Situatia accidentelor rutiere in mun. Gheorgheni :

Anul 2016 i sios20m

Nr_c
o iData Judet In. toc. Horalitate  |Categorie Drum Nr. M{Nr. RG {Nr. Rt
1 7/1/2046 1735 HARGHN A DA Gheorgheni 1EN12 - Gheorgheni-Toplita {str.N.Baltescu) 0 [§] 2
2113/01/2016 12:00 [HARGHITA {NU Gheorgheni ION12C - Gheorghent-Bicaz ¢ 1 0
3122/01/2016 11:05  IHARGHITA DA Gheorgheni [b-dul Lacu Rosu ) 0 0 1o
4j27/02/2016 11;10 [HARGHITA |GA Gheargheni {sur. Nicolac Balcescu O 0 1
% 9/5/2016 13:30{HARGHITA DA Gheorgheni Jstr. Kossuth Lajos 0 Q 1
Gl16/05/2016 22:1%  HIARGHITA  |DA Ghe(_:_;_;;_hpni sir. Nicolae Balcesou ] 6 i1
7 2]/05/20}_Q__1__§_:§_0 HARGHITA DA Gheorgheni [b-du Lacit Rosu 0 Jdoq.u
Anul 2015
NI_.(T o -
t ipata . Judet in localitate[Loealitate  {Categoric Drum . Nr. M |Nr. RG i Nr. RU
I} 3D/ 015 1132 IHARGHITA i Ghoorphoni {Fratiei (] [ 1
2] Bf2/201523:45 [HARGHITA DA Gheorpheni [Ricar [#] o 1
3} 250372035 11:40 [HARGHITA ba Ghearphent {Maghiara g 1
_ A1 1470572018 00:20 [HARGIHTA 25 Gheorgheni [Nicolae Sajcescu 1 1
51 FJ04F201% 1500 [HARGIITA DA . Gheorgheni iNicotae Balcoicw 0 Q
G} 16/85/2015 312:20 [HARGHITA DA Gheargheni essuth Lajos, Q 0
IO AT TS ARG RITE BA Ghentphini [Hicalae Baldeiin Y] 0
81 2/7/2015 1356  {HARGHITA DA Gheorphani [Gabor Aron 4] {
L9 9/8/515 11595 THARGIITA Hu Gheorghent IDN12C - Gheorpheni-Bicaz 8 1 1]
0] 25/08/2015 0626 |HARGHITA BA o Ghearglent [tagu Rest o L ] B
1 2/8/2015 1900 HIARGHITA {14 Gheorgben fvem b 0} 1 R
1A &fa2008 38130 HHARGHITA [ Ghearghent JON12C - Ghevigheni-Blcaz i} O 2
DHI2 - Miercarea Cise Gheorghen
13 MA2015 8 HARGHITA  flts Toplita .
B 1Y a0 HARGHITA Wel LNFZC - Gheaiphem: Bcar R o 3
M Aue ARG B30 - Bt gl ] Y




Anul 2014

" |Data Sudiet In toc. {localitate  [Cateporie Drum Nr. M N RG INr, RU
) MH0RA2018 0005 L ia loa Gheorghen Lacy Kos: 0 1 '
2 24/02/2014 18:35 HARGHITA  INU Gheorpheni |[DN138 - Praid-Gheorpheeni C ] 1 2
.3 #4/2014 16:40 HARGHHA DA Gheorgheni [Kossuth Lajos 0 1 o]
4 19/01/2014 11:45 HARGHITA 1A Gheorghont [Gabor Aran 9018 1
o] )G/OG/JO_M 1R IHARGHITA DA IGhoorpheni Nicolae Balcoseu o _Lh i
B Hff/i(m 0 HARGHIA | {RA | JGheotghen ot tajor LU DU N
7 18/08/7014 22:40 HARGHITA DA Ghieorgheni INicolae Balcesey o 1 1
g 6/10/2014 1125 HARGHITA BA_ [Gheorgheni {tacu Rosy b B
g A0 j?j‘j HARGEHH \ A Ghearphent [ icolae l’..‘)ln’_':'“e_- . 1} 1
Anul 2013
Nrmc Nr. Nr.
it Data Judet In Loc. |Localitate  |Categorie Drum Ne.M |RG RU
VVVVV 1 3/1/72013 8:00[HARGHITA (DA Gheorgheni istr.Nicolae Balcescu 0 O A
2117/02/2013 00:08 |HARGHITA  |OA Gheorgheni {DN138B - Praid-Gheorgheni (str.K Lajos) 3 4] 0
3114/03/2013 13:26 [HARGHITA  |DA Gheorgheni [str. Libertatii 0 0 1
4]16/04/2013 14:35 [HARGHITA [DA Gheorgheni str. Fabrica de Caramida 0 8] 1
5{24/05/2013 13:49 [HARGHITA  |DA Gheorgheni |bd.Fratiei : O G 1
6)14/06/2013 15:55 [HARGHITA |DA Gheorgheni istr. Libertatii 4] 0 1
7120/06/2013 07:22 [HARGHITA  |DA Gheorghend [bd. Lacu Rosu 0 0 i
8[23/06/2013 21:30 HARGHITA  IDA Gheorgheni {Rakoeczi Ferenc 0 4] 1
9130/06/20G13 04:14 {HARGHITA  |paA Gheorgheni [s{r. Nicolae Balcescu O "] 1
10129/07/2013 31:30 [HARGHITA DA Gheargheni fstr. fompierilor 0 1 0
_11113/08/2013 13:25 HARGHITA  |DA Gheorgheni str. Libertati . o] 0 1
O AZ22/08/2013 16:40 [HARGHITA DA Gheorgheni fstr, Gabor Aron o 0 3
LUA3113/059/20612 07:25  THARGHITA (MU Gheorgheni [DN12 - Gheorpheni-Toplitalstr.N.Balcescu) 0 0 s
I4{21/12/2013 1%:00 {HARGHITA  [Da Gheargheni jstr, Gabor Aran . 0 1 4]

Din analiza focurilor cu cele mai multe accidente se poate concluziona ca acestea sunt pe
portiunile de drumuri nationale, din intravilanul municipiului.

Colectarea datelor de trafic primar

Tipul si modalitatea de culegera datelor:

- numaratori de circulatie

- anchete de tip Origine — Destinatie

Tipul si modalitatea de culegera datelor

- anchete de tip Origine — Destinatie

- numaratori de circulatie



Posturile au fost stabilite in asa fel ca rezultatul obtinut si acopera toate suprafata studiatd
si 58 fie relevant pentru datele de intrare necesre pentru analiza critica si intocmitérea
diagramelor de trafic in vehicule etalon, sunt cele evidentiate in figura urmétoare.

Sectiunile de recensdmant, 8 posturi interioare cu numerotoare de circulatie
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in cele 8 posturi de numaroatoare de circulatie, recensamintul a fost efectuat in intersectii
prin numerotarea vehiculelor intrate si iesite pe fiecare directie si pe tipuri {categoria ) de
vehicule conform formular Tip 1., in anexa

+ 6 cu anchete posturi de tip Origine — Destinatie, exterioare aflate pe penetratii dupé cum
urmeaza

Postul A Intrare si B iegire la penetratia din spre Miercurea Ciuc pe DN12(E578)
Postul C intrare si Postul B iesire, la penetratia dinspre Lacul Rogu, DN12C
Postul E Intrare si F iesire |a penetratia din spre Toplita pe DN12{E578

Postul G intrare si Postul H iesire, la penetratia dinspre Praid, DN138

In posturile de ancheta tip O-D, fiecare vehicul a fost oprit si intrvievat privind destinatia si
directia de deplasare la posturi la intrare si originea la posturi la iegire pe tipuri de vehicule si
notate numarul de inmatriculare ia fiecare post, conform formular tip 2, in anexa

Ancheta a fost efectuat in date de 16,06.2016 in orele de varf intre ora 7-10 $i 14-17

Sectiunile de recensdmint , 8 posturi interioare + 6 posturi exterioare aflate pe penetratii
considerate relevante pentru datele de intrare necesre pentru analiza critica si intocmitarea
diagramelor de trafic in vehicule etalon, sunt cele evidentiate in figura urmatoare.

in cele 8 posturi de numaroatoare de circulatie, recensamintul a fost efectuat in intersectii pe
fiecare directie si pe tipuri de vehicule conform formular Tip 1.
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In posturile de ancheta tip 0-D conform formular tip 2, in anexa

Ancheta a fost efectuat in date de 16.06.2016 in orele de vérf intre ora 7-10 §i 14-17

2.3 Transport public:

Transportul public local este asiguratd printr-o retea de transport prin autobuze operatd de o
societate comerciald privatd. Popularitatea scdzutd si utilizarea redusd a serviciilor se datoreazd
frecventei reduse a rutelor, rute care nu sunt correlate cu necesitdtile populatiei si starea
vehiculelor de transport. Cursele nu raspund {a nevoie publicului caldtor, avdnd o organizare
deficitara, nefiind in concordantd cu principalele asteptdri faid de acest serviciu (de exemplu
sosirea/pornirea trenurilor). Sistemul de tarifare nu este atrdgitor, pentru o familie cu 4 membrii
este mai avantajos taxiul. Informarea populatiei este deficitard, chiar si cu dezvoltdrile operate in

ultima vreme,

Cei chestionaii au subliniat importanta dezvoltdrii zonelor legate de transportul public,

reinnoirea acestora, in principal a statiilor de autobuz si a garii feroviare.




Pentru persoanele cu deficiente motrice, cei in varsta si cei care circuld cu carucioare pentry
copii, parcul de autohuze nu este accesibila,

Transportul in comun din municipiul Gheorgheni este alcatuit din: transportul local cu
autobuze, transport cu autobuze pe rute intra §i interjudetene, transport ferovia si transport cu
taxiul {local).

1. Transport in comun orasenesc
Mod de organizare:SRL

Autovehicule utilizate:8 BUC

Nr. Ruta Frecventa Nr. utilizatori Nr. utilizatori Nr. utilizatori

crt. . zilnic funar anual
{(Zilele in care

circuld — L, Ma,
Mi, ), v, s, D)/
Nr. curse

1. Ambient-Botvara Zilnic/18 160 3520 42240

Statiile de autobuz
Amenajarea statiilor de autobuz nu este rezolvatd. Nu sunt statii acoperite si amenajate, iar in

unele cazuri accesul in statii este blocat de autoturismele parcate, pe drumurile intens circulate
nu sunt amenajate refugii speciale pentru autobuze. Sondajul efectuat indicd de asemenea
necesitatea modernizarii statiilor, cei chestionati indicdnd in principal modernizarea garii
feroviare si statiilor de autobuz, ca elemente cheie ale unui transport public atractiv

2. Autobuze pe rute intra- si interjudetene (Autogara)

Nr. Ruta Frecventa Nr. utilizatori Nr. atilizatori | Nr. utilizatori
crt. . . zilnic lunar anual
{Zilele in care
circula ~ L, Ma,
Mi J, Vv, S, D)/
Nr. curse
1. Gheorgheni-Odorheiu  Zilnic/1 3 80 960
Seculesc
2. Gheorgheni-Tg. Mures | Zilnic/1 2 60 700
3. Gheorgheni-Cluj Zilnic/2 4 90 990
Napoca
4. Gheorgheni-Miercurea | Zilnic/1 4 70 840
Ciuc




Transportul public intre localitati intrd in sarcina consiliutui judetean, licentele fiind acordate
prin licitatie publicd. Operatorii acestor licente asigurd in general servicii de calitate inferioara,
cu un parc auto Tnvechit.

3. Calea ferata(Gara CF Gheorgheni)
Existd un singur operator.

Nr. biletelor vandute zilnic/lunar/anual cu incidentd asupra statiei de CF
Gheorgheni:91/2010/24120

Nr. abonamentelor vandute funar/anual cu incident3 asupra statiei de CF Gheorgheni:437/6611

Nr. Ruta Tipul Frecventa Nr. Nr. Nr.
ert. . utilizatori | utilizatori | utilizatori
{Personal/Accelerat/IC) | {(Zilelein o s
o zilnic lunar anual
care circuld
- L, Ma, Mi,
LV, S, D)

1. Gheorgheni- Rapid zilnic 187 2500 24500
Brasov

2. Gheorgheni- iR zilnic 121 1580 15000
Bragov

3. Gheorgheni- R zinic 201 3500 19000
M.Ciuc

4, Gheorgheni- R zilnic 143 1200 11000
Tg.Mures

5. Gheorgheni- IR zilnic 1103 13000 105000
Cluj Napoca

6. Gheorgheni- R zilnic 27 50 450
Timigoara

7. Gheorgheni- iR zilnic 137 1650 11000
Bucuresti N.

8. Gheorgheni- R Luni-Vineri | 91 1820 20020
Galautasi
abonamente

9. Gheorgheni- IR zilnic 3 25 100
Budapesta




4, Taximetristi

Nr. Rutele cele mai frecvente Nr. utilizatori Nr. utilizatori Nr. utilizatori
crt. zilnic lunar anual
1. Piata Libertatli-Spital 15 50
2. Piaja Libertatii-CFR 80 800
3. Piata Libertdtii-Centrul Comercial 100 1100
Kaufland
4, Piata Libertatii-Centrul Comercial 85 1000
Slager

Problema de bazd a transportuiui din mun. Gheorgheni este aceea ca relatiile dintre
transportul feroviar, local si interurban, respectiv relatiile acestora cu alte forme de transport
sunt deficitare,

Gara feroviard este despdrtitd de centrul orasului de o distanta mare, fard un transport local,
urban viabil.

Tn general se poate afirma, cd integrarea intre diferitele moduri ale transportului public nu este
asiguratd. Nu existd nici puncte fizice de conectare, dar nici alte tipuri de cooperare nu exista
(bilete combinate, sisteme de informare complete, orare concertate), astfel sistemul nu
faciliteazd apelarea la servicii de transport combinate.

2.4 Transport de marfa:

Sistemul de transport al marfurilor in zona urband al municipiului Gheorgheni este unul
rudimentar, slab dezvoltat si accidental. O problemd des intdlnita este faptul cd manipularea
marfurilor se face prin utilizarea, ocuparea trotuarului, iar in zona pietonald vehiculele cu marfa
reprezintd un izvor permanent de conflicte. Nu exista zone dedicate, concentrate pentru
manipuiarea marfurilor, care ingreuneaza problemele transportatorilor,

in zonele unde circulatia marfurilor este accentuati {zona pietei, zona magazinelor) sunt dese
ambuteiajele, cauzate de lipsa zonelor de acces. Stimularea metodelor alternative pentru
transportul de marfd corespunzitoare conditiilor (carucioare, biciclete destinate marfurilor) nu
exista.

Transportul de marfuri pe drumurile publice din mun. Gheorgheni se realizeaza cu vehicule de
transport de mici si mari dimensiuni. Tn interiorul municipiului principalele puncte {intd ale
transportului de marfuri se grupeazd in doud categorii. In primul rand existd categoria siturilor
industriale si centrelor comerciale mai mari(amplasate de reguld la periferia municipiului}, care
se situeazd In zona de vest si de nord si a cdror acces datorita locatiei lor se face prin
traversarea cartierefor {acest lucru provoacd nemultumiri in randul populatiei). Tn a doua
categorie intrd aprovizionarea magazinelor din zona centrald. Deoarece orasul nu dispune de un
sistem logistic de transport de marfuri, aprovizionarea magazinelor locale se realizeazi
acazional, Cu ocazia transportului de mérfuri se ivesc probleme decarece de multe ori se



foloseste spatiul pietonal pentru descarcarea marfurilor si parcarea vehiculelor de transport. Nu
exista spatii amenajate pentru descdrcarea marfurilor far transportatorii se confrunta cu lipsa
locuritor de parcare.

2.5 Mijloace alternative de mobilitate {deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusd):

Datorita dimensiunilor relative mici ale municipiului Gheorgheni (in comparatie cu localitatile
urbane mari) sunt populare metodele de mobilitate nemotorizate. Din datele analizelor
efectuate reiese cé o parte importanta dintre persoanele intervievate prefera mersul pe jos sau
bicicleta.

wodul de transport - in prezent Total
cu transportul in
pietonal cu bicicleta Masina comun pietonal
Sex Masculin 33.3% 17.4% 46.4% 2.9% 100.0%
Feminin 59.9% 12.7% 24.6% 2.8% 100.0%
Total 46.8% 15.0% 35.4% 2.9% 100.0%

Pe baza analizelor efectuate reiese ca in mun. Gheorgheni mersul pe jos se situeaza pe locul
ntii in topul preferintelor. Desi multi prefera acest mod de mobilitate starea trotuarelor nu este
corespunzitoare, facand exceptie zonele unde au fost realizate recent lucrari de modernizare.
O evaluare a calitatii trotuarelor din zone de locuinte a orasului a identificat urmatoarele
principale probleme larg-raspandite, mentionate in ordinea gravitatii:

s Trotuare Inguste sau absente sau trotuare discontinue

e Trotuare blocate de masini parcate ilegal

s Obstacole construite sau amplasate pe trotuare, suprafete puternic deteriorate.
Tn mod aparte, parcarea pe trotuare constituie o problem remarcabil3 atat in zona centrala cat
st in toate cartierele de locuinte, Daterita factoriler indicati mai sus, precum si a amenajdrit in
multe cazuri in mod necorespunzator a rampelor de conectare dintre trotuare si trecerile de
pietoni, mobilitatea persoanelor n carucioare cu rotile precum si a altor clase similare {adulti
care imping cdrucioare cu copii, persoane cu bagaje pe rotile} este in marea majoritate a
cazurilor nesatisficatoare Tn municipiul Gheorgheni.

Calitatea trotuareleor sau lipsa trotuarelor este o problemd majord si frecvent intélnitd in
zonele periferice si extraurbane pe principalele drumurile care converg n municipiul
Gheorgheni. Tn muite cazuri, drumurile nationale {sau portiunile acestor din intravilanul
municipiului) aglomerate functioneaza ca veritabile bariere, posibilitatea de traversare legald a
acestora fiind relativ redusa.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiitor pietonale evidentiate anterior
putem clasifica profilele stradale din municipiul Gheorgheni dupa urmatoarele criterii:
dimensiune {subdimensionat si dimensionat corect} si gradul de protectie {expus sau protejat).

Analizand situatia existentd a municiptului, se identificd un numar crescut de spatii pietonale
dimensionate corespunzator in municipiul Gheorgheni, protejate prin vegetatie de aliniament si



bolarzi. In acelasi timp, in zonele de extremitate ale municipiului (zonele de expansiune
urbanéd), se remarca lipsa unui traseu pietonal, ce contribuie negativ la nivelul de accesibilitate
si conectivitate la punctele de interes zonale {fabricii, firme, centre comerciale).

De asemenea, se poate obhserva si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale
orasulul, ce contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scdzand siguranta inh tranzit a
locuitorilor. Crearea unor legaturi pietonale cu zone de locuinte, reprezintd un element
important pentru incurajarea transportului nemotorizat (pietonal si velo), sustinand totodata
accesibilitatea catre aceste zone.

Sigurania pielonald reprezintd un obiectliv major la nivelul sisternului de tranzil nemolorizat,
asadar atingerea lul reprezintd o prioritate. Acest principiu este Thdeplinit cu succes In centrut
orasului, unde se intalnesc diferite tipologii de bariere fizice ce intdresc siguranta pietonald a
locuitorilor. Conform analizelor situati existente, am identificat zone unde nu se indeplineste
acest principiu, raportandu-se un grad scizut de sigurantd pietonald. In urma analizei spatiilor
pietonale putem constata un numar Insemnat de strazi care nu detin amenajari pentru pietoni.
Acestea se afla preponderent in zonele locuinte/periferice:

Unul dintre cele mai preferate metode de mobilitate si cel mai frecvent practicat in municipiu
este mersul pe bicicleta, desi Th multe locuri conditiile de siguranta nu sunt adecvate, nu exista
spatii amenajate pentru parcarea bicicletelor sau pentru inchirierea acestora. Conform
rezultatelor analizelor in municipiul Gheorgheni majoritatea din persoanele intervievate dispun
de bicicletd, iar majoritatea din familiile intervievate au in proprietatea lor minim 1 bicicleta.

Odatd cu efectuarea numararii traficului am analizat si circulatia biciclistilor, ceea ce este foarte
intensd in zona centrald si pe strazile care asigurd legatura dintre cartiere si zona industriala,
precum si zona centrald. Totodatd trebuie sa mai evidentiem si faptul ca in punctele de intrare
in municipiu se observa o circulatie intensa de biciclisti din toate directiile.

Pe toate traseele traficul se desfasoard pe partea carosabild a strdzilor si drumurilor, din
aceastd cauzd pericolul producerii a unor accidente este semnificativa. Prin amenajarea unor
piste separate de traficul rutier pentru ciclisti se va descarca volumul de ciclisti de pe partea
carosabild, astfel imbunétatindu-se conditiile de siguranid a traficului.

Modul de conformare urbanisticd a municipiului face ca zona care aglomereaza majoritatea
populatiei aladturi de obiectivele de interes cotidian sa detind o dimensiune favorabild pentru
deplasari pietonale si velo. Cu o lungime medie pe axa est-vest si o latime mica pe axa nord-sud,
municipiul se Incadreazd in categoria celor favorabile pentru deplasdri nemotorizate. Acest
aspect este dat de faptul ¢cd@ dimensiunea redusd permite traversarea orasului in mai putin de
45 de minute pe jos sau 20 minute cu bicicleta.

Teoretic considerdm elemente ale sistemului de mobilitate ale ciclistilor toate segmentele si
traseele din trafic unde circulatia biciclistilor nu este restrictionatd: drumuri de mare trafic,
strazile cu trafic redus, fasiile destinate ciclistilor, pistele pentru ciclisti, trotuarele si pistele,
zonele destinate circulatiei pietonale si cicliste, etc.

in prezent se studiazd amplasarea pe anumite artere ale orasului a pistelor de biciclete, dar
numai pe trotuar, neluandu-se in calcul si amplasarea pistelor pe carosabil. Desi in momentul



de fatd municipiul Gheorgheni nu detine incd infrastructura velo, profilul generos al tramei
stradale din mai multe locuri permite dezvoltarea unei retele de piste si benzi pentru biciclete.

Pistele vor urma in spatiu aliniamentul drumurilor existente, se vor separa de acesta cu spatiul
de sigurantd conform prescriptiile de proiectare in vigoare. Nu existd centrele de Inchirieri
biciclete In municipiu.

Disfunctii:
» lipsa de continuitate a pistelor
e lipsa planificirii retelei de velorute pe ansamblul municipinlui i a localitdtilor din

vecindtatea acestuia

» amenajarea deficitard in aliniamentul strdzii (adesea nu exista spatii de siguranta fata de
bordura de delimitare a carosabilului si fata de garduri, vegetatie, mobilier urban, fasii
de stalpi si copaci);

» lipsa indicatoarelor de orientare pentru biciclisti;

» lipsa unor panouri cu reteaua traseelor de biciclisti;

¢ starea/lipsa facilititilor pentru biciclete {parcéri biciclete la gard, statii de transport
public regional, institutii, parcuri, sala de sport).

* Nu exista suficiente piste pentru biciclisti, marcajele nu sunt respectate

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

in prezent tn municipiu nu existd un sistem integrat / intelligent de gestionare a traficului.
Autoritatea publici locald a introdus unele masuri de gestionare a traficului care constau Tn:

- realizarea unui sistem de parcari unitare in municipiu {(suspendat in prezent)

- masuri de crestere a sigurantei rutiere prin amenajrea si reabilitarea trotuarelor in zonele cele
mai circulate

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

Pe baza analizelor effectuate au fost identificate 2 zone cu nivel ridicat de complexitate:

1. Zona Centrala {istoricd a municipiului)
2. Bulevardul Fratiei — bulevardul care leagd Gara CFR cu Centrul municipiului.

3. Model de transport

Pentru orasele de rang 11 si 1li, modelul de transport poate fi prezentat sub forma unui model
simplu, care sa indice fluxurile existente si viitoare de transport, sub forma unei foi de calcul;



Municipiul Gheorgheni este un municipiu cu o populatie relativ redusa, cu complexitate redusa
astfe! modelul de transport va fi prezentat sub forma tabelar3 {foaie de calcul).

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urband se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea
interventiilor identificate va fi realizata in conformitate cu obiectivele care trebuie sa fie atinse.

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

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

Conform metodologiel recomandate pentru orasele de rang Il si ll, modelul de transport poate
fi prezentat sub forma unui model simplu, care sa indice fluxurile existente si viitoare de
transport, sub forma unei foi de calcul.

Conform acestor date nu am elaborat un model de transport, ceea ce este justificat pe langa
cele sus amintite si de faptul cd municipiul Gheorgheni are un sistem de trafic mai simplu, iar
numarul locuitorilor este redus in comparatie cu marile centre urbane. Pe deasupra modelui de
trafic conventional se ocupa in special cu traficul de autoturisme, iar in cazul de fatd cu exceptia
transportului de marfuri de tranzit, problemele de transport se leagd de dezvoltarea
infrastructurii metodelor de transport durabile si necesitatea reconfigurarii infrastructurii in
acest sens.

Caracterul traficului din municipiul Gheorgheni ~ modelul acestuia — este dat de circulatia
pietonald si circulatia ciclistilor, iar activitatea de dezvoltare se poate realiza prin diversificarea
conditiifor si oportunitatilor de transport durabil, precum si prin limitarea metodelor
nedurabile, prin folosirea diverselor instrumente, cum ar fi:

- Reconfigurarea suprafetelor carosabile in vederea utilizérii diverselor metode de mobilitate
durabile

- Asigurarea sigurantei in trafic in favoarea transportului durabil
- Stabifirea limitelor de vitezd, restrictionarea traficului
- Reglementarea parcarii autovehiculelor

- Dezvoltarea culturii de transport

Dezvoltarea sistemului de transport in municipiul Gheorgheni urmareste o viziune integrata,
care in loc sd separe diversele forme de mobilitate preferd dezvoltarea armonicasa a acestora.
Astfel dezvoltarea sistemului de transport rutier al municipiului Gheorgheni se realizeaza sub
forma unui sistem complex care cuprinde si transportul public, transportul auto, pietonal si
ciclist. Tn aceastd viziune reteaua de drumuri reprezinti suprafata de transport destinatd



fiecdrui tip de mobilitate printre care si circulatia pietonald. Avantajul este asigurat de faptul cad
situatia diverselor forme de mobilitate — in special ale celor care sunt stipulate in planui de
mobilitate durabilda — apar in mod unitar, astfel aspectele, problemele si interactiunile dintre
diversele moduri de transport pot fi prezentate impreuna.

A fost modelat un grad de retea suficient de extins astfel incat modelul sé faciliteze analiza
efeclelor asupra cererii de transport la o scard adecvatad, Releaua modelatd este delimitata:

La sud de limita intravilanului

La nord de limita intravilanului

La est de limita intravilanului

La vest de limita intravilanului

Este anexat planul de situatie cu delimitarea mun. Gheorgheni.

3.2. Colectarea de date:

fn fundamentarea planului de mobilitate un accent important a fost pus pe canalizarea nevoilor
locale, din acest motive analiza modelelor de trafic s-a bazat pe recensdméantul traficului si
sondajelor efectuate la nivelul pietonilor participante la trafic.

Tn cadrul recensdmantului au fost inregistrate vehicule etalon, conform standardelor nationale.
Pe baza raspunsurilor la chestionare {N = 280 locuitori din municipiul, vizénd timpul, directia,
mijlocul de transport, perioada saptdmdénii - zile lucrdtoare/sfarsit de sdptdmana,
zonele/cartier., altele) au fost definite modelele de trafic.

Problemele principale ale retelei de transport din oras au fost ilustrate pe héarti, dupa
deplasarile efectuate la fata locului: pe jos, cu bicicleta si cu autoturismul.

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

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele care trebuie luate in
considerare in cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta
rezultate ale PMUD (date de iesire):

1. Date primare existente

- Date demografice, socio-economice si date privind amenajarea teritoriului
- Populatie la nivel dezagregat

- Numarul de vehicule Tnmatriculate, pe categorii

- Reglementari urbanistice existente

- Distributia principalelor activitdti economice din orasul



- Atributele si topologia sistemului de transport

- Topologia retelei rutiere

- Statistica accidentelor rutiere

- Strategia de dezvoltare

- Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva
2. Date culese

~ Numaratori de circulatie clasificate

- Interviuri cu pietonii participanti la trafic

- Grupuri de focus cu stakeholderi

Consultantul a efectuat urméatoarele investigatii:
- puncte de recenzare a traficului

- interviuri cu locuitori / pietoni

- intalniri tip focus grup cu grupuri de stakeholderi

Cu ocazia numararii circulatiei am fnregistrat un numar acceptabil de elemente in trafic,
conform reglementdrilor nationale in acest sens. Obiceiurile practicate In privinta mobilitatii au
fost analizate pe baza chestionarelor completate, (care au continut urmétoarele subiecte:
"tinta, intervalul orar,, zi de lucru/ sfarsit de saptamana”).

Pentru identificarea particulardtilor zonelor functionale din municipiul Gheorgheni, consultantul
a desfadsurat activitati intense de tip sondaj, prin efectuarea de interviuri cu participantii la trafic
si a agentilor economici.

Obiectivul general al interviurilor si sondajelor este identificarea si descrierea problemelor de
trafic si mobilitate, care se manifestd In cadrul municipiului Ghecrgheni si al localitatilor imediat
invecinate, din punctul de vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc.

Studiul are ca bazd un sondaj de opinie efectuat in perioada 18-19 octombrie 2016. Tnaintea
inceperii sondajului de opinie, prin intermediul canalelor de informare locald {radio, pagina
weh, retele de socializare online), localnicii au fost informati despre scopul si importanta
participarii la sondaj.

Ludnd in seamd complexitatea chestionarului si avantajele completdrii acestuia cu ajutorul
operatorilor, am optat pentru utilizarea operatorilor de interviu. Asadar sondajul a fost realizat
cu ajutorul a 10 operatori de teren in 2 zile. Anterior efectudrii sondajului de opinie, echipa de
specialitate a facut vizite de teren, a cules informatii despre numarul si structura populatiei
locate, respectiv despre structura spatiala a orasului.

Pe baza acestor informatii a fost elaborat esantionul final. Esantionul a cuprins un numar de
280 de cazuri alese prin metoda esantion probabilistic stratificat. Esantionul a tinut cont de
distributia populatiei la nivel orasului, astfel ponderea populatiei din diferite zone si cartiere ale



orasului a fost reprezentatd in masurd asemandtoare in esantion ca si in realitate. Dupa
registrarea si prelucrarea datelor a rémas un numar de 280 de raspunsuri valide.

Chestionarul a fost anonim, completarea acestuia a durat aproximativ 10 minute. Participarea
la sondaj a fost voluntard. Chestionarul a avut 15 intrebari, contindnd atét intrebari deschise cat
si inchise, continutul acestuia fiind aprobat de cétre beneficiar. Respondentii, prin oferirea
raspunsurilor ta intrebdrile noastre, au contribuit la o cdt mai bund fundamentare a PMUD
aflata in curs de elaborare. Elaborarea si implementarea PMUD impune cunoasterea atitudinii
populatiei si nivelul de incredere fata de institutiile locale, respectiv cunoasterea stdrii de spirit.

Datele obtinute au fost prefucrate cu ajutorul programului statistic SPS$S, pe langa prezentarea
frecventelor fiind calculate si tabele incrucisate, corelatii, etc. Mai jos prezentam cele mai
importante rezultate ale sondajului la fiecare capitol (situatie existente, evatuarea impactului
actual).

3.3. Dezvoltarea retelei de transport
Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

o Highway Capacity Manual (HCM)
o STAS 10144-8g Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 {,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de
circulatie se defineste ca fiind numérul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, ih mod
fluent si In conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata
de urmatorii factori:

o Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

o Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie de
circulatie, compozitia traficului}

o Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii si
treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare i
echipare tehnica)

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducdtorilor auto (timpii de perceptie-
reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

A
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interspatiul de succesiune ,,
. 1000xyxe
T 3800 []
in care

ntre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:



o V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
o e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

H

Tnterspatiul minim de succesiune ,imn” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in
palier:
. v v
O lpyin = 26eg+f | 36
in care

t+ S [m]
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g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s’)
f - coeficient de frecare la franare

o O

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:
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in care

o A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel,
exprimata in metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s’;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv continue,
exprimata in secunde;

o T, - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevdzutd cu semafoare, respectiv
timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la
semafor.

o Noduri (asociate de reguld intersectiilor de drumuri)

n cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazd capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt
utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea
acesteia, precum: intersectii semaforizate, giratii, etc.

o Statiile si liniile aferente transportului public



Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se
adauga succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente
fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Satu Mare au fost utilizate
rezultatele Modelului National de {ransport, de care Consultantul dispune,

in anul 2005, CESTRIN — CNAIR & desf&surat Recensdmantul National de Circulatie programat
pentru acest an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu recensamantul national
anterior, cum sunt;:

o inceea ce priveste locatiile de recensdamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul
de sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zoniicarea la nivel national, aplicAnd un sistem de Impartire a
teritoriutui avénd la baza entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numarul zonelor
elementare de atractie-generare a traficului a crescut de 1a 216 {la nivelul anului 2000) la 3.139
Tn anul 2005.

Se creeaza, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai
mare de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensdmant si anchete O-D, precum si
detalierea zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic
(interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie distanta}. Avind la dispozitie instrumente
software de inalta performanta se pot construi modele de afectare a traficului care sa
evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfisurare a traficului rutier, specifice
fiecarut proiect in parte. in functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega
zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare Tn modelul de
trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeazd un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie
ideala este construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza
traficul intrazonal, la nivel national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete
pentru reteaua de drumuri iar procesul de calibrare ar fi imbunatétit. Din pacate, limitarile de
software nu ne permit, incd, modelarea de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul
de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca siin anul 2000, prin agregarea celor
3.139 UAT-uri {a nivelui celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale §i autostrazile existente in Romania,
drumurile judetene relevante {cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura
conectivitatea retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de
perspectiva vor fi identificate si ,activate” conform strategiei de implementare definite in
cadrul Master Plan.



La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km {au fost considerate toate drumurile promovate recent la
rang de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite
{(autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale}. Fiecare segment
prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt:
numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului,
gradientul si alte atribtte conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Roméniei implementata in modelul de
transport, rejeaua folositd cad punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2015

3.4, Cererea de transport:
Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de circulatie
(cererea de transport observata); si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de
transport sinteticd), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.

Fiecare rdspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezintd intersectia dintre linia “i” si

coloana din matricea O-D. Linia determind originea calatoriei, iar coloana “j” determina

locul de destinatie a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, jar

£ i
J 1



fiecare “Origine” si “Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior,
obtindndu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei “Pivot Table”, sirul de date se
transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice 0-D. La aceastad etapd, matricea
contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor,

Cererea de transport , estimat, pe baza masuratorilor efectuate in intersectiile cele mai importante din
municipiu este prezentat in babelele urmitoare:
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(7] [w] © i3]
" s| 5| 38| 85| % ©
F O o 61 B & 3o
Sel £ 8| 23| 8] 5 ge
DN wr | B o £ N &
[ in £ = 4 (o} o To] ) © <
g6 | %! 8| © g| |z 8|8| 8 W
£ 5 b O @ @ 2 & &~ ™ ™~ © =
s 8 = - Q. i =1 ==
w© E o @ @ s | & &
=1 g '_-1} L = N &
g B =] £ O L
= 31 ¢ < : 5
© "'g' = O
Lacul intrar
R :S‘ﬁ’ . e 323| 2| 25 11 271 408 | 51| 52| 89| 71 fl.
iesire 278 2 21 11 26 352 | 44 45 | 51 62
Lacul infrar
Rfsi?z e 216 1] 20 1] 21| 283| 35] 36| 41| 50 i
iesire 216 1 24 1 21| 293 37 37 | 43 51
intrar
Bisericii |2 4o AL 0] 4 7582 L7, 81 9 I,
iesire 72 1 1 0 3 5| 10 10| 11 14
intrar
Capelei | € 17 0 0 0 2 18 2 2 3 3 1.
iesire 35 0 0 0 4 37 5 5 5 6
Intersectia P2
. .. media orara vehicule etalon
strada banda Grupa vehicule fizice g autoturisme ._,g
- ST 8] T & o
@ S ® 2 g 21 & o
=) a ® LB © £ o ®
T © C o 2 o o>
.9 Q0 = ] >_ 3 6 g =
- N - o Lib} o £ 1 N a
© 3 Iy £ = Y © L) 0 o R
-2 v P 4! ; i r NN @ =
@0 O o 2 o lo|lo|o Z
Eb5 c o @ oy L q§ N N o
g€ | S| o & T | 3 g =
3 = N g 21 < <)
i=) ] £ 2 g &
=] O 2 ]
o g = [®]
Gabor intrare 241 16 8 1] 23| 316 | 40 40| 46 | b5 "
Aron 1 iesire 253 | 14| 20 1| 25| 354 | 44 1 45| 52| 62 '
Gabor intrare 246 1 9 0 221 282 35|36 41| 49 il
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3.5. Calibrarea si validarea datelor:
Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele 0-D, valorile reale de
trafic rezultate din efectuarea investigatiitor de circulatie, din anul 2016.

Calibrarea modelului de trafic se realizeazd prin comparare intre traficul afectat si traficul
recenzat in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

Volumeie de trafic utilizate pentru calibrarea si validarea modelului

M
. . .| Lungimea Clasa detailate
Denumirea tronsonului/drumului K (Intensitatea orara medie anuala a traficului)
Bike Autoturisme LGV OGV1 oGVv2

Strada Lacu Rosu 1 (Str. Carpatii - Str. 0.645 37 769 8 29 18

Biserica Armeana) ’
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica

Armeana - infrare in oras) 2,149 33 375 3 26 5

Strada Fratiei Tr. | (Str. Carpatii - Str. 067 41 897 08 47 9
Pompierilor) '

Strada Fratiei Tr. I (Str. Pompierilor - 1226 33 430 44 141 16
Str. Garii) '

Strada Kossuth Lajos 1 (Str. Carpatii ~ 0 744 11 503 40 8 12
Str. Pompierilor) '

Strada Kossuth Lajos 1 (Str. Pompierilor 1149 30 461 62 63 34
- Str. Garii) !

Procedurile de corectie a matricelor corecteazd relatiile matriciale (adica deplasarea
autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de trafic
inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fajd de valorile de
trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele
dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca existd mai mult de o
singurd solutie matriciald posibild care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori
fnregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fdrd niciun dubiu. Procedurile moderne
compenseazd aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitdti in cadrul valorilor
inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii
specifice de probabilitate valorilor inregistrate. Aceastd metoda permite estimarea “celei mai
probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit cd aceastd metoda furnizeazd rezultate
calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul programului utilizat aceastd procedura este
denumitd “TFLOWFUZZY”.
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Fig. 3.33 - Schema logica a procesului de calibrare a matricelor

Rezultatele calibrarii matricelor 0O-D pentru anul de baza 2016 sunt prezentate in tabelele de
mai jos, pentru fiecare punct de recensamant, pe tip de vehicul.

Pentru a verifica dacd introducerea datelor s-a efectuat in mod corespunzator si parametrii de
calibrare au fost corect setati este nevoie s se facd o verificare a fluxurilor de trafic. Aceasta
constd in compararea valorilor fluxurilor de trafic din recensamintele de circulatie cu cele din
cadrul modelelor de trafic la nivel de medie zilnicd anuald. Tn literatura de specialitate se
recomanda folosirea parametrul statistic GEH. Parametrul GEH are avantajul ¢a, pentru valori
mari ate fluxurilor de trafic, are tolerante mai mici decdt o simpla diferentd procentuatd si
acordd mai putind importanta debitelor orare mici (care nu reprezintd un parametru critic intr-o
intersectie). in tabelul de mai jos avem ca exemplu o comparatie intre rezultatele obfinute cu
parametrul GEH si diferentele procentuale.

Tab. 3.13 - Comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GEH si diferentele procentuale

Valori estimare M {veh Valcri masurate C (veh

etalon/ori) ~ etalonlora) GEH Diferenta procentuala

1,000 800 3.2 10%

100 &7 4.9 75%




in vederea calibrarii modeluiui de trafic, tindnd cont de cele mentionate mai sus s-a aplicat
urmatoarea procedura:

- compararea valorilor fluxurilor de trafic mdasurate cu cele din cadrul modelului de trafic. S-a
folosit parametrul GEH, recomandat de “Manuaiul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor”
{DMRB, Veolumul 12, Sectiunea 2- Marea Britanie), precum si de “Ghidul statului Wisconsin
{SUA} pentru modelele de macro/microsimulare”. GEH are urmatoarea formula de calcul:

GEH =

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.
Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Fiecare bara din graful refea va primi caracteristici: lungime, capacitate, costuri de parcurgere
etc., care sa simuleze cdt mai fidel conditiile de circulatie pe sectoarele de drum modelate.

Dupa cum s-a precizat mai sus, calibrarea matricilor OD s-a realizat pentru urmatoarele
segmente de cerere;

CAR - Autoturisme;
LGV - Autovehicule ugoare — transport marfa sau pasageri

(Autocamionete/microbuze si autospeciale cu masa totald <= 3.5t)
0G1 - Autovehicule grele — transport marfa ( vehicule cu 2,3 si 4 osii);
0G2 - Autovehicule grele ~ transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer)

vehicule cu 2,3 si 4 osii).



Calibrarea modelului pentru tipuri Bike

. Valoare
Penumirea Valoare extrasa din GEH Diferenta
tronsonului/drumului masurata modelul de procentuala
trafic
Strada Lacu Rosu 1 (Str. Carpatii - 37 56 272 33.33
Str. Biserica Armeana) ' '
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica
Armeana - intrare in oras) 33 50 2,57 33,33
Strada Fratiei Tr. El(S.tr. Carpatii - 41 82 523 50,00
Str. Pompierilor)
Strada Fratiei Tr. il {Str. Pompierilor
- Str. Garii) 33 66 4,69 50,00
Strada Kossuth Lajos 1 (Str. 11 17 148 33.33
Carpatii - Str. Pompierilor) ' '
Strada Kossuth Lajos 1 {Str. 30 45 245

Pompieritor - Str. Garii}
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Calibrarea modelului de afectare pentru autoturisme

Denumirea Valoare \é?:):,lrs dz’l‘jﬁ: GEH Diferenta
tronsonului/drumului masurata trafic procentuala
Strada Lacu Rosu 1 (Str. Carpatii - 769 838 244 8 28
Str. Biserica Armeana) ’
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica 375 413 1.89 909
Armeana - intrare in oras) ’ '
Strada Fratiei Tr. il(S.tr. Carpatii - 697 627 271 41,11
Str. Pompierilor)
Strada Fl‘atlfil ;‘trr i(lsgsrflr) Fompietilor 430 426 0.21 1,01
Strada Kossuth Lajos 1 (Str. 503 553 219 909
Carpatii - Str. Pompierilor) ' '
Strada Kossuth Lajos 1 (Str.
Pompierilor - Str. Garii) 461 502 1,89 8,26
900
800 -
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400 .........
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Calibrarea modelului pentru tipuri de vehicule LGV - Autovehicule de marfa
usoara - transport marfa sau pasageri

) Valoare
Denumirea Valoare extrasa din GEH Diferenta
fronsonuluif/drumului masurata modeiu] de procentuala
trafic
Strada Lacu Rosu 1 (Str. Carpatii - 8 12 126 3333
Str. Biserica Armeana) ' '
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica
Armeana - intrare in gras) 5 6 0,36 14,53
Strada Fratiei Tr. | {Str, Carpatii -
Str. Pompierilor) 28 42 2,37 33,33
Strada Fratiei Tr. I {(Str. Pompierilor
- Str. Garii 44 66 2,97 33,33
Strada I’SOBSUth Laios. 1 (Str 40 47 1,03 14,53
Carpatii - Str. Pompierilor)
Strada Kossuth Lajos 1 (Str.
Pompietilor - Str. Garil) 62 69 0.92 10.71

# Valoare masurata

# Valoare extrasa din modelul de
trafic




Calibrarea modelului pentru tipuri de vehicule OG1 - Autovehicule grele

(vehicule cu 2,3 si 4 osii)

) Valoare
Denumirea Valoare extrasa din GEM Diferenta
trensonutui/drumului masurata modelul de procentuala
trafic
Strada Lacu Rosu 1 {Str. Carpatii - 29 34 088 14.53
Str. Biserica Armeana) ' '
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica
Armeana - intrare in oras) 26 30 0,83 14,53
Strada Fratiei Tr. i.(S.tr. Carpatii - 47 33 2.23 -42.86
Str. Pompierilor)
Strada Fratiei Tr. Il {Str. Pompierilor .
_ Str. Garii) 141 113 2,50 25,00
Strada Kossuth Lajos 1 (Str. 6 7 0.35 13 .04
Carpatii - Str. Pompierilor) ' '
Strada Kossuth Lajos 1 (Str.
Pompierilor - Str. Garii) 63 74 1.30 14,53
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Calibrarea modelufui pentru tipuri de vehicule OG1 - Autovehicule grele
{tip TIR, remorchere cu trailer, vehicule cu 2,3 si 4 osii)

) Valoare
Denumirea Valoare extrasa din GEH Diferenta
fronsonului/drumului masurata modelul de procentuala
trafic
Strada Lacu Rosu 1 (Str. Carpatii - 16 19 0.65 1453
Str. Biserica Armeana) ' '
Strada Lacu Rosu 2 (Str. Biserica 5 6 036 14 53
Armeana - intrare in oras) ! !
Strada Fratiei Tr. | (Str. Carpatii - .
Str. Pompierilor) 8 0 4,24 #DIVIO!
Strada Fratiei Tr. Il (Str. Pompierilor }
- Str. Garki) 16 8 2,31 100,00
Strada Kossuth Lajos 1 (Str. 12 14 0.57 14 53
Carpatii - Str. Pompierilor) ' '
Strada Kossuth Lajos 1 (Str.
Pompierilor - 8tr. Garii) 34 37 0.57 9,09
40
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3.6 Prognoze:

in cadrul acestui capitol sunt prezentate estimrile si structura modelului ce au fost utilizate
pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea,
analize ale tendintelor aparute de-a lungui timpului in ceea ce priveste efectuarea cédlatoriilor,
prezentarea evolutiel relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-
economicd, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul caldtoriilor efectuate prin
intermediul diverselor moduri de transport.

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scidere a numérului de célitorii, cu toate ¢i situafia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de c&latorii efectuate, indusd
de un declin semnificativ de la nivelul numarului de caltorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de caltorii realizate prin
mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul cdlatoriilor prin mijloace
de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2005-2010 s-a fnregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de caldtorii
efectuate, prin cresterea mai puternicd mai mare a numarului cdldtoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fatd de cdlatoriile 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 scdzut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului

rutier, unde tonajul marfurilor transportate a scizut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a

scdzut cu 45%. Volumele de marfad transportate feroviar au scdzut cu 9%, fard modificari in

parcursul vehicul/km. in ceea ce priveste marfa transportatd naval, aceasta inregistreaza cea
mai micd scadere, si anume de 3%. Sciderea inregistratd la nivelul transportului de marfuri din
anul 2008 este rezultatul crizei economice. Existd, pe de altd parte, existd semne de revenire

indicate de cresterea usoard a volumelor totale transportate intre 2010 5i 2011,

in cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculatd fa nivel intern in
cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2016, sub forma
unor matrice de cerere pentru anii viitori, Cresterea numarului de cilatorii este influentatd de
modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbadrile 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 prognozd a traficului, MPGT furnizeazd scenarii de
crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

o PIBrealsi PIB in preturi curente



o Populatia si populatia activa )
o Numarul de angajati (locuri de munca); si
o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numdrului de célitorii efectuate. Aceste modificari apar §i in
randul Indicatorilor aferentl dimenslunii potenglaielor grupurl de locuitori care calatoresc. Spre
exemplu, schimbdrile de la nivelul populatiei active afecteazda numérul de calatorii de tip
navetd, iar schimbérile gradului de activitate economica, indicata de valoarea PiB, alectea:zd
numdrul de deplasari efectuate in scopui transportuiui de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului
de prosperitate ridicatd a caldtorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteazad in mod pozitiv
rata caldtoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece
populatia dispune de un venit mai mare,

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesard construirea unor matrice de
prognozi la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de
baza {2016).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zona) din matricele de prognoza (la
nivelul anilor 2016, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de
perspectivd in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport
marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/io00 locuitori} a nivel national;
o prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiuluj;

o prognoza PIB real la nivel national si regional; si

o prognoza parcursului mediu pentru avtoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

o prognoza parcului national de vehicule comerciale;

o prognoza PIB real; si

o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

Tn afar3 de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a

diverselor strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel

intra-urban este importanta din perspectiva socio-economica, acolo unde previziunile se impart

n doua directii diferite:

o Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recentd de scddere a populatiei
a ultimilor doud decenii.

o Unscenariu optimist care se inscrie intr-o tendinta usoara de crestere de ~5% a populatiei



Tn ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statistica si mai ales
masuratori efectuate cu ocazia elaborarii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile
determindri empirice la nivel de cvartal (insuld) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de
munca la nivelul anului 2014.

Mergand pe cele doud scenarii enuntate au fost facute estiméri de scédere/crestere bazate pe
tendintele naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului
urbanistic general, mizénd pe zonele indicate ca fiind de crestere naturald sau de crestere
coordonata Tn scopul unei eficientizari a utilizarii terenului la nivel urban. Previziunile se referd
la 0 duratd de timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ pana in anul 2022
si permit punerea in evidentd a unor zone majore de evolutie a orasului de care se tine ulterior
cont in planificarea mobilitatii.

Prognoza evolutiei traficului, pentru perioada 2016 — 2020 - 2030 este prezentat in tabelele urmatoare:
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Tn cadrul realizérii modelului de transport au fost efectuate mai multe cercetdri si studii. Ludnd
in considerare dimensiunile relativ reduse ale municipiului si prevederile ghidului sclicitantului,
a fost elaborat un model de transport simplu si nu a fost utilizat un soft specializat.

Tipul si modalitatea de culegere a datelor - numaratori de circulatie
- anchete de tip Origine ~ Destinatie

Posturile (punctele de recensdmant) au fost stabilite in asa fel Iincat rezultatul obtinut sé
acopere toata suprafata studiata si sa fie relevanta pentru datele de intrare necesare pentru
analiza criticd si intocmirea diagramelor de trafic in vehicule etalon, sunt cele evidentiate In
figura urmatoare.

Sectiunile de recensamant, 8 posturi interioare cu numdratoare de circulatie

Nr.

Post intersectia strazilor pictigorama intersectiei

&
&/

&
o . <
1 Lacul Rosu, Capelei, Bisericii Armeanad Lacu Rosu 1 ;Lacu ROSU 2

i

,,3':3?
&
3
2 Pescarilor, Gabor Aron, Selyem T e
&

&

Libertatii ) paston IS0
3 Libertatii, Marton Aron, Gahor Aron e

4 Kossuth Lajos, Carpati, Libertatii




R [
g Nicolae Balcescu, Carpati, Lacul W\/E’% cf?
_ TRy
Rosu, Fratiei Fratiei2 Lacu Rosu
&
=
3]
L d
&
6 Fratiei, Pompierilor Fratiei 1 %] Fratel 2
=
o
=
£
& 'g
3 8
. R T G, : &
4 Gorundului, Cart. Bucin, Pompierilio, . - ——
. L e S
Kossuth Lajos, Dosza Gyorgy s ey Kessul Lajo
iEn
5
o)
&
fat
8 Kossuth Lajos, Garii &
Kossuth Lajos 1 | Kogsuth Lajos 2

In cele 8 posturi de numaratoare de circulatie, recensamantul a fost efectuat in intersectii prin
numerotarea vehiculelor intrate si iegite pe fiecare directie si pe tipuri {categorii} de vehicule
conform formularului Tip 1., inanexa + 6 cu anchete posturi de tip Origine — Destinatie,
exterioare aflate pe penetratii dupd cum urmeaza:

Postul A intrare si B iesire la penetratia dinspre Miercurea Ciuc pe DN12{E578)
Postut C intrare §i Postul B iesire la penetratia dinspre Lacul Rosu, DN12C
Postul E intrare si F iesire la penetratia dinspre Toplita pe DN12(E578)

Postul G intrare si Postul H iesire la penetratia dinspre Praid, DN13B

Tn posturile de ancheta de tip O-D fiecare vehicul a fost oprit §i intervievat privind destinatia §i
directia de deplasare. Vehiculele au fost repartizate pe categorii si au fost notate numerele de
inmatriculare ale acestora la fiecare post, conform formular tip 2, in anexa.

Ancheta a fost efectuat in data de 16.06.2016 ia orele de varf 7-10 si 14-17.
Analiza situatiei existente

Reteaua stradala pe teritoriul studiat este dezvoltat tentacular, rezultat din intersectia
mai multor structuri longitudinale { DN 12, DN 12C, DN 13 B si paraul Belchiei)



Caracteristicile traficului dupa:
-felul tractiunii - motorizat
-caracterul participantilor — personane individuale, locale

-compozitia - trafic usor eterogen

Grupa vehicule fizice

g & 28 Y
£ g 8|V e |dA Bo?Pl gb
a2 3 o g b C = 561 & &
=~ 3 0 :8 :’q)m: [T
s Td e |l |2 BEE| SO
o 0 = o b c &8 I o = O
o e 2 =8 |58 pes| =
SseE|E= [REE~ 3|8 ¢
© (@] 81

ponderea participantilor in

) L . 81.77% | 4.37% | 6.76% | 2.54% 4.55%
trafic pe tipuri de vehicule

Intensitatea medie la ora de varf si divizarea traficului {pe ambele sensuri} este exprimat
Tn diagrama generald a traficului pe reteaua stradald major3, anexa... ?

Traficul, dupa caracterul curentilor de circulatie, valorile de trafic de pe arterele de
penetratie, care sunt stabilite pe baza de anchete origine - destinatie sunt exprimate in
diagrame «

structura traficului de penetrare in
vehicule etalon la ora de varf

total intrari total iesiri
738 755
din care
de
tranzit 263 263
emis 492




‘ pendular ‘ 475 1 ‘

Diagnoza si Analiza critica a circulagiei existente

- infrastructura retelei de circulatie a traficului urban este in stare rea privind:
o elementele geometrice In plan si in profil transversal, imbracamintile
si capacitatea portantd a structurii
s amenajarea intersectiilor
* amenajarea trotuarelor si a spatiilor pentru biciclete
e dotérile privind amplasarea parcajelor si a statiilor de transport in
comun
- caracteristicile traficului de vehicule este alcatuit preponderent din autoturisme {
conform tabelului s diagramele de trafic anexate).

Concluzii

Tindnd cont de cele sus mentionate, pentru obtinerea unui mobilitati urbane durabile este
necesara reorganizarea integrala a traficului

Prognoza circulatiei

Din datele de trafic recenzate reiese evident cd, pentru realizarea unui program de
mobilitate durabild este necesar restructurarea repartitiei modale a traficului. Dupd conceptia
de restructurare se pot stabili tendintele generale de crestere a traficului.

Interventiile restructurate propuse sunt:

1. Realizarea §i organizarea transportului in comun prin restructurarea dotérilor
tehnice atat ca mijloace de transport cat si infrastructura traseelor

Stabilirea traseelor transportului in comun sunt bazate pe investigatiile efectuate si

urmareste ca intreaga suprafata studiatd, pe cat posibil, sa fie deservita, dupa cum

urmeaza:

o Axa pricipald de transport in comun se realizeazd pe strada Fratiei pe
intrarea ad oud benzi destinate in exclusivitate pentru transport in comun.
Strada face legdtura intre centrul administrativ al orasului cu gara CF, cu o
parcare tip P+R la capatul Vestic al strazii. Tronsonul 1. al traseului intre str.
Carpati — capdtul si str. Pompierilor, care traverseaza centrul comercial si
cultural al oragului, este conceput ca spatiu partajat (shared space) cu reguli bine
definite, cu benzile destinate transportului in comun marcat §i separat prin felul
si culoarea imbracdmintii. Tronsonul 2. al traseului intre str.Pompierilor i gara CF
este conceput cu realizarea a celor doud benzi destinate transportului in comun,
doua benzi -cate unul pe sens- pentru biciclete §i trotuare reamenajate. Pe
tronsonul 2. se va amenaja o statie cu posibilitate de garare si alimentare pentru
autobuze ecologice.



o Traseele propuse pentru transportul in cumun - in afara celor prezentate mai
sus — pentru a deservi populatia pe aria studiatd sunt urmatoarele:
str.Pompierilor, str. Dozsa Gh., str. Belchiei, str.Pescarilor, str.Selyem, str,
Stejarului, str. Scurtd, str.Frasinuiui, str.lacul Rosu, str.Nicolaae Balcsescu,
Accesul spre zonele periurbane , spre penetratii, vor fi asigurate din acest traseu
prin itinerarii stabilite de administrator. Pe traseu! stabilit mai sus, elementele
geometrice ale profilului transversal nu permit amenajarea benzilor destinate n
exiusivitate pentru transportul in comun, Fluidizarea traficului se va realiza prin
modernizarea strazilor, amenajarea statiilor de autobuz, instalarea indicatoarelor
rutiere pentru asigurare prioritatii  vehiculelor de transport In comun,
amenajarea intersectiilor §i instalarea semafoarelor inteligente n punctele
critice.
2. Realizarea traseelor interdependente pentru biciclete

in urma investigatiilor efectuate este evidentd importanta de a crea si
modernizara infrastructura pentru circulatia bicicletelor, ceea ce va influenta major
cresterea circulatiei cu biciclete.

-La stabilirea traseelor amenajate pentru biciclete, tindnd cont de elementele
geometrice ale transei stradale existente, in profil transversal nu este posibil separarea
pistei ptr. biciclete de circulatia pietonald sau de cel vehicular.

- traseul separat amenajat se va realiza pe str—Bisedeli-Armeand, str, Marton
Aron, P-ta Libertdtil, si B-dul Fratiei,str. Baii, str. Lacul Rosu, str. Balcescu, str, Kossuth
Lajos si pe str. Garii, cu doua benzi, far pe strazile Stejarului, Selyem, Belchiei, Pescarilor,
Bisericii Armeana, Pompierilor, Gozsa Gydrgy , frasinufui9 si Scurtd cu o singurd banda
amenajata.

Traseu! pistelor pentru biciclete va fi separat cu marcaj longitudinal, borduri
separatoare si prin felul §i cutoarea imhracamintii.

Legaturile cu localitatiile periurbane vor fi asigurate prin strazile Lacul Rosy, N.
Balcescu §i Kossuth Lajos.

La elaborarea temelor de proiectare pentru lucrdri de modernizare a strazilor sus
mentionate se va include obligativitatea de realizare a pistelor pentru biciclete.

3. Circulatia pietonald - la nivelul intregii populatii, se pretinde modernizarea -
dezvoltarea infrastructurii pentru circuitia pietonala,
Obligatoriu la toate strazile din reteaua existentd a orasului se va include amenajarea
trotuarelor cu ocazia modernizarilor.

4. Tntervetii majore privind organizarea circulatiei —
o Traseele exclusive pentru mijloace de transport pe axa principald a traseelor
de transport in comun se vor realiza prin restructurarea §i modernizarea
elementelor geometrice atdt in plan cat si in profil transversal.



o Intensitatea traficului in zona centrald administrativd socio-culturald i
comerciald se va micsora prin favorizarea circulatiei pietonale prin realizarea:

-zonei exltusiv pietonale pe str. Marton Aron intre str. Fogarassy M. si P-ta
Libertaitii si a P-tei Libertdtii cu admiterea circulatiei vehiculare pe bazd de
autorizatii speciale pentru locatari si aprovizionare. Circulatia vehiculard se va
admite doar intre str, Carpati si Str. Baii.

-zonei ¢a spatiu partajat al Tronsonului 1. din B-dul Fratiei
Intre str. Carpati — capdtul si str. Pompierilor.

Prin intervetiile propuse se vor obtine obiectivele majore ale proiectului privind asigurarea unei
mobilitati urbane durabile.

Primul an de | Primul an de dupd | Ukkimul an al

implementare al | finalizarea perioadei de

proiectuiui  {anul de | implementarii durabilitate al

baza) proiectului  {primul | contractului  de
an de operare) finantare

Transport public 6.76%
Transport nemotorizat 4.55%
Transport privat din care 88.69%
transport perscanef{autoturise} 81.77%
Transport marfi 6.92%

Transport public 6.76% 15% 20%
Transport nemotorizat 4.55% 15% 25%
Transport privat din care 88.69% T% 559%
transport persoane(autoturise) 81.77% 68% Ak
Transport marfd 6.92% 8% 10%




4, Evaluarea impactului actual al mobilitatii:

4.1 Eficientd economica:

Capitolul de fatd va evalua eficienta economicd a sistemului urban de transport din Municipiul
Ghecrgheni in cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul A face minim.

Scenariul , A face minim” reprezintd evolutia situatiei existente n cazul Business-As-Usual, cu un
minim de interventii, n care se vor lua Tn considerare proiectele aflate 1In
derulare/implementare sau cele pentru care este asiguratd finantarea. Componenta economica
va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de evolutie socio-economica a fiecarel
zone considerate in cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:
Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor

Nivelul de serviciu, care evalueazd rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de
transport si reflectd relatia intre cererea si oferta de transport

Tn scenariul de referinta, traficul desfisurat pe arterele de penetratie in municipiul Gheorgheni
este de intensitate ridicatad iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in
ceea ce priveste nivelul de serviciu asigurat. Acesta incadrdndu-se, in cazurile cele mai
defavorabile, la nivelul “F” ceea ce presupune desfasurarea circulatiei in conditii de blocaj
permanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2016 a fost evaluatd si din perspectiva
conditiilor de circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul
urmator prezinta parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului de transport al anului de baza 2016 au fost determinati principalii parametrii
privind performanta economicd a ofertei de transport, pentru reteaua urband Gheorgheni, sub
forma urmatorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,; si
Cantitatea de emisii poluante,

Indicatorii de performanta a retelei de transport ~ anul de baza 2016 - refeaua modelata
- Vabicuic eale g
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Tn anui de baza 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbani in Municipiul
Gheorgheni se caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de
transport

PM (doar pentru deplasirile efectuate in interiorul retelei stradale Gheorghenil.



Tabelul urmadtor prezintd analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

intéarzieri totale la nivelul retelei {minute)
Intarzierea medie pentru fiecare cilitorie efectuat (minute)
Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii

ntarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa
cum rezultd din Modelul de Transport, pentru reteaua modelata.

rea fly utatiei — anul de baza 2016 — reteaua modelata

Viteza medie liberd de circulatie Km/h 36.28
Viteza medie curentd de circulatie Km/h 28.35
Parcursul mediu al vehiculelor Km 2.62

Durata medie de calatorie, in conditii

. Minute 4.33
ideale

Durata medie a unei caldtorii Minute 5.54
intarzierea medie pe cilitorie Minute 1.21
Numarul de calatorii generate in ora Nums3 6874
de varf PM umar !
Total intarzieri Vehicule-ore/an 242,883

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cildtorie efectuatd, este de aproximativ 1,2
minute, ceea ce determind o lungime medie a cozilor de asteptare este de 5-6 vehicule,
Lungimea cozilor de asteptare variazd functie de localizarea pe retea si momentul din zi de
efectuare a cildtoriei. Cel mai frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre
1 5i 10 vehicule.

Luand tn considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungui unui an, se obtine o
intarziere totala anuala de aproximativ 1.240.000 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul
Modelului de Transport.

in termeni economici, considerandu-se o valoare economicd a costului cu valoarea timpuiui de
10,06 eurofveh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a
repartifie pe scopuri de célatorie si a numarului mediu de pasageri, valoarea economica a
timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in municipiul Gheorgheni este de cca. 12,5
milioane EURO/an.

Prin PMUD Gheorgheni se vor propune mdsuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale
impacturilor pe care lipsa de fluenta a circulatiei o are asupra eficienfei economice a
transportului,



Indicatorii propusi pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati

urmatorii indicatori:

Valoarea intarzieritor in reteaOre pe an

Procentul subventiei in total venituri operator

%

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori care cresc costul construirii st operdrii sistemului de transport,
grupate pe cauze sl etecte, precum sl masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise n

continuare,

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare — eficien{a economica

Trafic grey in zona centrals
urbana

viteza scazuta de deplasare

Mumérul de autobuze este
insuficient

Sistem de transpoert public
neatraciiv

Capacitatea de transport &
operatorutui s-a Injumatatit in
ultimii ani

Sistern de transport poublic
neatractiv

dezvoltare cai alternative pentry
transportul de marfa

Reinnoirea parcului auto a
operatorului propriv

O parte din liniile de transport
public su capacitatea de
transport subdimensionata

Sistem de transport public
neatractiv

Reorganizarea sistemuiui de
transport publie

Productivitate redusa a
operatorului de transport public

activitate econemica ineficienta

Cresterea atractivitatii
sistemului de transport public

Fretui biletelor si a
abonamentelor este prea ridicat

Sistem de transport public
ingccesibil

Reorganizarea sistemului de
transport public - Incheleres
unui nou contract CSP

Dotarile tehnice deficitare ale
autobazei

Costuri ridicate cu mentenanta

Dotarea si modernizarea

autobazei operatorulyi

Sursa: Analiza Consultantului

4.2 impactul asupra mediului:

Rezultatele Modelului de Transport utilizat au fost utilizate pentru estimarea cantitdtii totale de
emisii poluante generate de transportul rutier,

Transportul reprezintd si el un sector cu implicatli semnificative asupra calitatii aerului, iar la
nivelul judetului Gheorgheni s-a evidentiat in ultima perioadad un trend de crestere a emisiilor
poluante rezultate din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezintd principala sursa de
emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si emisii de metale grele.



Dezvoltarea societdtii s-a realizat in cea mai mare masurd pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicérilor interumane si pe baza transportului (de méarfuri si de persoane). Prin comunicare
oamenii si-au Tmpdrtasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea
civilizatiei. Qamenii trebuie s3 se deplaseze pe ruta acasd-serviciu §i fnapoi (criteriul Origine —
Destinatie}.

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de fiderii UE. A fost promovat
extensiv de Comisia Europeana, spre exeamplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urband
(2009) si Cartea alb3d a transporturilor (2011) cg un nou concept de planificare capabil sa se
adreseze provocérilor i schimbdrilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai
sustenabil si integrativ. Este de asteptat ¢d planurile sustenabile de mobilitate urband sa
ramana pe agenda politicd a Comisiei Europene si a statelor membre,

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale,
sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.
Planurile sustenabile de mobilitate urband necesitd o viziune pe termen lung si sustenabild
pentru o zona urband si care sa tind cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu
scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscdnd rolul important pe care planurile de mobilitate urband sustenabild il pot juca,
Comisia Europeana a propus in al sdu Plan de Actiune asupra Meobilitatii Urbane din 2009 sa
accelereze dezvoltarea planurilor de mobilitate urband sustenabild Tn Europa prin oferirea de
materiale orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor
educationale pentru specialistii de mobilitate urbana. Tn iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene
si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabild pentru
orase si arii metropolitane [..] si incurajeazd dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de
specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientdri asupra "Dezvoltdrii si implementérii unui plan de mobilitate
urband sustenabild” prezintd principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in
contextul unei viziuni clare si obiectivele masurabile pentru rezoivarea provocarilor pe termen
lung ale mobilitdtii urbane. Procesul dorese sd asigure implicarea actorilor din domeniu in
etapele corespunzatoare si colaborarea dintre domeniile relevante de politici i autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabilad poate fi obtinutd printr-o abordare a planificarii integrate care
are in vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de
Mobilitate Urband s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in
dezvoitarea analizei punctuale la niveiul municipiului Gheorgheni.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului Inconjurdtor.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmétoarelor componente de
mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sandtate umana,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica,



conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor
de mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii
transporturilor, sunt;

Cantitatea totald de emisii {pulberi), in tone pe an.

Cantitatea totald de gaze cu efect de serd (tone echivalent CO; pe an)
Zgomot (db)

Consumut energetic (kj pe calatorie)

La nivelul anului de bazd 2016, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in
Municipiul Gheorgheni produce urmatoarele cantitdfii de emisii poluante, pentru ansambiul
retelei considerate in cadrul Modelului,

Emisii NMVOC

266.5
{tone pe an)
Emisii NOx

2,2155

{tone pe an)
Emisii PM evacuate

84.4
{tone pe an})
Emisii PM neevacuate

855
{tone pe an}
Emisii SO2

19.7
{tone pe an)

Unut din obiectivele operationale ale PMUD Gheorgheni va fi reducerea acestora, prin
adoptarea de masuri de dezvoltare sustenabild a transportului urban.

Pentru calcul cantitdtilor de gaze cu efect de serd Tn anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a
Axei 4, POR 2014-2020.

La nivelu! anului de bazd 2016, cantitatea totald de gaze cu efect de serd emise avand ca §i
cauza transportul este de 10.844 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri
modelate.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiului Gheorgheni este o strategie sectoriald a
carui scop este identificarea problemelor, disfunctionalitatilor si a nevoilor de mobilitate a
cetdtenilor si a agentilor economici si conturarea unui portofoliu de proiecte si interventii
menite sa rezolve aceste nevoi cu respectarea principiilor dezvoltdrii durabile.

in ceea ce priveste crearea unui cadru pentru implementarea proiectelor continute de acesta,
PMUD Gheorgheni este un document esential si o conditionalitate ex-ante pentru cea mai mare
parte a interventillor propuse de acesta, mai ales prin prisma eligibilitatii pentru diferite tipuri
de finantdri. Pentru a da un exemplu, pentru proiectul de realizare a centurii ocolitoare a mun.



Gheorgheni, proiect aflat in administrarea CNAIR SA, planul nu reprezintd o pre-conditie a
implementérii acestui proiect, insa pentru achizitionarea de autobuze ecologice, nepoluante,
sau pentru realizarea de piste de biciclete, proiecte pentru care se pot obtine fonduri
nerambursabile prin Programul Operational Regional, acest document (PMUD Gheorgheni} este
obligatoriu.

Considerdm cd PMUD Gheorgheni creeazd acest cadru pentru majoritatea proiecteior,
indiferent daci ele se referd la interventii la nivel de cartier, oras sau zond cu grad ridicat de
complexitate, resursele necesare implementarii acestora fiind alocate de cétre beneficiarul
acestui PMUD, adica Primaria Municipiului Gheorgheni, cu institutiile si societdtile subordonate,
aici fiind vorba de resursele umane, materiale, financiare si logistice pentru implementarea
masurilor sl interventiilor din PMUD, Mai multe detalii despre modalitatea de implementare a
PMUD Gheorgheni se regasesc in capitoiul 10,

Prevederile din PMUD Gheorgheni, dupd aprobarea formei finale n Consiliul Local, sunt
obligatorii pentru urmatoarele tipuri de documentatii:

1. Planul Urbanistic General al Municipiului Gheorgheni,
documentatie in curs de avizare

2. Planurile Urbanistice Zonale care cuprind retele de
strdzi care fac obiectul unor interventii cuprinse in prezentul PMUD

3. Planurile Urbanistice de Detaliu care cuprind retele de
strazi care fac obiectut unor interventii cuprinse Tn prezentul PMUD

4, Planul pentru Mentinerea Calitatii Aerului judetului
Harghita, dupa expirarea prezentului plan, care are ca perioada de aplicare anul 2020,

5, Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana, care se
coreleaza tn mod obligatoriu pentru interventiile pe domeniul mobilitdtii cu prezentul PMUD
{SIDU preia din PMUD interventiile), '

6. Studiile  de prefezabilitate, fezabilitate  si
Documentatiile pentru Avizare a Lucradrilor de Interventii care vizeazd interventiile cuprinse n
lista de proiecte din PMUD Gheorgheni.

Pentru interventiile care au rezultat din corelarea PMUD cu alte documente strategice
(prezentate in Capitolul 1), PMUD Gheorgheni nu are posibilitatea de a schimba sau de a detalia
prevederile care vizeazd direct sau tangential continutul PMUD-ului.

Obiectivul principal al Planului de Mobilitate Urbana Durabil3 este reducerea emisiilor de dioxid
de carbon rezultate din activitatea de transport la nivelul centrelor urbane, interventiile din
PMUD Gheorgheni fiind creionate avind in vedere acest obiectiv la care Roménia a aderat
odata cu celelalte state membre ale UE. Asadar, combaterea efectelor schimbaérilor climatice,
reducerea poludrii aerufui cu noxe si GES, dar si a poludrii fonice, cresterea suprafetelor
dedicate pietonilor, pentru reducerea efectelor de "insuld de caldurad”, fac parte din efectele pe
care implementarea proiectelor din PMUD le vor avea.

Pentru PMUD Gheorgheni sunt relevante urmatoarele aspecte si probleme de mediu:

- Poluare fonicd ridicatd (>75dB} rezultatd din
transportul rutier, pe unele artere majore din cadrul intravilanului



- Emisii ridicate de NOx, SOx,PM10, NMCOV, metale
grele, cauzate de transportul rutier

- Depdsiri ale emisiilor de GES— din activitatea zilnica de
transport rutier,

- Lipsa vegetatie de aliniament pentru reducerea
suprafetelor mineralizate pe o mare parte din arterele stradale importante

- Suprafete reduse pentru circulatia exclusivda a
mijloacelor nepoluante de transport {mobilitate velo si pedestra)

- Nici una din interventiile propuse in PMUD nu vizeaza
teritoriului unei rezervatii sau a unei arii protejate

- Extinderea necontrolatd sau fard infrastructura suport
a zonelor construite , ce duce la impermeabilizarea de suprafefe de teren,

- Degradarea calitafii apelor de suprafatd din cauza
scurgerilor din autovehicule a substantelor periculoase (combustibili sau marfuri periculoase
transportate).

- Afectarea zonelor de agrement sau de peisagistica, fie
prin neinterventii (accentuarea procesului de degradare) fie prin interventii brutale, care sa
schimbe natura serviciilor de mediu pe care aceste zone le ofereau locuitorilor.

PMUD Gheorgheni, detaliazd si operationalizeazd {asigurd punerea Tn practicd) la nivelul
municipiului o serie de documente si de acte normative privind protectia mediului, aici fiind
inclusd legislatia care reglementeaza gestiunea calitatii aerului {prin reducerea noxelor produse
de traficul rutier si incurajarea mobilitatii nepoluante), dezvoltarea durabild {prin protejarea
resurselor actuale si utilizarea corespunzdtoare a celor existente — mai ales resursa de teren),
biodiversitatea (prin non-interventionismul asupra ariilor naturale protejate} si zgomotul
ambiant .

Prin implementarea proiectelor din scenariul recomandat, starea mediului din municipiul
Gheorgheni va suferi o degradare accentuatd , traficul in crestere si fluenta tot mai scdzutd a
circulatiei crednd efecte negative asupra popuiatiei si asupra cadrului natural si construit.

Pe {anga efectele negative asupra populatiei, acest scenariu neinterventionist (Do-Nothing), va
duce la declinul economic al industriilor localizate iIn municipiul Gheorgheni {prin reducerea
competitivitdtii acestora), la degradarea calitatii solului (prin depunerea de substante poluante}
si la utilizarea excesivd a rezervelor de energie (prin folosirea excesiva a combustibililor fosili).

Traficul In crestere va duce la cresterea emisiifor de poluanti provenite din sectorul
transporturilor, afectand nu numai zona municipiului Gheorgheni, dar si localitatile dimprejur.
Calitatea actuala a retelei rutiere, tramele stradale insuficiente, lipsa variantei de ocolire fac ca
vitezele medii de cédlatorie sa fie scazute iar durata calatoriei lunga, acest lucru contribuind la
consum ridicat de combustibil si fa cantitdti mari de emisii in atmosfera si la un nivel ridicat de
zgomot provenit din sectorul rutier.

Durata estimatd a acestor efecte este de 13 ani (orizontul 2030) pentru ca acesta este orizontul
maxim pentru care au fost efectuate simuldrile de trafic si au putu fi cuantificate efectele de



mediu, economice si de accesibilitate pe care scenariul neinterventionist le va avea asupra
municipiului, insa aceste efecte se intind si dupa orizontul 2030.

Frecventa efectelor este una continud datorita ciclicitatii zilnice a fluxului de trafic {varful de
trafic AM, varful de trafic PM, care se repetd zilnic), practic aceste efecte vor fi resimtite zilnic
de locuitori si de agentii economici, fiindu-le grav afectata calitatea vietii. Aceste efecte pot fi
reversibile odata cu inceperea implementirii scenariului recomandat (Scenariul Do-Something),
care, in functie de rapiditatea cu care se intervine, se pot reduce din pagubele deja produse,
nsd péna in orizontul de timp 2030 nu se va ajunge fa acelasi nivel al calitatii mediului care ar
putea fi prin implementarea de la Tnceput al Scenariului Do-Something.

Neimplementarea masurilor din PMUD va duce la cumularea efectelor negative produse de
cresterea ratei de motorizare si de crestere a numadrului de deplasari cu autoturismul personal.
Efectele cumulate asupra starii mediului si sanatdtii populatiei se referd la probabilitatea de
manifestare, dimensiunea ariei de impact, magnitudinea efectelor si reversibilitatea acestora,
Pentru stoparea degraddrii conditillor de mediu si de sanatate este absolut necesard
implementarea pachetului de masuri recomandat in PMUD.

Avand in vedere asezarea geografici (ditante mari pand la frontierele de stat) din punct de
vedere al afectarii conditiilor de mediu, efectele neimplementarii PMUD nu vor fi resimiite si la
nivel transfrontalier.

Riscul pentru sanatatea umand a neimplementarii planului este foarte mare. Pe langa faptul ¢a
autospecialele de interventii pentru salvarea de vieti omenesti {Ambulantd, Pompieri, Politie)
vor interveni cu dificultate din cauza traficului intens si a blocajelor din intersectii, poluarea
aerului va afecta cea mai mare parte a populatiei. Cantitatea de noxe emise in atmosfera de
traficul rutier urmeazd sa creascd cu 55%, la nivelul intreguiui municipiu.

Realizarea proiectelor din scenariul interventionist va duce |a cresterea gradului de sdnétate a
populatiei nu numai prin reducerea noxelor ci si prin promovarea unui stil de viatd activ, fiind
promovate deplasarile cu mijloace nepoluate precum bicicleta sau pe jos, dar si prin utilizarea
sistemului de transport public operat cu autobuze ecologice.

in cazul neimplementdrii proiectelor riscul populatiei de a dezvolta afectiuni pulmonare si
respiratorii va creste, scazand astfel speranta de viatd a populatiei si a morbiditatii in réndul
categoriilor de persoane vulnerabile la astfel de afectiuni {copii si varsinici).

Distantele de protectie sanitaréd pentru proiectele cuprinse in portofoliul PMUD Gheorgheni vor
fi stabilite si detaliate in documentatiile de urbanism si in documentatiile tehnice care vor fi
elaborate in perioada de implementare, la acest moment fiind dificild trasarea si identificarea
locatilor unde proiectele propuse se intersecteazd cu zonele de protectie sanitara.
Recomandarea PMUD este ca executia lucrdrilor sa fie atent monitorizatd pentru evitarea
poluérilor accidentale in zona de protectie sanitara a infrastructuritor de apa (statii de tratare,
apeducte, statii de pompare, captari, etc.), in aceste zone fiind recomandatd §i evitarea
amplasarii organizaritor de santier,

in caz de neaplicare a mésuritor din PMUD, intregul teritoriu intravilan al municipiului va fi
afectat, precum si intreaga populatie a acestuia (aprox. 20.000 locuitori), la care se adauga
navetistii salariati si elevi care fac activitatea de navetd zilnicd cdtre municipiul Gheorgheni
(aprox. 600 de persoane), precum si turistii sau cei care vizileazd ocazional municipiul



Gheorgheni. Consideram ca pana n orizontul de timp studiat {2017-2030), alte localitati, cu
exceptia Gheorgheni, nu vor fi afectate de efectele negative ale scenariului neinterventionist.

Cadrul natural al municipiului Gheorgheni este unul caracterizat de un relief de bazin
intramontan.

Dezvoltarile rezidentiale din municipiul Gheorgheni sunt dispersate, de mica densitate si
monofunctionale, ceea ce creeaza premize nefavorabile dezvoltarii unui transport public urban
eficient si atractiv in raport cu mobilitatea motorizata individuala.

Proiectele propuse in PMUD Gheorgheni vor respecta zona de protectie a monumenteior
istorice si de arhitecturd, iar interventiile se vor realiza cu avizul autoritatii competente in
domeniu.

n scenariul neinterventionist (Do-Nothing) nu vor fi afectate zone sau peisaje care au statut de
protejare recunoscut pe plan national, comunitar sau international.

indicatorii propusi pentru evaluarea impactului asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi
utilizati urmatorii indicatori:

Emisii CO2 Tone pe an

Emisii noxe, pulberi  Tone pe an

Concluzii ale evaluarii efectelor asupra mediului

se constatd poluarea fonicd semnificativd aferenta traficului de-a lungului axului central de
circulatie DN12 si DN13B / DN 12C

sunt depdsiri ale standardelor de calitate a aerului, desi nu se poate face o corelatie directa
intre depasiri i emisiile din trafic;

contributia traficului la emisia de CO2 este cea mai importanta si cu trendul de crestere cel mai
mare; fiind principalul gaz cu efect de serd, problema emisilor de CO2 este asociatd
schimbarilor climatice;

nu sunt implementate masuri pentru reducerea emisiilor din trafic; parcul auto, inclusiv parcul
auto de transport public fiind ineficient energetic si nemodernizat.

in general, existd o corelatie intre poluarea fonica si poluarea cu gaze sau particule generate de
traficul rutier. Astfel, nivelurile poludrii sunt direct proportionale cu valorile de trafic dar ele
depind si de compozitia acestora. Desi valorile de trafic pot fi scizute, dar existd in alcatuirea
acestora, o pondere ridicatd a traficului greu, acestea pot contribui, intr-o manierd negativa, la
cresterea poludrii. De asemenea, poluarea tine cont si de conditiile de relief sau de geometria
strazilor dintr-o retea.

Rezumatul probiemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra mediului, grupate pe cauze si efecte, precum
si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.



Trafic greu in zoha centrala i dezvoltare cai alternative pentru
Urbana viteza scazuta de deplasare transportul de marfa

starea tehnicd proastd a Sistem de transport public Reinnoirea parcului avto a
mijloacelor de transport public  {neatractiv operatorului propriv

Lipsa facilitatilor pentry poluare cu ernisli Amenajarea punctelor de
depisiri ale concentratiei

maxime de pulberi Mediul urban putin atractiv Recrganizarea sistemului de
sedimentabite si de pulberiin pentru recreere sipromenada  jtransport public

suspensie

Tabelul urmétor prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in
Plan urmeazd sa fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt
incluse si masurile de remediere propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au
fost prioritizate in functie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum
acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei existente.

Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate: Impactul
asupra Mediului

Trafic greu Tn zona centrald, ceea ce determind
G impacturi negative asupra zonelor construite (polvare) .. , .
& ' o J l P " |Dezvoltare de cdi slternative pentru transportul de marfa
& precum si viteze reduse de deplasare pentru
28 autoturisme
G B . e y . |Investitii dedicate facilittilor dedicate mobilitdtii pietonale
8 g Poluare fonicd semnificativain zona centrali, datoratd | , . )
E . si velo (amenajarea de zone pietonale, de piste velo,
gl traficuluiintens . o .
i3 rastelur}, centre de inchiriere biciclete, etc.)
£ % . N N . Investitii in reinnoirea flote siin alte facilitdti (modermizare
P Miloace de transport in comun invechite o ) . .
o stati, introduce sistem e-t:cketmg, etc.)

Lipsa facifitatilor pentru incircarea vehiculelor electrice {Amenajarea punctelor de incércare

4.3. Accesibilitatea:

Accesibilitatea, se referd la usurinta de a intra In posesia anumitor bunuri, servicii, activitati s
destinatii, care impreund sunt denumite oportunitdti. Poate fi definitd ca potentialul dintre
interactiune si schimb De exemplu, magazinele de tip supermarket asigurd accesul cdtre
alimente. Librariile/bibliotecile si internetul asigurd accesul catre informatie. Rutele, drumurile,
aerporturile, garile, asigurd accesul catre destinatii si activitadti, denumite de asemenea,
oportunitati. Accesibilitatea poate fi definitd in termeni de potential {oportunitatile care ar
putea fi atinse} sau in termeni de activitate {oportunitdti care sunt atinse). Chiar si persoanele
care nu folosesc in mod curent o formd particulard de acces, ar putea sd aprecieze
disponibilitatea accesibilitdtli, pentru uzul acesteia In viitor, denumitd valoareo optiunii. Spre



exemplu, automobilistii, ar putea sé aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in
conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezintd scopul de baz3d al celor mai multe activitdti de transport, exceptie face o
micd parte a calatoriilor, pentru care mobititatea reprezinta un punct terminus in sine {de
exemplu sporturile / alergare, calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

n anul de bazd 2016, fluenta circulatiei pe ansamblui retelei de striizi principale este redus3,
lucru care se datoreaza in primul rand starii tehnice precare a drumurilor si mai putin valorilor
de trafic, cu exceptia axelor de traversare a orasului In care starea drumurilor e relativ buna, dar
tranzit inregistreaza valori ridicate ale traficului.

Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2016

~Raportviteza " -
~Fluenta . actyala/ - Nivelde

Tnterval -~ - T N S
port Debit-.. - - ' .. Caracterizare .

.Capacitate

circulatiei - viteza maxima . "Serviciu
- oL permisa o SR

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza este
data de comportamentuiui conducatorilor auto, de
A 0-0,35 limita legald de viteza, reglementata prin
indicatoare precum si de conditiile fizice ale

Foarte > 0,90 drumurilor

buna

Conditii de flux stabil; vitezele operationale incep sa
fie constranse; exista constrangeri reduse (sau
deloc) din partea celorlalte vehicule care afecteaza
manevrabilitatea

B 0,35-0,50

Conditii de flux stabil: vitezele si manevrabilitatea
sunt constranse intr-o masura mai mare; se pot
Buna 6,75 -0,90 C 0,50-0,75 forma ocazional cozi de asteptare de catre
vehiculele care asteapta sa efectueze virajul de
stanga

Conditii care se apropie de flux instabil; pot fi atinse
viteze acceptabile dar restrictiile temporare pot
cauze cozi de asteptare s5i intarzieri semnificative;
spatiu de manevra limitat; grad redus de confort

Redusa - 0,60-0,75 D 0,75-0,90

Conditii care se apropie de atingerea capacitatii; flux
E 0,90 - 1,00 instabil cu opriri pe durate limitate;

Foarte <0.60 manevrabilitatea este serios limitata
redusa !

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru pericade

F > 1,00 . i .
lungi de timp; viteze de operare foarte redusea.

La nivelut anului de baza, 2016, apar disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie a
segmentelor de strazi, n special pentru relatiile de tranzit est-vest precum si {nord-sud) peste
care se suprapune traficul generat local. In timpu! orelor de vérf, traficul se intensificd, iar




deplasarea vehiculelor se face cu viteza redusa pe trama majord a orasului, in lipsa unei
variante de ocolire care sa separe fluxurile focale de trafic de cele de tranzit.

Principala problem3 identificatd este legatd de starea precara a infrastructurii rutiere, fapt ce
reduce accesibilitatea pe directia nord-sud.

Reglementdrile actuale de urbanism propun modernizarea arterelor de intrare si iesire din oras
prin decongestionarea traficubui rutier

Analiza situatiei actuale cu privire la desfasurarea circulatiei urbane evidentiaza faptul ca
fluxurile majore de circulatie se desfasoara pe arterele principale, care sunt parti ale unor
drumauri nationale,

Depasirile capacitatii de circulatie pe diverse sectoare de strazi, atat de categ. ll, cat si Hil,
depasiri care au un caracter aleator in timp, conduc la un regim instabil de circulatie mergand
pana la blocare. Se impun masuri de imbunatatire a exploatarii si amenajarii strazilor,
amenajarea corespunzatoare a intersectiilor, majorarea distantei intre intersectiile cu
semafoare, implementarea sistemelor inteligente de coordonare a traficului, redistribuirea pe
retea a traficului pentru echilibrarea incarcarii, cu reducerea intensitatii traficului.

De asemenea, la momentut actual, existd un numar de zone si intersectii cu probleme, care au
capacitatea de circulatie depésitd in timpul orelor de varf sau sunt amenajate necorespunzator
{geometrie neadecvaté, lipsd vizibilitate, lipsd marcaje / mijloace de semnalizare activd si
pasiva).

Factorii care afecteazd accesibilitatea

Cererea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au
nevoie n variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si
accesibilitate la care oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Gheorgheni
efectueazd In mod obisnuit intre 1 si 3 cilatorii in afara gospodiriilor lor. Th aceste céldtorii
efectuate, o frecventa mai ridicatd se manifestd pentru ajungerea la serviciu sau la scoald sau
pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele persoane, in special cele cu dizabilitati, tind sd
aibd o cerere de transport latentd, ei si-ar dori s3 efectueze mai multe calatorii in afara
caminelor lor . Cererea de transport poate fi clasificata in moduri variate:

*  Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).
» Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.).

* Destinatie {(scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni,
familie, etc.). Acestea pot fi impdrtite in destinatii comune (bunuri §i
servicii disponibile Tn mai multe locuri) sau in destinatii unice (activitati
n locuri particulare, precum intélnirile la casa unei rude}. Astfel,
problemele principale la nivelul orasului Gheorgheni, se concentreaza in
jurul marilor angajatori locali, in jurul principalelor forme de invatdamant
{gradinite, scoli, licee).

= Timpul (ora, ziua, sezonul).

»  Modul {pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul
public, etc.). Repartitia pe moduri de transport {proportia de calatorii



Rezumatul problemelor si masuri de atenuare -

siares tehinice deficiters e
infrastrocturii rutiers: 2594 din
azilor pu sy

lungimes totsld & st
imbraciminte asfalticd, 0% din

accesibilitate

vitezs scazute de deplasare

reabiliterealinodernizares
infrastructundi rutiers

Frafic greu in zona cantrals
urbsra

vitezam scazuts de deplessre

dezvolisre cai affernative pentry

transporiul de marfa

intersectii cu capacitate redus
de circulatie

vitezs scazute de deplassre

Recenfigursres intersectiilor

Farchr devordonais sau
parcares avtovehiculelor pe
prime band? de circulagie

vitezs scazuie de deplasare

Recrgenizares tramel stradsle
prin grmengjares de parcard

Proflul ingust &l strdzilor

Witey

I

scazute o deplazare

Intraduceres de sensuri unice

sy cresres de "Shared spaces

Amplasares necorespunziioane
8 treceriier de pietoni

vitera sc8zuUTs de deplasare

Serraforizers temporizats &
veecerlor de pistont

G parte din liniile de transport
public zu capscitatea de
seansport subdimensionsts

Sistemn de transport public
neatrscily

Reorganizeres sistemului de
pranspors pulslic

Predictibititate si punciuslitete
reduse

Sistern de transport public
neatysciiv

Infarmatizares sisternului de
eanapart public

Aecesibilitates

Unele trasee nu funciioneaz# in
&

zilele de s&mbEts si duminic

Sistem de transport pubdic
inscasibil

Reorganizerce sistemudul de
transport public

Rearganizarea sistemului de
sransport public

Lipsa infrastructuni velo

Yolurne misri trefic avic

Construires infrastructurii

Lipsss facilitatilor pentru traficud

weln

Yohirne mar trafic aute

irplementars sistern Bike&Ride

Bike shering




Lipsa facilitatilor intermodale

Distunctionshitatiin
sccesibilitates catre punctele de
irvteres din oraes, in specisl pantru

naveiisti

Arnengjare termingl intermodsl

inzona garll CFR, care =8
permitd transbordsres facils
dintre diferite moduri de
transport (ferovisr, rutier,
transpon public, transport velo)

Lipsa facilitatilor pentru

Parcari neregulamentare pe
trotuar, mabilier urban smplasat
deficitar, activitati econamice
derulste pe trotuar

polusre cy emish

deservire abstructionsis a
pietonilor

Amengjares punctelor de
Modermizares sleifor pigtonsle si
introduceren elemeantelor de
sigurants (spatiu verde, gard,
stalpisori, atc)

Treceri de pletoni neamenajate
sau ls masre distants

permaabilitate scrzuta a
Brrerelor rutiers

Amenajares intersectiifor sia
trecerilor de pleton

Lipse trotunrelos

yrad da sigursnis redus pentru
pletoni in zonele fars acces
pletongd

Amenajsres trotuareler in zonele
de interes

Stares iehnics deficitars a

trotuarelor

ancesibiliiate reduss catre slte
zone de interes s nivel urban

Modernizarea trotuaralor

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatii

Pentru evaluarea accesibilitdtii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmétorii

indicatori:

* Accesul la sistemul de transport public numdr focuitori aflat la mai mult de 300m

de o statiede TP

* Accesul la modalitati multiple de transport numar locuitori cu accesibilitate directa

la min 3 moduri de transport

= Scaderea duratei medii de deplasare

= (Cresterea vitezei medii de deplasare

Tabelul urmator prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in
Plan urmeaza sa fie dezvoltate, far aceste probleme au fost prioritizate.cu referire la scenariul
Do Minimum De asemenea, sunt incluse si masurile de remediere propuse {obiectivele
operationaie), Problemele identificate au fost prioritizate in functie de intensitatea impactului
negativ asupra mobifitdtii urbane, asa cum acesta a fost evaluat in urma analizei situatiei

existente.

minute, pe intreaga retea modelata (2030)
km/h, pe Intreaga retea modelata (2030)



Prioritizarea problemelor pentru care masurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate:

Fluentd redusd s traficului, urmare a restrictiilor de
capacitate sia stdri tehnice defictare

Reabiiitarezfimodemizarea infrastructuvii rutiere,
reconfigurarea intersectiflor, introducerea de sensuri unica
sau crearea de “Shaved spaces”

it

Lipsa infrastructuri dedicate rnobilittii velo

Amengare piste velo, amenajare de rasteluri pentru
riciclete, mai ales In statife de transport public, care s&

B

g permitd transferul intermodal hicicletd-transport public

o

2 . ", . .

2 . N v Modernizarea aleflor pietonale stinireducerss elementelor
i Lipsa facilitdi pentru deplasiriie pletonale . . oo

by de siguranta {spativ verde, gard, stalpisori, etc)

T

Predictibifitate si punctuslitate reduse pentru
transportul public, accesbilitate redusa cdtre statil

Raorganizarea si informatizarea sistemului de transport
pubiic

Sistemnul de management al traficulul si-a atins pragul

R A

superior al capacitdti de fluidizare

Extinderea sistemului de management af raficului

Trafic greu in zona centrald, ceea ce determing
impacturi neqative asupra zoneler construite (poluare),
precum siviteze reduse de deplasare pentru
autoturise

Intensitates impactulyl nega

Dezvoltare de <8 alternative pentiy transporwl de marfs

Parc&ridezordonate sau parcarea avtovehiculelor pe
prisa bandd de circulatie, cu bnpact negativ asupra

capacitati de circulatie

Reorganizarea trame! stradale prin amenajarea de parcari

4.4, Siguranta:

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul
de bazd 2016, pe reteaua urband a Municipiului Gheorgheni traficul total anual este de 1,5

mitioane vehicule-km,

»Ghidul privind Etaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania, MPGT,
include urmatoarele rate ale accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane si

Interurbane) precum si pe clase de severitate:

Ratele de incidenta a accidentelor {numar accidente la 1 milion veh-km)

Rural 00228 | 00641 0,1497

i

Urban 0,2347 : 0,7138 1,5860

Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc

Din comparatia statisticii accidentelor ia nivel national cu evidentele inregistrate pentru

Municipiul Gheorgheni rezultd urmatoarele concluzii:

* Numdrul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de
transport {traficul, exprimat la vehicule*km) este mai mic decét valoarea

medie national;




» Rata de incidenta a accidentelor soldate cu raniri grave pentru reteaua

zonele cu cel mai ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere sunt reprezentate de traseele de traversare a

stradald a Municipiului Gheorgheni este mai micd decat valoarea medie
nationala.
Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulaiei pentru reteaua mun,
Gheorgheni este acceptabil, ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata
cu valorile medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei raméne un obiectiv strategic fundamental pentru
Planui de Mobilitate Urbana al Municipiului Gheorgheni. Strategia de dezvoltare a transportului
urban va include recomandari si interventii pentru reducerea numadrului de accidente rutiere
nregistrate pe reteaua stradald, n special privind reducerea conflictelor in trafic prin
segregarea traficului nemotorizat si creerea de facilitdti pentru pietoni si biciclisti, amenajarea
de stalpi si parapeti care sd separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice
traversarea strazii prin locuri nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupa
criterii bine stabilite, sa isi indeplineasca functiunea dar sa dea un aspect placut spatiului urban,
astfel de amenajari putdnd crea spatii urbane repulsive,

Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranta

Pentru evaluarea gradului de sigurania pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati
urmatorii indicatori:

* Numar accidente Numar
= Km trotuar protejat Km
= Nrtreceri de pietoni modernizate Numar

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra gradului de sigurantd, grupate pe cauze §i
efecte, precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.

Rezumatut problemelor si masuri de atenuare — siguranta



municipiufui (DN12, DN13Asi DN12C}.

zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate de
traseele de traversare a municipiuiui (DN12, DN13Asi DN12C).

Lipsa unui sistem de monitorizare video

Trotuarele sunt expuse traficului si parcarilor neregulamentare

Lipsa unui sistem de management al traficului pentru zonele semaforizate / lipsa
intersectiilor semaforizate

Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranti

Pentru evaluarea gradului de siguranta pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati

urmatorii indicatori:

* Reducerea numarului de accidente

numar, pe an

Intersectii cu capacitate redusE
de circulatie

viteza scazuin de deplasare

Reconfigurares intersactiilor

Arnplassres necorespunziioere
# trecerifor de pistond

viters stazuia de deplasare

Semsforizars temporizata o
yrecenlor de pletont

echiparen necoraspunzdionre &
strdzilar

Gradut de sigurentd in traflc a

BCREUY

regbilitares/modernizarsn
infrastruciuni rutieee

Sratiite de sutobuz nu sunt
dotate corespunzaior

Sistern de transport public

neatrantiv

Amengjares corespunzetoare B
statiiler de sutobuz




4.5, Calitatea vietii:

Circa 75% din populatia UE trdieste in zone urbane. Impactul urbanizérii se extinde insd dincolo
de limitele oragelor. Europenii au adoptat stiluri de viatd urbane si folosesc facilitati urbane
precum servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei
europene si generatoarele bunistirii Furopei, ele depind Tn mare masura de resursele
regiunilor exterioare pentru a putea face fatd cererilor de energie, apd, alimente si pentru a
putea gestiona deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atdt din punct de vedere al expansiunii
terenului urban, cét si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urband. intr-un
context in care dezvoltarea urband adoptd numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia
de demarcatie dintre urban si rural este din ce in ce mai estompatd. in prezent, zonele
periurbane se extind muit mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor,

Provocdrile de mediu §i oportunitdtile de urbanizare suni stréns legate. Numeroase orage
depun eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu
rezultate tn urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile
sociale, poluarea si traficul. Pe de altd parte, proximitatea oamenilor, afacerifor §i serviciilor
ofera oportunitati de creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii
resurselor. Densitatea populatiei din orase inseamné deja trasee mai scurte intre casa, locul de
munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu
mijloacele de transport in comun, in timp ce apartamentele organizate in case muitifamiliale
sau in blocuri de locuinte necesitd mai puiind incdlzire i mai putin spaiiu la sol pe persoana.
Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in medie mai putind energie si ocupa mai
putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

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

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum gi formeie noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative
ale Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,,Conventia primarilor”,
n care orasele coopereazad in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea
pun in aplicare Strategia tematicd pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE
care vizeazd orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul
ambientale si apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agendd urbanad europeand”, care cuprinde §i politici
urbane ale UE in aite domenii, precum Carta de la Leipzig pentru oragse europene durabile,
dimensiunea urbana in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreazd sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas,
AirBase si NOISE {Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare
si de informare cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de
date urbane ale altor organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban
Monitoring in Europe (IJUME), unde AEM coopereazad cu alte parti interesate din Europa in
vederea imbunataiirii bazei de date urbane.



Tn evaludrile sale, AEM se afl in prezent Intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, citre un concept mai
cuprinzdtor, si anume metabolismul urban, Acest concept ia in considerare descrierea
functionalitdtitor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra mediului tiparele
urbane si procesele de urbanizare continud, Astfel de evaludri sunt cruciale pentru factorii de
decizie care isi propun s3 exploateze la maximum potentialul pe care il reprezintad utilizarea
eficientd a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

Asa cum a rezuitat din consultarea cetatenilor, principalii factori cu efect negativ asupra calitatii
vietii in Gheorgheni sunt: timpii mari de deplasare , siguranta pietonitor este redusa precum si
parcarile dezordonate, in conditiile in care au fost oferite doar raspunsuri ¢ce tin de mobilitate,
nu de factori generali {ex: locuri de munca, educatie, sanatate, etc.)

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Gheorgheni calitatea vietii si a mediului
urban se vor Imbunatati prin:

«  Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

s Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea
retelei stradale de cadtre vehiculele comerciale (zgomot, emisii,
trepidatii) ;

= Reducerea congestiei in puncte cheie.

Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii

Pentru evaluarea calitétii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

* Mp spatiu pietonal Mp

»  Nivelul costului cu transportul in total buget familie Lei

"  Fluenta circulatiei Raport viteza modelata/ viteza libera
* Nivel Serviciu Rapert debit/capacitate

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori cu impact asupra calitatii vietii, grupate pe cauze si efecte,
precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt descrise in continuare.



Porcdri dazerdeonsts sau
parcares suiovehicelelor pe
prirne randé de circulatie

Reorganizares tramel stradale
prir smensjsres de parcst

starea Tehnicd prossild s
mjfcacelor de transport public

Sistem de transport public
neatraciiv

MNormrel de sutobuze este
insuficiant

Sistern de frensport pubidic

nealractiv

Reinnaires parculul suto s
apersraroiul propriv

Predictibilizate si punciuslitate
reduse

Sisvam de transpart public
nestrsctiv

Informstizaces sistermului de
transport public

Fretul biletelor sia
sbonamaentelor este pres ridicat

Sistarn de transport public
inscrasibil

Reorganizares sistemulut da
sranspornt public - Incheieres
unui neu contract CSP

Stetiile de aviobuz nusunt
datate cotespunzatior

Sisrem de transport public
neatractiv

Amsnafsres COFREPUNZETOBIE B
statitlor de sutohuz

Lipss facilitatilor pentry traficul
velg

Valume e trafic auto

Implementare sistemn Bike&Ride
Bike sharing

Lipse facilicatilor pentru

Pareari neregularnentsre pe
trotusr, mobilier urban amplasst
deficitar, soiivitati economice
derulate pe tretusr

poluare cu ernish

deservire gbstructionata g
gletonilos

Amenajeres puncielor de
Modernizares slzilor pietonale si
introduceres elemnentelor de
siguranta {spatiy verde, gard,
stalpison, ete)

grad de sigurania redus peniry
pietoni in zonele farm 3oaes
gletonst

Arnenaiares Trotusrelor in zonele

de interes

Steres tehnica deficitars 8
srotoarelor

arcesibilitate redusa caire alte

zone de interes s nbvel urban

Modermizsreg trotuarelor

Lipsa unul spstiv pletonst
central

Mediub urbarn outin stractiv
pantru recresre st promensds

Figtonizeres unor sriere i 2008

ventrile o reconfigurace spatii
urbane

Lipsa informstiilor referitonrs la
disponibilitates locurilords

Treafic suto cre

Implementare unul sistem de
informetizere penty parcer

Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii

Pentru evaluarea calitdtii viefii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utifizati urmatorii

indicatori:

o Reducerea traficului in zona urbana

o} Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrala

Prin interventiite ce vor fi propuse in cadrul PMUD Gheorgheni calitatea vietii

urban se vor imbunatati prin:

mik. vehicule-km

*  Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

mil. vehicule-km

a mediului



* Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea

retelei stradale de citre vehiculele comerciale {zgomot, emisi,

trepidatii) ;

» Reducerea congestiei in puncte cheie.

Evaluarea impactului actual al mobilitatii din perspectiva calitatii vietii

O mare parte din traficul de tranzit si de
trecere traverseaza orasul prin zona central.

Este necesari eliminarea traficului de
tranzit §i de trecere atat din zona
centrala.

Lipsa unui sistem de transport public viabil.

Lipsa unui corridor de mobilitate dintre zonele
de intrare in municipiu {Gara CFR, statia de
autobuze} si centrul municipiului.

Realizarea unui sistem de transportin
comun modern, corelat cu necesitatile
populatiel.

Realizarea unui corridor de mobilitate
intre zona Garii FCR si autogard
respective centrul orasului, unde se
acordd prioritate pentru TP si transportul
nemotorizat.

Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe
aliniamente altele decdt a marilor artere de
circulatie, care sa conecteze intre ele zonele
orasului reduce calitatea vietii urbane si
atractivitatea deplasarilor pietonale.

Este necesard amenajarea unor trasee
pietonale care leaga principalele zone ale
orasului prin zone lipsite de trafic intens,
linistite, placute si sigure pentru pietoni.

Lipsa unei retele de trasee velo de calitate

reduce atractivitatea transportului cu bicicleta.

Crearea de facilitdti adecvate pentru
transportul velo va conduce la
renuntarea utilizdrii autoturismului
personal pentru deplasarile cotidiene. 8




intensitates impactuiu negath ssupra mobilR Bl

Tabelul urmator prezintd rezumatul problemelor prezentate, pentru care masurile cuprinse in
Plan urmeazd sa fie dezvoltate, iar aceste probleme au fost prioritizate. De asemenea, sunt
incluse si masurile de remediere propuse (obiectivele operationale). Problemele identificate au
fost prioritizate in functie de intensitatea impactului negativ asupra mobilitatii urbane, asa cum
acesta a fost evaluat Tn urma analizei situatiei existente.

Prioritizarea problemelor pentru care maésurile propuse urmeaza sa fie dezvoltate: Calitatea

vietii

Grad de sigurantd redus pentru utilizatorii vulnerabil

WModernizare trotuare si armnenajarea de piste velo dedicate

Poluare fonicd semnificativa in zona centrald, datoratd
traficuluiintens

Investitii dedicate facilivéitlor dedicate mobilitatit pietonale
sivelo {amenajarea de zone pletonale, de piste velo,
rasteluri, centre de inchiriere biciclete, elc.)

Traffc grev n zona centrald, ceea ce determiné )
impacturi negative asupra zonelor construite {poluare),
precumn siviteze reduse de deplasare pendru
avteturisme

amplasat deficitar, sctivitati economice derulate pe
frotuar

Parcari nerequlamentare pe trotuar, mobilier urban

Dezvoltare de ¢ alternative pentru transportul de marfa

Modemizarea alefior pletonale si introducerea elermentelor
de siguranta {spativ verde, gard, stalpisor, ¢ic)

Predictibilitate si punciualitate reduse ale transportulyd
public, statii dotate necorespunzitor

Reorganizarea st informatizarea sistemulut de transport
public, mdoernizarea si dotarea statiitor

Medivl urban putin atractiv pentru recreere si
premenada

Pietonizarea unor artere in zona centrals sireconfigurare
spatii urbane

indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:

=  Reducerea traficului tn zona urbana {vehicule-km)

*  Reducerea traficului greu si de tranzit in zona centrala (vehicule-km)



