, si 4 zone externe care grupeaza localititile si judetele
invecinate, precum si alte regiuni din tar3, in functie de organizarea lor pe regiuni sau
macroregiuni. Fiecare zond urbani contine informatiile necesare pentru a descrie
caracteristicile sale demografice si socio-economice. Astfel, informatiile disponibile la
nivelul fiecdrei zone includ:

+ Informatii demografice, cum ar fi populatia totals, populatia activi si inactivi,
precum si segmentele demografice, cum ar fi populatia angajati, cea neangajata,
elevii/studentii etc.

* Informatii socio-economice, cum ar fi locatia scolilor si institutiilor de invatimant,
zonele de recreere, centrele comerciale importante si locurile de munci
disponibile in acea zona.
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Informatiile disponibile pentru fiecare zond au fost analizate pe baza datelor
furnizate de sursele relevante. In ceea ce priveste datele demografice asociate fiecirei
zone, am utilizat informatiile oferite de Primaria Orasului Sebis, Directia Generala de
Evidenti a Populatiei si ITM, aceste date fiind actualizate pe baza informatiilor statistice
anuale publicate de Institutul National de Statistici si a rezultatelor interogarilor
efectuate.
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3.4.2.Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricele origine-destinatie au fost elaborate distinct pentru fiecare dintre
urmatoarele moduri de transport:

e Transport privat:
— Autoturism;
- Vehicule de marfa;
e Transport public;
e Mers pejos;
e Bicicleta.

Generarea si atractia cilitoriilor, precum si distributia si repartizarea modald, sunt
tratate ca sub-modele distincte in cadrul modelului de transport, aviand la baza datele

obtinute din anchetele de mobilitate.
Sub-modelul de generare se bazeaza pe urmatoarele ipoteze:
e Zonificarea specifici a ariei de studiu, asa cum este prezentata in capitolul anterior.

« Impirtirea utilizatorilor de transport in grupuri socio-economice distincte, cum ar
fi angajati, neangajati si elevi/studenti. Aceasta impartire se bazeaza pe datele
statistice disponibile §i pe esantionarea realizatd din chestionarele de mobilitate.

 Impirtirea cilitoriilor in functie de scopul acestora, cum ar fi cilatoriile legate de
serviciu (impartite in naveta si scopuri de afaceri), cilatoriile legate de scoala gi
celelalte tipuri de deplasdri. Aceastd impartire se bazeaza direct pe analiza
chestionarelor de mobilitate.

+ Identificarea, dimensionarea si codificarea principalelor puncte de interes, cum ar
fi locurile de munca si institutiile de invatamant.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in patru pasi, cu cerere
variabil3, care poate modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de
schimbari la nivelul serviciilor de transport:

¢ Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public
e Modificarea calitdtii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii,
rute etc.)

¢ Modificarea calititii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice,
capacitate etc.

e Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutiera (poduri, strazi noi
etc.)

fn ceea ce priveste transportul de marfuri, pentru transportul rutier de marfuri,
atit pentru vehicule grele, cit si pentru cele usoare, matricele origini-destinatii au fost
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generate pornind de la datele furnizate de Modelul National de Transport si au fost
ajustate corespunzdtor pe baza factorilor de crestere obtinuti in urma procesului de

calibrare a alocarii pe trasee.

SN BN P E N e a s ke a e s sl

Figura 68.Extras matrice din modelul de transport al orasului Sebis

3.4.3.Modelul de selectie a modurilor de transport

Modelul de selectie a modurilor de transport este un instrument important in
evaluarea optiunilor de transport si a modului In care utilizatorii isi aleg metoda de
deplasare. In lipsa unei anchete de mobilitate relevante in orasul Sebis, pentru
modalitatea de selectie a modurilor de transport se va folosi un Model Logit Imbricat
Simplu atit pentru anul de baza cat si pentru cel de perspectiva.

Modelul Logit Imbricat Simplu ofera o metoda mai sofisticata de a modela alegerile
modale, avand in vedere ca indivizii pot fi influentati atat de caracteristicile generale ale
grupului de moduri, cit si de atributele specifice fiecirui mod din interiorul grupului.
Aceasta 1i permite si {ind cont de subiectivitatea individului si sd ofere o descriere mai

realistd a comportamentului deplasirilor.
2
[;t )
g

Be=—""73
Za ()

e Py - reprezinti probabilitatea de a alege modul de transport k;

,unde:
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e Vi- este utilitatea asociatd modului k (unul dintre modurile din grup);

e V; — este utilitatea asociata modului i (toate celelalte moduri din acelasi grup
imbricat);

e }g- este parametrul de disipare a grupului g;

e ) g-reprezintd suma pentru toate modurile din grupul g.

fmpirtirea modurilor de transport in grupuri imbricate (nested) este un aspect
important al acestui model, deoarece permite sa se modeleze comportamentul
deplasarilor la nivelul mai general al grupului, dar si la nivel individual pentru fiecare mod

specific din interiorul grupului.

Formula de probabilitate reprezintd modul in care probabilitatea de selectie a unui
anumit mod de transport (k) este determinatd in Modelul Logit Imbricat Simplu. Fiecare
mod de transport are o utilitate asociatd (V_k) si probabilitatea de a alege modul k este
dati de raportul dintre exponentiala din utilitatea modului k fmpartitd la suma
exponentialelor din utilitatile tuturor modurilor din acelasi grup.

Parametrul Ag ,numit si parametru de disipare a grupului, controleaza cat de
puternic este efectul de grup in comparatie cu alegerea individuald. Valoarea acestui
parametru poate varia intre 0 si infinit, iar valori mari indica un efect mai puternic al
grupului, in timp ce valori mici se apropie de o selectie independenta a modului.

Cu o valoare mai mare a parametrului de disipare (A_g), probabilitatile de selectie
intre modurile de transport din acelasi grup vor fi mai apropiate, ceea ce inseamna ca
deciziile individuale vor fi mai echilibrate intre acele moduri. Cu alte cuvinte, utilizatorii
vor fi mai indecisi si vor avea o preferinta mai echilibrata intre modurile de transport din
acelasi grup.

fn schimb, cu o valoare mai mici a parametrului de disipare (A_g), probabilititile
de selectie intre modurile de transport din acelasi grup vor fi mai divergente, ceea ce
inseamna ca deciziile individuale vor fi mai concentrate pe un anumit mod de transport
din acel grup.

Prin ajustarea valorilor parametrilor de disipare pentru fiecare grup de moduri de
transport, se poate modifica gradul de substitutie si de complementaritate intre diferitele
moduri, ceea ce va influenta comportamentul de selectie al utilizatorilor de transport.

in formula pentru Modelul Logit Imbricat Simplu, Vk reprezinti utilitatea asociati
fiecirui mod de transport i din grupul imbricat de moduri. Utilitatea (Vk) reflecta
atractivitatea sau valoarea perceputa a fiecarui mod de transport in ochii individului in
momentul luarii deciziei de calatorie.

Utilitatea poate fi considerata ca o masura subiectiva a beneficiilor sau costurilor
percepute de cdtre utilizator in legdtura cu fiecare mod de transport. Cu cat un mod de
transport ofera mai multe beneficii sau ofera costuri mai mici pentru utilizator, cu atat
utilitatea (Vk) pentru acel mod va fi mai mare.
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3.4.4.Afectarea cererii de mobilitate

Cererea de mobilitate pe itinerarii este gestionata in mod specific atat pentru
transportul privat, cit si pentru cel public.

Scopul etapei de repartitie a deplasarilor intre diferite moduri de transport consta
in a distribui calatoriile intre modalit3ti distincte de deplasare, adica transportul privat si
transportul public. Alegerea modala a utilizatorului poate fi influentata de schimbarile in
serviciul de transport public, motiv pentru care modelul de repartitie modala va lua in
considerare aceste variatii care influenteazi decizia utilizatorului cu privire la modul de

transport ales.
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3.5. (Calibrarea si validarea modelului

Scopul procesului de calibrare a modelului este de a asigura cd acesta reflecti cu
acuratete conditiile existente din reteaua de transport actuald. Calibrarea este un proces
iterativ, in care modelul este revizuit in mod continuu pentru a se asigura ca corespunde
suficient de bine conditiilor din anul de referinta.

Procesul de validare a modelului se foloseste de date independente pentru a
verifica corectitudinea modelului pentru anul de referinta. Un model "adecvat scopului”
atinge cerintele stabilite atat pentru calibrare, cit si pentru validare, pe baza criteriilor si

datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include urmatoarele etape:

e Revizuirea treptata a retelei de transport din cadrul modelului pentru a o
reprezenta cat mai fidel conditiile existente, inclusiv caracteristicile diferitelor
segmente de drum, capacitatile i limitele de viteza.

o Compararea regulata pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic alocate in
model cu volumele observate, fie la nivelul segmentelor de drum, fie la nivelul
fluxurilor de trafic din intersectii, sau in ambele locuri.

e Volumul cererii de transport din model este calibrat prin ajustarea valorilor
matricei de cerere, fie prin analizi manuali a fiecarui segment de drum din retea,
fie prin estimarea automata a matricei. Dupa calibrare, modelul este evaluat prin
comparatie cu datele de validare independente, care pot consta in volume de trafic
masurate pe segmentele de drum din reteaua modelat3, inregistriri ale duratelor
de deplasare pe segmentele de drum sau observatii privind comportamentul
rutdrii traficului.

Procesul de calibrare a modelului de transport asigura ca acesta este capabil s
reprezinte cu precizie conditiile actuale de trafic. Datele obtinute privind fluxurile de
transport pentru transportul privat (PrT), caldtoriile cu bicicleta (BIKE) si transportul
vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost folosite in procesul de calibrare a modelului de

transport.

Scopul calibrdrii modelului este de a asigura ca alocirile efectuate in cadrul
acestuia reflecta cu precizie conditiile existente In ceea ce priveste deplasirile si
caracteristicile acestora. Procesul de calibrare este un proces iterativ, in care modelul este
revizuit in mod continuu pentru a se asigura ca reprezinta cat mai fidel situatia actuala.
Calibrarea modelului a fost realizatd in doud etape, una pentru matricele de transport
privat si alta pentru matricele de transport public. Schema logicd a procesului este
prezentatd in figura de mai jos.
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Graful-retea Investigatii de trafic

Afectarea traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Figura 70.Procesul de calibrare si validare a modelului de transport

Calibrarea este un proces iterativ in care cererea este adaptati pentru a
corespunde cit mai precis conditiilor anului de referinta. Estimarea matricelor (EM)
reprezinta procesul prin care numarul de calatorii atribuite unui arc (o stradi, o sosea, o
autostrada etc.) este ajustat pentru a se potrivi cu valorile observate (numéritori de trafic

clasificate).

Software-ul utilizat pentru planificarea in transporturi, PTV VISUM 2023, ofer3
diverse metodologii de corectie a matricelor in cadrul procedurii de estimare a acestora.
Procedurile de corectie a matricelor ajusteaza relatiile intre zonele de origine si destinatie
(i-j), astfel incat valorile de trafic observate in diverse locatii pe segmente de drum si fie
in concordantd cu valorile de trafic bazate pe matricile origine-destinatie afectate de

modelul de trafic al retelei de drumuri.

Principalul dezavantaj al acestor proceduri traditionale de corectare este ci pot
exista mai multe solutii posibile care si se potriveasca cu valorile observate, iar aceste
valori observate sunt considerate ca fiind "fixe" fara niciun fel de incertitudine, Metodele
moderne abordeazd aceasta problema prin introducerea unor incertitudini in valorile
observate. Se foloseste teoria ansamblurilor difuze, cunoscuti sub denumirea de teoria
"Fuzzy Set". Aceastd metoda atribuie functii de probabilitate specifice valorilor observate,
permitind astfel estimarea celei mai probabile matrice origine-destinatie. S-a constatat
cd aceasta metoda ofera rezultate de calitate superioard in comparatie cu metodele
traditionale. In cadrul software-ului de modelare utilizat, aceasti procedurd este
cunoscuta sub numele de "TFlowFuzzy".

Pentru calibrarea modelului de trafic, literatura de specialitate recomandi
compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele estimate in cadrul modelului de
trafic. Pentru determinarea gradului de coincidents, se utilizeazi functia statistici GEH,
care prezinta avantajul de a lua in considerare atit erorile relative, cit si cele absolute.
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In vederea validirii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda
urmaitoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului
de trafic pentru ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de
“Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12,
Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)
pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formuli de

calcul:
GEH = M
ﬂul+cy2

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Functia statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie care ia in considerare nu
doar diferentele dintre fluxurile observate si cele estimate, ci si importanta acestei
diferente in raport cu marimea fluxului observat. Criteriul de calibrare presupune ca
diferenta dintre fluxul estimat i cel observat sa fie mai mica de 15% din valoarea fluxului
observat, iar valoarea GEH sa fie sub 5 pentru mai mult de 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic colectate au fost folosite in procesul de calibrare pentru matricele
de transport. Amplasamentele si valorile inregistrate folosite in procesul de calibrare sunt
prezentate in cadrul Capitolului 3.2, Colectarea de Date.

Rezultatele calibrarii arata o corelatie buna intre volumele de trafic estimate si cele
masurate, evidentiind ca aproape 100% din fluxurile estimate se incadreazi in marja de
diferenta de 15% fata de fluxurile observate, atit pentru autoturisme de pasageri, cit si
pentru vehiculele de marfa. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH se plaseazi in
90.91% din cazuri sub pragul de 5%, modelul fiind astfel considerat calibrat si validat.
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Tabel 17.Validarea modelului de transport

Valori din Valori masurate in
Denumire strada modelul de trafic teren

Calea Aradului 279 281 0.12
Crisului 214 247 2.17
Dornei 132 157 2.08
Codrului 134 125 0.79
Saldjeni 56 30 3.96
Plesa 190 151 2.99
D] 793C 52 39 1.93
Pacii 235 217
Parc Libertitii V-E 96 156
Parc Libertatii E-V 249 227 1.43
B-dul Victoriei 395 410 _ 0.75

9091
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3.6. Prognoze

In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimirile si structura modelului ce au fost
utilizate pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectivi. Capitolul include, de asemenea,
analize ale tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea cilitoriilor,
prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economici,
precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numirul cilitoriilor efectuate prin intermediul

diverselor moduri de transport.

Intre anii 1990 §i 2010 s-a inregistrat o scidere a numirului de calitorii, cu toate ci
situatia s-a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

= Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scidere a numarului total de cilitorii efectuate, indusi
de un declin semnificativ de la nivelul numirului de cilitorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depidseste cresterea numirului de calitorii realizate prin
mijloace de transport private;

= Intre anii 2000 si 2005 s-a inregistrat o crestere moderat3 atat la nivelul cilitoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul cilitorii realizate prin mijloace de transport
private;

= Intre anii 2005 si 2010 s-a inregistrat o crestere generali semnificativi a numarului de
calatorii efectuate, prin cresterea mai puternici mai mare a numirului cilitoriilor realizate
prin mijloace de transport private (5.0% pe an), fati de cilitoriile efectuate prin transport
public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportatd prin intermediul
tuturor modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a fnregistrat la nivelul
transportului rutier, unde tonajul marfurilor transportate a scizut cu 50%, in timp ce numarul de
tone/km a scazut cu 45%. Volumele de marfi transportate feroviar au scizut cu 9%, firi
modificiri in parcursul vehicul/km. In ceea ce priveste marfa transportati naval, aceasta
inregistreaza cea mai mica scddere, si anume de 3%. Sciderea inregistrati la nivelul transportului
de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Exist3, pe de alti parte, existi semne
de revenire indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transporta fost calculati la nivel intern
in cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinti 2021, sub forma
unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numirului de cilitorii este influentati de
modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-economice
au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de Transport al
Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognozi a traficului, MPGT furnizeazi scenarii de
crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:
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» PiBreal si PIB in preturi curente;

= Populatia si populatia activa;

* Numarul de angajati (locuri de munca);

= Indicele de monitorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).

| 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018-2030 | 20302045
J

;Scenarillpes'mii 1.76 0.16 18 1% 224 20 280 2.80 280
‘Scenarul medis o220 _Q_ZL___Z_[_SO | 220 ‘“£§Q_ . 300 - 330 l 3.50 3.50
seatlggms | 20 | 0%, 1@ | 264 | 3% 3@ i.,.4-_zo__t4_zq 420
Sursa: AECOM

Volori obtinute prin extrapolare

Figura 72.Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

Sursa: MPGT
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Figura 73.Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045

Sursa: MPGT

Dupa cum se observi din figura de mai sus, este anticipatd o crestere a PIB cu rate medii
anuale intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.
Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul orasului Sebis, din
categoriile:

= Cresterea cantititii de marfuri transportate;

= Cresterea veniturilor locuitorilor;
= (Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului

biletelor de transport public.
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Figura 75.Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme /1000 locuitori)

Sursa: MPGT

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de
variatii ale indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari
apar si in randul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care
calatoresc. Spre exemplu, schimbirile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii
de tip navet, iar schimbdrile gradului de activitate economic3, indicata de valoarea PIB, afecteaza
numirul de deplasiri efectuate in scopul transportului de méarfuri. Indicatorii aferenti nivelului
de prosperitate ridicata a caldtorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata
calatoriilor efectuate, majorind si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia
dispune de un venit mai mare.
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Indicatori macro-economici la nivel national

Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strns legata de evolutia produsului
intern brut (PIB). Cea mai mare crestere economici la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al
5-lea an de crestere economica neintrerupti). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele
de negociere cu UE semnénd apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de
aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de
BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul de consum. Trendul
ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Roméniei in Uniunea Europeana. Astfel ¢4, in
anul 2009, contextul economic national si International au afectat in mod negativ trendul
crescator al produsului intern brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB
inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021
incluzand o cregstere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.
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Figura 76.Evolutia Produsului Intern Brut (crestere real)

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza - Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 -
2025 - prognoza de iarna 2021

Strategia viitoare de dezvoltare industriald va trebui sa se bazeze pe cresterea
exporturilor. Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea
de a fi competitive pe pietele internationale sau cele autohtone.

in ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului
transporturi a jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fati de
cel feroviar. Se consideri totusi cd perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala,
cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este recunoscuti acum ci avind o economie
de piatd functionala (una dintre conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaz3 pe PIB, exista o elasticitate
diferita a fiecirui mod de transport. Aceste rate ale elasticititii sunt probabil similare cu cele
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inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. In plus, trebuie mentionat faptul ci Romania are o economie
relativ mica, cu o crestere importanti a comertului international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat cd economia
Romania sd creascad cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in
cadrul Master Planului General de Transport al Roméaniei?®.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statisticd, drumurile au fost folosite pentru aproape 75%
dintre kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre
kilometrii parcursi pentru transportul de bunuri avind ci punct de referintd numirul total de
kilometri parcursi in Romania (date din 2013). In ambele cazuri acesta este modul de transport
folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmétoare.

Cote modale 2019: cantitdti Cote modale 2019: parcursul
mdrfuri transportate mdrfurilor

Cote modale 2019: numdrui Cote modale 2019: parcursul
pasagerifor pasageriior

Figura 77.Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2019)
Sursa: INS

Tabelul urmator prezintd evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de
transport din Roménia;

15 Sursa: http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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VTRAFFICPLAN

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atit pentru
transportul de pasageri cat si pentru cel de marfi. Documente strategice recente (cum ar
fi Master Planul National de Transport al Romaniei) previd masuri privind dezvoltarea
echilibrata a modurilor de transport, cu promovarea prioritard a modurilor sustenabile
(feroviar si naval), In concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la

nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

2018 2019 2020

2012

2010 2011

1009

Catugon putowshicule 2007 7006
Motociclete, scutere, mopede | 2 79.856 g5043] 89958 95326 119.415/ . 148271 162078
itofurisme AR16e73| apaoien] 4302 deA] 4376261 43807070] 4sem03s ! 524926 [ TEAna she] -.IM
— 412 399 387| 370 362) 358 348 337 332 324 315 309 301 o
Autoutili r 391720 452485 474.396] 486373 521327  560.88| 616205 666186 720311  781.196] 847.701 911330 571176 988991
Microbuze | 16204] 20004 20330 20467 20509 21.735 22205, 23040 25,065 25726, 26.282|  26.7% 27.365 [
Autobuze 17.125 10.079] 18732 18673 18.691 18.989 19391 20055 21123 21046  22928]  23.935 25364)  54.170]
|Remorci, semiremorci | 202994 225752] 239437  252.293| 269.005| 286393 304.108|  324.850  348.000| 375710 401586 433339  d67.124|  500.770|
[Tractoare agricole, utHae | 60,655 57.085 53907] 51108  493ss| 48272 47.019) 46584  46.055] 45311 44.656)  43.818.  42.706]  41.266
\Mutotractaare 33739 32.958 32.006/ 31140 30270 29337 18439 27.523 26.721 25373 24784 24.013| 152601
Autaspecializate ‘ 76.856]  73.436 69.850 66005 62561  60.210] 58072 56334 54.969 52430) 51225 50.145 a
[Atale 31634 32691 31255 31545] 31837 32710 33873 35047 7 ALz aa7Es 47,676

N1%3298 B783390 9.222.280

5.710.773

5.323.960 5.418.983 5.482.654

Autoturisme (g eambustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 i 2018 2019
1230.206] 1321565] 1374748] 1479473] 1805702) 1741099 1905592) 2119555 2515790 2890563 3.230.053] 3.687.726)
2999672 2984327 2946836 3003790] 3084971) 3159717 3240472 3339665 3.963808] 3534103 369342 3512623

|Diesel
|Benzina ) | 2s63778] 2891573

19.533

Populatie : 20.635.460] 20.440.200) 70.294.643| 20.199.089) 30095.995| 20.020.074) 19.953.089 19875 542| 19.760.585 13.643.94 481| 18.414.458] 19328 538
isme 3616673 4.087.180 4302268 4376261 4389070, 4548938 A.755.088| 4.964.606 5.209.866 5524.926 6.499.986 6.948.137| 7.274.728
|Grad de motorizare (veh//1.000 ioc) | 171 198] 210, 216 217| 226 238 229 262] 280 333 358 376,

*Nots. Incepand cu anul 2020 clasificarea vehiculelor a fost revizuitd.

Sursa: https://data.gov.ro/dataset/parc-auto-romania

In anul 2007, parcul de vehicule scade ca urmare a radierii din oficiu a vehiculelor inscrise
in circulatie conform legii 432/2006. In anul 2009, numirul de vehicule Inmatriculate furnizau un
indice de motorizare de aproximativ 200 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce
inseamna o crestere de 1,51 ori fatd de anul 2001 cind se inregistrau 132 autoturisme (inclusiv
taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile inregistrate
in tarile Europei occidentale. La nivel national, rata de motorizarelé urmeazi trendul ascendent
specific mediei UE27 insd mai are de recuperat pind la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor efectuat in 2011 a adus schimbdri vizibile in ceea
ce priveste numarul de locuitori ai térii noastre, astfel ci de la recensiméntul din anul 2002
(21.680.974) populatia a scdzut la 20.121.641 locuitori, vechea valoare fiind ajustatd de INS si
folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, ludnd in calcul parcul national de vehicule in anul 2020 (valoare publicati de
DRPCIV) si populatia totalad recenzata in anul 2011 (valoare publicati de INS si considerati cvasi-
constanta pe aceasta perioada de timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului

2020: 376/ 1.000 locuitori

!¢ Rata de motorizare se defineste ca fiind numarul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri
este un vehicul rutier, altul decdt motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul);
termenul de “autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile {nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu
conditia cd acestea sa aibd mai puiin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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Figura 78.Evolutia gradului de motorizare in Romdania fata de UE27 - turisme / 1.000 locuitori

Sursa: EUROSTAT 1991-2012

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

Pot fi identificate doud cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului
si a doua este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere,
tindnd seama ca rata generald de detinere de autovehicule este inci scizuti. Un astfel de efect
poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu
109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fatd de 29% in UE15. Aceasta tendinti poate
fi influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunititi mai bune de locuri de
munca in strdindtate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporitd de
libertate personali de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Rominia cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de
dimensiuni reduse, iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decit media pentru
UE27. In raport cu populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Roménia in anul
2002. Aceastd valoare nu este comparabild cu cea de 63 din UE25. La aceasti categorie de vehicule
se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urmi media

europeana.
Analizind aceste date se pot observa doui aspecte:

= In tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde si se stabilizeze la valori
cuprinse intre 500 - 600 turisme/1.000 locuitori;

* multe din tdrile deja integrate, cu o dezvoltare economici superioari Romaniei, au atins deja
un grad de motorizare de cca. 350 - 400 turisme/1.000 locuitori.

In prezent, in tara noastrs, regisim un nivel mediu de cca. 313 turisme/1.000 locuitori, dar se
ating niveluri ale gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane
dezvoltate, iar tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe
anii 2007-2015 a fost de 5% pe an.
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Tendinte de evolutie la nivel local

Conform PUG, pe parcursul ultimelor doud decenii, Orasul Sebig a fost martorul unei
evolutii demografice pozitive, inregistrand o crestere semnificativa de 10,20% in populatie, adica
un plus de 1.181 de locuitori in comparatie cu minimul demografic inregistrat in 1992, Aceasti
tendinta ascendentd sugereazad o dinamica demografica favorabili, care poate fi atribuita probabil
unui mix de factori socio-economici si culturali.

Analizand aceastd evolutie, observim ci rata medie de crestere per capita a fost
consistenta si constantd in aceastd perioad3, ceea ce indici o stabilitate relativa in ceea ce priveste
conditiile de trai si oportunitatile oferite de comunitatea locala. Daci aceastd tendinti va continua
si nu vor apdrea schimbari semnificative in ceea ce priveste contextul socio-economic, politic si
cultural al regiunii in urmitoarele decenii, se anticipeazi ca populatia orasului va continua si
creascd, atingind un estimativ de 19.181 de persoane pani in 2060.

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice
de prognozi la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul
de baza (2023). Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zoni) din matricele
de prognoza (la nivelul anilor 2025 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-
economici de perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze §i pentru vehiculele de
transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere: prognoza indicelui de
motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national, prognoza numairului de autoturisme
inmatriculate la nivelul municipiului, prognoza PIB real la nivel national si regional si prognoza
parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere: prognoza
parcului national de vehicule comerciale, prognoza PIB real si prognoza parcursului mediu pentru
vehiculele comerciale.
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3.7. Testarea modelul de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri
realizatd (calibratd si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odati cu
modificarea structurii sau caracteristicilor retelei.

Avand in vedere situatia specifici orasului in care scenariul de referinti nu
cuprinde proiecte sau masuri care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constati
ca scenariul de referinta este similar scenariului de "a nu face nimic”. Pentru a testa
modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea
unei situatii concrete. Evaluarea constd in identificarea senzitivititii modelului la
modificarile create prin compararea a doui situatii, respectiv:

= Situatia fara proiect situatia existentd consta In mentinerea retelei actuale la
parametrii actuali pentru reteaua stradala si pentru traficul rutier.

* Situatia cu proiect dupd modernizirile tramelor stradale propuse prin
proiectele de sistematizare a circulatiei. Din perspectiva modelarii, s-au editat
elementele specifice de retea - arce si noduri, cu caracteristicile tehnice
specifice precum si atributele asociate - vitezd, nr. de benzi, moduri de
transport permise pe directii etc. si totodata s-au addugat elemente noi (arce si
noduri) fmpreuna cu atributele asociate pentru elementele de retea noi,
respectiv poduri si strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a
acelorasi matrice de cerere precum in scenariul de referinti pentru a analiza
elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii.

Prin redirectionarea traficului pe traseele unice propuse, se observi o scidere
semnificativa a volumului de masini pe majoritatea arterelor din oras, in special in zonele
aglomerate, ceea ce conduce la imbunatatirea calititii vietii rezidentilor prin reducerea
emisiilor, a nivelului de zgomot si a vibratiilor. Din perspectiva modelirii, s-au ajustat
elementele specifice ale retelei - segmente de drum §i intersectii - pentru a corespunde
caracteristicilor tehnice adecvate si atributele asociate, cum ar fi viteza si numarul de
benzi, precum si tipurile de transport permise pe fiecare directie. De asemenea, au fost
introduse in model elemente noi, cum ar fi poduri si strizi, impreuni cu atributele lor
asociate.

Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere precum in
scenariul de referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii.
Situatia In cazul cu proiect este prezentati in figura urmétoare:
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Avind in vedere tendinta de crestere atit globala cat si nationald a numarului de
autovehicule, sectorul transportului reprezintd un sector influent asupra mediului si starii de
sdndtate a locuitorilor din mediu urban, datoritd substantelor poluante emise, a zgomotului

generat si al accidentelor rutiere.

in etapa de evaluare a impactului actual al mobilititii a fost realizat o analizi a situatiei
existente, in scopul identificirii principalelor disfunctionalititi. Aceastd etapa are rolul de a
stabilii criteriile prin care poate fi evaluatd evolutia viitoare a mobilitatii, in cazul lipsei de
interventie sau a diferitelor scenarii propuse spre implementare.

fn acest capitol este realizata analiza impactului mobilititii din arealul orasului Sebis, la
nivelul anului de bazi 2024 si la nivelul orizontului de prognozi 2030, in ipoteza scenariului
A face minim”. Fata de acest scenariu, sunt analizate alte doud scenarii alternative, care {in cont
de trei niveluri teritoriale, relationate cu acestea dupd cum urmeaza:

. Scenariul 1: ,, 4 face minim” reprezintd scenariul de referinta, respectiv situatia viitoare
in care se considera doar proiectele ,,angajate”, adica acele proiecte pentru care constructia
investitiei respective a fost demarati sau cénd finantarea pentru proiect a fost alocata si toate
aprobarile necesare au fost obtinute;

. Scenariul 2: "4 face ceva” propune tratarea cu precidere a nivelului teritorial urban,
concentrandu-se asupra retelei rutiere urbane, a retelei de piste de biciclete si a retelei destinate
mersului pe jos, ludnd in considerare extinderea si reabilitarea infrastructurilor respective, fara
a se ocupa insa de gestionarea eficientd a acestora si integrarea lor prin intermediul sistemelor
inteligente de transport;

. Scenariul 3: ”A4 face maxim” propune tratarea nivelului teritorial periurban si regional
pentru reteaua rutiera si pe biciclete, coroborand solutiile pentru acest nivel cu solutii complete
pentru rezolvarea disfunctiilor sistemului de transport public.
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4.1. Eficienta economica
Analizele privind performanta globala a retelei urbane se bazeaza pe doi indicatori

de performanta globali, si anume:

v’ Durata globald zilnicd de deplasare - reprezintd timpul total petrecut in trafic
de cdtre toate autoturismele intr-o zi datad.

v' Distanta totald zilnicd de deplasare - indicd distanta totald parcursd de toate
autoturismele intr-o zi datd.

Acesti indicatori au un rol important in selectarea proiectelor si in evaluarea
impactului mobilitatii in cadrul scenariilor propuse. Acesti doi indicatori globali sunt
folositi pentru a oferi o imagine de ansamblu a situatiei traficului urban si pentru a utiliza
un set de indicatori macroscopici n evaluarea eficientei economice.

Pe termen scurt si mediu, se asteaptd o crestere a duratei petrecute in trafic de
autoturisme, ca urmare a cresterii indicele de motorizare, chiar daca rata generala de
mobilitate scade. Aceastd crestere poate fi contracarata prin misuri care sa descurajeze
utilizarea autoturismelor, precum cresterea sigurantei pentru pietoni si biciclisti sau
introducerea unui serviciu de transport public eficient.

Pe termen mediu §i lung, se prognozeaza o crestere de 13% a duratei petrecute in
trafic de autoturisme. Aceasta crestere se datoreazd, in parte, cresterii indicele de
motorizare si a procentului deplasarilor efectuate cu autoturismul, ceea ce implica o
crestere a numadrului de vehicule in trafic.

Fara o planificare urbana adecvatd si guvernare corespunzatoare la nivelul zonelor
urbane functionale, dezvoltarea orasului va deveni necontrolati, ducind la formarea unor

zone izolate, greu accesibile in afara utilizdrii autoturismelor personale. Acest lucru poate
duce la cresterea distantelor de deplasare si la dependenta de autoturismele personale.

Tabel 19.Disfunctionalititi si recomandari pentru cresterea eficientei economice

Disfunctionalitati observate Recomandari pentru cresterea eficientei

economice

Management deficitar al sistemului de parcarila | Realizarea unor parciri mai ales in zona institutiilor de
nivelul orasului interes cum ar fi primaria, institutii de Invitamant,
spital, etc.

Numairul insuficient de piste de biciclete Crearea unor trasee de piste de biciclete continue si
sigure, care si vind ca o alternativd la transportul

motorizat.

Infrastructura rutiera si pietonala Amenajarea si dimensionarea corecti a tuturor
trotuarelor.,

Asfaltarea sau modernizarea tuturor strizilor din
orasul Sebis.

Crearea de congestii de circulatie in orele de virf | Reorganizarea circulatiei, realizarea parcirilor pentru
cresterea capacititii de circulatie a retelei rutiere.
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Tabel 20.Indicator de eficientd economica

Indicator Scenariul de baza Scenariul "A nu face nimic” Scenariul "A face minimum"

2023 2030 2030

Durata medie a
deplasarii 4 55 5
(minute)

4.2. Impactul asupra mediului

Activitatea de transport joaca un rol crucial In dezvoltarea economici si sociala a
orasului Sebis, oferind acces la locuri de munca, agrement, locuinte, bunuri si servicii. Cu
toate acestea, transportul are un impact semnificativ asupra mediului inconjuritor,
afectand toti factorii de mediu in urmatoarele moduri:

» Congestie in trafic si accidente: Transportul rutier prezinta probleme de congestie
si crestere a numarului de accidente.

e Poluarea aerului: Emisiile provenite de la vehicule contribuie la poluarea aerului,
afectand calitatea aerului si sindtatea umana.

o Poluarea fonica si vibratii: Intersectiile aglomerate, soselele principale si zonele
adiacente nodurilor de transport genereaza zgomot si vibratii perturbatoare.

» Poluarea solului si a apei: Deversarile de produse petroliere si alti poluanti pot
afecta solul si apa, avand consecinte negative asupra mediului.

e Ocuparea terenurilor pentru parcari: Suprafetele de teren in intravilan sunt
utilizate pentru parcarea autovehiculelor, reducind spatiile verzi.

o Schimbarea peisajului eco-urban: Dezvoltarea infrastructurii rutiere poate
modifica peisajul natural si urban.

» Generarea degseurilor solide: Transportul produce deseuri precum anvelope uzate
si acumulatoare.
Efectele negative asupra mediului si, in special, asupra sanititii umane, sunt

provocate in principal de gazele de esapament care contin substante nocive precum NOx,
C0, S02, CO2, compusi organici volatili si particule incarcate cu metale grele.

Pentru a reduce impactul asupra mediului produs de transporturi, se iau in
considerare urmatoarele masuri:

o Modernizarea si extinderea infrastructurilor pentru transportul public si
mijloacele de transport nemotorizate.

o Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor de transport si infrastructurilor pentru
imbunatatirea calitdtii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii si calititii
mediului.
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o Consolidarea coeziunii sociale si teritoriale prin crearea de conexiuni intre orase
si sporirea accesibilitdtii transportului public.

o Imbunititirea competitivititii in sectorul transporturilor prin deschiderea pietei
interne de transport.

¢ Reducerea impactului transportului asupra mediului prin combaterea
schimbdrilor climatice si reducerea degradarii calitatii mediului atat in mediul
natural, cit si in mediul urban.

Astfel, acest indicator CO2e va fi utilizat in analizele ulterioare pentru selectarea si
prioritizarea proiectelor, ca un indicator relevant pentru obiectivul de mediu, In
concordanti cu obiectivele stabilite in domeniul finantarilor. Emisiile de gaze toxice, chiar
si la concentratii relativ reduse, pot avea urmatoarele efecte adverse:

» Afectiuni ale sistemului nervos central;

e Reducerea ritmului cardiac, ceea ce duce la o scddere a cantitatii de sange
distribuita in organism;

o Scdderea acuitdtii vizuale si a capacititii fizice;
o Stare de oboseald acuts;

« Dificultiti respiratorii si dureri in piept la persoanele cu afectiuni cardiovasculare;

o [Irascibilitate, migrene, respiratie rapid3, lipsa de coordonare, greata, amefeald,
confuzie, precum si o reducere a capacitatii de concentrare.

Grupul de populatie cel mai vulnerabil la expunerea la monoxid de carbon include
copiii, persoanele in varstd, cei cu afectiuni respiratorii i cardiovasculare, persoanele
anemice si fumatorii. Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an, in
principal datoriti cresterii numirului tot mai mare de autovehicule. In viitor, va fi
necesard implementarea unor politici pentru promovarea autovehiculelor cu surse
alternative de energie. Reducerea nivelului emisiilor de substante poluante eliminate in
atmosfer3 poate fi realizatid semnificativ prin adoptarea urmatoarelor politici si strategii

de mediu:
« Extinderea utilizdrii surselor de energie regenerabild, cum ar fi energia eoliana,
solard, geotermala si biomasa;
« Inlocuirea combustibililor traditionali cu combustibili alternativi, precum bio-
diesel si etanol;

o Utilizarea de echipamente si instalatii cu eficientd energetica ridicatd, care
consuma mai putin si au randamente mai mari;
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« Implementarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi, cu beneficii
precum absorbtia de CO2, retinerea pulberilor fine si eliberarea de oxigen in

atmosfera;

o (Crearea de perdele forestiere de protectie pentru reducerea zgomotului si a
poluarii.
Principalele probleme sunt legate de emisiile semnificative de poluanti chimici
generate de combustibilii fosili, iar aceste emisii sunt rezultatele:

e parcului de vehicule preponderent echipat cu motoare cu ardere interna care
utilizeaza combustibili fosili conventionali.
e Cresterea continua a volumelor de trafic rutier.

Tabel 21.Indicator privind impactul asupra mediului

Indicator Scenariul de baza  Scenariul "A nu face nimic” Scenariul "A face minimum’

2023 2030 2030

Emisii CO; 1,546 1,662 1,569
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4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea se poate defini ca nivelul de calitate al cilatoriei sau abilitatea de a
ajunge la bunuri, servicii si activititi dorite de citre populatie. O imbunititire a
accesibilitatii contribuie la cresterea calitatii vietii si stimuleazi dezvoltarea sociali si
economicd prin oferirea unui acces imbunitatit la educatie, locuri de munci, servicii
urbane, cultura si alte resurse, facilitind, in acelasi timp, integrarea sociala a grupurilor
cu risc crescut de izolare. Mobilitatea este un factor cheie in asigurarea accesibilititii, iar
aceste doua aspecte sunt strans corelate si pot fi considerate fundamentul oricirui sistem

integrat de transport.

Accesibilitatea reprezinta o caracteristici a sistemului de transport si este
influentata de infrastructura rutiera, dar si de aspecte specifice mijloacelor de transport,
cum ar fi programul de circulatie si gradul de acoperire, in cazul transportului public.
Accesibilitatea are un impact semnificativ asupra functionirii sistemului de transport,
determindnd durata cildtoriei citre sau de la destinatii socio-economice.

Accesibilitatea sistemului de transport are o influentd semnificativi asupra
functionalitatii spatiului public, exprimata prin valorile parametrului care indici durata
medie de deplasare citre si de la obiectivele socio-economice. In acest context, s-a
efectuat o analiza a accesibilitatii zonei centrale, deosebit de interesanti pentru cetiteni,
evaluand durata medie de deplasare citre aceasta in minute, in orele de varf ale traficului,

in scenariile studiate.

0O altd metrica a accesibilitdtii in cadrul sistemului de transport public se referi la
facilitatile oferite persoanelor cu mobilitate redusi prin infrastructura de transport si
vehiculele aferente, cum ar fi peroanele, rampele de acces in vehicule, sistemele de
siguranta pentru carucioare, amplasarea sistemelor de validare a biletelor pentru
utilizarea usoara de catre persoanele cu mobilitate redusa sau nevizatoare, si sistemele
de informare, atit vizuale, cat si acustice. In prezent, sistemul de transport public se
confrunta cu deficiente semnificative in ceea ce priveste accesibilitatea. Infrastructura
asociata sistemului de transport public nu dispune de facilitati menite s3 asigure accesul

persoanelor cu dizabilitati.

In aditie la modurile de transport public si privat, ale ciror aspecte de accesibilitate
au fost discutate anterior, transportul pietonal in mediul urban reprezinti o optiune
deplasare ideald pentru distante scurte. Cu toate acestea, in prezent, ghidarea
utilizatorilor catre aceasta forma de transport, beneficd pentru sidnitate, este deficitara,
nefiind implementat un sistem de orientare a traseelor pietonale citre obiective socio-

economice din zona centrala si cartiere.
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4.4. Siguranta

In anul 2019, in Roménia, au avut loc 1.864 de decese in accidente rutiere, o scidere
comparativ cu anul anterior, cind s-au inregistrat 2.797 de decese. Conform datelor furnizate
de Politia Romana, in acelasi an s-au produs 8.642 de accidente grave, o scadere fatd de acum
un deceniu, cind se inregistrau peste 10.200 de astfel de incidente. In clasamentul realizat de
Eurostat, Romania ocupa primul loc in privinta mortalitatii cauzate de accidente rutiere in 2019,
cu o ratd de 90 de decese la un milion de locuitori. Alte tiri cu rate ridicate sunt Bulgaria (90),
Polonia (77) si Croatia (73). in contrast, tirile cu cele mai reduse rate de decese cauzate de
accidente rutiere in 2019 au fost Suedia (22 de decese la un milion de locuitori), Irlanda (29),
Malta (32), Olanda si Danemarca (ambele cu 34), Germania si Spania (ambele cu 37). La
nivelul Uniunii Europene, numérul total de persoane decedate in accidente rutiere in 2019 a
scazut cu 2,5% fata de anul precedent, ajungand la 22.756. Din acest total, 44% erau ocupanti
ai vehiculelor, 20% pietoni, 16% motociclisti, 9% biciclisti §i 11% din alte categorii (inclusiv
vehicule utilitare, vehicule grele de marfd, autobuze, autocare, mopede si alte vehicule).

Evaluarea impactului accidentelor se realizeaza prin cuantificarea costurilor asociate
acestora, considerate costuri externe ale activitatii de transport. Principalele componente ale
acestor costuri includ cheltuielile pentru serviciile medicale, costurile asociate pagubelor
materiale §i costurile generate de pierderea sau reducerea capacititii de munci. Valoarea acestor
costuri nu este determinata doar de gravitatea accidentului, ci si de sistemul de asigurri specific
domeniului si de capacitatea cetdtenilor de a pliti pentru siguranti. Acest lucru conduce la
diferente semnificative in costurile accidentelor in functie de tara in care acestea au loc.

Tabel 22.Valoarea monetara costurilor cu accidentele, Romania.

Costuri [Euro]

Gravitatea accidentului Master Planul de Transport Update of theHandbook on External
pentru Romania Costs of Transport
Pierderea vietii 635.972 1.048.000
Rénire grava 87.963 136.000
Rinire usoari 7.114 10.400

Privind informatiile prezentate in graficele de mai sus, se remarca faptul ca, pentru
toate cele trei categorii in care sunt clasificate accidentele in functie de gravitate, costurile
estimate pentru Romania se situeazad la marginea inferioara a intervalului de valori
asociate statelor membre EU28.
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Evaluarea sigurantei circulatiei implica o analiza statistici bazatd pe date privind
accidentele rutiere si pe analize retrospective. Pentru a face o prognozi cantitativi
privind viitoarele accidente ar fi necesara o metoda de anticipare a accidentelor care, in
prezent, nu este disponibila. Astfel pe viitor, acest indicator se va alinia Viziunei 0 ,
incercdnd ca pe viitor numarul de accidente rutiere sa se apropie de 0 decese pani la
nivelul anului 2050.

Conform abordarii "sistemului sigur”, accidentele rutiere, inclusiv decesele si
vatamarile grave, nu trebuie si fie considerate inevitabile in contextul mobilititii. Desi
accidentele vor continua si aiba loc, decesele si rinirile grave pot fi in mare misura
prevenite. Abordarea "viziunii zero" recunoaste faptul cd oamenii pot comite erori si
promoveaza un set de masuri la mai multe nivele pentru a preveni decesele cauzate de
propriile greseli, tindnd cont de vulnerabilitatea umana.

De exemplu, imbundtatirea proiectdrii vehiculelor, dezvoltarea infrastructurii
rutiere, limitarea vitezelor, toate acestea au potentialul de a reduce impactul accidentelor.
Impreuns, aceste mésuri ar trebui s asigure niveluri de protectie care si previni cel mai
grav rezultat in cazul in care un element esueaza.

Tn anul 2019, Roménia a inregistrat 96 de decese rutiere la un milion de locuitori.
Aceasta cifra este mai mare decat cea inregistrata in tarile vecine si semnificativ mai mare
decat media Uniunii Europene, care a inregistrat 51 de decese la un milion de locuitori.

Coordonarea imbunatititd a eforturilor in domeniul sigurantei rutiere este o
prioritate. Experienta anilor anteriori, reflectatd in datele statistice, arati necesitatea
consolidarii coordondrii la nivel national a actiunilor destinate imbunititirii sigurantei
rutiere, desfasurate de autoritatile publice specializate si de alte institutii si organizatii cu
atributii in acest domeniu, precum si crearea mecanismelor de finantare pentru aceste
activitdti, conform strategiei nationale de siguranti rutierd. Prin urmare, toate statele
membre ale Uniunii Europene isi propun sa adopte modelul Suediei in ceea ce priveste

siguranta rutiera.

In anul 2020, a fost inregistrati o reducere semnificativi a num3rului de decese
rutiere, in total 18.844 de vieti pierdute, ceea ce reprezinti o scidere de 4.000 comparativ
cu anul precedent si de 10.000 comparativ cu 2010. In ultimii zece ani, numérul de decese
rutiere a scazut cu 36% In intreaga Uniune Europeand, trecind de la 68 la un milion la 42
la un milion, dar, totusi, in fiecare zi, 51 persoane pierd viata pe drumurile europene. Cu
toate acestea, in ciuda progreselor inregistrate in Roméania fata de situatia din 2010,
numarul de decese nu scade suficient de rapid.

Imbunititirea infrastructurii rutiere are efecte imediate si durabile pozitive. Este
crucial ca aceste schimbari de infrastructurd sa fie concepute corect, implementate
corespunzator si sd beneficieze de intretinere pe termen lung. De exemplu, sensurile
giratorii bine proiectate, care reduc semnificativ viteza traficului si determina soferii sa
incetineascd, pot reduce accidentele grave sau fatale cu 70-80%.
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Alte masuri eficiente includ campaniile de constientizare publici, sporirea
prezentei politiei pe drumuri si aplicarea amenzilor, inspectiile tehnice periodice,
promovarea purtarii centurii de sigurantd si a castii de protectie. Transportul in comun
este una dintre cele mai sigure modalitati de calatorie, astfel incat reducerea dependentei
de vehiculele individuale in favoarea transportului public, cum ar fi autobuzele si
tramvaiele, poate contribui si la imbunitatirea sigurantei rutiere.

Reducerea vitezei de deplasare este, de asemenea, o masura eficientd, deoarece
elimina riscul de accidente grave sau fatale. Aceastd misura nu se referi doar la limita de
vitezd in sine, ci si la instalarea limitatoarelor de vitezi in zonele cu trafic pietonal sau pe
drumuri de calitate inferioara. Ridicarea trecerilor de pietoni si a intersectiilor reprezinti,
de asemenea, masuri foarte eficiente.

Pentru a ne asigura ca familia noastra cildtoreste in siguranti, primul pas
important este sa instalam corect scaunul auto si sd asigurdm ci copilul este asezat in mod
corespunzdtor si in sigurantd. Pe durata calatoriei, trebuie s fim atenti la trafic, si
conducem responsabil si sd nu ne lasim distrasi de factori externi. Cele mai multe
accidente au loc din cauza traficului aglomerat si a faptului ci oamenii se gribesc si
ajunga la destinatia lor. Cu toate acestea, siguranta trebuie sa fie o prioritate, si este mai
bine s ajungem la destinatie cu intarziere, chiar si cu 5-30 de minute, decit si nu ajungem

deloc.

In ceea ce priveste Strategia Nationali pentru Siguranta Rutiera 2022-2030, aceasta
incorporeaza abordarea "Viziunea Zero" si recunoaste c, desi oamenii pot comite greseli
si pot fi implicati in accidente rutiere, scopul principal trebuie si fie asigurarea unui mediu
care sa minimizeze consecintele grave nedorite. Viziunea urmariti prin aceasti strategie
este Viziunea Zero, cu implementarea "sistemului sigur”, cu accent pe urmitoarele mesaje

cheie:

e Principala responsabilitate a autoritatilor rutiere si a altor entitati implicate este
de a sprijini utilizatorii drumurilor sa ajunga la destinatie in siguranta.

¢ Abordarea "sistemului sigur” se bazeaza pe o viziune etici (Viziune Zero), in care
nu este acceptabil ca oamenii sa fie grav raniti sau ucisi pe reteaua rutiera. Aceasta
ofera principii de proiectare si functionare pentru a ghida actiunile desfisurate in
vederea atingerii obiectivului pe termen lung, care este eliminarea victimelor.

e Existd o responsabilitate partajatd intre proiectantii de sisteme rutiere si
utilizatorii drumurilor pentru a asigura o cilitorie sigurd pe reteaua rutiera.

Abordarea "sistemului sigur” cere ca proiectarea si functionarea sistemului si fie
iertatoare fatd de erorile umane.

Sunt necesare strategii pentru interventii la nivel de sistem pentru a elimina
accidentele mortale si grave, precum si pentru a imbunatiti asistenta medicali si de
urgenta pentru victimele accidentelor.
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Abordarea "sistemului sigur” reprezinta cel mai eficient mod de a reduce riscurile
de accidente mortale si grave pe reteaua rutiera, folosind tehnologii noi pentru protectia
pasagerilor vehiculelor noi/moderne si pentru dezvoltarea unor mecanisme de
prevenire, monitorizare si interventie rapida.

4.5.Calitatea vietii

Orasul Sebis se confruntd cu diverse probleme generate de traficul rutier si
utilizarea autovehiculelor, inclusiv poluarea cu emisii de noxe, praf si nivelurile de zgomot
crescute produse de traficul auto. Analizele efectuate de catre consultanti subliniaza
faptul ca arterele principale de circulatie reprezintd surse de poluare care afecteaza
zonele rezidentiale, avind un impact negativ asupra calitatii vietii si sanatatii locuitorilor.
De asemenea, absenta unei centuri ocolitoare complete in jurul orasului duce la tranzitul
intens pe arterele principale, transformandu-le in bulevarde aglomerate. Problemele
legate de parcare in zonele rezidentiale contribuie, de asemenea, la degradarea calitatii
vietii, generidnd poluare vizuald, poluare cu praf si disconfort, precum gi blocarea

traficului.

Circulatia autovehiculelor are, de asemenea, un impact asupra patrimoniului
arhitectural al orasului, in special in zonele protejate, care sufera deteriorari din cauza
traficului intens si a stationirii autovehiculelor. In consecint3, la nivelul orasului Sebis,
precum si in intregul context urban si peri-urban, exista mai multe aspecte care ar putea
fi imbunatatite in ceea ce priveste mobilitatea:

e Extinderea spatiilor publice cu potential si dezvoltarea retelei pietonale.

» Reorganizarea zonelor rezidentiale pentru a acorda prioritate pietonilor si
biciclistilor.

e Modernizarea arterelor de circulatie pentru a imbunatati calitatea transportului
public, inclusiv prin implementarea de benzi dedicate si acordarea prioritatii in

intersectii.
¢ Reorganizarea zonelor de parcare in cartierele rezidentiale.
+ Imbunatitirea sistemului de transport public.

Acestea sunt citeva dintre problemele semnificative legate de mobilitate cu care
se confruntd orasul Sebis, iar analiza acestor aspecte reprezinta baza pentru identificarea
prioritdtilor de interventie si imbunatatire a calitatii vietii in oras.

Exista indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii, iar
acestia deriva din urmatoarele aspecte:
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o Lungimea aliniamentelor si prezenta spatiilor verzi, inclusiv vegetatia de pe strazi,
zonele umbrite pentru asteptarea mijloacelor de transport in comun si trotuarele
inconjurate de vegetatie pentru a face deplasirile pietonale mai plicute.

 Suprafata zonelor comunitare, care include existenta zonelor de agrement aproape
de locuinte in comparatie cu zonele destinate parcirilor auto.

« Utilizarea terenului, cu spatii dedicate masinilor in comparatie cu spatiile destinate
altor nevoi urbane si pietonilor.

o Lungimea traseelor pietonale, asigurand conectivitatea intre zonele rezidentiale si
punctele de interes.

« Suprafata parcarilor/zonele de stationare, transformand zonele de parcare in zone
dedicate locuitorilor.

Niciun orag din Roménia monitorizat de Agentia Europeani de Mediu (AEM) nu are o
calitate bund a aerului, potrivit unui top al oraselor europene in functie de nivelul poluirii.
Clasamentul, publicat la sfarsitul lunii trecute, apare la doi ani dup3 ce Organizatia Mondiali a
Sanatatii a recomandat ca nivelul de particule in suspensie (PM2.5) si nu depiseasci cinci
micrograme pe metru cub pentru a proteja sandtatea si durata vietii.

Din cele 375 de aglomerdri urbane europene incluse in clasament, niciun oras roméanesc
nu se incadreaza in limita recomandati pentru o calitate buni a aerului.

Conform masuratorilor din ultimii doi ani, Galati si Oradea, care se situeazi pe locurile
21 si 146, au o calitate a aerului rezonabild, cu 7,2 si respectiv 9,9 micrograme pe metru cub.'’

17 - https://www.greennews.ro/article/top-clasament-orase-romania-calitatea-aerului
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII

5.1. Viziunea prezentata pe cele trei niveluri teritoriale

Planul de Mobilitate al Orasului Sebis este un instrument de planificare strategica
teritoriald care coreleazd dezvoltarea spatialdi a localitdtilor si a zonei
urbane/metropolitane cu nevoile de mobilitate si transport. Acest plan va include un set
integrat de masuri tehnice si de infrastructura pentru a transforma Sebis Intr-un oras

Modern, Accesibil si Verde.

e Modern: Sebis, in prezent un oras simplu cu cladiri rudimentare si fara sisteme de
transport sofisticate, are multe oportunitati de digitalizare si inovare. Orasul se
angajeazd sa introduca echipamente si sisteme de ultima generatie pentru a tine
pasul cu marile orase nationale si europene.

e Accesibil: Sebis este bine conectata prin diverse tipuri de transport (feroviar, rutier,
rutier de mare viteza, pietonal si velo), dar sistemul de transport public actual nu
este foarte eficient si nu existi sisteme de bike-sharing. In viitor, orasul va
imbunatati accesibilitatea transportului public si velo prin extinderea liniilor de
transport in comun si a pistelor citre zonele nedeservite.

e Verde: Sebis se afld la un nivel mediu de sustenabilitate, cu zone urbane curate si
verzi care valorifici potentialul natural. Cu toate acestea, lipsa infrastructurii
pentru autovehiculele electrice limiteaza dezvoltarea in aceastd directie.

Tabel 23. Concept viziune Sebis
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La stabilirea obiectivelor de dezvoltare a mobilititii in Orasul Sebis pentru anul
2027, s-au avut in vedere orientdrile recomandate de Comisia Europeand pentru statele
membre. Acestea vizeaza contributia la un sistem de transport care sa sustinad progresul
economic european, sa consolideze competitivitatea si sa furnizeze servicii de mobilitate
de Tnalti calitate, avind in acelasi timp un impact redus asupra mediului.

Obiectivele strategice in domeniul mobilitdtii care contribuie la realizarea acestei
viziuni includ:

o Eficienta Economica: Sprijinirea sistemului de transport pentru a facilita
activitdtile economice, generand venituri si locuri de munca in Sebis. Asigurarea
functiondrii sistemului de transport in mod eficient si de calitate, pentru
deplasarea persoanelor si bunurilor citre si dinspre unitatile economice si zonele
turistice.

e Protectia Mediului si Dezvoltarea Durabild: Desfisurarea activititilor de
transport cu un echilibru intre satisfacerea nevoilor de mobilitate ale locuitorilor
si minimizarea impactului asupra mediului. Reducerea emisiilor poluante, a
gazelor cu efect de sera si a zgomotului, contribuind la dezvoltarea urbana durabila

si Imbunatdatirea calitatii vietii.

e Accesibilitate si Conectivitate: Asigurarea unui sistem de transport care sa ofere
o accesibilitate crescuta pentru toate categoriile de utilizatori. Usurarea deplasarii
persoanelor si bunurilor prin moduri de transport eficiente si bine conectate.

e Siguranta: Reducerea riscului de accidente rutiere si a vatamarilor asociate.
Implementarea unor masuri pentru a atinge obiectivul "Viziunea Zero", avand ca
scop aproape zero decese in accidente rutiere pana in 2050.

e (Calitatea Vietii: Cresterea calititii mediului urban prin facilitarea accesului la
servicii si prin imbunititirea sigurantei, eficientei economice si protejarii
mediului Tnconjurator.

Realizarea acestei viziuni implicd implementarea unor masuri si proiecte concrete,
avand in vedere nevoile specifice ale orasului Sebis. Aceste actiuni ar trebui sa incurajeze
utilizarea modurilor de transport prietenoase cu mediul, precum mersul pe jos, bicicleta
si transportul public, contribuind astfel la o dezvoltare urband sustenabild si la
imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor. Acest plan se desfasoara in cadrul scenariului "A
face ceva", care presupune interventii semnificative fata de scenariul de baza "A face

minim"
in perioada urmitoare, orasul Sebis va promova mersul pe jos si va educa

comunitatea despre mobilitatea durabild si impactul negativ al emisiilor de gaze cu efect
de seri. De asemenea, va moderniza infrastructura existenta si va incuraja utilizarea

masinilor electrice.
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Prin masurile propuse, se urmareste:

¢ Reducerea deplasarilor cu autoturismul personal;

o Asigurarea conectivititii obiectivelor de interes public si a zonelor prin
infrastructura destinata transportului nemotorizat;

e Cresterea cotei modale a transportului nemotorizat;

« Amenajarea de spatii pietonale si promenade pentru imbunétatirea potentialului

urban;
o Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de trafic;
o Implementarea unui sistem eficient si modern de management al traficului.

in elaborarea proiectelor corespunzitoare celor trei scenarii propuse in planul
actual de mobilitate urband durabili, s-a avut in vedere necesitatea continuarii
implementirii unui sistem de transport durabil si sustenabil pe termen scurt, mediu si
lung. Efectele estimate ale implementarii acestor scenarii vor fi detaliate in capitolele

urmatoare ale planului.

5.2. Cadrul / metodologia de selectie a proiectelor
Procesul de selectie a proiectelor si elaborare a Planului de Mobilitate Urbana
pentru Orasul Sebis este detaliat in imaginea de mai jos:
° Definirea ebiectivelor strategice — Caiet de sarcini, politici nationale si UE
e Definirea problemelor — Identificarea cauzelor fundamentale
9 Obiectivele operationale — Obiective specifice hazate pe analiza problemelor

o Identificarea Interventiilor — Interventii generate din probleme si oblective

6 Evaluarea si prioritizareo proiectelor — Analiza Cost-Beneficiu

@ Elaborarea scenariului de dezvoltare — Dezvoltarea Transportului Urban

Figura 83.Procesul general de elaborare a PMUD Sebis
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Ghidul elaborat de JASPERS pentru realizarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabild recomand3 dezvoltarea de strategii alternative pentru sistemele de transport
urban, adaptate la dimensiunea zonei urbane analizate.

Nivel 2 Nivel 3

Populatie Populatie Populatie
>100.000 locuitori 40.000 — 100.000 locuitori <40.000 locuitori
Transport Public Transport Public .
Retea complexa cu trasee carese Retea moderatd de servicii de FI;:t:s'::t’;tepthgl:e
intersecteazd si mai multe moduri de transport public care pot include taneo F:Jb'“ e
transport (tramvai, autobuz, troleibuz, mai muite moduri de transport si pacegt oF Servicii L
maxi-taxi) unele oportunitdti de schimb i
Trama stradala Trama stradala Rete azgagadﬁlr:lﬂ'ia?mplé
Retea densa de drumuri cu ozond Centru urban Compact e e d’e
urband mare, numeroase optiuni de alimentat de un numar definitde d PrNZanc’ B I &
rutarepentru mai multe calatorii, drumuri, si cu diferite optiuni de T S C?;ﬁ.tgf.c
precum si congestionareatraficului rutare pentru traficul in / prin zona pr:i?nzi?arlae'dsé cauapl):gsne ::Iéi o
care apare in perioadele tipice din zi. urbana. o
Screening, listarea scurté si Screening si evaluare Screening si evaluare
Evaluare preliminara preliminara preliminard
In mod curent se asteaptd 3 In mod curent se asteapt3 un In mod curent se asteapts un
scenarii finale diferite agregate singur scenariu agregat pentru afi | singur scenariu agregat pentru
pentru a fi evaluate in momentul evaluat in momentul finalizarii a fi evaluat in momentul
finalizdrii PMUD. PMUD. finalizdrii PMUD.

Orasul Sebis este inclus in categoria aglomerarilor urbane de Nivel 3, determinata
pe baza topologiei sistemului de transport urban si configuratiei retelei stradale, in
concordantd cu dimensiunea populatiei rezidente. Datda fiind complexitatea zonei
analizate, se va selecta un singur scenariu pentru evaluare in etapa finald a Planului de

Mobilitate Urbana Durabila.

Primul pas consti in definirea obiectivelor strategice, care sunt stabilite la nivel
guvernamental sau ministerial i reprezintd scopuri generice ale Guvernului si Ministerului
Transporturilor. in cazul PMUD Sebis, aceste obiective au fost formulate conform Directivele
si recomandarile Comisiei Europene, strategiilor Ministerului Transporturilor §i Ghidului

JASPERS pentru elaborarea PMUD.
Cele cinci obiective strategice sunt urmaitoarele:

e Eficienta economicii: imbunititirea eficientei costurilor pentru transportul de calatori
si marfuri.

® Protectia mediului: Reducerea impactului asupra mediului, scdderea poluarii
atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seré si a consumului energetic.

o Accesibilitate: Diversificarea optiunilor de transport pentru a permite locuitorilor sa
aleagi cele mai eficiente mijloace de a cilitori cétre destinatii si servicii-cheie.

e Siguranta: Cresterea nivelului de sigurantd pentru célatori i comunitate.
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o Calitatea vietii: Imbunititirea atractivititii si a calititii mediului urban prin
implementarea unor proiecte cheie pentru cetiteni.

Pasul al doilea implicd identificarea problemelor, rezultat al unei analize diagnostice
care evidentiazi dificultitile ce afecteazi mobilitatea. In urma unei evaluiri a situatiei curente,
prezentata in capitolul 2, au fost identificate mai multe probleme la nivelul oragului. Aceste
disfunctionalititi sunt specifice fiecarui obiectiv strategic si au impact negativ asupra orasului
in domeniile de actiune analizate, rezumatul problemelor identificate este prezentat in tabelul

de mai jos:

OBIECTIVE

SPECIFICE PROBLEME IDENTIFICATE

Ineficienta transportului public, caracterizat prin accesibilitate redus3, timpi
ridicati de asteptare in statii precum si statii nemodernizate

Eficientd economica | Numirul de curse nu acoperi cererea actuald de transport
Congestii la orele de varf datorate in special faptului c¢a locuitorii folosesc
autoturismul personal chiar si pentru distante scurte

Poluarea fonica generati de traficul rutier intens

Lipsa infrastructurii pentru incircarea autovehiculelor electrice;

Mediul
Lipsa unor politici 5i masuri privind traficul greu;

Viteza medie de circulatie este scazuts;

0 buna parte din reteaua stradali se afli intr-o stare nesatisfacitoare,
necesitind moderniziri si reabilitiri extinse.

Accesibilitate Lipsa adaptdrii spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap (parcari reduse pentru aceasta categorie, lipsa rampelor, lipsa
suprafetelor tactilo-vizuale, etc.)

Lipsa trotuarelor de pe unele strizi sau starea avansati de degradare a

acestora

Ocuparea trotuarelor de citre autoturisme

Siguranta
Spatiul pietonal nu este delimitat, dind un sentiment de nesiguranti pietonilor

Lipsa unor sisteme de reducere a vitezei in anumite zone ale orasului
Numarul redus de parciri in special in zona centrali, fapt care duce la parcéri

Calitatea vietii in zone interzise
Lipsa unor alternative pentru folosirea autoturismului personal

Al treilea pas implica identificarea interventiilor, in cadrul caruia se examineazi si
se genereaza proiecte pentru a solutiona problemele reale legate de transport. Acest
proces garanteaza ca interventiile sunt directionate catre problemele identificate.

Principalele disfunctionalitati identificate in urma analizei includ:
o Deficiente In mobilitatea pietonald si ciclista;

o Impactul negativ al traficului greu asupra retelei stradale si accesibilitate redusa a
zonelor periferice.
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In rispuns la aceste probleme, au fost propuse interventii pentru imbunititirea
sigurantei, dezvoltarea serviciilor si facilititilor pentru mobilitatea pietonala si ciclistd,
investitii pentru consolidarea competitivitatii transportului public, precum si investitii in

5

imbunatitirea calititii si starii tehnice a infrastructurii rutiere.

Legiturile dintre disfunctionalititi, efectele asupra mobilitatii si masurile de
atenuare/ tipuri de interventii propuse sunt reflectate in continuare:

Tabel 24.Conexiunile intre cauzele si efectele problemelor identificate si solutiile propuse

Cauza

Starea tehnici deficitarid a
infrastructurii rutiere

Efect

Viteza scdazutd de deplasare

Timpi ridicati de parcurgere
a principalelor axe rutiere

Masuri de atenuare

Reabilitarea/ modernizarea
infrastructurii rutiere

Trafic greu in zona urbana

Viteza scdzuta de deplasare

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

intirzieri in transportul de

Maisuri de redirectionare a acestora,
introducerea de politici si taxe pentru
transportul greu

Starea tehnica proasta a unor
mijloace de transport public

Poluarea cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

marfa
Echiparea necorespunzitoare a | Gradul de siguranta in trafic
strazilor scazut
Sistem de transport public
neatractiv Reabilitarea/ modernizarea

infrastructurii rutiere

Numir redus de curse a

Sistem de transport public

Dezvoltarea unui transport public
local modern

transportului public neatractiv
Accesibilitatea statiilor de Sistem de transport public | Reorganizarea sistemului de transport
transport este scidzuta neatractiv public

Traseele sunt caracterizate

Sistem de transport public

Reorganizarea sistemului de transport

este scazut

rintr un grad redu ; -
P t::cesgiljlilitate s de neatractiv public
Volume mari de trafic auto Extinderea infrastructurii velo
Infrastructura velo - — - g =
subdimensionats Gradul de sigurantd in trafic Cresterea gradului de sigurantd a

infrastructurii
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) — N Poluarea cu emisii ) Bt
Lipsa facilitatilor pentru Amenajarea punctelor de incarcare

incarcare vehicule electrice pentru autovehicule electrice

Poluare cu GES
Poluare fonica

Treceri de pietoni la mare Permeabilitate scazutia a Amenajarea intersectiilor si a
distantd arterelor rutiere trecerilor de pietoni
- e Accesibilitate redusa citre
Starea tehnica deficitara a unor . . .
L alte zone de interes la nivel Modernizarea trotuarelor
portiuni de trotuare
urban
Lipsa informatiilor referitoare | Timpi ridicati de parcurgere Implementarea unui sistem de
la disponibilitatea locurilor de a principalelor axe rutiere mp . o
— informatizare pentru parcari
parcare Parcari neregulamentare

Pasul al patrulea il este cel care vizeazi evaluarea si prioritizarea proiectelor. In acest
sens, este necesar un proces sistematizat de evaluare a proiectelor, deoarece:

¢ pot exista mai multe proiecte care se adreseaza doar unui anumit obiectiv si astfel
devine necesar un proces de selectie.

¢ un proiect poate rezolva o problemd, dar poate avea un slab raport calitate/pret.

Aviand in vedere ca 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. Prin
urmare, in prioritizarea proiectelor urmeazd s fie efectuatd prin analiza multicriteriala.

Analiza multicriteriala se va realiza la nivelul fiecarui scenariu prin care se va
acorda un punctaj notat de la 0 la 10 (0 reprezentidnd punctajul cel mai slab si 10
reprezentind punctajul cel mai bun). In cazul in care pentru unul din criterii existi mai
multi indicatori se va calcula totalul indicatorilor pentru criteriul respectiv. Totalurile
obtinute pentru fiecare criteriu vor fi inmultite cu un factor de ponderare, stabilit in
functie de importanta indicatorului in indeplinirea obiectivelor strategice ale PMUD si a
viziunii asupra mobilitatii urbane durabile.

Repartitia procentuala a indicatorilor evaluati, utilizeaza pentru ponderea
punctajelor obtinute, este urmatoarea:

e Eficienta economica: 10%;

¢ Impactul asupra mediului: 30%;
¢ Accesibilitate: 20%;

e Siguranta: 20%;

e (alitatea vietii: 20%.
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Punctele acordate vor fi intre 0 si 10 (0 reprezinti punctajul cel mai mic, iar 10
punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

* 0, daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

e 2, dacd proiectul influenteaza doar o localitate;

® 4, daca proiectul influenteaza doud localitati;

e 6, daca influenteaza toate localitatile;

¢ 8, daca proiectul influenteaza toate localititile si doud categorii de locuitori

(conducatori auto, pietoni, biciclisti);
e 10, daca proiectul influenteaza toate localititile si toate categoriile de locuitori.

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului
obtinut in urma Analizei Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de
finantare, la care acestea sunt eligibile.

6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A

MOBILITATII URBANE
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Principalele masuri propuse constau in:

Asfaltarea si modernizarea tuturor strazilor de pe raza orasului Sebis;

¢ Cresterea gradului de siguranta rutierd pentru toti participantii la trafic;
¢ Realizarea unui sistem competitiv de transport public;

e Crearea de conexiuni intermodale intre serviciile de transport public judetean si
mijloacele de transport locale, atit cu motorizate, cit nemotorizate;

e Sustinerea deplasdrilor nemotorizate prin dezvoltarea unor infrastructuri
specifice;

e Crearea unor coridoare de mobilitate verzi care si reduci emisiile provenite din
sectorul transportului;

¢ Regenerarea urbani a principalelor zone de interes.
Proiecte cu impact aspra infrastructurii de transport:

Realizarea unei variante de ocolire a orasului Sebis

Extinderea retelei stradale a orasului Sebis

Modernizare strazilor: Basarabiei, Prunului, Livezilor, Viilor

Reconfigurarea si modernizarea intersectiilor critice din oras

Realizarea de perdele verzi cu rol protector asupra impactului transportului rutier
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6. Modernizare treceri la nivel de cale ferata

7. Modernizare drumurilor de exploatatie agricola

8. Dezvoltarea retelei de piste pentru biciclete din orasul Sebis

9. Dezvoltarea unui sistem de transport public modern adaptat nevoilor locuitorilor
orasului Sebis

10. Achizitionarea de autobuze electrice gi/sau ecologice

11. Modernizarea statiilor de transport public din orasul Sebis

12. Amenajarea de noi statii pentru transport in regim taxi

13. Regulament intern pentru circulatia vehiculele cu o masi totald maximai autorizat3
de peste 7,5 tone in cadrul orasului Sebis.

14. Realizarea traseelor de piste pentru biciclete la nivelul Orasului Pecica si a
localitatilor apartinatoare

15. Reabilitarea trotuarelor, amenajarea si extinderea pistelor de biciclete;

16. Retea de parcari modulare a bicicletelor in principalele puncte de interes, inclusiv
supraveghere video

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Masurile operationale in cadrul managementului traficului includ initiative pentru
implementarea si aplicarea unei politici de parcare, avind ca obiectiv reducerea
atractivitatii transportului privat in cadrul deplasarilor urbane. De asemenea, sunt
prevazute reglementari privind logistica de aprovizionare, astfel incit aceasta sa nu
afecteze circulatia pietonilor si a autovehiculelor, aldturi de stabilirea unui program
eficient pentru furnizarea serviciilor de utilitdti publice.

Pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei, se propun campanii de informare si
comunicare adresate tuturor participantilor la trafic, promovand modul preventiv de
utilizare a spatiilor destinate circulatiei publice si incurajand orientarea citre modalititi
de transport durabile, precum bicicleta. Un accent deosebit va fi pus pe promovarea unei
conduite preventive a soferilor in ceea ce priveste prezenta biciclistilor in trafic. Lista
proiectelor si masurilor operationale prioritare este prezentati mai jos:

1. Realizarea unui politici de parcare la nivelul orasului

2. Lansarea de programe de incurajare a utilizarii transportului public pentru a spori
atractivitatea acestuia

3. Dezvoltarea si implementarea de aplicatii informatice pentru furnizarea informatiilor
actualizate privind oferta de transport public, mobilitatea urbana si punctele de

interes
6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Pentru a maximiza impactul interventiilor propuse in domeniul infrastructurii si
operational, este esential sd se stabileasca un cadru institutional adecvat. In acest sens, se
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sugereaza instituirea unei structuri interne in cadrul Primariei Orasului Sebis, cu atributii
in implementarea si monitorizarea Planului de Mobilitate Urband Durabili (PMUD)

conform detaliilor mai jos:

1. Crearea unei structuri interne dedicati monitorizirii implementirii Planului de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al orasului Sebis.

Pe langa supervizarea activitatii de transport public, structura internd
(departament/ compartiment/ serviciu) va juca un rol esential In implementarea
campaniilor planificate, care sunt incadrate in domeniul operational. Acestea includ:

» Desfasurarea de campanii de informare publica privind utilizarea transportului
public;

» Desfasurarea de campanii pentru promovarea transportului nemotorizat;

» Desfasurarea de campanii de educatie rutiera destinate tinerilor;

» Desfasurarea de campanii de informare/comunicare adresate participantilor la
trafic (soferi, pietoni, biciclisti, utilizatori de mopede); In colaborare cu pirtile
interesate, reprezentantii acestui departament vor elabora/adapta reglementari
locale referitoare la logistica pentru aprovizionare, reducerea vitezei de circulatie
in zonele vulnerabile, programarea serviciilor de utilititi publice si promovarea
utilizarii vehiculelor electrice.

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

Desi existd proiecte si actiuni la nivel judetean, regional si national pentru
imbunatatirea infrastructurii rutiere, inclusiv prin diferite programe de finantare, Planul
de Mobilitate Urbana Durabila nu include masuri si directii de actiune care sa depaseasca
nivelul local, in cadrul unitatii administrativ-teritoriale (UAT).
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3
NIVELE TERITORIALE

In acest capitol se efectueazi evaluarea impactului diferitelor scenarii asupra
indicatorilor: eficientd economicd, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranti si calitatea
vietii, in scopul evidentierii variatiei acestor indicatori in comparatie cu situatia de baza.

Scenariile sunt corelate cu cele trei nivele teritoriale dupa cum urmeaza:

1. Scenariul 1: "A face minim"

o Reprezintd scenariul de referints, in care se iau in considerare doar proiectele
angajate, pentru care constructia a fost demarati sau finantarea a fost deja
alocata si toate aprobarile necesare au fost obtinute.

2. Scenariul 2: "A face ceva"

o Se concentreaza asupra nivelului teritorial urban, cu accent pe retelele rutiere
urbane, piste de biciclete si retele pictonale. Include extinderea si reabilitarea
acestor infrastructuri, fard a integra eficient gestionarea acestora prin sisteme
inteligente de transport.

3. Scenariul 3: "A face maxim"

o Vizeaza nivelul teritorial periurban si regional pentru retelele rutiere si de
biciclete, combindnd solutii complete pentru rezolvarea disfunctionalitétilor
sistemului de transport public. Acest scenariu implica o integrare eficienta si
gestionarea infrastructurilor prin implementarea elementelor SMART.

Scenariul 3 include un set complet de masuri, proiecte si studii care abordeazi in mod
integrat disfunctionalititile actuale ale mobilititii urbane in orasul Sebis, atét la nivel local, cit
si in ceea ce priveste conexiunile cu regiunea.

Aceste trei scenarii sunt §i clasificate in functie de impactul pe care il au asupra
comportamentului de deplasare. Scenariul 2 se concentreazi pe rezolvarea problemelor critice
legate de infrastructura rutierd, limitdndu-se impactul asupra comportamentului de deplasare.
In schimb, scenariul 3 incurajeazi un comportament sustenabil de deplasare, promovand
schimbari semnificative in optiunile modale ale utilizatorilor de transport.
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7.1. Eficienta economica

O planificare urbana eficienta a retelei stradale poate aduce beneficii indirecte
semnificative asupra bugetului local. In cadrul mediului urban, reducerea timpilor
petrecuti in trafic, sciderea numarului de accidente si eliminarea congestiilor contribuie
la imbunatatirea calitdtii vietii si sporirea productivitatii populatiei.

Pachetul de misuri propuse are ca obiectiv strategic major reducerea poludrii pe
trama stradald majord prin:

¢ Reducerea congestiei in punctele 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
Analiza eficientei economice a planului de actiune este realizatid in raport cu

indicatorul propus in Capitolul 4, care inglobeazd efectele produse de functionarea
conjugata a tuturor componentelor sistemului de transport:

Tabel 25.Indicator eficien{d economici, 2030

Indicator Scenariul "A face Scenariul "A face ceva"-
minimum"-2030 2030

Durata medie a deplasarii
(minut) 5 45

7.2. Impactul asupra mediului

Pentru evaluarea impactului produs asupra mediului de activitatea de transport,
in Capitolul 4 au fost propusi spre analizd urmatorii indicatori:

—> Emisii de gaze cu efect de sera - Cantitatea de gaze cu efect de serd asociate
desfasurdrii activitatii de transport, exprimati in [tone].
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Tabel 26.Indicator de evaluare a impactului asupra mediului

Scenariul "A face Scenariul "A face ceva"-

Indicator minimum”-2030 2030

Emisii COz
1,569 1,422

7.3. Accesibilitatea

Una dintre priorititile Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) in Orasul Sebis

este imbunititirea accesibilitatii pentru toate categoriile de utilizatori. Pentru a atinge acest
obiectiv, s-au propus mai multe proiecte §i masuri care vizeazd urmatoarele aspecte:

¢ Asigurarea accesibilitdtii in transportul urban, inclusiv facilitdti pentru acces pietonal,
trotuare adaptate pentru persoanele cu mobilitate redusi si cele cu nevoi speciale.

o Imbunititirea conexiunilor dintre retelele de transport local si regional de calatori, prin
dezvoltarea unui terminal de transport intermodal.

Pentru evaluarea impactului mobilitatii in ceea ce priveste accesibilitatea, se analizeaza
diverse indicatori, inclusiv durata medie a deplasirilor din fiecare zona catre obiectivele socio-
economice cheie, exprimatd in minute. Un obiectiv specific de interes socio-economic este
Zona Centrald, unde se monitorizeazi proportia vehiculelor de transport public echipate cu
facilitati destinate persoanelor cu mobilitate redusa. Implementarea proiectelor propuse vizeaza

inclusiv prin extinderea facilititilor din cadrul sistemului de transport public, cum ar fi
achizitionarea de vehicule adaptate pentru persoanele cu mobilitate redusa.

Tabel 27 Indicator eficienta privind accesibilitatea

Indicator Scenariul "A face Scenariul "A face

minimum"-2030 ceva“-2030

Media duratelor de deplasare din
fiecare zoni citre Zona centrald 5 45

(minute)
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7.4. Siguranta

Evaluarea sigurantei circulatiei implici o analiza statisticd bazata pe date privind
accidentele rutiere si pe analize retrospective. Pentru a face o prognoza cantitativa
privind viitoarele accidente ar fi necesard o metoda de anticipare a accidentelor care, in
prezent, nu este disponibila. Ca urmare, stabilirea unor indicatori cantitativi fiabili pare
s3 fie dificild sau chiar imposibild. De obicei, planurile de mobilitate utilizeaza rate ale
accidentelor in functie de tipul de drumuri, iar calculul numarului de accidente tine cont
de redirectionarea traficului pe diferite categorii de drumuri, avind rate diferite de
producere a accidentelor sau niveluri de risc variate.

¢ Atunci cind proiectele si misurile propuse sunt implementate, impactul poate fi
evaluat utilizind indicatori precum:

e numirul de treceri suplimentare semaforizate pentru pietoni;
« numadrul de intersectii semaforizate;

« lungimea infrastructurii pentru biciclete;

o Kkilometri de retele pietonale;

o numirul de persoane care utilizeaza bicicletele si mersul pe jos.

7.5. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un parametru dificil de masurat cu precizie, deoarece depinde
fn mare misurd de factori legati de planificarea urbana care contribuie la sporirea
atractiei si a calititii mediului si a aspectului urban, in beneficiul rezidentilor, economiei

si societitii In ansamblu.

Mobilitatea, prin implicatiile ei, este un factor decisiv al calitatii vietii urbane.
Indicatorii relevanti despre aceasta sunt:

- Timpul petrecut caldtorind;

Siguranta in deplasare;

Accesibilitatea deplasarilor urbane;

- Poluarea aferenta deplasarilor motorizate.
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1.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN
SCURT, MEDIU SI LUNG

1.1. Cadrul de prioritizare

Prioritizarea proiectelor in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD)
2021-2027 se bazeaza in principal pe gruparea acestora in scenarii si identificarea
scenariului optim. Ulterior, lista scurta de proiecte va fi ordonata in functie de importanta
lor, avind in vedere necesitatea de finantare sau cofinantare (pentru proiectele finantate
din fonduri europene) din bugetul local. Astfel, anual, planificarea investitiilor se va
realiza prin actualizarea prioritatii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare
stabilita.

fn scopul prioritizirii investitiilor Tn orasul Sebis, se propune utilizarea unei
matrice de evaluare care permite evaluarea multi-criteriala bazata pe criterii obiective.
Aceste criterii sunt ponderate in functie de importanta lor, conform consultarii
personalului specializat din cadrul Primdriei Orasului Sebis. Astfel, pentru evaluarea
multi-criteriald a proiectelor, au fost definite opt criterii de evaluare care reflecta
elemente esentiale pentru atingerea viziunii si a obiectivelor institutionale, punand de
asemenea accent pe viabilitatea investitiilor. Fiecare proiect va fi notat pentru fiecare
criteriu pe o scara de la 1 1a 10, conform metodei de notare descrise in tabelul de mai jos.
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1.2. Prioritati stabilite

Rezultatele sondajului desfasurat In timpul realizirii Planului de Mobilitate Urbani
Durabila reflectd prioritatile stabilite de cetateni. Aceste priorititi se concentreazi in
special asupra circulatiei pietonale, infrastructurii de transport rutier si facilititilor de
parcare. Analiza chestionarului aplicat cetdtenilor a relevat urmitoarele ponderi ale

acestor prioritati:

29. In opinia dumneavoastr, care ar trebui s fie domeniul de dezvoltare prioritar pentru orasul dvs.
?

63 responses

@ Transportul public

@ Infrastructura de deplasare cu bicicleta

@ Spatiile pietonale

@ Sistemul de parciri din municipiu

@ Infrastructura de drumuri

@ Nu stiv/ Nu doresc s raspund la
aceastd intrebare.

Luand in considerare preferintele cetitenilor si matricea de prioritizare prezentati
mai sus, infrastructura de drumuri este prioritara pentru peste 27% din respondenti, fiind
urmata indeaproape de infrastructura de deplasare cu bicicleta cu 23.8% si sistemul de

parcdri din oras.

De aceea, Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) pentru orasul Sebis in
perioada 2023-2030 se concentreazid pe proiecte menite si imbunititeasci
infrastructura rutiera si cea pentru deplasarile nemotorizate, precum si si mareasci
conectivitatea atdt pe cale rutiera cit si pe cale feroviard. Propunerile includ
reconfigurarea arterelor existente sub forma unor coridoare de mobilitate (strazi care
sunt complet reficute pentru a aloca spatiu in mod echilibrat tuturor utilizatorilor),
precum si coridoare active unde deplasarile cu vehicule motorizate sunt prioritare, in
timp ce strdzile adiacente sunt transformate in strazi rezidentiale cu circulatie cu sens
unic pentru automobile. In consecints, pentru perioada 2023-2030, proiectele prioritare

sunt urmatoarele:
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2. Planul de actiune
2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

fn scopul imbunititirii sigurantei circulatiei si cresterii accesibilitatii pentru toate
categoriile de utilizatori, se propune asfaltarea si modernizarea infrastructurii stradale pe
raza orasului Sebis. Se vor avea in vedere inclusiv zonele pietonale si pistele pentru
biciclete aferente strazilor.

Pentru a facilita deplasarea persoanelor cu mobilitate redusi orice interventie in
spatiul pietonal se va face tinand cont de: Normativul privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012.

Denumire proiect Cost {euro) Sursa de finantare

1.1 Realizarea unei variante de ocolire a
"™ | orasului Sebis 1,000,000 PR, Buget local
1.2 Extinderea retelei stradale a orasului
| Sebis 700,000 PR, Buget local
13 Modernizare tuturor strazilor din orasul PR, Buget local, PNi ,,Anghel
" | Sebis 2,000,000 Saligny”
14 Reconfigurarea si modernizarea
" | intersectiilor critice din oras 400,000 Buget local, PR P4, PNRR P4.C10

Realizarea de perdele verzi cu rol
1.5. | protector asupra impactului

transportului rutier 100,000 PNRR PI.2, Buget local
1.6 Modernizare treceri la nivel de cale
| feratd 320,000 PR, Buget local
17 Modernizare drumurilor de exploatatie
" | agricold 1,000,000 PR, Buget local, PNS 2021 2027
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2.2,

Transport public

Denumire proiect

Cost (euro)

Sursa de
finantare

2.1, | Dezvoltarea unui sistem de transport public modern adaptat PR, Buget
nevoilor locuitorilor orasului Sebis 2,000,000 Local

2.2 Achizitionarea de autobuze electrice si/sau ecologice si statii PR, Buget
de incarcare - Local

2.3. PR, Buget
Modernizarea statiilor de transport public din orasul Sebis 350,000 Local

2.4, n
Amenajarea de noi statii pentru transport in regim taxi 150,000 Buget Local
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2.4. Mijloace alternative de mobilitate

intreaga retea de piste pentru biciclete propusa pentru orasul Sebis este dezvoltata
utilizdnd resursele de spatiu disponibile in prezent, conform normativelor i standardelor
europene. Infrastructura velo propusi se bazeazi pe necesitatea conectdrii principalelor puncte

de interes prin trasee care si fie:

Sigure:

v’ Siguranta in trafic este esentiald pentru infrastructura velo, asigurind deplasarea
biciclistilor in conditii optime si evitarea conflictelor cu traficul motorizat sau pietonal.
in functie de viteza legald a vehiculelor, este necesard implementarea de mésuri
suplimentare de protectie pentru biciclisti, cum ar fi delimitdri fizice sau marcaje, in
special pentru viteze de peste 50 km/h. Astfel, reteaua velo propusa este formati in mare
parte din piste pentru biciclete cu dublu sens, protejate de elemente de sigurantd sau
parciri la stradd. De asemenea, conexiunile cu asezdrile invecinate sunt asigurate prin

piste protejate de traficul greu.

Directe

v" Traseele scurte si directe sunt preferate de biciclisti, in special de cei experimentati,
pentru a ajunge rapid la destinatie. Reteaua velo din Sebis optimizeaza legaturile dintre
principalele puncte de interes, cum ar fi centrul istoric, zonele rezidentiale si

aglomeririle de locuri de munca.

Coezive

v" Coeziunea retelei ciclabile este cruciald pentru a crea trasee coerente si continue, oferind
libertatea de deplasare fird obstacole. Prin eliminarea barierelor si imbunatitirea
drumurilor, se creste increderea participantilor la traficul nemotorizat. Reteaua este
ganditd si se integreze cu alte forme de transport urban (trenuri, autobuze), prin
echiparea principalelor artere de circulatie cu piste dublu sens de 2m si amenajarea de
rasteluri pentru biciclete 1anga statiile de autobuz si gara, precum si sisteme de transport
pentru biciclete in mijloacele de transport in comun.

Atractive si confortabile

v" Pentru a atrage utilizatori, traseele trebuie s3 fie confortabile si integrate armonios in
mediul inconjurdtor. Utilizarea materialelor de calitate gi designul estetic al pistelor
cresc atractivitatea si confortul. Detaliile, cum ar fi marcajele vizibile si culorile
contrastante (rosu, verde sau albastru deschis) pentru piste si benzi, sunt esentiale, in
special in intersectii. Pistele pentru biciclete trebuie sé fie proiectate pentru a putea fi
utilizate de toate tipurile de biciclete.

v" Aceste principii asigurd o retea de piste pentru biciclete sigur, directi, coezivi,
atractiva si confortabila, adaptatd nevoilor oragului Sebis si locuitorilor sii.
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Tabel 29.Manevre la viteze mici: dimensiuni minime

g N g s Cercul minim pentru viraje (mm)

= E B E {a) Raza {b) Raza

w2 5 = . P ¥

- o exterioara interioara .
Bicicleta uzuald 700 1800 1650 850 "t.\

e,
Tandem 700 2400 3150 2250 a/ &
Bicicleta cu remorci 800 2700 2650 1500 /
- b

Cargo-tricicletd 1200 2600 2300 100

*Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizirii si mentenantel
lucrdrilor de infrastructurd pentru biciclete

Utilizatorii cu experientd sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si doresc
conexiuni directe, rapide si convenabile cd acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicei
prefera pe benzile amenajate pe carosabil.

Utilizatorii de bazi sunt mai putin increzitori decat biciclistii avansati. De obicei,
selecteaza rutele unde biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele
pentru biciclete, trasee utilizate in comun cu autovehiculele (shared spaces), sau strizile

de cartier cu volume redus de trafic si vitezi.

Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai
transportului nemotorizat, beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi
scoli, parcuri, si biblioteci. Biciclisti incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cii de
utilizare a strazilor comune si strazilor de cartier pe care se inregistreazi viteze si volume

de circulatie reduse.
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Orasul =
Sebis @

1.9m 1.56-2.0m 1.9m 19m

Figura 84.Model de amplasare pentru noduri intermodale sau zone de birouri

*Sursa: Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei, utilizérii si mentenan tei lucrdrilor de
infrastructurd pentru biciclete
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In ceea ce priveste deplasarile pietonale propuse pentru Sebis, acestea vor fi
reprezentate prin conturarea unor spatii pietonale atractive si sigure.

Din acest motiv la nivelul arterelor majore (drumuri judetene / nationale)
prioritatea va fi cresterea gradului de siguranti prin amenajarea trotuarelor completarea
vegetatiei de aliniament si alte elemente menite si protejeze pietonii de traficul auto.

De asemenea, se va avea in vedere la nivelul tuturor zonelor rezidentiale,
asigurarea gradului maxim de accesibilitate la dotirile de proximitate, prin dimensionare
corespunzatoare, siguran{d pietonald si asigurarea conditiilor necesare pentru
persoanelor cu mobilitate redusd, reprezintd principala directie de actiune pentru
atingerea unui sistem de spatii pietonale eficient.

Pentru a facilita deplasarea persoanelor cu mobilitate redusi orice interventie in
spatiul pietonal se va face tinand cont de: Normativul privind adaptarea clidirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012.

in concluzie, prin crearea unui sistem pietonal eficient, integrat in sistemul de
mobilitate al municipiului, se vor promova metodele de deplasare alternativi, ce vor avea
ca efect: cresterea accesibilitatii si conectivititii, promovarea identititii locale, siguranta
locuitorilor, sciderea poludrii, fluidizarea traficului, toate acestea contribuind mai
departe la dezvoltarea durabild a orasului Sebis. Interventiile vor avea in vedere pe de-o
parte cresterea atractivitatii spatiului public si pe de altd parte facilitarea deplasirilor
pietonale pe segmentele in care acest mod de deplasare este ingreunat.

Sursa
de
finant

Denumire proiect are
AFM,
PR,
4.1, PNRR,

Realizarea traseelor de piste pentru biciclete la nivelul Orasului Sebis Buget
si a localitatilor apartinitoare 2,000,000 | Local

PR,
Buget

4.2. Construirea si modernizarea trotuarelor din orasul Sebis 1,000,000 | Local
PR,

Retea de parcari modulare a bicicletelor in principalele puncte de Buget
4.3. interes, inclusiv supraveghere video 500,000 Local
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2.5. Managementul traficului

Cost
Denumire proiect (euro) Sursade finantare
5.1. Sistem inteligent integrat de management al traficului 000 PR, Buget Local
Implementarea unor sisteme de reducere a vitezei in zonele | 300,0
5.2. identificate cu risc mare de accidente 00 PR, Buget Local
Achizitionarea sisteme de semaforizare Tn intersectiile 400,0 | Buget local, PR P4;
5.3. aglomerate din interiorul orasului 00 PNRR P4.C10
Consolidarea semnalizarii rutiere statice, verticale i 200,0
5.4. orizontale, in vederea cresterii sigurantei circulatiei 00 Buget local
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2.6. Zone cu grad ridicat de complexitate

Sursa de
Denumire proiect Cost (euro) finantare
6.1. Amenajare de noi parcdri pe raza orasului Sebis 500,000 PR 2021-2027
Achizitionarea si amplasarea de statii electrice de incarcare Tn PR, PNRR, Buget
6.2. UAT Sebis 2,200,000 local

Mobilier urban, cuprinzénd: rasteluri de biciclete, banci,
6.3. coguri de gunoi pentru statiile de autobuz, automate bilete
transport si parcari 200,000 PR, Buget Local

208



[ ]

60¢

LT0Z-1Z0Z 4d atefueuy op afiqisod asung
000°00S :31ilisaaul nnuad gjewnss areoep

aleated op LINDO[ op JBWINN -
IAQBIUSLIO LI0JEIpU]|

PIEjI[lqezey ap IpTIS A~
‘aleday Joufedqo wLIojue) “Uelalqns ul JojLinjqes eatedosdu; 1§ eando B1qy 1rfestunuod 1§ jeurun ap apafas nnuad Jopfezijeues L:ER1FANCH

‘eanp.oq ug 81951n2s ap Jo[Ling esaesejdure {([nzes 9359 eoep) eewan(d ssezifeues ‘tofade 11081n0s eaeimIise noyuad HeoNT 4

‘neessed eaainnsuod niuad pgaong A
‘m[n3aajoad [napeo uy ssnjpul 1ieanoe ap undiy,

Teuoiard 1$ 200 dye.y sp mnxny ealeziwndo 1§ ulspow ueq.n nipaw un-suy
aJedted ap LINDO[ 2p SUXS JEWNU MUN BAIE3ID AIDBIGO B 318 Beydatold srinjos eiseany
‘ausdoung J0[3pIepUR)S ULIOJUOD 1ZI3A 2JUSWS[R N3 3ieSoquu ueq.n fesiad un-nuj ajeidaluy
‘s[eAlu enop ad aje(ejserdns pgared Jdoun esiefeuawre waundosd ‘sresaed dp LmMdo|
9P EINISAII B0ASU [$ JWISLIMOINE P N[NIPWINU € EANEIYIUMWSS B2193$3.10 2I9PSA UJ PUBAY

immyodjoad e a1aLIISap LIS

$1938 Se1Q :mpnyosroad aiesejdwuy
$199s Innéeio vzes ad Lreded [ou ap alrefeuswy 194

NV 1dOId4VH LA,




oHN\_

1301 398ng YINd “Ud aIejueuy op ajiqisod ssang
000°002'2 ;erinsaau nnusd grewpsa ateofes
alealgour op (rieds ap Jgwiny
{1AIJBIUSLIO LI0IBIIpUf
"a.euLiojui ap Jo[lmoued earesejdwe niyuad gon A
‘a1315u5 D d.IEjUSWI[E Op ENESRS B[ Jo[ejuswEsUEq eagezi[eal nyuad weon .
“loppwsuamolne e a1eted ap Jopifeds e 1$ aledseoul sp Jopifels ealesejdwe niuad peon
‘iess nouad Jopiuswedyds efiziyoy A
‘mnioatouad [napes ug asnppug Henanoe ap Lindy,

“lIqeUA)SNS [BW [$ 1E1Nd {BW UegIn NIPail un pugaowold
18 $199S LV UIp 80113930 S[NI1Y3A 9p Taoyezin purui{uds 903092 Mytodsuern
angd effizue) el(1oe) ea1a9104d imsade easejuswaldwy ‘$e1o ug uogaes 3p JO[IISIWS
ealzonpal 1§ E[IqeInp eajelijiqow [ajise puescwead ‘BjEIUNUIOD uj 2L
JI0[[MOIY3A edledreul nuad BIBS?09U BINONIISELU] 819)0 BS 9159 [nnydsiosd
fe edpuud ndeds -(§1g9s Lvn) $1995 [eMOIS], BAmEnsIUIWpY eajeup)
Ul S1EDIEIU] 9P B31I303(B [1fE)S P Eale[elsU] 1§ ealeuoli[z{yor UL BISUOD [N3231014

‘mn3oaioad e aJ3LIDSIP EMNDS

$199§ $eaQ :nnioajoad asesejdwy
$199S LV Ul 2Ie2JEIUJ 3P 3ILIIAD [1fEds ap eagesejdure 15 eareuo({IZIqoy'z 94

$1098 LV w3

NV IdOIEAVHLA




T1¢

(0077 398ng “Yd :exejueuy ap afiqisod asing

000002 ‘eHinsaaul nnuad glewnss aieofep
*91ejuoW UBQIN I31[IqoW 3p Lndiod fewnN .
TATIRJUSLIO LIOjRIIpU]

‘UeqJn [M[NIB][IQOW BIIRIUOW 4«
‘JUBlIESEIa] AP LIEIDN] AISNIDUI ‘UBQIN [R[nIaI[Iqow & atesejdwe op tomieds earefeuswry A
‘mpnpsrord nipes ug ssnpuy Heyanse .

mnyefoad napes ug ssnpour deyanoe op pmdiy,

) b =Y . :
.:-—:wmhc 1L10JBNZIA 1§ 1L1031N30] njuad eajenI$ [n10juod easealods es 1$ EuUeq.In einjpnajserjut WUwNDMWHWESDE,_\ €S 9159 In[njosiald
e fediurid (ndods “ueored 1§ iodsuen ap 213[1q nyued sjewoIne Zngoane op aprels nusd ound 3p LNS0D ‘PUEq ‘N2PPIG nAUd LINPISEr 3PNUT SIED URGIN JSIIGOUI P EBIB[EISUI U] RISUOD [ms101q

‘mnydatead e a1aL1ISIp glandg
$199§ $ei1p :mnatoead asesedwy

Hga.aed §$ uodsuen; a3a]1q ewroine ‘znqoine ap aqiiers nuuad ouns ap Lnsos ‘IURq ‘219]2101q 3p LINJI)sEd puezuLidnd ‘UeqIn JBIIqON *Z°9d

a—
s

Jedted 1S yrodsuen 2191q ajewone ‘Znqone ap aiLls nhuad Toung ap LIn$0d ‘1aupq ‘191G ap LInfdAse. ipuezuLidnd ‘ueqan 12IqoN '£'9d

NV IdOId4VH LA,
)

/A




Orasul —
D)

Sebis @/

VTRAFFICPLAN

2.7. Aspecte institutionale

P7.1.Realizarea unui politici de parcare la nivelul orasului

Amplasarea proiectului: Oras Sebis
Se propune realizarea unei politici de parcare, ce are ca scop restrictionarea accesului masinilor pe trotuare
sau pe spatiile pietonale
v Realizare politica de parcare.
Indicatori orientativi:
v 1 document realizat.
Valoare estimatd pentru investitie: 20.000 euro
Surse posibile de finantare: Buget local.

P7.2. Lansarea de programe de incurajare a utilizarii transportuiui public pentru a spori

atractivitatea acestuia

Amplasarea proiectului: Oras Sebis
Informarea cetdtenilor despre beneficiile utilizérii transportului public si impactul pozitiv asupra mediului
inconjurdtor, promovarea car-sharing-ului si a cdldtoriilor in grup pentru a reduce numdrul de vehicule

individuale pe drumuri.

v"  Realizare programe de promovare
Indicatori orientativi:

v" Programe realizate.
Valoare estimata pentru investitie: 20.000 euro
Surse posibile de finantare: Buget local.

P7.3. Dezvoltarea si implementarea de aplicatii informatice pentru furnizarea informatiilor
actualizate privind oferta de transport public, mobilitatea urbana si punctele de interes

Amplasarea proiectului: Oras Sebis

Proiectul constd in dezvoltarea unei aplicatii informatice integrate pentru a oferi informatii actualizate despre

transportul public, mobilitatea urbana si punctele de interes in timp real.

v" Realizare aplicatie integratd
Indicatori orientativi:

v Aplicatie realizata.
Valoare estimatd pentru investitie: 15.000 euro
Surse posibile de finantare: Buget local.
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fn cadrul acestei etape se vor realiza actiunile, activititile, misurile si proiectele
concrete de implementare. Fiecare proiect va confine obiective, planul activitafilor
necesare, perioada de desfisurare, persoanele responsabile in proiect si partenerii
implicati in realizarea proiectului, sursele de finantare. In cazul unde proiectele se afld in
responsabilitatea unor beneficiari diferiti fatd de oras, este in responsabilitatea acesteia
s3 obtind raportiri periodice ale studiilor de fundamentare realizate, proiectelor depuse
pentru finantare, proiectelor ce urmeaza a fi implementate din bugetele locale, precum si
modificiri sau concretiziri ale anvelopelor bugetare prevazute pentru acestea.

Actualul plan de mobilitate urbana durabild nu trebuie perceput ca punct final al
unei elaboriri tehnice si nici ca un document de fundamentare finalizat cu o listd de
proiecte implementabile cu ajutorul instrumentelor de finantare nerambursabile. Acest
document este in prezent o conditie impusa de autoritati pentru atragerea de finantari
nerambursabile, Tnsd nu trebuie uitat cd PMUD este un instrument de guvernare a
orasului, care trebuie adus la cunostinta publicului.

PMUD este un document flexibil si adaptabil in timp nevoilor in schimbare, care
trebuie urmat de actiuni publice si private, care vor conduce prin colaborarea eforturilor
tuturor actorilor locali la dezvoltarea durabild a orasului Sebis.

Guvernanta si cadrul administrativ al gestiondrii mobilitatii In municipiu reprezinta
un aspect complex care, pentru a putea sprijini procesul de implementare al unui
document strategic ce vizeazd implementarea unui portofoliu de proiecte cu un numar
amplu de beneficiari, trebuie si instituie un puternic leadership politic si In acelasi timp o
structura solidd de management al implementirii, functionald din punct de vedere al
identificirii responsabilititilor actorilor atentionati.
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1.Stabilire procedurilor de evaluare a implementirii P.M.U.D,

Pentru a putea trece la implementarea PMUD, este nevoie de realizarea de
preconditii, care conduc astfel la crearea unui sistem functional de management al

dezvoltirii mobilitatii:

. Crearea unor relatii de parteneriat cu actorii mobilititii urbane, respectiv:
furnizorii de servicii de transport, institutii deconcentrate, mediul economic, societatea
civila;

. Existenta unei coordonari eficace si eficiente - reprezentati de citre
Municipalitate;

. Competente relevante si responsabilitati: reprezentarea actorilor in dezvoltarea
politicilor integrate si proiectelor de infrastructura de transport;

. Resurse umane motivate, profesioniste si asigurarea unei sustenabilitati
financiare.
Succesul actiunilor PMUD tine si de stabilirea unor relatii de colaborare cu

consiliul judetean, agentia de dezvoltare regional3, alte autorititi regionale si nationale.
Crearea unor parteneriate cu orase similare, cu care se pot dezvolta proiecte in domeniu

este un alt deziderat.

Cooperarea institutionala este un subiect care trebuie tratat cu grija. De exemplu,
formarea unui parteneriat PMUD este o provocare pentru multe autorititi de planificare,
0O lipsa de experientd In managementul proiectelor cu mai multe parti interesate,
calendare incompatibile si diferente in modurile de abordare a planificirii transportului
pot sa creasca complexitatea. Punerea de acord a opiniilor contradictorii este o sarcini
necesara dar sensibila de indeplinit.

Principalul instrument de evaluare a trebui sa fie repartitia modali obtinuta
printr-un sondaj reprezentativ la nivelul orasului Sebis.

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a
PMUD 2023-2030 a fost configurata o lista de indicatori de monitorizare formati din trei

tipuri de indicatori:
» Indicatori cheie de succes
» Indicatori de rezultat (secundari)

s Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se referi la repartitia modala
(denota performanta municipiului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si
siguranta traficului. In acest sens, principalele tinte pentru anul 2027 sunt:

¢ 0 decese in traficul rutier
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« Flota de transport public 100% nepoluanta

» Cota modala pentru deplasiri cu autoturismul personal - sub 25%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finald a POR 2021
pentru a asigura sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea
deplasarilor cu un anumit mijloc de transport care provin din repartitia modali si
emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza odati 1a 5 ani sau cel
tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

Tabel 30.Indicatori monitorizare PMUD

1 Cotd modala transport public
Cota modala deplasari cu bicicleta
Viteza operationala a TP
Numar vehicule noi TP (sub 5 ani vechime)
Procent vehicule accesibile din totalul de flota TP
Lungime trasee piste pentru biciclete
Pondere vehicule nepoluante din totalul flotei (urban)

Emisii GES provenite din transportul rutier

O 0 N9 o0 1o W N

Victime asociate accidentelor de circulatie

Numar statii de incarcare

| I
o =]

Lungimea cailor ferate reconstruite sau modernizate
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2,Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Monitorizarea si evaluarea sistematica sporesc eficienta procesului de planificare
si implementarea masurilor, ajuta la optimizarea folosirii resurselor i furnizeazi o bazi
de dovezi empirici pentru planificarea si evaluarea ex ante a misurilor in domeniul

transportului.

Echipa de monitorizare a PMUD va evalua aspecte precum: activititi, rezultate,
buget, patrimoniu, performantele personalului angajat si implicit a autorititilor locale,
ipotezele formulate initial.

Monitorizarea implementarii proiectelor se va efectua prin intermediul
indicatorilor stabilifi prin planul de fati. In cazul inregistririi unor devieri in procesul de
implementare se vor lua masuri de corectare. Monitorizarea implementirii se va realiza
de cdtre municipiu, preferabil in cadrul unui grup mai larg de actori, o structuri de
evaluare care va avea In componenta reprezentantii tuturor factorilor implicati in
dezvoltare, precum a fost descris anterior.

Monitorizarea PMUD 2023-2030 se va face impreuna cu SIDU 2021-2030 fiind
principalele documente strategice la nivelul orasului Sebis, mai ales in contextul in care
listele de proiecte si indicatorii sunt elemente identice in cele doui documente. Pentru
acest aspect va trebui infiintat un COMITET DE MONITORIZARE A IMPLEMENTARII
SIDU SI PMUD reprezentanti (primar/viceprimar/administrator public) ai tuturor UAT-
urilor componente ale zonei urbane functionale. Ulterior, in vederea managementului si
monitorizarii PMUD, responsabilitdtile si atributiile persoanelor desemnate s3 faca parte
din echipa, se vor completa in fisele de post specifice fiecirei pozitii propuse. Se
recomandd ca structura de implementare si includi cel putin urmétoarele pozitii:

Responsabil PMUD, cu urmdtoarele atributii:

. Planificarea si coordonarea activitatilor care privesc implementarea proiectelor
incluse in PMUD, pentru a asigura atingerea obiectivelor stabilite;

. Monitorizarea implementdrii activitatilor si indeplinirea indicatorilor conform
prevederilor fiecarui contract de finantare;

. Intocmirea rapoartelor de progres si alte documente administrative , dupa caz;
J Verificarea rapoartelor de progres ale proiectelor aflate in implementare;

Aprobarea graficelor de depunere ale cererilor de rambursare;

. Convocarea si conducerea intalnirilor privind implementarea PMUD si luarea
deciziilor privind implementarea portofoliului de proiecte.

Responsabil domeniu juridic, cu urmatoarele atributii:

. Verificarea si avizarea din punct de vedere juridic a activititilor de implementare
a proiectelor si intocmirea documentatiei aferente acestora; Urmarirea respectirii
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legislatiei in vigoare privind implementarea activititilor proiectelor si a contractelor de
servicii gi lucrdri desfiasurate in cadrul acestora;

. Urmadrirea respectdrii legislatiei in vigoare privind implemenatarea activititilor
proiectelor si a contractelor de servcii si lucrari desfasurate in cadrul acestora;

. Acordarea de consultan{a de specialitate compartimentelor implicate in procesul
de implementare §i monitorizare a proiectelor;

. Atributii In procesul de gestionare juridica a asistentei financiare nerambursabile
. Reprezentarea intereselor Consiliului local si ale Primdriei Orasului Sebis din

punct de vedere juridic in contractele, parteneriatele, asocierile incheiate pentru
implementarea proiectelor.

Responsabil domeniu tehnic, cu urmdtoarele atributii:

. Conducerea i coordonarea activitatilor de pregitire si urmirire a investitiilor
publice ;

. Colaborarea cu responsabilul PMUD in activitatea de management al proiectelor
privind intocmirea rapoartelor tehnice / rapoartelor de progres;

. Monitorizarea graficului de implementare a lucririlor tehnice din cadrul
proiectelor;

. Stabilirea prioritatilor investitiilor referitoare la proiectele de urbanism,

amenajarea teritoriului si cadastru ;

o Coordonarea si verificarea elaborarii proiectelor de urbanism, amenajarea
teritoriului si cadastru necesare pentru realizarea investitiilor publice ;

. Urmarirea respectarii legislatiei in vigoare privind implementarea contractelor
de lucrari.

In etapa de implementare si monitorizare a PMUD, organizata la nivelul Primériei
Oragului Sebis va include, in functie de caracterul discutiilor tehnice, reprezentanti ai
urmadtorilor actori locali, cu urmétoarele responsabilititi:

Reprezentanti ai primdriilor tuturor localitdtilor componente a orasului Sebis

Personalul tehnic din cadrul departamentului responsabil cu desfisurarea
activitatii de transport la nivel urban si din departamente care interactioneazi cu
mobilitatea. Reprezentantii acestor departamente vor participa la culegerea datelor
pentru cuantificarea indicatorilor. De asemenea, vor oferi informatii cu privire la stadiile
de implementare ale proiectelor si misurilor la momentul intocmirii raportului de

monitorizare.
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Reprezentanti ai Politiei Orasului Sebis / Politiei Locale Sebis

Unul dintre obiectivele strategice ale PMUD se referi la siguranta cetatenilor. Prin
participarea activa in cadrul comitetului de monitorizare, reprezentatii Politiei Orasului
Sebig / Politiei Locale Sebis vor putea identifica aspecte care necesiti adaptarea
confinutului bazei de date actuale privind statistica accidentelor ( de exempluy,
introducerea in baza de date a unui cAmp nou care relationeaza accidentul cu obiective
sociale din oras-gcoli, griadinite, spitale). De asemenea, vor evalua componentele de
siguranta circulatiei din studiile tehnico-economice care vor sta la baza proiectelor.

Reprezentanti ai operatorilor de transport public

Interventiile propuse in domeniul transportului public constituie o componenta
importantd a PMUD Sebis. Operatorii de transport public vor oferi date pentru
cuantificarea indicatorilor propusi pentru monitorizarea efectelor planului.

Reprezentanti ai institutiilor de invdtdmant
Vor participa la analizele privind evolutia in orasul Sebis.

Oragul Sebis va asigura finantare anual3 a urmitoarelor activitati ale comitetului
de monitorizare:

. Dezvoltarea de tehnologii si tehnici de colectare a datelor;
. Colectarea efectivi a datelor ;

o Prelucrarea datelor ;

J Actualizare permanenti a modelului de transport ;

. Analize periodice ale sistemului de transport ;

° Raportare transparenta.

Periodic vor fi realizate ajustirile necesare in Planul de Actiune, in functie de
evolutia procesului de implementare si dinamica economiei locale si regionale,
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Nr. 291209/18.12.2025

AVIZ nr. 15/2025

in temeiut prevederilor art. 6, lit. d) din Legea nr. 155/2023 privind
mobilitatea urband durabild,
al art. 3, lit. b) din Anexa nr. 2 a Ordinului nr. 3232/2022 privind constituirea,

organizarea si functionarea Grupului national suport pentru optimizarea Planurilor
de mobilitate urband durabild,

al art. 18, lit. h) din Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, cu modificarile si completirile ulterioare,

al pct. ee), art. 5 din Hotdrdrea Guvernului nr. 477/2020 privind organizarea
si functionarea Ministerului Dezvoltdrii, Lucrérilor Publice si Administratiei, cu
modificarile i completrile ulterioare,

al art. 15, 16, 22, 25 din Ordinul nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor
metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism,

MINISTERUL DEZVOLTARII, LUCRARILOR PUBLICE $I ADMINISTRATIEI
Emite urmatorul

AVIZ FAVORABIL

Articol unic:

(1) Se avizeaza favorabil documentatia “Plan de mobilitate urband durabild al
orasului Sebis”, beneficiar Primiria orasului Sebis, judetul Arad.

(2) Elaboratorul si beneficiarul documentatiei raspund pentru exactitatea datelor si
veridicitatea inscrisurilor si pentru respectarea in integralitate a legislatiei in
vigoare cu incidenta asupra documentatiei prezentati spre avizare.



(3) Va recomandam ca pan3 la promovarea documentatiei spre aprobare s3 verificati
corelarea tuturor pieselor scrise si desenate aferente documentatiei ”Plan de
mobilitate urband durabild al orasului Sebis”, pentru evitarea posibilelor
dificultati in implementare.

(4) Dupa aprobarea de citre consiliul local, un exemplar al documentatiei impreuna
cu HCL de aprobare se transmite, in format electronic, Ministerului Dezvoltarii,
Lucrarilor Publice si Administratiei pentru preluarea in Observatorul teritorial
national.

MINISTRUL DEZVOLTARII, LUCRARILOR PUBLICE $1 ADMINISTRATIEI,
CSEKE Attila

M-



MINISTERUL MEDIULUI.
APELOR $1 PADURILOR

Agentia Nitionald pentru Mediu $i Arii Protejate

DECIZIA ETAPEI DE INCADRARE
Nr. 10405 din 11.06.2025

Ca urmare a notificarii adresata de ORASUL SEBI§ cu sediul in orasul Sebis, str. Tineretului, nr. 1,
judetul Arad privind planul ,Elaborare Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Sebis”,
propus a fi realizat pe teritoriul administrativ al orasului Sebis, intravilan i extravilan, FN, judetul
Arad, inregistrata la APM Arad cu nr. 15728 din 12.09.2024 si a completarilor ulterioare inregistrate
cu nr, 17553 din 09.10.2024, nr. 466/R/2356 din 11.02.2025, nr. 745/R/3695 din 27.02.2025, nr.
1244/R/6374 din 03.04.2025, nr. 9208 din 22.05.2025, in baza:

- HG nr, 43/2020 privind organizarea si functionarea Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor,

modificata si completata prin §i HG nr. 332/2025;
- HG nr. 311/2025 privind organizarea §i functionarea Agentiei Nationale pentru Mediu si Arii

Protejate;

- OUG nr. 195/2005 privind protectia mediului, aprobata cu modificari prin Legea nr. 265/2006, cu
modificarile si completarile ulterioare;

- HG nr. 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluirii de mediu pentru planuri si
programe;

- OUG nr. 57/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a
florei si faunei salbatice, cu modificrile si completarile ulterioare;

precum si a:

- Deciziei nr. 30/11.04.2025, Deciziei nr. 39/14.04.2025 si Deciziei nr. 174/12,05.2025, emise
de Presedintele ANMAP;

Agentia Nationala pentru Mediu si Arii Protejate DJM Arad

- ca urmare a consultarii autoritatilor publice membre din cadrul Comitetului Special Constituit din
data de 09.10.2024 si a completirilor ulterioare;

- in conformitate cu prevederile art. 11 alin. 1 pct. (3) si a anexei nr. 1 - Criterii pentru
determinarea efectelor semnificative potentiale asupra mediului din HG nr. 1076/2004 privind
stabilirea procedurii de realizare a evaludrii de mediu pentru planuri si programe;

- in lipsa comentariilor motivate din partea publicului interesat;

decide:
Planul "Elaborare Plan de Mobilitate Urbani Durabili al Orasului Sebis™, propus a fi realizat in

orasul Sebis, intravilan §i extravilan, FN, judetul Arad, titular Orasul Sebis, nu necesitd evaluare
de mediu si se va supune adoptirii fara aviz de mediu.

1. Caracteristicile planurilor §i programelor cu privire, in special, la:

a) Gradul in care planul sau programul creeazi un cadru pentru proiecte §i alte activititi
viitoare fie fn ceea ce priveste amplasamentul, natura, marimea si conditiile de functionare, fie
in privinta alocarii resurselor:

Planul de Mobilitate Urbana Durabil3 (PMUD) este un document strategic si un instrument al politicii
de dezvoltare, avand ca principal scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si
agentilor economici din orage si imprejurimile acestora pentru a creste calitatea vietii, contribuind
in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta
economicd. Planul de Mobilitate Urband Durabili Sebis este definit ca o documentatie
complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurbana/metropolitand si a planului
urbanistic general (P.U.G), fiind instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitatilor si a zonei urbane/metropolitane a acestora cu nevoile

de mobilitate si transport.
PMUD Sebis acopera aria administrativ-teritoriald a orasului Sebis si are ca orizont de implementare

perioada 2023-2030.
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Obiectivul general al mobilitatii urbane il reprezinta crearea si dezvoltarea unui sistem de transport ~
durabil, care sa corespundd asteptarilor si nevoilor de mobilitate §i accesibilitate a cetatenilor si
marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sdnitos si prietenos cu mediul inconjuritor. :
Se recomandé actualizarea periodicd a modelului de transport aferent, fie dupa implementarea
proiectelor de investitii majore propuse, fie in intervale de cel mult 5 ani, pentru a asigura
relevanta si coeziunea cu schimbarile din dinamica urbana.

Masurile guvernamentale (nationale, regionale si locale) integrate (economice, sociale, culturale,
de mediu, de transport si de securitate) care se adreseazi oraselor, sunt cuprinse in politicile de
dezvoltare urband, a cdror formulare are drept scop imbunititirea unei situatii existente,
eliminarea disfunctionalitatilor, echilibrarea unor dezvoltari viitoare si consolidarea unor directii de
dezvoltare. In functie de specificul fiecrui oras, sectoarele acoperite de politicile de dezvoltare
includ: gestionarea terenurilor, locuirea, serviciile publice, protectia mediului, dezvoltarea socio-
economica, modalitati de revitalizare urbana.

Plecand de la toate aceste premise, prin PMUD se intentioneazi dezvoltarea orasului Sebis si
cresterea calitatii vietii cetdtenilor prin realizarea unui sistem de transport bazat pe energie
regenerabild, cu emisii scizute de dioxid de carbon si crearea conditiilor de mobilitate durabil,
sustenabild si accesibild economic.

Pentru perioada 2023-2030, viziunea de dezvoltare a mobilititii pentru orasul Sebis consta in
realizarea unui sistem de transport integrat, durabil, sigur si accesibil tuturor, conectiand oameni s
locuri, sustindnd economia, mediul si calitatea vietii, pe intreg teritoriul orasului Sebis,

Teritoriul administrativ al orasului Sebis, intravilan si extravilan, pe suprafata ciruia se va realiza
PMUD, ocupa o suprafatd de 65,94 kmp (6577 ha), reprezentind cca 0,85% din suprafata totald a
judetului Arad (7754 kmp). °

Aria de acoperire a PMUD cuprinde suprafata administrativd a orasului Sebis si a localitatilor
apartinatoare - Prunisor, Donceni si Saldjeni. Se pune accentul in special pe zona intravilani a
localitatii, unde se desfasoard activitatile socio-economice ale comunititii orasului. Aceasti zZona,
definita ca urbana, se caracterizeaza prin diverse functiuni urbanistice, de la locuire la servicii. In
cadrul planului de mobilitate, se va elabora o detaliere a acestei zone prin intermediul unui sistem
de zonificare a transportului, ludnd in considerare atribute socio-economice si demografice.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Sebis asigurd punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare §i management pentru mobilitatea urbana durabild, adaptate la conditiile
specifice ale localitatii Sebis. Planul include lista m3surilor de optimizare a mobilitatii pe termen
scurt, mediu si lung.

Tn esent3, mobilitatea urbani durabili a orasului Sebig urmareste crearea unui sistem de transport
durabil, care sa asigure nevoile comunitatii, lusind in considerare cinci obiective strategice:

- Accesibilitate: asigura punerea la dispozitia tuturor cetitenilor a unor optiuni de transport care
sé le permit3 s3 aleagd cele mai adecvate mijloace de a cilatori spre destinatii §i servicii cheie.

- Sigurantd: cresterea sigurantei si a securitatii pentru cilitori si pentru comunitate;

- Impactul asupra mediului: reducerea poluirii fonice si atmosferice, a cantitatilor de emisii de

gaze cu efect de sera si a consumului energetic;

- Eficienta economicd: cresterea eficientei si eficacititii din punct de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marf3;

- Calitatea vietii: cresterea clitatii mediului urban si a planificirii urbane in beneficiul
cetatenilor, al economiei §i al societétii.

Planul de mobilitate urband durabild isi propune realizarea planificirii strategice privind
transportul si deplasarile din zona orasului Sebis.

Planul de mobilitate durabild propus abordeazi urmétoarele modalititi si forme de mobilitate
urbana, atdt pe plan public, cit si pe plan privat:

- structura §i capacitatea instituional;

- transportul rutier;

- transportul in comun;

- transportul pietonal i nemotorizat;

- siguranta rutiera;

- sisteme de transport inteligente;

- logistica urbana;

- inter-modalitatea.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild a oragului Sebis este structurat astfel:
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- partea 1 - Componenta de nivel strategic;
- partea 2 - Componenta operational3;

- partea 3 - Monitorizarea implementarii.
Prin PMUD Sebis se propun profecte ce urmeazi a fi realizate in perioada 2023-2030, in mai multe

domenii, cu diverse surse de finantare, fiecare dintre acestea urmand a fi supuse ulterior, in mod
individual, evaluarii si avizarii de mediu, astfel:

Sectorul '::t Denhumire proiect
1.1. | Realizarea unei variante de ocolire a orasului Sebis
1.2, | Extinderea retelef stradale a orasului Sebis
Interventii 1.3. | Modernizarea tuturor strazilor din orasul Sebis
majore 1.4. | Reconfigurarea si modernizarea intersectiilor critice din oras
asuprarefelei | 1,5. | Realizarea de perdele verzi cu rol protector asupra impactului transportului rutier
stradale 1.6. | Modemizare trecerii (a nivel de cale feraty
1.7. | Modernizarea drumurilor de exploatatie agricola
1.8. | Dezvoltarea retelei de piste de biciclete din orasul Sebis
2.1, | Dezvoltarea unui sistem de transport public modern adaptat nevoilor locuitorilor orasului Sebis
Transport 2.2. | Achizitionarea de autobuze electrice si/sau ecologice
public 2.3. | Modernizare statiilor de transport public din orasul Sebis
2.4. | Modernizarea de noii statii pentru transport in regim taxi
Transport de 3.1, | Regulament intern pentru circulagia vehiculelor cu o mass totals maxima autorizata de peste 7,5
marfa "' | tone in cadrul orasului Sebis
4.1 Realiza[ea traseelor de piste pentru biciclete la nivelul orasului Sebis si a localitatilor
Sisteme " | apartindtoare

alternative | 4.2. | Construirea st modernizarea trotuarelor din oras Sebis
de mobilitate 4.3 Retea de parcari modulare a bicicletelor in principalele puncte de interes, inclusiv supraveghere
" | video
5.1, | Sistem inteligent integrat de management al traficului
5.2 Implementarea unor sisteme de reducere a vitezei in zonele identificate cu risc mare de
Managementu | " | accidente
Ltraficului | 5.3. | Achizitionarea sisteme de semaforizare in intersectiile aglomerate din interiorul orasului
Consolidarea semnalizarii rutiere statistice, verticale §i orizontale in vederea cresterii sigurantei
3.4. circulatiei ’
tiei
; 6.1. | Amenajarea de parcari noi
Zor.ve. cu nivel 6.2. | Achizitionarea si amplasarea de stafii electrice de incarcare in orasul Sebis
ridicat de — - — T - - e
complexitate | 6.3 Mobilier urban: rasteluri de biciclete, banci, cosuri de gunoi pentru statii de autobuz, automate
""" | bitete transport si parcari
7.1. | Realizarea unei politici de parcare la nivelul orasului
Lansarea de programe de incurajare a utilizarii transportuiui public pentru a spori atractivitatea
; Aspefcte L 7.2. acestuia
nstitutionale 73 Dezvoltarea si implementarea de aplicatii informatice pentru furnizarea informatiilor actualizate
e 1 privind oferta de transport public, mobilitate urban3 si punctele de interes

In vederea realizirii PMUD Sebis au fost realizate la nivel local studii de specialitate, pentru a
identifica problemele si disfunctionalitatile legate de situatia transportului de mirfuri si persoane
(rutier si feroviar), retelele de drumuri §i starea acestora, retelele stradale, mobilitatea populatiei
si modalitatile alternative de mobilitate, poluarea atmosferici si nivelul acesteia, generat de
emisiile produse atat din activitatile de transport, cat si din alte surse, situatia zonelor verzi, a

spatiilor de acces pietonal, a parcarilor din localitate etc,
b) Gradul in care planul sau programul influenteaza alte planuri si programe, inclusiv pe cele in

care se integreaza sau care deriva din ele
Pentru realizarea PMUD, Primaria Orasului Sebis a realizat, in prealabil, o serie de studii de

specialitate si a pus la dispozitie informatiile necesare pe baza carora, impreun3 cu proiectantul
general SC Traffic Plan SRL, a fost elaborati documentatia necesari in vederea realizirii si
implementarii planului de mobilitate urbana durabils.

Planul aprobat urmeaza a fi implementat pe intreg teritoriul administrativ al orasului Sebis si a
satelor apartindtoare, atat intravilan, cat si extravilan.

Proiectul de plan poate influenta in mod semnificativ, prin functiunea propusd, alte planuri sau
proiecte de investitii ce urmeaza a fi realizate in zond, dar se coreleazi cu planurile si strategiile

nationale/regionale/locale.
Documentele de planificare operationala luate in considerare in realizarea PMUD Sebis la nivel

national, regional si local sunt:
- Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei - SDTR;
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- Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN;

- Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabild a Romaniei 2030;

- Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR);

- Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030;
- Strategia Regionala pentru Dezvoltarea 2021-2027 - Regiunea Vest;

- Planul pentru Dezvoltare Regionala (PDR) Vest 2021-2027; '

- Strategia Regionala de Specializare Inteligenti RIS 3 - Regiunea Vest 2021-2027;
- Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Arad;

- Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a judetului Arad.

- Planul Urbanistic General - PUG Sebis;

- Planuri Urbanistice Zonale - PUZ;

- Planuri Urbanistice de Detaliu - PUD;

- Planul de Mobilitate Urbana Durabila Arad;
Proiectele propuse prin PMUD Sebis, cét si alte proiecte referitoare la modernizarea mobilitatii

urbane aprobate sau care urmeazd a fi aprobate, la momentul implementarii au fost sau vor fi
supuse evaludrii de mediu/evaludrii impactului asupra mediului in mod separat.

c) Relevanta planului sau programului in/pentru integrarea consideratiilor de mediu, mai ales
din perspectiva promovarii dezvoltarii durabile:

Planul de Mobilitate Urbana Durabild aplici conceptele si politicile europene de planificare si
management pentru o mobilitate si dezvoltare durabild adaptata conditiilor specifice. Planul de
Mobilitate Urbana Durabild are ca scop identificarea investitiilor, masurilor programate pana in
anul 2030 care sa conducé la realizarea unui sistem de transport urban durabil, care sa raspunda
obiectivelor enumerate la pct. 1 lit. a.

Politicile §i masurile definite in Planul de Mobilitate Urbani Durabili al Orasului Sebis acopera
toate modurile §i formele-de transport in intreaga aglomerare urbani, atat in plan public, cat si
privat, privind transportul de pasageri si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat,
deplasarea si parcarea, raspunzand conceptelor si principiilor de dezvoltare durabili. PMUD Sebis
are ca obiectiv strategic mediul - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor
de gaze poluante, reducerea consumului de energie.

Pentru imbunédtatirea comportamentului in raport cu mediul, se va diminua progresiv impactul
global al emisiilor poluante din transporturi, in vederea incadririi in obiectivele stabilite pentru
Romania privind plafoanele nationale de emisii.

Scopul PMUD Sebis il reprezintd imbunétatirea accesibilitatii, asigurarea unei mobilitati durabile si
sustenabile pentru intreaga arie de analizi prin propunerea unui sistem de transport care sa
raspunda urmatoarelor cerinte:

- 5a fie accesibil §i s& satisfacd nevoia de mobilitate a tuturor participantilor la trafic;

- sa raspunda in mod echilibrat diverselor nevoi de mobilitate si serviciilor de transport ale
economiei locale, dar si ale rezidentilor;

- 53 sustind o mai buna integrare a diferitelor moduri de transport;

- s respecte principiile dezvoltirii durabile, asigurand un echilibru intre necesititile economiei -
echitatii sociale - nevoilor de sénitate i calitate ale rnediului;

- sa asigure optimizarea si eficacitatea costurilor;

- sa asigure utilizarea responsabil3 si eficientd a spatiului urban;

- s8 asigure imbunétatirea sigurantei si securitatii rutiere;

- s& asigure reducerea poludrii aerului si zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie din surse neregenerabile;

- s& contribuie per ansamblu la imbunatatirea performantei generale a retelei de transport local,
regional si european.

Prin respectalea criteriilor specifice, implementarea planului de mobilitate urbana asigurd
premisele unei dezvoltéri urbane durabile si sustenabile.

d) Problemele de mediu relevante pentru plan sau program:
Activitatea de transport joacd un rol foarte important in dezvoltarea economici si sociala a orasului
Sebig, oferind acces la locurile de munca, activitati turistice §i de agrement, locuinte, bunuri si
servicii. Cu toate acestea, transportul are un impact semnificativ asupra mediului inconjurétor,
afecténd practic toti factorii de mediu, prin:

- poluarea aerului - emisiile provenite de la vehicule, care afecteazi in mod semnificativ calitatea

aerului si sanatatea umana;
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- poluarea solului si a apei - deversarile accidentale de produse petroliere si alti poluanti pot afecta
solul si apa, avand consecinte negative asupra mediului;

- poluarea fonica si vibratiile - intersectiile aglomerate, soselele principale si zonele adiacente
nodurilor de transport genereaza zgomot si vibratii perturbatoare;

- ocuparea terenurilor pentru parcari - suprafete tot mai mari din intravilan sunt utilizate pentru

parcarea autovehiculelor, reducand astfel suprafetele de spatii verzi;
- schimbarea peisajului eco-urban - dezvoltarea infrastructurii rutiere poate modifica peisajul

natural si urban;
- generarea deseurilor solide - transportul poate genera deseuri solide precum anvelope uzate si

acumulatori uzati;

Prin PMUD Sebis au fost identificate si analizate, prin mésurétori de teren §i studii, problemele de
mediu si disfunctionalitatile actuale existente la nivelul orasului Sebis si au fost propuse proiectele
$i masurile care vor contribui la imbunétitirea calitatii vietii si a mediului.

Pentru implementarea PMUD Sebis se recomandi necesitatea monitorizirii in scopul identificarii,
intr-o etapé cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea planului
si ludrii masurilor de remediere necesare. Astfel, monitorizarea se realizeazi prin raportarea la un
set de indicatori care s permiti misurarea impactului pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti
indicatori trebuie astfel stabiliti incit si faciliteze identificarea modificirilor induse de

implementarea PMUD.
In mod obiectiv, monitorizarea verificabili are in vedere urmatorii indicatori de monitorizare a

mediului referitori la:

- aer - concentratiile de poluanti in aerul ambiental n raport cu valorile limiti pentru protectia
populatiei, a biodiversitatii etc.

- apa - valorile indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice;

- sol - valorile produsilor poluatori la nivelul solului;

- populatia si sanatatea umanai - valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluanti in aer, conform legislatiei in vigoare;

- zgomot si vibratii - valoarea intensitatii surselor de zgomot §i vibratii prin raportarea la un set de
indicatori care s perrnita méisurarea impactului pozitiv sau negativ asupra mediului.

In orasul Sebis nu existi o statie publici de monitorizare a calitatii aerului (cele mai apropiate fiind
in municipiul Arad si in orasul Nidlac, monitorizate de ANMAP - DJM Arad).

e) Relevanta planului sau programului pentru implementarea legislatiei nationale §i comunitare
de mediu:

in implementarea planului se va tine cont de dezvoltarea zonei in perspectiva si se va respecta
legislatia specifica din domeniul protectiei mediului, a gospodaririi apelor, din domeniul deseurilor.
Proiectul de plan va respecta prevederile legislatiei de mediu in vigoare pentru functiunile propuse,
st anume: OUG nr. 195/2005, aprobati prin Legea nr. 265/2006, precum §i actele normative
subsecvente.

In realizarea PMUD Sebis s-au luat in considerare prevederile;
- Directivei Parlamentului European si al Consiliului 001/42/EC privind evaluarea efectelor anumitor

planuri si programe asupra mediului;
- HG nr. 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evalugrii de mediu pentru planuri si

programe;
- OUG nr. 57/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a
florei si faunei sélbatice, cu modificarile si completarile ulterioare;

- Ordinul MS nr. 119/2014 pentru aprobarea Normelor de igiena §i sanatate publica privind mediul
de viata al populatiei;

- Legii nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjuritor;

- Strategiei Climatice de reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera §i a consumului de energie;

- Strategiei Nationale pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei ”Orizonturi 201 3-2020-2030".

2. Caracteristicile efectelor i ale zonei posibil a fi afectate cu privire, in special, la:

a) Probabilitatea, durata, frecventa si reversibilitatea efectelor

Aparitia tuturor formelor de impact este cert§, prin implementarea proiectelor propuse prin PMUD
Sebis, dar in situatia in care se vor respecta prevederile legislatiei aflate in vigoare la momentul
implementarii proiectelor nu vor aparea efecte semnificative asupra factorilor de mediu.
Incertitudinile sunt legate de formele de impact accidental (deversari accidentale de substante,
managment neadecvat al deseurilor etc.), dar si pentru acestea din urmi riscul de producere al
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unui impact semnificativ este foarte redus. Durata formelor de impact corespunde atat perioadei”
de constructie, cat si perioadei de viata. Toate formele de impact pot fi reversibile (la diferite
scari de timp) cu exceptia pierderilor de habitate agricole ca urmare a ocuparii cu constructii,

definitive,

Calitatea aerului ,
Implementarea proiectelor §i masurilor propuse prin PMUD Sebis va conduce la reducerea

impactului negativ global al transportului asupra mediului, la cresterea sigurantei circulatiei la
nivelul arealului de studiu.

Projectele si masurile din domeniul managementului traficului vor avea ca rezultate eficientizarea
circulatiei din punct de vedere al timpului petrecut in deplasare, reducerea opririlor si demararilor
succesive generate n zonele cu probleme de trafic, operatii care au asociate valori ridicate ale
consumului de carburanti §i, in consecint, valori ridicate ale emisiilor de poluanti si gaze cu efect
de sera.

PMUD sustine i directioneazd spre utilizarea unor mijloace de transport nemotorizat (facilitatile
pietonale si pentru biciclisti) si spre transportul public cu efect direct asupra reducerii emisiilor.
Nivelul de zgomot

Prin implementarea PMUD se va reduce numérul de autoturisme aflate in trafic, ca urmare a
transferului catre transportul public, cu bicicleta sau pietonal, se vor elimina blocajele si
ambuteiajele si se va reduce nivelul de zgomot §i vibratii.

Biodiversitatea
Implementarea PMUD va avea efect pozitiv direct asupra biodiversitatii din zona urband prin

diminiuarea poluarii asupra componentelor aer, apé, sol si a habitatelor i microhabitatelor urbane
specifice (parcuri, spatii verzi etc.).

Patrimoniul cultural si istoric

La fazele de elaborare a documentatiilor tehnice aferente proiectelor propuse prin PMUD se va
avea in vedere identificarea de solutii care s& armonizeze din punct de vedere arhitectural cu

peisajul natural local.

b) Natura cumulativa a efectelor
Proiectele de investitie si alte planuri care derivd din PMUD Sebis pot avea efect cumulativ, dar

acesta va fi redus avand in vedere cd PMUD reprezintid instrumentul de planificare strategica
teritoriald, acoperind o perioada medie de timp, 2023-2030.

Efectele generate prin implementarea PMUD Sebis, atét cele pozitive, cit si cele negative, se pot
cumula cu efectele altor planuri si programe, precum si altor proiecte. Pe baza analizei relatiei cu
alte planuri si programe a PMUD nu au fost identificate situatii care s& poata conduce la aparitia
unor efecte cumulate negative semnificative. Au fost identificate situatii in care programul analizat
contribuie la indeplinirea obiectivelor unor planuri, programe sau strategii, rezultand astfel
potentiale efecte cumulative pozitive.

In urma implementarii tipurilor de actiuni ale programului este asteptat un efect pozitiv cumulativ
asupra aspectelor de mediu: populatie §i sanatatea urban, apé, factori climatici, valori materiale,
managementul riscurilor, peisaj, transport sustenabil si congtientizarea populatiei. Este necesar
insa ca efectele cumulative sa fie reanalitzate, caz cu caz, la nivelul proiectelor subsecvente ale
planului.

Pentru ca efectul cumulativ sa fie redus, proiectele viitoare propuse nu trebuie sa fie realizate
simultan, ci se vor implementa pe intreg orizontul de timp alocat.

Pentru atenuarea sau reducerea disfunctionalitdtilor constatate $i prezentate au fost propuse un
set de mésuri care se vor implementa in perioade diferite si in locuri diferite. Tn concluzie, prin
etapizarea deruldrii masurilor si actiunilor propuse prin PMUD, impactul cumulativ va fi unul redus.
¢) Natura transfrontiera a efectelor:

Avénd in vedere pozitionarea orasului Sebis, la peste 100 km de zona de frontiers a Romaniei,
proiectele prevazute prin PMUD, nu se regisesc in lista proiectelor cu efect transfrontalier definite
de Legea nr. 22/2001 (*actualizatd*) pentru ratificarea Conventiei privind evaluarea impactului
asupra mediului in context transfrontiera, adoptata la Espoo la 25 februarie 1991.

d) Riscul pentru sinédtatea umana sau pentru mediu (de exemplu, datoritd accidentelor):

Prin implementalea proiectelor PMUD se va urmiri permanent ca riscul unor posibile efecte
negative pentru sandtatea populatiei si calitatea mediului si fie unul cit mai redus, cu
obligativitatea respectarii caracteristicilor planului si a legislatiei de mediu aflate in vigoare la data

implementarii,
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PMUD va furniza o strategie de imbunatitire a calitatii transportului public, a transportului rutier
(circulatie si stationare), a transportului nemotorizat, a sigurantei rutiere urbane. PMUD va include
Managementul mobilitatii si Sistemele inteligente de transport.

Implementarea propunerilor din plan va avea ca rezultat fluidizarea traficului rutier, ceea ce va
conduce la cresterea sigurantei circulatiei si reducerea emistilor de poluanti in aer si a nivelului de
zgomot, cu impact pozitiv direct asupra sanatatii umane. Ameliorarea conditiilor de deplasare
utilizénd linii de circulatie cu acces facil, crearea de legaturi in punctele intermodale, a unor noi
linii de transport si noi leg&turi vor contribui la imbunététirea factorilor care ar putea afecta

sdnatatea si cresterea sigurantei.
De asemenea, va creste accesibilitatea populatiei catre anumite zone din orasul Sebis si din afara

acestuia.

Asigurarea unor spatii de parcare va avea un efect pozitiv direct asupra populatiei prin cresterea
nivelului de siguranta si reducerea numarului de accidente.

Pentru acest plan s-a emis Adresa nr. 103 din 13.01.2025 de citre Directia de Sanatate Publica a
Judetului Arad, in care se precizeazi acordul favorabil pentru realizarea planului propus, acesta
fiind in concordantd cu legislatia nationald privind conditiile de igiend si sdndtate publicd.

e) Marimea si spatialitatea efectelor (zona geografica si marimea populatiei potential afectate:
Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabili a fost elaborat si se va implementa la nivelul orasului
Sebis, cu satele apartinitoare Donceni, Prunisor si Sdldjeni. Tn prezent, orasul Sebis are o suprafata
de cca 65,94 kmp si un numar de 6190 locuitori (conform datelor Recesamantului din 2021).

PMUD Sebis sustine si directioneazi spre utilizarea unor mijloace de transport mai putin poluante
sau nepoluante, cu efect direct asupra locuitorilor, prin reducerea emisiilor de poluanti in aer,
inclusiv a emisiilor cu efect de serd, a nivelului de zgomot, toate aceste beneficii ducind la o
calitate mai buni a vietii.

f) Valoarea si vulnerabilitatea arealului posibil a fi afectat, date de:

Caracteristicile naturale speciale sau patrimoniul cultural:

Implementarea PMUD Sebis nu afecteazi caracteristicile naturale ale ariei protejate ROSPA0014 -
Campia Cermeiului (peste care planul se suprapune partial) sau ale altor arii naturale aflate in
vecindtate i nici patrimoniul cultural existent.

Depasirea standardelor sau a valorilor limiti de calitate a mediului:

Strategia vizeazd dezvoltarea orasului Sebis din punct de vedre economic si social, in concordanti

cu calitatea vietii.
Poluarea atmosferici reprezinti cel mai mare risc legat de mediu pentru sinitatea umani. Din

compararea scenariilor propuse ca rezultat al recensamintelor de trafic §i analizei zonelor studiate,
in cadrul studiilor efectuate se constati ci implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul
PMUD (respectiv Scenariul Maxim) conduce la o reducere a emisiilor poluante in anul 2030 cu cca.
147 tone CO; echivalent, din emisiile totale de gaze cu efect de serd, raportat la scenariul de
referintd. Planul propus se aliniazii recomandirilor 51 directivelor europene si nationale privind
limitele si standardele valorilor limit} ale calitatii mediului.

Folosirea terenului in mod intensiv
Prin implementarea proiectelor previzute in PMUD Sebis nu este schimbat regimul de utilizare a

terenurilor, nu este modificata suprafata spatiilor verzi, a pasunilor, fanetelor. Prin proiectele de
regenerare urbana se urmareste reducerea suprafetei de terenuri degradate si neproductive si

introducerea lor in totalul spatiilor verzi.
8) Efectele asupra zonelor sau peisajelor care au un statut de protejare recunoscut pe plan

national, comunitar sau international:

Planul propus intr3 sub incidenta art. 28 din 0.U.G. nr. 57/2007 privind regimul ariilor naturale
protejate, conservarea habitatelor naturale, a florei si faunei sdlbatice, cu modificirile si
completarile ulterioare, avind in vedere suprapunerea partiala a planului propus cu aria naturald
protejata de importantd comunitari (tip SPA) ca parte integranta a retelei ecologice europene
»Natura 2000” in Roménia, respectiv:

ROSPAQ014 - Campia Cermeiului, declarat prin HG nr. 1284/2007 privind declararea ariilor de
protectie speciald avifaunistici ca parte integranta a retelei ecologice europene Natura 2000 in
Romania, cu modificarile si completirile ulterioare prin HG nr. 971/2011.

La data prezentei, situl Natura 2000 peste care se suprapune partial planul propus, are:

- Plan de management, care este aprobat prin OAP nr. 1180/2016 Ordin privind aprobarea Planului
de management §i a Regulamentului sitului Natura 2000 ROSPA0014 - Campia Cermeiului si ariile

naturale protejate conexe,
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- Decizia nr. 162/05.04.2022 privind Normele metodologice privind implementarea obiectivelor de"

conservare din Anexa la Ordinul MMAP nr. 1180/2016.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al orasului Sebis este un instrument strategic destinat,
dezvoltdrii infrastructurii de transport si mobilitate la nivelul UAT Sebis, avand ca obiective
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, cresterea accesibilitatii si imbunatatirii conditiilor de
transport, cu orizont de implementare perioada 2023-2030.

Avéand in vedere informatiile furnizate in:

- documentatia depusa pentru plan;
- memoriul de prezentare, intocmit in conformitate cu prevederile Ord. nr. 168272023 pentru

aprobarea Ghidului metodologic privind evaluarea adecvati a efectelor potentiale ale planurilor
sau proiectelor asupra ariilor naturale protejate de interes comunitar, cu modificiri si completari

prin Ordinul nr. 2452/2023;
- lista de control intocmitd ca urmare a parcurgerii etapei de incadrare din cadrul procedurii de

evaluare adecvati;

- pozitia manifestata de autoritdtile consultate pe parcursul deruldrii procedurii pentru planul
propus si consemnate in Procesul verbal nr. 17499 din 09.10.2024, precum si din analiza
completarilor depuse la documentatia initiald, inregistrate cu nr. 466/R/2356 din 11.02.2025 si or.

745/R/3695 din 27.02.2025,
a rezultat cd nu este necesard parcurgerea celorlalte etape ale procedurii de evaluare adecvata

in vederea emiterii actului de reglementare.

Motivele pentru care nu este necesara continuarea procedurii cu trecerea la etapa studiului de
evaluare adecvata, conform memoriului de prezentare:

Criteriu - Pierdere directd prin reducerea suprafetei acoperite de habitat ca urmare a distrugerii
sale fizice: - prin implementarea "Planului de Mobilitate Urbana Durabil3 al Orasului Sebis”, nu se
reduce suprafata habitatelor speciilor din ANPIC ROSPA0O14 - Cémpia Cermeiului, lucririle propuse
prin plan realizindu-se pe suprafete deja construite, antropizate (drumuri existente), in
proximitatea asezarilor umane.

Criteriu - Pierderea habitatului de reproducere, hranire, odihni ale speciilor:

Pe baza informatiilor existente, s-a concluzionat ci prin implementarea PMUD Sebis nu au loc
pierderi ale habitatelor de reproducere, hranire, odihni ale speciilor din ROSPA0014 - Campia
Cermeiului pentru care a fost declarata.

Criteriu - Alterare/degradare prin deteriorarea calititii habitatului, care conduce la o abundenti
redusa a speciilor caracteristice sau la modificarea structurii biocenozei ( componenta speciilor):
Planul nu este in masura sa afecteze abundenta speciilor caracteristice sau 53 duci la modificarea

structurii biocenozei.

Criteriu - Alterare/degradare prin deteriorarea habitatelor de reproducere, hranire, odihni a
speciilor: ,

Nu se modifica destinatia terenului, astfel incat, consideram ca PMUD Sebis nu este in masurd si

afecteze suprafata habitatelor de reproducere, hranire, odihni ale speciilor pentru care ROSPA0014

- Campia Cermeiului a fost declarata.
Criteriu - Perturbare prin schimbarea conditiilor de mediu existente: strimutiri ale exem larelor

speciilor, modificari comportamentale ale speciilor:

Tindnd cont de mobilitatea mare a unora dintre speciile comunitare, dat fiind faptul ca zona
planului este deja antropizatd, drumurile fiind existente, lucrarile propuse vor fi realizate in
proximitatea asezarilor omenesti, putem afirma ci speciile nu pot fi perturbate si nu pot apirea
modificari comportamentale ale acestora.

Criteriu - Fragmentare prin crearea de bariere fizice sau comportamentale 3n habitatele conectate
din punct de vedere fizic sau functional sau prin impértirea acestora in frasmente mai mici si mai
izolate:

Prin implementarea planului nu se vor crea bariere. Lucririle propuse, vor fi realizate in
proximitatea asezarilor omenesti, in zone deja antropizate, pe drumurile existente. Acestea vor
trece printr-un proces de modernizare, asigurand pe termen mediu si lung, impact pozitiv asupra
sistemului de transport si mobilitate prin reducerea impactului negativ actual asupra mediului

(reducere emisii de substante poluante, de gaze cu efect de serd, zgomot);
Criteriu - Reducerea efectivelor populationale ca urmare a mortalitatii directe generati de PP sau
ca urmare a celorlalte forme de impact:
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Prin implementarea PMUD Sebis nu au loc reduceri ale efectivelor populationale ca urmare a

mortalitatii directe generate de plan sau ca urmare a celorlalte forme de im

pact ale speciilor

pentru care ROSPA0014 - Cdmpia Cermeiului a fost declarata.
Criteriu - Alte impacturi indirecte prin modificarea indirects a calititii mediului:

Prin implementarea PMUD Sebis nu au loc alte impacturi indirecte. prin modificarea indirecta a
calitatii mediului, ale speciilor pentru care pentru care ROSPA0014 - Campia Cermeiului a fost

declarata.
Criteriu - Incertitudinile identificate:

Componenta

Incertitudini identificate

Descrierea PP

Nu au fost identificate incertitudini

Alte PP

Nu au fost identificate alte PP care impreuna cu planul analizat sa
genereze un impact cumulat asupra habitatelor si speciilor de interes

Presiuni si amenintari identificate pentru

comunitar din ANPIC,

ANPIC
Localizarea habitatului/ speciei fata de PP

Conform Deciziei ANANP nr. 162/05.04.2022 pentru ROSPAGO14 sunt
Cunoscute, pentru majoritatea speciilor valorile parametrilor referitori
la mérimea populatiilor, distributia speciilor, suprafata tipurilor de
habitate (agricole, forestiere, pajisti, ape) etc.

in tabelele antericare au fost prezentate valorile parametrilor
obiectivelor de conservare pentru fiecare specie in parte.

Este cunoscuta starea de conservare a speciilor estimata n Formularul
Natura 2000 al ANPIC, in Planul de management si in Deciziile ANANP
nr, 162/05.04.2022 pentru ROSPA0014 - Campia Cermeiului, dar sunt si
specii cu stare de conservare neevaluata.

Au fost stabilite valori tinta pentru majoritatea parametrilor
obiectivelor de conservare din Decizia ANANP nr. 162/05.04.2022

pentru ROSPAOO14 Campia Cermeiului,
. x Pe baza datelor disponibile s-a stabilit ca@ nici un parametru al
Posibilitatea ca parametrul si fie afectat obiectivelor de conservare ale ROSPAOO14 nu va fi afectat semnificativ

C2l de implementarea PMUD Sebis.
Cuantificarea impacturilor -

Altele -
Alte motive care au stat la bazi sunt urmitoarele:
- obiectivele asumate de PMUD Sebis sunt conforme si sustin integritatea retelei Natura 2000 si
conservarea pe termen lung a habitatelor/speciilor identificate in zona studiata;
- planul propus nu include actiuni care s duca la modificiri fizice in ariile naturale protejate de tip
sit Natura 2000 peste care se suprapune;
- nu produce modificari ale dinamicii relatiilor dintre sol si api sau flora si fauna, care definesc
structura si/sau functia ariei naturale protejate de interes comunitar;
- concluzia memoriului de prezentare, intocmit conform ghidului metodologic, este ca planul
propus are un impact nesemnificativ asupra obiectivelor de conservare ale ariei naturale protejate

ROSPAQO14 - Campia Cermeiului.

Conditiile de realizare a planului:

Conditii generale:

- respectarea documentatiei tehnice inregistrati la autoritatea competenta pentru protectia
mediului Arad Tn vederea emiterii prezentului document;

- respectarea tuturor prevederilor din actele administrative/de reglementare sau punctele de
vedere eliberate in cadrul procedurii de reglementare de alte autoritati competente;

- titularul planului are obligatia de a notifica ANMAP - DJM Arad daci intervin elemente noi,
necunoscute la data emiterii prezentului act de reglementare, sau in cazul in care prevederile
actelor administrative/actelor de reglementare emise de alte autoritati contravin prevederilor
prezentului act de reglementare emis de autoritatea competent de mediu;

- pentru proiectele prevazute in PMUD se va solicita act de reglementare in conformitate cu
prevederile Legii 292/2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private
asupra mediului.

Conditii specifice:

- titularul planului propus are obligatia s& nu se reduc# suprafata habitatelor si numarul speciilor de
importanta comunitara din cadrul siturilor peste care se suprapune;

Informatii privind valoarea actuali a
parametrilor obiectivelor de conservare

Starea de conservare

Valoare tinta parametru
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- in ceea ce priveste habitatele marginale/fragile (liziere, zone umede etc.), se recomandi’
protejarea acestora si a vegetatiei limitrofe, dupa caz, pentru mentinerea conditiilor specifice in
vederea protejarii biodiversitatii caracteristice acestor suprafete;

- ori de céte ori se observd elemente din flora sau fauni remarcabile/valoroase, care pot si faca
obiectul conservarii/protectiei, zonele in care acestea se afld si se individualizeze terenul in
subparcele aparte, urmand a i se aplica un regim de gospodarire favorabil protejarii elementelor
respective si a habitatului lor;

- se interzice incendierea voluntard a vegetatiei ierboase, miristilor, litiera padurii, stuful,
tufarisurile;

- prevenirea raspandirii si controlul speciilor invazive (plante sau animale), pe suprafetele de teren
unde se impune, chiar si in afara ariilor naturale protejate;

- se vor respecta perioadele de migratie si reproducere a speciilor de interes conservativ in lunile
aprilie - iunie si septembrie, si nu fie deranjati de anumite lucriri in perioadele de sosire
primavara, clocirea/cresterea puilor si perioada de pregatire la migratia de toamna;

- proprietarii/administratorii de terenuri din suprafetele situate in ariile naturale protejate vor
informa in cel mai scurt interval de timp posibil, autoritatile abilitate in domeniut protectiei
mediului (Garda National3 de Mediu - Comisariatut Judetean Arad, Garda Forestierd Oradea, ANMAP
- DJM Arad) in cazul depistéarii incidentelor cu impact negativ semnificativ asupra elementelor de
conservare (flora, fauna, habitate);

- obiectivele din Planul de Mobilitate Urband Durabili - al orasului Sebis se vor realiza in
conformitate cu legislatia in vigoare, respectind conditiile din Avizul nr. 23/28.03.2025, emis

de catre ANANP - Serviciul Teritorial Arad.

Conditii de ordin legislativ:
- OUG nr. 195/2005 privind protectia mediului aprobat prin Legea 265/2006, cu modificarile si
completarile ulterioare

Art. 71 Jurisprudenta
alin. (1) “Schimbarea destinatiei terenurilor amenajate ca spatii verzi si/sau prevdzute ca atare in

documentatiile de urbanism, reducerea suprafetelor acestora ori stramutarea lor este interzisa,

indiferent de regimul juridic al acestora.”
alin. (2) “Actele administrative sau juridice emise ori incheiate cu nerespectarea prevederilor alin.

(1) sunt lovite de nulitate absoluta.”

- Legea nr. 24/2007 privind reglementarea si administrarea spatiilor verzi din intravilanul
localitatilor, cu modificarile i completirile ulterioare

Art. 18, alin (1) ,Raspunderea pentru reducerea suprafetelor spatiilor verzi revine autoritatilor
administratiei publice centrale si locale, precum si tuturor persoanelor fizice si juridice”;

alin (2) ,Autoritatile administratiei publice centrale si locale prevad in bugetele proprii fonduri
pentru indeplinirea obligatiilor privind spatjile verzi”.

alin (4) ,,Schimbarea destinatiei terenurilor inregistrate in registrul local al spatiilor verzi se poate
face numai pentru lucrari de utilitate publici, stabilite in baza documentatiilor de urbanism,

aprobate conform legislatiei in vigoare”.
alin (5) ,Este interzisi schimbarea destinatiei, reducerea suprafetelor ori strimutarea spatiilor

verzi definite de prezenta lege”

alin (6) ,Prin exceptie de la prevederile alin. (5), este permisi schimbarea destinatiei spatiilor
verzi in vederea realiz8rii unor lucriri de utilitate publica, astfel cum acestea sunt previzute de
Legea nr. 33/1994 privind exproprierea pentru cauzi de utilitate publica, republicata, altele decit
cele privind constructiile locuintelor sociale, obiectivelor sociale de invatamant, sinitate,
protectie si asistenta sociald, organizatiilor neguvernamentale, precum §i administratiei publice si
autoritatilor judecétoresti.”

alin (7) ,,Prin exceptie de la prevederile alin. (5), se pot amplasa pe un spatiu verde: alei pietonale,
mobilier urban, amenajari pentru sport, joc si odihnd, constructii pentru expozitii §i activitati
culturale, constructii usoare cu caracter provizoriu pentru activitati de comert si alimentatie
publica, grupuri sanitare, spatii pentru intretinere, dar numai in baza unei documentatii de
urbanism pentru intreaga suprafata a spatiului verde si cu obligatia ca suprafata cumulati a acestor
obiective sd nu depéseasci 10% din suprafata total3 a spatiului verde.*)”

~ OUG nr. 57/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale,
a florei 5i faunei salbatice, cu modificarile si completarile ulterioare:
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Art. 21, alin (4) "Respectarea planurilor de management si al regulamentelor este obligatorie
pentru administratorii arilor naturale protejate, pentru autoritatile care reglementeaza activitati
pe teritoriul ariilor naturale protejate, precum si pentru persoanele fizice si juridice care detin sau
care administreaza terenuri si alte bunuri si/sau care desfasoara activitati in perimetrul si in
vecinatatea arie naturale protejate”.

Art. 33, alin (1) "Pentru speciile de plante si animale silbatice terestre, acvatice si subterane,
prevazute in anexele nr. 4A si 4B, cu exceptia speciilor de pasdri si care traiesc atat in ariile
naturale protejate, cat si in afara lor, sunt interzise:

a) orice forma de recoltare, capturare, ucidere, distrugere sau vatamare a exemplarelor aflate in
mediul lor natural in oricare dintre stadiile ciclului lor biologic;

b) perturbarea deliberatd a speciilor respective in oricare dintre stadiile ciclului lor biologic, in
special in timpul perioadei de reproducere, de cuibrire, de hibernare si de migratie;

c) deteriorarea, distrugerea si/sau culegerea intentionata a cuiburilor si/sau oudlor din naturd;

d) deteriorarea si/sau distrugerea locurilor de reproducere ori de odihna;

e) recoltarea florilor i a fructelor, culegerea, taierea, dezridicinarea sau distrugerea cu intentie a
acestor plante in habitatele lor naturale, in oricare dintre stadiile ciclului lor biologic;

f) detinerea, transportul, vanzarea sau schimburile in orice scop, precum si oferirea spre schimb
sau vanzare a exemplarelor luate din naturd, in oricare dintre stadiile ciclului lor biologic.”

Art. 33, alin (2) "Fard a se aduce atingere art. 33, alin. (3) si (4) si art. 38 din prezenta Ordonanti
de urgenta, precum si ale art. 17, art. 19, alin (5), art. 20, 22, 24 si art. 26, alin (1) si (2) din Legea
vanatorii si a protectiei fondului cinegetic nr. 407/2006, cu modificirile si completirile ulterioare,
in vederea protejérii tuturor speciilor de pasdri, inclusiv a celor migratoare, sunt interzise:

a) uciderea sau capturarea intentionati, indiferent de metoda utilizata;

b) deteriorarea, distrugerea si/sau culegerea intentionati a cuiburilor si/sau a oudlor din natura;

c) culegerea oudlor din natura si pastrarea acestora chiar daci sunt goale;

d) perturbarea intentionati, in special in cursul perioadei de reproducere sau de maturizare, daci
o astfel de perturbare este relevanti in contextul obiectivelor prezentei ordonante de urgenta;

e) detinerea exemplarelor din speciile pentru care sunt interzise vanarea si capturarea;

f) vanzarea, detinerea si/sau transportul in scopul vanzarii si oferirii spre vanzare a acestora in
stare vie ori moarta sau a oricaror parti ori produse provenite de la acestea usor de identificat.”

Titularul planului are obligatia s3 notifice potrivit prevederilor legale in vigoare privind protectia
mediului intentia de realizare a proiectelor prevazute in acesta §i sa solicite acte de reglementare
in acord cu prevederile PUG-ul oragului Sebis.
Adoptarea PMUD Sebis fira aviz de mediu in acesta etapa nu exclude posibilitatea ca proiectele
nominalizate in plan s& fie supuse ulterior evaludrii de mediu/evalusrii impactului asupra
mediului si evaludrii adecvate, in conformitate cu prevederile legale in vigoare (HG nr. 1076/2004
privind stabilirea procedurii de realizare a evaludrii de mediu pentru planuri si programe, Legea nr.
292/2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice i private asupra mediului,
precum si a altor acte normative in legétura cu proiectele aflate in derulare).

Titularul planului/proiectului este obligat s3 respecte:
- OUG nr. 195/2005 aprobata prin Legea nr. 265/2006 pentru protectia mediului, cu completarile si

modificarile ulterioare;
- HG nr. 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluirii de mediu pentru planuri si

programe;
- OUG nr, 57/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a
florei si faunei sélbatice, cu modificarile 5i completirile ulterioare;

- HG nr. 1284/2007, privind declararea ariilor de protectie speciala avifaunisticdi ca parte
integranta a retelei ecologice europene Natura 2000 n Roménia, cu modificarile si completirile
ulterioare prin HG nr. 971/2011;

- OAP nr. 1180/2016 Ordin privind aprobarea Planului de management si a Regulamentului sitului
Natura 2000 ROSPA0014 - Campia Cermeiului si ariile naturale protejate conexe;

- Regulamentului nr. 1143/2014 al Parlamentului European si al Consiliului privind prevenirea si
gestionarea introducerii §i raspandirii speciilor alogene invazive;

- OUG nr. 92/2021 privind regimul deseurilor aprobati prin Legea nr. 17 din 2023 cu modificarile §i

completarile ulterioare;
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- DeciZia Comisiei 2000/532/CE din 3 mai 2000 de inlocuire a Deciziei 94/3/CE de stabilire a unei®
liste de deseuri in temeiul art. 1 lit. (a) din Directiva 75/442/CEE a Consiliului privind deseurile si a

Directivei 94/904/CE a Consiliului de stabilire a unei liste de deseuri periculoase in temeiul art. 1,
alin. (4) din Directiva 91/689/CEE privind deseurile periculoase, cu modificirile ulterioare;

- HG nr. 1061/2008 privind transportul deseurilor periculoase si nepericuloase pe teritoriul
Romaniei;

- HG nr. 856/2002 privind evidenta gestiunii deseurilor si pentru aprobarea listei cuprinzind
deseurile, inclusiv deseurile periculoase;

- Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator;
- HG 188/2002 privind conditiile de descircare in mediul acvatic a apelor uzate, cu modificirile si

completarile ulterioare;

- Legea Apelor nr. 107/1996 cu modificrile i completarile ulterioare;

- Legea nr. 24/2007 privind reglementarea §i administrarea spatiilor verzi din intravilanul
localitatilor, cu modificérile si completirile ulterioare;

- HG nr. 525/1996 pentru aprobarea Regulamentului general de urbanism;

- SR nr. 10009/2017 Acustica. Limite admisibile ale nivelului de zgomot din mediul ambiant;

- STAS 12574-87 aer din zone protejate, -

precum si ale altor acte normative care reglementeazi aceasti categorie de planuri/proiecte,

In cazul in care actele normative vor suferi modificiiri sau vor intra in vigoare alte acte normative
care reglementeaza aceastd categorie de proiecte/ activitati, titularul proiectului/activitatii va

respecta conditiile impuse de legislatia in vigoare.

Documentatia cuprinde:
- Notificare privind elaborarea primei versiuni a planului, elaborati pentru titular de SC Traffic Plan

SRL (proiectant general);

- Declaratie de luare la cunostintd de prevederile Regulamentului 2016/679/UE privind protectia
persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera
circulatie a acestor date ("GDPR"), dat& de reprezentantul titularului in data de 26.09.2024;

- Consimtamant expres, conform Legii nr. 9/2023 .pentru modificarea si completarea OUG nr.
41/2016 privind stabilirea unor masuri de simplificare la nivelul administratiei publice centrale si
pentru modificarea si completarea unor acte normative, al beneficiarului serviciului public,
Priméria Orasului Sebis, dat de reprezentantul societatii in data de 26.09.2024;

- Memoriu de prezentare "Plan de Mobilitate Urbana Durabili al Orasului Sebis”, intocmnit de SC
Traffic Plan SRL (proiectant general);

- Memoriu de prezentare conform Anexei 3A din Ghidul Metodologic din 14 iunie 2023 privind
evaluarea adecvatd a afectelor potentiale ale planurilor sau proiectelor asupra ariilor naturale
protejate de interese comunitar aprobat prin Ordin nr. 1682 din 14.06.2023, intocmit de SC Traffic
Plan SRL (proiectant general);

- Lista de control pentru planuri/programe/strategie, intocmitd in 03.10.2024, ca urmare a
parcurgerii etapei de incadrare din cadrul procedurii de evaluare adecvati;

- Adresa nr. ad. 1688/S.T.AR din 04.10.2024, emis de ciitre Agentia Nationala pentru Arii Naturale
Protejate, Serviciul Teritorial Arad;

- Aviz nr. 23 din 28.03.2025, emis de citre Agentia Nationald pentru Arii Naturale Protejate,
Serviciul Teritorial Arad;

- Adresa nr. 103 din 13.01.2025, emisi de Directia de Sanatate Publicd a Judetului Arad;

- Proces verbal nr. 17499 din 09.10.2024, intocmit in baza sedintei Comitetului Special Constituit;

- Punct de vedere nr. 26 din 05.05.2025, emis de Serviciul C.F.M., Domeniul Biodiversitate din
cadrul ANMAP - DJM Arad.

Informarea si participarea publicului la procedura de evaluare de mediu:

- Anunturi privind depunerea solicitirii de obtinere a avizului de mediu si de declansare a etapei de
incadrare a ptanului, publicate in cotidianul ”Jumnal Arddean”, din 24.09.2024 si 27.09.2024;

- Anunt privind decizia etapei de incadrare publicat in "Jurnal Aridean” din 03.04.2025;

- Anunt privind decizia etapei de incadrare postat pe site-ul ANMAP - DJM Arad in 22.05.2025.
Notd: pe toatd perioada de derulare a procedurii de reglementare nu au fost inregistrate
observatii din partea publicului/publicului interesat referitoare la plan.

Raspunderea pentru corectitudinea informatiilor puse la dispozitia autoritdtii competente
pentru protectia mediului i a publicului revine in intregime titularului proiectului.
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Titularul planului are obligatia de a notifica autoritatea competenta pentru protectia mediului dac3
intervin elemente noi, necunoscute la data emiterii actelor de reglementare, precum si asupra
oricaror modificari ale conditiilor care au stat la baza emiterii actelor de reglementare, inainte de
realizarea modificarii, iar autoritatea competentd decide, dupa caz, pe baza notificirii titularului,
mentinerea actelor de reglementare sau necesitatea revizuirii acestora, informand titularul cu
privire la aceasta decizie. Pand la adoptarea unei decizii de citre autoritatea competentd, in
sensul prevazut mai sus, este interzisi desfasurarea oricarei activitati sau realizarea proiectului,
planului ori programului care ar rezulta in urma modificirilor care fac obiectul notificarii.

Prezenta decizie poate fi contestati in conformitate cu prevederile Legii contenciosului
administrativ nr, 554/2004 cu modificérile i completirile ulterioare.

Prezenta decizie fsi pastreazi valabilitatea pe toata perioada punerii in aplicare a planului,
conform art. 16, alin. (1) din OUG nr. 195/2005 aprobatd prin Legea nr. 265/2006 privind
protectia mediului cu modificirile si completirile ulterioare.

Prezentul act de reglementare cuprinde 13 pagini si a fost redactat in 2 exemplare originale.

p. Presedintele Agentiei Nationale pentru Mediu si Arii Protejate
semneaza

Director executiv,

Claudiu BOCIORT

, yef Serviciu Avize, A uri, Autorizatii
Claudiu BOCIORT

L PN
Intocmit,
Eugen Florin REMES
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MINISTERUL SANATATII
DIRECTIA DE SANATATE PUBLICA A JUDETULUI ARAD
310036-Arad, str. Andrei Saguna, nr. 1-3
Tel. 0257. 254. 438 ; Fax: 0257. 230. 010
web: www.dsparad.ro, e-majl: secretariat@dsparad.ro
Operator date cu caracter personal nr.34651

)
Nr. 103 /13.01.2025

Citre,

ORASUL SEBIS
Sebis, str. Piata Tineretului , nr. 1, jud. Arad

in baza prevederilor* Legii nr. 265/2006, QU nr.195/2005 si OM 818/2003, privind evaluarea
impactului anumitor proiecte publice si private asupra mediului, v comunicim:

- In urma consultdrii si analizarii confinutului documentatiei proiectului: PLANUL DE
MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORATULUI SEBIS, situat in loc. Sebis, intravilan
$1 extravilan, jud. Arad , titular ORASUL SEBIS, suntem de acord cu realizarea proiectului cu

respectarea Ord. MS.nr.119/2014, actualizat.

<u deosebitd consideratie,

JIRECTOR EXECUTIV SEF DEPARTAMENT SUPRAVEGHERE.

DR. IRMIE CECITTA“GABRIELA IN SANATATE PUBLICA
aal 2\ DR. SURPAT MARGARETA MIHAELA

( ¥

:d. As. Worga Mirela
O / W“" 4
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