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Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) acopera polul de Crestere Brasov, format din
municipiile Brasov, S&cele si Codlea, orasele Ghimbav, Predeal, Rasnov si Zarnesti, comunele Bod,
Budila, Cristian, Crizbav, Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer, Sanpetru, Tarlungeni si Vulcan si se refera
la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, Tn faza de implementare a PMUD vor fi necesare
studii de fezabilitate privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste
amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru
proiectele relevante.

Planul de Mobilitate Urbana Durabiléd Brasov va fi supus procedurii de evaluare a impactului PMUD
asupra mediului Tn baza HG nr. 1078/2004, incluzand informarea si consultarea publicului.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel putin
o data la 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona polului de crestere Brasov.
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PARTEA

INTRODUCERE

1.1 SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un document strategic si un instrument de
politicé de dezvoltare, avand ca scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si agentilor
economici din orase si imprejurimile acestora pentru a imbunatatii calitatea vietii, contribuind in
acelasi timp la atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si eficientd economica.

PMUD se bazeaza pe o puternica componenta analitica si pe un model de transport care simuleaza
nivelul si caracteristicile mobilitatii actuale si a celei de perspectiva din Polul de Crestere.

PMUD Brasov asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare si management
pentru mobilitatea urbana durabila, adaptate la conditiile specifice ale Polului de Crestere Brasov
si include lista masurilor de imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Obiectivele fundamentale ale PMUD sunt:

1.

ACCESIBILITATE - Asigura punerea la dispozitie pentru toti cetatenii a optiunilor de
transport care permit accesul la destinatii si servicii cheie;

SIGURANTA SI SECURITATE - Imbunétatirea sigurantei si securitatii;
MEDIU - Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si consumului de energie;

EFICIENTA ECONOMICA - imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de
persoane si bunuri;

CALITATEA MEDIULUI URBAN - Sporirea caracterului atractiv si calitatii mediului si
designului urban n beneficiul cetatenilor, economiei si societatii ca ansamblu.
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Figura 1.1 Polul de Crestere Brasov in cadrul Judetului Bragov

Polul de Crestere Brasov are in componenta 3 municipii (Brasov, Codlea, Sacele), 4 orase
(Ghimbav, Predeal , Rasnov, Zarnesti) si 11 comune (Bod, Budila, Cristian, Crizbav,
Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer, Sanpetru, Tarlungeni si Vulcan). Polul de Crestere
Brasov are o populatie de peste 400.000 de locuitori, si o suprafata de 139.628 ha. Harta
Polului de Crestere Bragov se prezinta in Figura 1.1 de mai sus

Aria de acoperiere a Planului de Mobilitate Urbana Durabila a fost determinata prin identificarea
zonei de influenta economica si sociala a Municipiului Brasov in calitatea sa de oras polarizator.
Astfel, planul abordeaza dezvoltarea econoicéa si sociald a Municipiului Brasov si a zonei sale de
influenta, areal definit ca Polul de Crestere Brasov sau Zona Metropolitana Brasov

Planul de Mobilitate Urban& Durabilé isi propune realizarea planificérii strategice privind transportul
si deplasarile din Polul de Crestere, si va avea urmatoarea viziune de dezvoltare a mobilitatii
pentru perioada 2016-2030 este:

REALIZAREA UNUI SISTEM DE TRANSPORT INTEGRAT, DURABIL, SIGUR Sl
ACCESIBIL TUTUROR, CONECTAND OAMENI SI LOCURI, SUS:I'INAND ECONOMIA,
MEDIUL SI CALITATEA VIETI, IN POLUL DE CRESTERE BRASOV.

O parte din masurile identificate urmeaza a fi finantate prin Programul Operational Regional 2014-
2020, care sustine dezvoltarea mobilitatii urbane, prin realizarea unui sistem de transport eficient,
care sa-i determine pe calatori sa renunte la autoturismul personal si sa foloseasca transportul
public pentru protejarea mediului inconjurator.

Planul abordeaza urmatoarele teme/sectoare:

- Structura si capacitatea institutionala: Planul prezintd solutiile pentru asigurarea unei
planificari si coordonari corespunzatoare a mobilitatii la nivelul Polului de Crestere Brasov si
pentru aplicarea legislatiei europene si nationale

- Transportul public: Planul oferd o strategie pentru a Tmbunatatii calitatea, securitatea,
integritatea si accesibilitatea serviciilor de transport public, acoperind infrastructura, materialul
rulant si serviciile
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- Transportul nemotorizat: Planul include un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructurile existente au fost evaluate
si imbunatatite. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia In considerare si alte optiuni in afara celor
de-a lungul rutelor de transport motorizat. Au fost luate in considerare infrastructuri create
special pentru biciclete si pietoni, pentru a le separa de traficul motorizat intens si pentru a
reduce distantele de deplasare, acolo unde este a fost posibil. Masurile privind infrastructura
au fost completate de alte masuri tehnice, bazate pe politici soft.

- Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai buna integrare a diferitelor moduri; s-au identificat
masuri menite in mod special sa faciliteze transportul si mobilitatea permanentd si muilti-
modala.

-~ Siguranta rutiera: PMUD prezintd actiuni de imbunatéatire a sigurantei rutiere pe baza unei
analize a problemelor principale de siguranta rutiera si a zonelor de risc din mediul urban
studiat.

-~ Transportul rutier: Pentru reteaua de drumuri si transportul motorizat, PMUD abordeaza
tipurile de trafic: in miscare si stationar. Masurile propuse au ca scop optimizarea utilizarii
infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei Tn zonele cu probleme identificate. A
fost investigat potentialul de realocare de spatiu rutier altor factori de transport adiacenti sau
altor functii si utilizari publice care nu sunt legate de transport.

— Logistica urbana: PMUD prezintd masuri de imbunatétire a eficientei logistice urbane, inclusiv
cele legate de livrarea marfurilor Tn mediul urban, reducéand factori externi adiacenti precum
emisiile de COg, poluanti si zgomot.

- Managementul mobilitatii: PMUD include actiuni pentru a promova o schimbare in modelele
de mobilitate durabila. n acest scop, trebuie implicati cetétenii, angajatorii, scolile si alti factori
relevanti.

- Sisteme Inteligente de Transport (ITS): Avand in vedere ca ITS se aplica tuturor modurilor
de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane cat si pentru marfa, acestea pot
sprijinii formularea strategiei, implementarea politicilor si monitorizarea fiecarei masuri definite
in cadrul unui PMUD.

1.2 iNCADRAvREA iN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

Documentele de planificare spatiald reprezinta sursa oficiala de informatii pentru ntocmirea
studiilor de specialitate, dupa cum este mentionat in legea 350/2001, privind Amenajarea teritoriului
si urbanismul.

Conform articolului 7, scopul de baza al amenajarii teritoriului 1l constituie armonizarea la nivelul
ntregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel national si
local pentru asigurarea echilibrului Tn dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se cresterea
coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea.

Lista documentelor de planificare operationala este prezentata mai jos :

> Planul de amenajare a teritoriului national - PATN
> Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ

> Planul de amenajare a teritoriului judetean - PATJ
> Planul urbanistic general - PUG

> Planul urbanistic zonal - PUZ

> Planul urbanistic de detaliu - PUD
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In cadrul PMUD pentru Polul de Crestere Brasov sunt de interes urmatoarele documentatii : PATJ
Brasov si PUG-urile fiecarei localitati in parte. Celelalte documentatii pot furniza anumite informatii
in cadrul PMUD daca este necesar.

Stadiile PUG-urilor localitatilor din cadrul Polului de Crestere Brasov sunt prezentate Th Tabelul 1.1
de mai jos.

Tabelul 1.1 Stadiul PUG-urilor Polului de Crestere

Municipiu/Oras/Comuna Elaborat in Valabil pana in
Municipii
Brasov 2011 2021
Codlea 2000 2010
Sécele 2001 2011
Orase
Ghimbav 2000 2010
Predeal 2000 2010
Rasnov 2000 2010
Zarnesti 2002 2012
Comune
Bod 2000 2010
Budila - -
Cristian - -
Crizbav - -
Feldioara - -
Halchiu 2001 2011
Harman 2000 2010
Prejmer 1999 2009
Sanpetru 2002 2012
Tarlungeni 2007 2017
Vulcan In lucru (APRILIE 2017) -

Astfel, Tn cazul Tn care au fost disponibile PUG-uri la nivelul localitatilor din cadrul Polului de
Crestere Brasov, acestea au fost analizate si informatiile relevante au fost preluate in cadrul PMUD.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila propune dezvoltarea mobilitatii la nivelul teritoriului Polului de
Crestere Brasov pornind de la o analiza situatiei existente, situatie refelctata atat in documentele
de planificare spatiala cat si in realitatea existenta in teren. Propunerile dezvoltate in cadrul PMUD
iau in calcul prevederile documentelor de planificare spatiald precum si constatarile factuale in
vederea asigurarii unui grad de relevanta cat mai ridicat.

1.3 iINCADRAREA iN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE

Documentele strategice sectoriale luate in considerare in cadrul PMUD sunt prezentate in Tabelul
1.2 mai jos: in coloana Activitati realizate / Concluzii se prezinta activitatile realizate si concluziile
privind fiecare document strategic privind corelarea cu PMUD.
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Rapoarte / planuri

Planul de Dezvoltare a Regiunii
Centru 2014 - 2020

SDTR - Strategia de dezvoltare
teritoriala a Romaniei / Romania
policentrica 2035

Strategia de Dezvoltare a Judetului
Brasov - Orizonturi 2013 - 2020 -
2030 aprobat de catre Consiliul

Judetean Brasov, hotararea nr. 325

din 2.11.2010

Strategia de dezvoltare durabila a
Zonei Metropolitane Brasov (2013)

PUG - Planul urbanistic general
Bragov — Primaria Bragov

Strategia de Dezvoltare Durabila a
Municipiului Bragov

Master Plan General al
Transporturilor al Romaniei, 2014

http://www.ampost.ro/pagini/master-

plan-general-de-transport

Strategia Nationala pentru
Transport Durabil 2013 — 2020 -
2030

Tabelul 1.2 Strategii sectoriale luate in considerare

Organizare / Sector

ADR Centru

Ministerul Dezvoltarii Regionale si
Administartiei Publice

Municipalitatea Brasov /
Infrastructura de transport
(drumuri, parcari, zone pietonale
si trasee pentru biciclete)

Agentia Metropolitana, Bragov,

2011

Municipalitatea Bragov, lunie
2011

Municipalitatea Brasov

Ministerul Transporturilor

Guvernul Romaniei si Programul
de Dezvoltare al Natiunilor Unite

15

Activitati realizate / Concluzii

S-au luat in considerare si s-au
detaliat prevederile privind
Dezvoltarea infrastructurii de
transport si comunicatfii si
tehnicoedilitard la nivelul Regiunii
Centru

S-a tinut cont de Concluzii si
recomandari, Raport de expertiza
domeniul 4 Transporturi

Revizuirea proiectelor planificate
pentru Brasov si restul judetului, iar
cele identificate sunt considerate in
cadrul PMUD.

Au fost preluate strategiile si
obiectivele cheie

Au fost preluate anumite informatii
la nivel general si proiectele
recomandate pentru transportul
urban

Au fost preluate informatii privind
propuneri de proiecte

Au fost utilizate informatii privind
anul de referinta si prognoze
privind datele socio-economice,
nevoile de transport si fluxurile de
trafic la nivel de localitate. Informatii
privind strategia nationala si
programul de implementare a
proiectelor la nivel national.

A fost analizata strategia insa au
fost preluate informatiile din MPGT
deoarece este mai recent

In capitolul de mai jos se prezinta prevederile preluate din cadrul documentelor strategice.

1.4 PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,
SOCIALA S| DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE PLANIFICARE
ALE UAT-URILOR.

Ansamblul U.A.T.-urilor din zona Brasov ce constituie Polul de Crestere Brasov urmaresc
dezvoltarea mobilitatii pentru persoane si marfuri ca element sesential de suport pentru dezvoltarea
economica si socialéd a zonei in ansamblul s&u. Experienta zonelor similare din Europa subliniaza
legatura clara intre accesibilitate si mobilitate pe de o parte si nivelul de dezvoltare economicéa de
cealata parte.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Se are in vedere dezvoltarea mobilitatii in interiorul arealului metropolitan si dezvoltarea legaturilor
strategice cu zonele de dezvoltare adiacente in vederea consolidarii unui coridor de dezvoltare pe
ruta Bucuresti — Ploiesti — Brasov. (Figura 1.2)

Planul de Mobilitate Urbana Durabild va sustine dezvoltarea echilibratd a teritoriului sprijinind
valorificarea oportunitatilor de dezvoltare locald / metropolitana prin dezvoltarea unor directii
strategice pentru dezvoltarea mobilitatii urbane. Aceste directii vor fi operationalizate prin crearea
unui portofoliu de proiecte si masuri care sa genereze imbunatatirea mobilitatiiurbane pe toate
palierele.

Figura 1.2 Polul de Crestere Brasov — Context suprateritorial

ZONA METROPOLITANA ERASOV
CONTEXT SUPRATERITORIAL - SUPRASISTEM TERITORIAL BRASOV-PLOIESTI-BUCURESTI-RUSSE

AXA MAJORA URBANIZARE

Y. 1@

ZOHA METROPOLITANA

ZOMA METROPOLITAMNA BRAEDN
& WNTIA N RELATI FUNCTIONALE
CU ALTE FOME METROPOLITAKE
SAL EURCREGHM 51 EVOLUEATA
$;;I$I§Hlin [fELIFFU-EISTEH

FURDREGIINEA 1AL ANVERGURA
LE (TRANSHATIGHAL) S POSHEBIL
IMPACT SUPARAREGIONAL LA
SCARA S-E CUROPLANA

Prevederile de dezvoltare economica, sociala si de cadru natural din documentele de planificare
ale UAT-urilor au fost luate Tn considerare astfel:
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-~ Din cadrul PUG Brasov au fost luate in considerare elemente de dezvoltare economica si
sociala la nivel global — la nivelul intregului municipiu, precum:

= Densitatea populatiei astfel incat sa se poate detalia populatia totala de la nivelul a 18
circumscriptii de recensamant la nivelul celor 100 de zone considerate ih cadrul PMUD.

Pentru a stabili o corelare adecvata intre PMUD si PUG ar trebui sa fie stabilita in primul rand
o corelare intre unitatile teritoriale luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD
sa fie corelate cu UTR-urile din PUG, cu conditia ca acestea sa fie definite clar (sa aiba o
delimitare teritoriala clara) si sa contina informatii referitoare la populatie si activitatea
economica si alte activitati din cadrul UTR-ului.

-~ Din cadrul PUG-urilor celorlalte localitati din Polul de Crestere nu au fost identificate elemente
/ informatii care sa ajute in elaborarea PMUD, cu exceptia mentionarii unor proiecte specifice
de transport. Ca si mai sus, reiteram faptul ca ar trebui sa fie stabilita in primul rand o corelare
intre unitatile teritoriale luate in considerare, astfel: zonele de mobilitate din PMUD sa fie
corelate cu UTR-uile din PUG, cu conditia ca acestea sa fie definite clar (sa aiba o delimitare
teritoriala clara) si sa cantina informatii referitoare la populatie si activitatea economica si alte
activitati din cadrul UTR-ului.

Ca si proiecte aferente sectorului de transport urban si la nivelul Polului de Crestere Brasov au fost
luate in considerare urmatoarele:

Tabelul 1.3 Proiecte specificate in PUG / PIDU Brasov

Ref Sector Proiect / Plan

Drumuri Constructia de drumuri de centura in satele traversate de trafic greu — Zona
Metropolitana Brasov

Drumuri Ruta ocolitoare a orasului Brasov - Faza |

Drumuri Ruté ocolitoare a oragului Brasov - Faza lll

Drumuri Ruta ocolitoare Sacele — prevazuta ca drum cu doua benzi

Drumuri Ruta ocolitoare a oragului Bragov

Drumuri Soseaua de centura Cristian - Rasnov, cu racord la autostrada

Drumuri Constructie drum Carpinis — Prejmer

Drumuri Pasaj rutier — subtraversare cale ferata - str. Independenta

Drumuri Drumuri de legatura in Zona metropolitana

Drumuri Modernizare nod trafic la intrarea in Sacele dinspre Brasov

Drumuri Asfaltare strazi in comunitatile polului de Crestere

Drumuri Reabilitarea si modernizarea strazilor din noile cartiere din Sanpetru

Drumuri Asfaltarea Strazilor Balcescu si Brazilor — Rasnov

Drumuri Drum de legatura - Str. Caramidariei - Poiana Bragov

Drumuri Reabilitarea infrastructurii turistice in Zizin - Vama Buzau (DJ 103 A)

Drumuri Reabilitarea Strazii Libertatii (cale de acces) - Cioplea, Predeal

Drumuri Autostrada Bucuresti-Brasov

Drumuri Brasov-Bors

Drumuri Construirea de drumuri de acces la autostrada — aeroport - campus

Drumuri Construirea de drumuri de acces la zonele de dezvoltare economica in PC Brasov

Regenerare Proiectul de regenerare urbana si dezvoltare economica CORESI, Cartierul Tractorul

/Drumuri Drum de legatura Bd. Harman - Str. 13 decembrie - Brasov

Turism / Drumuri Proiectul de dezvoltare a turismului — constructie de drumuri turistice Paraul Rece -
Trei Brazi

Turism / Drumuri Proiectul de dezvoltare a turismului - constructie de drumuri turistice Trei Brazi -
Timisul de Sus

Turism / Drumuri Proiectul de dezvoltare a turismului — Amenajare drum turistic — Muntele Cailor -
Sacele

Infrastructura Dezvoltarea infrastructurii pentru zona de locuinte pentru tineri, comuna Sanpetru

Infrastructura Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal

Poduri Proiect integrat pentru comuna Tarlungeni

- Pod peste Raul Tarlung

- Reabilitarea Str. Republicii, Str. Tarlungului si iluminat in Cartierele
Independentei si Scriitorilor

Aviatie Aerodrom (pentru elicoptere si avioane mici) - Brasov

Aviatie Aeroport International Bragov-Ghimbav

Parcare Amenajarea unei parcari subterane in Centrul istoric - Rasnov
Parcare Parcare integrata — Zona metropolitana

Cai ferate Parcul logistic de cai ferate
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In sectiunea de mai jos se prezinta:
Proiecte specificate in Strategia de dezvoltare durabild a Zonei Metropolitane Brasov (2013)

Amenajarea statiilor de transport public;

Realizarea sistemelor de transport intermodale urbane si metropolitane;
Modernizarea transportului public de persoane in Polul de crestere;
Modernizarea transportului urban in Sacele;

Pasaje pietonale subterane;

Master Plan pentru transport in zona metropolitana;

Achizitia de echipamente pentru monitorizarea si gestionarea traficului;

N 2 2 2N N N R 2\

Implementarea de sisteme de monitorizare, dirijare a mijloacelor de transport in comun si
informare a calatorilor;

Sistem de semaforizare / sistematizare a traficului in zona metropolitana;
Extinderea transportului public de persoane in zona metropolitana;

Reclasificarea drumurilor in cadrul zonei metropolitane;

v v vV

Innoirea parcului auto (achizitia de mijloace de transport ecologice, inlocuirea cu prioritate a
vehiculelor cu uzura mare si a celor cu un consum ridicat de combustibil cu vehicule care au
consumuri reduse sau utilizeaza combustibili nepoluanti — de exemplu diesel Euro 5 sau 6,
GPL sau biogaz);.

N

Cooperare Internationala pentru dezvoltarea de solutii inovatoare / eficiente / durabile pentru
transport;

ITS pentru transportul public;
Sisteme de inchiriere biciclete pentru statii automate (Bike Sharing);

Proiect ascensor pe plan inclinat pentru acces in zona Rasnov — este in faza finala;

v v v Y

Asigurarea sigurantei transportului de persoane si bunuri.

Politica strategica a regiunii metropolitane este clar concentrata pe dezvoltarea economica durabila
a zonei. Initiativele de mai sus, care au fost expuse explicit, sustin punctul de vedere ca un sistem
de transport eficace, cu un sistem eficient de transport public, este in centrul strategiei si politicii de
dezvoltare a acesteia, cu accent in special pe dezvoltarea de rute ocolitoare in zonele aglomerate,
pe dezvoltarea in continuare a zonelor turistice, pe aeroport, pe politici integrate de parcare, pe
dezvoltarea unui sistem integrat de transport public multimodal, care foloseste combustibili curati
si pe Tmbunétatirea si extinderea retelelor pietonale si de piste pentru biciclete. Totusi,
recomandarile legate de transportul public raman cumva generice si se refera mai ales la nevoia
de a extinde parteneriate pentru dezvoltarea ulterioara a transportului public.

Propunerile de proiecte din tabelul de mai jos respecta, in mare, dezvoltarile prevazute in Strategia
de Dezvoltare a Judetului Brasov — Orizonturi 2013 - 2020 — 2030, aprobata de catre Consiliul
Judetean Brasov prin hotararea nr. 325 din 2.11.2010.

Tabelul 1.4 Proiecte propuse, inclusiv finantarea acestora

Ref Sector Proiect / Plan Stadiu

A1 ITS Introducerea taxarii automate (e-ticketing) pentru toate cele 250  Finalizat
autobuze si troleibuze din oras, inclusiv 30 de locatii de vanzare
a biletelor

A2 ITS Introducerea de informatii in timp real privind serviciile Finalizat
autobuzelor in statiile de autobuz sau in alte opriri importante

A3 ITS Instalarea a 120 camere CCTV pentru a monitoriza statiile de Finalizat

autobuz si alte opriri ale autobuzelor din orag
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A4 ITS Echiparea tuturor celor 250 de autobuze / troleibuze cu sisteme  Finalizat
GPS / de monitorizare
A5 ITS Introducerea a 34 de camere suplimentare la intersectiile care Planificat
nu sunt inca acoperite de CCTV
A6 Infrastructura  Construirea unui aeroport international Planificat
de tranzit
A7 Infrastructura  Modernizarea drumului interjudetean DJ104 A - DJ105 P Studiu de fezabilitate
de autostrada  (judetul Brasov - judetul Sibiu); Legaturi cu DN1 - DN73 - DN7C
A8 Parcare auto  Construirea unei noi parcari auto etajate, cu 434 locuri, la Finalizat

Poiana Mica, in apropierea Hotelului / Restaurantului
Caprioara, pentru uzul turistilor din Poiana Brasov

A9 Parcare auto  Proiect de parcare publica in centrul orasului, langa Spitalul Finalizat
Militar, in spatele complexului comercial STAR

Tabelul 1.5 Proiecte propuse care nu au finantare asigurata

Ref Sector Proiect / Plan Stadiu

B1 Taxare in sistem Extinderea conceptului de taxare automata (e-ticketing) Incipient
e-ticketing  pentru a include plata pentru alte servicii la nivelul orasului

B2 ITS Control adaptiv al semafoarelor. Sistem central de Incipient

coordonare pentru managementul traficului urban (SCOOT,
UTOPIA) si / sau control adaptiv izolat (MOVA, SPOT).

B3 ITS Informatii de trafic in timp real pe traseele / la intersectiile Incipient
strategice
B4 Infrastructurd de  Introducerea de masuri pentru prioritatea autobuzelor la 30 Incipient
tranzit de intersectii cheie din oras
B5B6 Infrastructura  Introducerea rutelor ocolitoare pentru anumite comune Incipient

stradala (finalizare, largire si consolidare carosabil existent), inclusiv:
- Municipalitatile Brasov (finalizarea rutei ocolitoare a
Brasovului, realizand un drum de centura lung Sacele -
Harman - Bod - Halchiu - Dumbravita - Vladeni); si
- Rute ocolitoare pentru municipalitatile Rasnov, Ghimbav,
Codlea.
B7 Infrastructura  Modernizarea drumurilor interjudetene, inclusiv: Incipient
stradala - de la DJ 104A la DJ105p si legaturile cu DN1-DN73-DN7C
+ DJ105A si DJ104D
» DJ131 si DJ131B (de la Covasna la Brasov) si legaturile cu
DN12 si DN13
B8 Infrastructura  Construirea unor noi drumuri turistice interjudetene, inclusiv:  Incipient
stradala + Moeciu de Sus - Dambovita;
* Sacele — Valea Doftanei— Prahova;
* Vama Buzdau - Covasna — Buzau;
« Victoria — Cascada Balea;
» Cave - Sirnea - Cheile Dambovicioarei;
* Rasnov - Diham - Busteni.
B9 Infrastructura  Construirea de noi drumuri / rute pietonale, inclusiv: Incipient
stradala si  -- Pasaj rutier DJ 103C Brasov - Sanpetru, — realizat 90%;
pietonala mai este necesara constructia rapelor de acces
- Pasaje pietonale subterane (Universal, Modarom, Statia
Tractor Poienelor, Calea Bucuresti)
- Tunelul rutier Racadau — Centrul istoric.
B10 Parcare auto  Furnizarea de facilitati de parcare subterane, inclusiv la Incipient
Centrul Civic si la Parcul Titulescu, pentru a reduce
aglomerarea asociata cu traversarea repetata a centrului
istoric in cautarea unui loc de parcare

B12 Tranzit Constructia unei gondole intre Poiana Brasov si Brasov si Incipient
extinderea zonei de schi (Etapa 2)
B13 Pietoni  Imbunatatirea rutelor pietonale (repararea punctelor cheie, Incipient

harti, panouri de informare, puncte de atractie turistica,
reabilitarea trotuarelor)
B14 Pietoni Infrumusetarea centrului istoric al Bragovului Incipient

Tabelul 1.6 Proiecte de dezvoltare

Ref Sector Proiect / Plan Stadiu
C1 Logistica  Construirea unui centru logistic integrat in apropierea Incipient
aeroportului (zona Bod - Feldioara)
Cc2 Turism  Implementarea unui sistem de management al destinatiilor Incipient
turistice
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Construirea unui nou stadion cu o capacitate de peste 35.000

locuri
C3 Timp liber  Extinderea Gradinii zoologice Brasov Finalizat
Cc4 Dezvoltare  Construirea unui Parc tehnologic in apropierea aeroportului Incipient
international
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2 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Polul de crestere Brasov are in componentd municipiul resedinta de judet, Brasov,cu o populatie
de 291.490 de locuitori, municipiul Codlea, cu o populatie de 21.708 locuitori si municipiul Sacele,
cu o populatie de 30.798 locuitori. Polul de Crestere mai are in componenta 4 orase, Ghimbav, cu
populatia de 4.698 locuitori, Predeal, cu populatia de 4.752 locuitori, Rasnov, cu populatia de
15.022 locuitori, si Zarnesti cu populatia de 23.476 locuitori. Tot Tn componenta polului de Crestere
fac parte si 11 localitati rurale ( Bod, Budila, Cristian, Crizbav, Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer,
Sanpetru, Tarlungeni si Vulcan). Polul de Crestere Brasov are o populatie totald de aproximativ
400.000 de locuitori, conform ultimului recensamant, si o suprafata de 139.628 ha.

Polul de Crestere Brasov ocupé un loc aparte la nivelul Regiunii Centru. Acest fapt este dovedit si
de dimensiunea zonei metropolitane din jurul municipiului Brasov, resedinta de judet. Datorita
gradului sdu ridicat de concentrare a potentialelor economice ale regiunii, Brasovul a fost selectat
Pol National de Crestere urméand a fi finantat si sprijinit atat de la nivel national cét si de la nivel
european. In cadrul Polului de Crestere a fost infiintatd Agentia Metropolitand pentru Dezvoltare
Durabild Brasov. In plus, judetul Brasov este singurul judet din Regiunea Centru care detine o
Agentie de Dezvoltare Durabila, agentie ce vizeaza dezvoltarea judetului in ansamblu si care ofera
un sprijin insemnat autoritatilor publice locale de la nivel comunal (ADI la nivel judetean).

Localizarea Polului de crestere Brasov in judetul Brasov este prezentata in Figura 2.1 mai jos.

Figura2.1 Polul de Crestere Brasov in cadrul Judetului Bragov
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Polul de Crestere Bragov cuprinde 3 municipii, 4 orase si 11 comune, dupa cum urmeaza:

Unitati administrative

Municipii
1. Bragov
2. Codlea
3. Sacele
Orase
4. Ghimbav
5. Predeal
6. Raéasnov
7. Zarnesti
Comune
1. Bod
2. Budila
3. Cristian
4. Crizbav
5. Feldioara
6. Halchiu
7. Harman
8. Prejmer
9. Sanpetru
10. Tarlungeni
11. Vulcan

Institutul National de Statistici — ROMANIA

Populatia

291.490
26.129
35.638

5.885
5.282
17.481
21.681

7.771
4.114
3.924
2.379
5.685
4.104
3.871
8.114
4.585
7.820
3.620

ECONOMIA POLULUI DE CRESTERE BRASOV

Figura2.2 Zonele economice din cadrul Polului de Crestere
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Zona Polului de Crestere Bragov este compusa dintr-o serie de zone economice si geografice. De
exemplu, orasele Bragov, Codlea si Sacele reprezinta, din multiple puncte de vedere, zone de
dezvoltare a industriei si serviciilor. Rasnov si Predeal sunt zone de dezvoltare turistica, iar in nord
se afla comunele Halchiu, Bod, Sanpetru si Harman, care sunt preponderent zone rezidentiale.

Figura2.3 Zonele economice din cadrul Polului de Crestere

Tn perioada 1990-2000 Polul de Crestere a traversat o perioad dificila, de declin economic, pe
fondul deteriorarii principalelor activitati industriale (constructii de masini) si al inflatiei galopante.
Procesul de restructurare economica a fost insotit de o restrangere semnificativa sau de inchidere
a capacitatilor existente de productie, industria constructiilor de masini fiind cea mai afectata ramura
economica. Tncepénd cu anii 2000-2001, climatul economic s-a ameliorat, economia si-a reluat
cresterea, iar anii 2006-2008 au adus consolidarea cresterii economice. Criza economica si
financiara ce a debutat in a doua jumatate a anului 2008 a avut un impact negativ in ce priveste
nivelul investitilor atat strdine céat si autohtone, unele companii stréine retrdgandu-se sau
reducandu-si prezenta in zona polului de crestere.

Intreprinderile mici si mijlocii reprezinta aproximativ 70% din efectivul de personal si din cifra de
afaceri realizaté la nivelul Polului de Crestere de cétre intreprinderile locale din industrie, constructii
si servicii, fiind unul din principalele motoare ale dezvoltarii economice. Una din prolemele majore
ale IMM-urilor este nivelul relativ ridicat de vulnerabilitate al acestora. Dispunand, in general de
resurse financiare limitate si de un spatiu redus de manevra economica, intreprinderile mici sunt
mai puternic afectate Tn cazul unor crize economice majore.

O altd provocare la adresa IMM-urilor din regiune este cresterea gradului de modernizare si
extinderea inovarii. Desi existd un interes real din partea intreprinderilor mici si mijlocii pentru
inovarea si modernizarea proceselor de productie precum si a produselor si serviciilor oferite,
capacitatile financiare si organizatorice ale acestor companii nu sunt suficiente pentru a le asigura
un accesul dorit la cele mai performante tehnologii.
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Un punct slab al IMM-urilor din polul de Crestere este gradul redus al participarii companiilor
autohtone Tn diversele retele de cooperare economica la nivel european. Comparativ cu alte regiuni
europene, se remarca, de asemenea nivelul scazut de atragere a fondurilor.

Principala caracteristica a zonelor rurale din Roménia este dependenta masiva de o singura ramura
economica - agricultura. Agricultura de semi-subzistenta practicata in mare parte din zonele rurale
ale polului de Crestere se caracterizeaza prin predominanta exploatatiilor agricole de dimensiuni
mici, forta de munca imbatranita, ponderea scazuta a muncii mecanizate in procesul de productie
si, bineinteles, o valoare scdzuta a veniturilor obtinute. in aceste conditii, o mare parte din terenurile
agricole au fost transformate in ultima decada in terenuri cu destinatie industriala / comerciala.
ntreprinzétori au dezvoltat in aceste zone limitrofe municipiului Brasov mici afaceri. S-a accentuat
astfel schimbul de fortd de munca intre localitatile Polului de Crestere Brasov.

Padurile reprezinta o alta resursa economica importanta, insa prin valorificarea incompleta a masei
lemnoase se obtin mai putine venituri decat in majoritatea tarilor europene iar prin exploatarea intr-
0 maniera nesustenabila se pune in pericol dezvoltarea economica durabila a zonelor impadurite.

Turismul reprezinta o alternativd economica prea putin exploatata in prezent in localitatile adiacente
Municipiului Brasov. Cele céateva localitati rurale care au reusit valorificarea atuurilor naturale si
antropice in domeniul turismului pot constitui modele de urmat pentru multe alte localitati din
regiune ce dispun de un real potential turistic. Polul de crestere dispune de un potential turistic
deopotriva bogat si divers, valorificat doar partial in prezent. Prin punerea in valoare a potentialului
turistic al zonelor rurale din polul de crestere, se va crea o alternativa viabila la activitatea
economica preponderenta a locuitorilor din mediul rural, agricultura. Dezvoltarea turismului va
antrena totodatd dezvoltarea altor domenii economice si sociale (infrastructura de transport,
industriile artizanale, industria agroalimentara, diverse servicii) generandu-se astfel un efect
multiplicator in economia locala.

Turismul beneficiaza in Polul de Crestere Brasov de un potential important, reprezentat de cadrul
natural deosebit si de obiectivele sale culturale de certd valoare. Arealul montan, prin Masivul
Fagaras (supranumiti Alpii Transilvaniei datorita Tnaltimii si masivitatii lor), Masivul Piatra Craiului
(ce include pe teritoriul judetului cea mai mare parte a Parcului National Piatra Craiului), Muntii
Bucegi (cuprinzand o parte din Parcul Natural Bucegi) si Carpatii de Curbura constituie principala
zona de atractie turistica a Polului de Crestere Brasov. Polul de Crestere Brasov dispune de doua
dintre cele mai moderne statiuni de iarna ale Romaniei - Poiana Brasov si Predeal - alaturi de care
se dezvolta alte statiuni mai mici (Paraul Rece, Timisu de Sus, Bran, Moieciu, Sdmbata de Sus).

Investitiile realizate Tn ultimii ani si cele ce se preconizeazé in/pentru perioada urmatoare in vederea
modernizarii si extinderii unitatilor de primire turistica si a facilitatilor oferite pentru practicarea
sporturilor de iarna vor spori atractivitatea celor 2 statiuni turistice. De altfel, Brasovul Tsi disputa cu
judetul Prahova intaietatea in ce priveste turismul de iarna. Imbinand farmecul rustic cu atractiile
naturale, agroturismul este una din formele de turism care a cunoscut o dezvoltare remarcabila in
ultimii ani, fiind bine reprezentat in zona Bran Moieciu. Situat intre Muntii Piatra Craiului si Muntii
Bucegi, In partea nordica a culoarului Rucar-Bran, arealul Bran - Moieciu este zona cu cel mai
dezvoltat turism rural din Romania. Peisajul natural incantator, localitatile pitoresti situate pana la
altitudini de peste 1000 metri, traditile pastorale si cele culinare bine péastrate au constituit
premisele aparitiei si dezvoltarii turismului in aceasta zona rurala.

Turismul cultural a cunoscut o dezvoltare semnificativa in ultimii ani. Principala atractie o reprezinta
orasul Brasov, cu numeroase obiective cultural-istorice (Biserica Neagra, Casa Sfatului, fortificatiile
medievale, Muzeul primei scoli romanesti, Biserica Sf. Nicolae etc.) si gazda unor importante
evenimente culturale. De interes turistic sunt si localitati mai mici precum municipiul Fagaras (cetate
medievala), Bran (cu binecunoscutul castel medieval), Rasnov, Rupea, Feldioara, (cetati taranesti),
Viscri, Prejmer, Harman (ansambluri ale bisericilor evanghelice fortificate, primele doua fiind incluse
n patrimoniul UNESCO), Sdmbata de Sus (importantd manastire ortodoxa) dar si alte numeroase
obiective culturale amplasate in toate zonele judetului. Nu in ultimul rand trebuie amintit turismul
de afaceri care a luat amploare in ultimii ani, fiind potentat atat de interesul oamenilor de afaceri
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straini pentru zona Brasov cat si de pozitia geograficd a Brasovului - in centrul Romaniei si de
conditiile de cazare de Tnalt nivel si facilitatile oferite in cadrul structurilor de primire din Brasov si
Predeal.

POPULATIA

in tabelul 2.1 de mai jos se prezinta populatia din polul de Crestere intre anii 2004 si 2014. In
general, numarul locuitorilor a ramas mai mult sau mai putin stabil pe parcursul ultimilor 10 ani.
Anumite zone au prezentat cresteri, iar acestea sunt Municipiul Sacele, Orasul Ghimbav, Cristian,
Harman, Sanpetru si Tarlungeni. Populatia Municipalitatii Brasov a scazut ugor de la 301.810 in
2004 la 291.490 in 2014.

Tendintele de crestere sau scadere a populatiei sunt ilustrate Tn detaliu in Figura 2.4 si 2.5 de mai
jos.

Tabelul 2.1 Statistica privind populatia polului de Crestere

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Crestere
anuala
medie

301.810 300.404 299.098 297.410 295942 294.898 294.090 293.159 292.337 292.071 291.490 -0,35%

25.581 25.737 25.979 26.187 26.281 26.333 26.380 26.408 26.356 26.237 26.192 0,24%

31.804 32.114 32.421 32.726 33.200 33.671 34.144 34.630 35.025 35.265 35.638 1,20%

5279 5.356 5.427 5.478 5.534 5.572 5.602 5.682 5.730 5.786 5.885 1,01%

5.537 5.454 5.392 5.374 5.386 5.377 5.414 5.426 5.358 5.321 5.282 -0,34%

16.410 16.498 16.606 16.696 16.848 17.028 17.165 17.237 17.356 17.411 17.481 0,68%

26.909 26.990 27.148 27.203 27.176 27.137 27.135 27.031 26.881 26.777 26.747 -0,10%

3.867 3.931 3.979 4.045 4.234 4.334 4.434 4.533 4.591 4616 4.663 2,11%

3.658 3.747 3.842 3.951 4.032 4.116 4.201 4.272 4.332 4.415 4.486 2,06%

3.801 3.904 4.008 4.098 4.193 4.281 4.373 4.530 4.653 4.770 4.889 2,53%

2.204 2.291 2.327 2.384 2.482 2.527 2.552 2.586 2.638 2.665 2.706 2,03%

6.724 6.776 6.826 6.924 7.002 7.087 7.113 7.142 7.200 7.248 7.327 0,86%

4.220 4.295 4.336 4.398 4.481 4.526 4.564 4.617 4.650 4.701 4.753 1,17%

4.408 4.519 4.640 4.812 4.957 5.100 5.301 5.562 5.668 5.770 5.939 3,17%

8.460 8.629 8.788 8.939 9.145 9.268 9.362 9.411 9.511 9.578 9.586 1,30%

3.468 3.559 3.676 3.787 3.985 4.161 4.340 4.605 4.823 5.042 5.294 4,41%

7.520 7.579 7.756 7.924 8.138 8.220 8.334 8.521 8.705 8.846 9.019 1,87%

4.435 4.509 4.543 4.596 4.664 4.753 4.788 4.847 4.887 4.926 4.964 1,16%

466.095 466.292 466.792 466.932 467.680 468.389 469.292 470.199 470.701 471.445 472.341 0,14%

Institutul National de Statisticda — ROMANIA

Densitatea populatiei la nivelul Polului de Crestere este prezentatd mai jos in tabelul 2.2. Figura
2.4. evidentiaza faptul ca cel mai ridicat nivel al populatiei se regaseste in cadrul axei urbane Brasov
— Ghimbav — Codlea unde sunt concentrate si majoritatea serviciilor pentru populatie — educatie,
cultara, servicii medicale, etc.
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Tabelul 2.2 Densitatea populatie in Polul de Crestere

Localitatea Populatia (SkLrlsg:);\fa;a Densitate
BRASOV 291490 267.32 1090.416
CODLEA 26192 122.62 213.603
SACELE 35638 262.75 135.63463
GHIMBAV 5885 28.3 207.95053
PREDEAL 5282 57.15 92.423447
RASNOV 17481 164.36 106.35799
ZARNE$TI 26747 204.75 130.63248
BOD 4663 33.56 138.94517
BUDILA 4486 59.57 75.306362
CRISTIAN 4889 27.73 176.30725
CRIZBAV 2706 53.13 50.931677
FELDIOARA 7327 75.97 96.445966
HALCHIU 4753 54.43 87.323167
HARMAN 5939 52.79 112.50237
PREJMER 9586 60.43 158.62982
SANPETRU 5294 34.82 152.03906
TARLUNGENI 9019 139.5 64.65233
VULCAN 4964 53.4 92.958801

TOTAL 472341 1752.58 269.51181

Figura 2.4 Densitatea populatie — Polul de Crestere
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Figura2.5 Tendinte la nivelul populatiei — Polul de Crestere — excluzand Municipalitatea Bragsov
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Figura2.6 Tendinte la nivelul populatiei — Municipalitatea Bragov si intregul Pol de Crestere
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Prognoze privind populatia

Pentru a estima populatja fiecarei localitafi pentru anii 2015, 2020, 2025 si 2030, s-a realizat analiza
regresiei, folosind datele privind populatia din ultimii 11 ani. Rezultatele analizei sunt prezentate
mai jos, in Tabelul 2.3. La nivel general, in Polul de Crestere se prevede o crestere a populatiei
totale de la 472.341 in 2014 la 495.515 in 2030, ilustrand o crestere mica, pentru ca, in unele
localitati, nu se anticipeaza nici o crestere a populatiei in perioada prognozata.

Tabelul 2.3 Prognoze statistice privind populatia din Polul de Crestere

Localitate 2014 2015 2020 2025 2030 Prognoze
privind
cresterea
medie
anuala
Municipalitatea Bragov 291490 291.223 291.937 296.162 303.896 0,26%
Municipalitatea Codlea 26192 26.012 24.659 22.330 19.025 -1,97%
Municipalitatea Sacele 35638 36.159 38.324 40.578 42.921 1,15%
Orasul Ghimbav 5885 5.918 6.221 6.540 6.873 1,00%
Orasul Predeal 5282 5.325 5.299 5.279 5.264 -0,08%
Orasul Ragnov 17481 17.602 17.965 18.204 18.318 0,28%
Orasul Zarnesti 26747 26.488 25.154 23.112 20.360 -1,67%
Bod 4663 4.759 4.987 5.090 5.067 0,47%
Budila 4486 4.542 4.793 4.949 5.009 0,70%
Cristian 4889 5.029 5.773 6.638 7.622 2,81%
Crizbav 2706 2.723 2.773 2.709 2.529 -0,41%
Feldioara 7327 7.349 7.507 7.583 7.576 0,23%
Halchiu 4753 4.782 4.928 5.005 5.014 0,35%
Harman 5939 6.144 7.049 8.016 9.045 2,63%
Prejmer 9586 9.615 9.431 8.797 7.715 -1,36%
Séanpetru 5204 5.599 7.288 9.423 12.004 5,22%
Tarlungeni 9019 9.181 10.050 10.979 11.971 1,79%
Vulcan 4964 5.012 5175 5275 5.311 0,41%
Total 472.341 473.442 479.282 486.640  495.515 0,30%

OCUPAREA FORTEI DE MUNCA

Cifrele prezentate in tabelul 2.4 reprezinta numarul total de persoane angajate si rata de ocupare
a fortei de munca cu varste intre 20 — 64. Aceste date au fost preluate din baza de date Eurostat
pentru Polul de Crestere Brasov si arata ca a existat o scadere a numarului de persoane angajate
intre 2001 si 2010. Totusi, din 2007, rata ocuparii fortei de munca a crescut de la 51% la 62,9% n
2013.

Tabelul 2.4 Rata ocuparii fortei de munca in polul de Crestere Brasov

Anul Rata ocuparii fortei de munca (cu Nr. de persoane angajate
varste intre 20-64)

2001 - 355.400

2002 - 294.500

2003 - 273.000

2004 56,5% 277.900
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Eurostat

54,2%
52,8%
51,0%
54,4%
58,9%
62,6%
63,4%
63,9%
62,9%
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265.700
265.400
257.600
277.100
249.800
254.400

In continuare se prezinta densitatea locurilor de munca in municipiul Brasov.

Figura 2.7 Densitatea Locurilor de Munca la nivelul Municipiului Brasov (locuri de munca/km2)
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Numarul total de locuri de munca Tn societati comerciale care au peste 40 de angajati la nivelul
Polului de Crestere Brasov, pe localitate, este prezentat in tabelul de mai jos — pentru anul 2014.

Tabelul 2.5: Locuri de munca pe localitate in Polul de Crestere Brasov

Unitati Administrative

Municipii
1 Brasov
2 Codlea
3 Sacele
Orase
4 Ghimbav
5 Predeal
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6 Rasnov 996
Zarnesti 2,715
Comune

1 Bod 599

2 Budila 58

3 Cristian 6,458

4 Crizbav 55

5 Feldioara 1,085

6 Halchiu 326

7 Harman 756

8 Prejmer 1,039

9 Sanpetru 827

10 Tarlungeni 328
11 Vulcan n.a.

Sursa : ITM Brasov, 2014
Prognoze privind ocuparea fortei de munca

Ocuparea fortei de munca este unul dintre indicatorii cheie identificafi in Strategia UE 2020.
Strategia UE 2020 a stabilit {inta pentru rata de ocupare a forfei de munca din Romania, in 2020,
la 70% pentru persoanele cu varste intre 20-64, ceea ce reprezinta o crestere de 8% fata de 64,7%
in 2013.

Rata ocuparii fortei de munca in Brasov este un pic mai mica decat media nationald; prin urmare,
se propune aplicarea aceleiasi cresteri procentuale pentru rata ocuparii fortei de munca din Brasov,
in vederea furnizarii unei prognoze realiste privind cresterea pana in anul 2020.

Tabelul de mai jos expune prognozele pentru rata de ocupare a fortei de munca in Brasov, pornind
de la ipoteza ca aceasta va creste similar cu rata nationala de ocupare a for{ei de munca, pentru a
respecta tinta UE 2020. Tabelul 2.6 de mai jos ilustreaza faptul ca se anticipeaza o crestere a ratei
de ocupare a fortei de munca in Brasov de pana la 68%, daca aceasta crestere este in concordanta
cu tinta nationala.

Tabelul 2.6 Prognoza privind rata ocuparii fortei de munca in Brasov

An Prognoza privind rata ocuparii fortei de Prognoza privind rata ocuparii fortei de
munca munca
Brasov Romania
2013 62,9% 64,7%
2014 63,6% 65,5%
2015 64,4% 66,2%
2016 65,1% 67,0%
2017 65,8% 67,7%
2018 66,6% 68,5%
2019 67,3% 69,2%
2020 68,1% 70%*

*Tintele UE 2020 pentru Romania
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PRODUSUL INTERN BRUT (PIB)

Tabelul 2.7 de mai jos prezinta PIB-ul din punctul de vedere al puterii standard de cumparare per
cap de locuitor la preturile actuale ale pietei, atat pentru polul de crestere Bragov, céat si pentru
intreaga tara. Tabelul arata ca in 2010 si 2011, Brasovul are PIB-ul per cap de locuitor un pic mai
mare decat Romania. PIB-ul per cap de locuitor a crescut semnificativ din 2004 in 2011.

Tabelul 2.7 PIB-ul per cap de locuitor

Anul Produs intern brut (PIB) la preturile actuale Produs intern brut (PIB) la preturile actuale
Putere de cumparare standard per cap de Putere de cumparare standard per cap de
locuitor locuitor
Brasov ROMANIA
2004 6.756 7.500
2005 7.863 8.000
2006 8.097 9.200
2007 8.671 10.700
2008 9.268 12.200
2009 10.720 11.700
2010 12.782 12.400
2011 13.117 12.900
Sursa: Eurostat
INVATAMANTUL

A fost efectuata o evaluare a inscrierilor in diferite forme de invatamant, iar detaliile sunt prezentate
in Tabelul 2.8. Aici inscrierea reprezinta numarul total de copii si studenti inscrisi la toate nivelurile
de invatamant la inceputul anului scolar / universitar, indiferent de forma de invatamant (la zi, seral
sau fara frecven{d) sau de véarsta. Una dintre cele mai mari institufii de Tnvatamant este
Universitatea Transilvania (UTB), care este o institutie de invatamant superior de stat. Este situata
in vestul centrului orasului, exact Th vestul drumului E60 si este una din universitatile mari din
Romania si este reprezentativa pentru Regiunea 7 — Centru. Universitatea contine 18 facultati, cu
un total de aproximativ 20.000 studenti si 800 de cadre didactice.

Tabelul 2.8 Inscrieri in diferite forme de invatamant 2002-2013

Anul Brasov
2002 127.214 2002-2013 -2,0% Pe an
2003 124.582
2004 122.681 2007-2013 -4,8%% Pe an
2005 123.786
2006 126.607 2010-2013 -7,9% Pe an
2007 136.395
2008 145.691
2009 144.043
2010 130.121
2011 108.967
2012 103.068
2013 101.509

Institutul National de Statistica - ROMANIA

Prognoza privind numarul de elevi se bazeaza pe numarul maxim de locuri disponibile. Numarul
maxim de elevi inscrisi pe parcursul ultimilor 10 ani este 146.000.
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GRADUL DE MOTORIZARE

Pentru Municipiul Brasov s-a analizat cregterea gradului de motorizare, respectiv vehiculele
detinute la 1000 de locuitori. Din Tabelul 2.9, se poate vedea ca numarul vehiculelor detinute in
Brasov intre 2002 si 2013 a crescut in medie cu 3,4% pe an. In ultimii 3 ani, numarul vehiculelor
detinute a crescut cu 3,7 % pe an, iar in ultimul an (2013), a crescut cu 5,6%, pe masura ce se
relanseaza economia. Tendintele sunt prezentate si in Figura 2.7.

Tabelul 2.8 Numarul de vehicule detinute in polul de crestere Brasov

An Masini personale Crestere anuala Indicatori de crestere Vehicule detinute/1000 locuitori
2002 100.874 - 162
2003 102.731 1,84% 2002-2013  3,3% pe an 165
2004 105.959 3,14% 170
2005 110.310 4,11% 2007-2013 5,3% pe an 177
2006 98.766 -10,47% 158
2007 106.399 7,73% 2010-2013  3,6% pe an 171
2008 120.425 13,18% 193
2009 127.644 5,99% 204
2010 130.851 2,51% 209
2011 132.540 1,29% 211
2012 138.258 4,31% 220
2013 146.008 5,61% 232

Institutul National de Statisticd - ROMANIA

Figura 2.8 Cresterea numarului de vehicule detinute in polul de Crestere Bragov
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Numarul de vehicule detinute se situa in 2013 la aproximativ 232 vehicule / 1000 locuitori. Tabelul
2.10 de mai jos furnizeaza o imagine asupra nr. de masini inregistrate / 1000 locuitori pentru 4
orase din Europa. Se poate observa ca nivelurile sunt semnificativ mai mari decat in Brasov. Exista
doua concluzii ce se pot trage din aceasta comparatie. Prima, ca exista, in mod cert, posibilitatea
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ca numarul de magini detinute Tn Brasov sa creasca pe masura ce se dezvoltd economia si a doua,
nivelul de masini definute in 3 dintre cele 4 orase a scazut intre 2005 — 2011.

Tabelul 2.10 Analiza comparativa privind numarul de vehicule detinute

ORASE/AN
Antwerp
Dublin
Dublin (oras extins)
Barcelona

2005
406,2
394,3
397,4
384,5

2006
403,5
4156
414,9
387,1

2007
393,8

378,3

Prognoza privind numarul de vehicule detinute

2008 2009
394,6 392,0

2010

381,3 376,3

2011

385,4
421,9
326,5
370,1

Pentru a prognoza numarul de vehicule detinute in Judeful Brasov pentru anii 2015, 2020, 2025 si
2030, s-a folosit analiza regresiei. Rezultatele analizei sunt prezentate mai jos, in Tabelul 2.11.
Rezultatele arata ca numarul de vehicule detinute este posibil sa se dubleze in urmatorii 15 ani,
daca rata curenta de crestere a acestui numar se mentine.

Tabelul 2.11 Prognoza privind numarul de vehicule detinute in Polul de Crestere Brasov

An

2014
2015
2020
2025
2030

TURISM

Vehicule la 1000 de locuitori

245
258
334
432
550

Exista o serie de localitati care sunt deseori destinatii turistice, datorita varietatii atraciiilor turistice.
Aceste zone cuprind Brasov, Sacele, Comuna Predeal, Comuna Zarnesti si, intr-o anumita masura,
Comuna Rasnov. Aceste zone ofera o varietate de atracitii turistice pe tot parcursul anului, {inand
cont ca orasul Brasov este situat la poalele unor munti impunatori, cu flora si fauna protejata, paduri
si pajisti naturale, rezervatii, baze de tratament si conditii ideale pentru sporturile de iarna. Exista
de asemenea atracitii turistice specifice, care includ o serie de biserici cu valoare istorica, Turnul

Alb si Turnul Negru, Muzeul Judetean de Istorie si Arta.

Tabelul 2.12 aratd numarul de turigti intre 2004 si 2013 pentru cele cinci localitati din Polul de
Crestere Bragov care atrag cei mai multi turigti. Tntre 2004 si 2013, numarul de vizitatori ai celor
cinci localitati cheie a crescut constant de la 359.812 in 2004 la 642.361 in 201 3, ceea ce reprezinta

o crestere de 6,65% pe an. Profilul de crestere este prezentat grafic in Figura 2.8.

Tabelul 2.12 Cererea turistica (numarul de turisti)

Municipalitatea
Brasov

Municipalitatea
Sacele

Orasul Predeal
Orasul Ragnov
Orasul Zarnesti

Total

Institutul National de Statisticd - ROMANIA

2004

217.342

1.659

132.206
1.748
6.957

359.812

2005

230.516

1.276

150.032
1.791
9.769

393.384

2006

238.075

1.518

187.008
2.410
7.001

436.012

2007

292.435

2.596

186.810
5.353
8.229

495.423
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2008

295.521

2.554

164.902
8.433
22.180

493.590

2009

218.485

15.644

106.699
6.623

22.491

369.942

2010 2011

251.188 320.194

25.995 39.083

108.022 131.900
7.866 8.211
24.688 25.051

417.759 524.439

2012

359.750

39.953

144.873
10.628
29.928

585.132

2013

396.384

41.242

148.999
16.352
39.384

642.361

Creste
re
medie
anuala
6,90%

43,90%

1,34%
28,20%
21,24%

6,65%
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Figura 2.9 Cererea turistica 2004-2013
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Tabelul 2.13 de mai jos prezintd numarul lunar de turigti pentru Polul de Crestere Bragov, in baza
datelor pentru anii 2010 — 2013. Datele sunt prezentate in Figura 2.10 si ilustreaza faptul ca exista
fluctuatii mici ale turismului Tnh Brasov pe parcursului anului, cu un ugor varf in august.

Tabelul 2.13 Variatia lunara a turismului in polul de crestere Bragsov

lan Feb Mar Apr Mai lun lul Aug Sep Oct Nov Dec

Medie lunara
(2010-2013) 47680 41.026 37.368 38.336 47.922 52406 61.750 76.493 59.904 54.375 47.994 60.857

Figura 2.10 Variatia lunara a turismului in polul de Crestere Brasov
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Prognoza privind turismul

Pentru a prognoza datele turistice pentru cele cinci localitati cheie din polul de crestere Bragov,
pentru anii 2015, 2020, 2025 si 2030, s-a folosit analiza regresiei. Rezultatele analizei sunt
prezentate mai jos, in Tabelul 2.13. Rezultatele arata ca se estimeaza ca turismul total din polul de
crestere Brasov va creste semnificativ intre 2014 si 2030, cu o crestere medie anuala de
aproximativ 8%. Péana in 2030, se estimeaza ca cererea turistica in Municipalitatea Brasov va fi de
peste 1,5 milioane de vizitatori pe an.

Tabelul 2.14 Prognoza privind cererea turistica (Numarul de turisti)

Localitatea 2014 2015 2020 2025 2030 Crestere
medie
anuala

prognozata

Municipalitatea Brasov 424,331 468,930 762,123 1,172,312 1,699,495 9.06%

Municipalitatea Sacele 58,783 70,599 145,602 247,138 375,207 12.28%

Orasul Predeal 151,912 150,573 142,430 131,869 118,889 -1.52%

Orasul Rasnov 16,454 18,878 33,608 52,681 76,098 10.04%

Orasul Zarnesti 42,627 48,276 81,968 124,743 176,600 9.29%

Total 672,137 733,290 1,131,776 1,684,798 2,392,354 8.26%

Comisia Nationald de Prognoz& — ROMANIA

RETEAUA STRADALA
RETEAUA DE DRUMURI

Datorita structurii geografice a Municipiului Brasov, reteaua de drumuri se organizeaza pe o serie
de artere principale, care se conecteaza la sectiunea radiala interioara si exterioara din jurul
centrului orasului. Geografia locala a influentat modul de pozitionare a dezvoltarilor si, in
consecinta, reteaua infrastructurii de sprijin a soselelor si strazilor a folosit vaile sau platourile din
apropiere. Reteaua de strazi a orasului Brasov combina asadar traseele radiale cu legaturile
strategice de intersectare si cu strazile secundare liniare.

Municipiul Brasov are un total de 377 km de drumuri, care sunt impartite pe urmatoarele categorii:

- Categoria | - drumuri nationale Europene 18km
- Categoria Il - drumuri nationale 19km
- Categoria lll - drumuri judetene 79km
- Categoria IV - drumuri rurale 97km

Reteaua de drumuri strategice

Reteaua de drumuri strategice care deserveste Brasovul include urmétoarele drumuri europene,
nationale si judetene, drumurile europene fiind desemnate prin litera E, drumurile nationale
desemnate prin DN si drumurile judetene prin DJ:

- DN1 / E60 (care face legatura intre Predeal si Bragov, Ghimbav si Codlea via Bucuresti si
Ploiesti)

- EB60 (care face legatura intre soseaua de centura din zona de nord E574 cu Feldioara si ofera
acces la drumul 112A spre Bod);

- DNA1A (care face legatura intre Brasov si Sacele via Ploiesti)
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- DNA1E (care face legatura intre Rasnov si Brasov via Poiana Brasov)

- DN11 (care face legétura intre Bragov si Harman, dupa care se intersecteaza cu E578 si E574,
precum si DN10 cu Prejmer)

- DN12 (care se intersecteaza cu DN11 la limita zonei metropolitane)
- DNT73 (care face legatura intre Brasov si Pitesti via Cristian si Rasnov)

- DN73A (ruta la nivel national care face legatura cu DN1 intre Predeal si Sercaia via Rasnov si
Zarnesti)

- DN73B (drum care conecteaza DN73A cu DN1 via Cristian si Ghimbav); si

- E574 (formand o sosea de centura in nord in jurul Bragovului, intre DN11 si DN1, la est de
Ghimbav si oferind un drum de legatura cu DJO3 la Sanpetru).

Figura 2.11 Reteaua de drumuri strategice
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Reteaua de drumuri primare

in prezent, se poate intra in Brasov prin Calea Bucuresti (DN1 / E60), Calea Fagarasului (E68),
Strada Grivitei (E60) si Strada Harmanului (DN11), primele doua rute fiind cele mai utilizate.
Acestea fac parte din reteaua de drumuri nationale strategice, asa cum s-a discutat mai sus, dar
acestea, precum si rutele urmatoarele, sunt de asemenea considerate a face parte din reteaua de
drumuri primare ale Bragovului in sine.

- Calea Bucuresti (E60)
Calea Fagarasului (E68)
Strada Harmanului (DN11)
Bulevardul Grivitei (E60)

v v v
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Sens giratoriu central (E60) — (Centrul Civic)

in plus fatd de aceste drumuri, reiese din observatii ca existé o serie de alte trasee principale in
orasul Brasov, incluzénd:

9

9

9
9

Bulevardul Eroilor, Bulevardul 15 Noiembrie, Strada luliu Maniu si Strada Nicolae lorga (fac
parte din sistemul cu sens unic din centrul orasului)

Strada Lunga si Strada de Mijloc (fac legatura Tntre centrul istoric si Strada Harmanului)

Bulevardul Saturn, Bulevardul Alexandru Vlahuta, Bulevardul Garii si Strada Aurel Vlaicu
(asigura eficient o sosea de centura interioara, care conecteaza zone cheie de activitate,
inclusiv gara)

Bulevardul Victoriei (care face legatura dintre soseaua de centura interioard mentionatd mai
sus si EGO, care face parte din sensul giratoriu cu un singur sens al orasului)

Soseaua Cristianului (care face legatura dintre DN73 de la intrarea in Brasov si E68 (Calea
Fagarasului))

Strada 13 Decembrie (care face legatura dintre E60 si E574 din oras); si

Strada Zizinului (alcatuieste DJ103A care intra Tn oras din partea de est)

Figura 2.12 Reteaua de drumuri principale si secundare

Reteaua de drumuri secundare a orasului Brasov

In zonele legate de drumuri principale, exista o retea bine dezvoltatd de drumuri secundare, care
au un rol important in conectarea drumurilor principale din mediul urban, deservind utilizarea cheie
a terenurilor si furnizand rute alternative la reteaua de drumuri principale. Exista o serie de rute
cheie care au fost identificate ca fiind des utilizate intre drumurile strategice / principale care
deservesc orasul, unele dintre ele avand probleme legate de volumul ridicat de trafic, parcarea si
deplasarea pietonala.

>

Strada Alexandru loan Cuza / Strada Avram lancu si Strada Mihai Viteazul (facand legatura
dintre reteaua de drumuri principale a Strazii luliu Maniu si Strada Stadionului)
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- Calea Feldioarei, Strada Dimitrie Anghel si Strada Lanii (facand legatura dintre reteaua de
drumuri principale a Strazii Stadionului si E574)

- Strada Independentei (facand legatura dintre reteaua de drumuri principale a Strazii 13
Decembrie si Bulevardul Grivitei printr-o strada cu circulatie in ambele sensuri, care deserveste
zone rezidentiale mari)

- Strada Zaharia Stancu (facand legatura dintre reteaua de drumuri principale a Strazii
Harmanului si Strada 13 Decembrie)

—> Strada Carpatilor (este paraleld cu Calea Bucuresti si deserveste zonele industriale /
comerciale); si

-~ Bulevardul Muncii si Bulevardul Valea Cetatii (care deserveste zone rezidentiale mari)

ACCESIBILITATEA RUTIERA

Reteaua generald a drumurilor este destul de bine structurata, desi are drumuri strategice relativ
scurte, oferind acces la alte judete si la orase invecinate. Existd numeroase destinatii frecventate
zilnic Tn zona istorica a orasului, inclusiv institutii administrative, banci etc., unde geometria strazilor
este strénsa si, in consecinta, apar anumite blocaje n diferite momente ale zilei. Totusi, acest lucru
se intdmpla in orice oras istoric din Europa.

Acest fenomen apare de asemenea in zonele periferice ale orasului, unde sunt alte tipuri de centre
de interes, inclusiv gara, zonele industriale, depozitele, centrele de cumparaturi etc.

Se poate observa faptul ca exista in reteaua strategica o ruta spre vestul Brasovului, pe care soferii
o pot folosi pentru a ocoli centrul orasului, daca acestia calatoresc in directia nord-sud, care este
alcatuitad din DN73, DN73A, DN73B si DN1. Totusi, o mare parte din aceasta ruta este formata din
drum cu céate o bandé pe sens si trece prin zone urbane, incluzand Rasnov, Cristian si Ghimbav si,
in consecinta, poate fi mai atractiva ruta de mai mare capacitate prin centrul Brasovului.

De curand a fost finalizatd centura ocolitoare a Municipiului Brasov la nivelul de drum cu 2
benzi/sens, ceea ce permite o tranzitare mai rapida a zonei si asigura interconectarea segementelor
de drum national / coridor european care se intalnesc Th zona Municipiului Brasov.

Tabelul 2.15 prezinta accesibilitatea dintre localitatile care alcatuiesc Polul de Crestere (precum si
Poiana Bragov) si orasul Brasov insusi, in ceea ce priveste distanta si timpul de calatorie. Acesta
este bazat pe timpul de calatorie dat de Google. Se poate observa din aceasta ca toate localitatile
sunt la 40 minute cu masina de Brasov, Zarnesti fiind cel mai departe, la 39 minute distanta.
Distanta de célatorie medie este de 16,5 km, iar timpul mediu de calatorie este de 22 minute, care,
in mare, sugereaza o viteza medie de calatorie de 45 km/h. Prin urmare, se considera ca toate
localitatile din polul de crestere sunt accesibile de la / catre Bragov.

Tabelul 2.15 Distante/timpi de calatorie dintre fiecare localitate a polului de crestere si Bragov

LOCALITATE DIN POLUL DISTANTA CATRE ORASUL BRASOV TIMPUL DE DEPLASARE LA BRASOV
DE CRESTERE

Sanpetru 7,2km 12 minute
Ghimbav 9,3km 16 minute
Harman 9,4km 12 minute
Cristian 13,1km 20 minute
Sacele 13,4km 18 minute
Bod 13,6km 19 minute
Prejmer 14,2km 14 minute
Halchiu 15,6km 19 minute
Codlea 15,6km 22 minute
Tarlungeni 15,8km 21 minute
Poiana Bragov 15,9km 26 minute
Rasnov 17,17km 25 minute
Budila 18,1km 21 minute
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Vulcan
Feldioara
Crizbav
Predeal
Zarnesti
MEDIA

18,8km
19,7km
25,7km
27,2km
27,9km
16,5km

27 minute
22 minute
30 minute
31 minute
39 minute
22 minute

In Figura 2.13 de mai jos se prezinta izocronele fata de zona centrala a Municipiului Brasov.

Figura 2.13 lzocronele fata de zona centrala a Municipiului Brasov

Sursa: MDRAP — Polii de Crestere — Faza Urmatoare

PROBLEME IDENTIFICATE

DN1 preia majoritatea traficului din Bucuresti si este un drum foarte aglomerat pe tot timpul anului,
in special in timpul sezonului turistic. Este format dintr-o sosea cu cate o banda pe sens din
localitatea cea mai sudica a polului de crestere, Predeal, iar observatiile sugereaza ca depasirile
reprezinta o problema des intalnita pe sectiunile acesteia, mai ales in curbele fara vizibilitate.

DN1E este drum cu o singura banda pe sens care face legatura dintre Rasnov si Brasov prin
statiunea de schi Poiana Brasov. Este singura legatura rutierd cu statiunea de schi din Poiana
Brasov si, in consecintd, trece prin perioade de foarte aglomerate, cateodata fiind necesara
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prezenta pe drum a ofiterilor de politie, care sa intoarca masinile din drum daca parcarea in statiune
este plina.

De asemenea, segementul de drum care porneste din Municipiul Brasov (zona Livada Postei)
deserveste si zonele rezidentiale dezvoltate in vecinatatea drumului. Astfel, pentru primii kilometri,
DN1E are o functie turistica dar si o functie de strada urbana destinata traficului catre / dinspre
zonele rezidential deservite precum si transportului public. Cresterea numarului de locuinte
planificate a fi construite in aceasta zona vor genera in urmatorii ani atingerea capacitatii maxime
de preluare a traficului, generand astfel ambuteiaje si afectdnd atractivitatea turistica a statiunii
Poiana Brasov.

Pe masura ce DN1 Calea Bucuresti inainteaza spre periferia orasului, carosabilul este predominant
cu doua benzi pe sens (patru benzi de circulatie). Continuand in directia nord spre centrul orasului,
cand Calea Bucuresti intra in sectorul comercial (care cuprinde o colectie de magazine mari, cum
ar fi Carrefour), calea carosabild se mareste la sase benzi . Aceste coridoare largi creeaza o
divizare si nu ofera locuri sigure unde pietonii pot astepta sa traverseze strada in doua etape.

Pe Calea Bucuresti, unele din trecerile de pietoni au benzi sonore, care indica faptul ca ar putea
exista o posibila problemé& cunoscuta cea a vehiculelor care nu observa trecerile de pietoni si a
incidentelor cu frana brusca.

Strada Harmanului are, in principal, sensuri giratorii la intersectia cu strazile secundare. S-a
observat ca anumite portiuni ale carosabilului sunt dotate cu benzi sonore, atat la apropierea de
trecerile de pietoni, cat si la alte intersectii. Acest lucru sugereaza ca drumul poate avea probleme
anterioare referitoare la viteza si vehiculele care nu observa pietonii.

Deoarece Bulevardul Grivitei leaga soseaua de centurd interioara si rutele strategice din vestul
orasului, acesta este foarte aglomerat, in special in timpul perioadelor de varf. Majoritatea
intersectiilor cu strazi secundare sunt sub forma sensurilor giratorii, care se confrunta cu o cerere
semnificativa de la deplasarile principale din nord/sud, deseori folosirea celorlalte ramificatii fiind
mai redusa.

Strada 13 Decembrie merge de la nord la sud si face legatura cu Bulevardul Grivitei in centrul
orasului. S-a observat ca partea carosabild are numeroase zone de parcare, totusi, parcarea se
intinde si pe trotuar, sugerand faptul ca cererea de locuri de parcare din zona depéaseste oferta.
Are benzi sonore la accesul Tn anumite intersectii cu acordare de prioritate, probabil subliniind o
problema preexistenta de siguranta.

Strada 13 Decembrie deserveste o zona aflata in plind dezvoltare (platforma Coresi precum si
segmentul din dreptul intersectiei cu strada Zaharia Stancu catre iesirea spre Sanpetru). In aceasta
zon4 se afla in constructie blocuri de locuinte si cl&diri cu functiuni mixte. Intreaga zona (cartierele
Tractorul — Rulmentul) sunt despatite de restul spatiului urban de calea ferata. in acest moment
exista un acces principal catre zona (str. 13 Decembrie printr-o subtraversare a caii ferate) si 2
accese secundare (prin strada Zaharia Stancu si strada Independentei). De asemenea,
deschiderea centurii ocolitoare a Brasovului si finalizarea (in urmatoarea perioada) a pasajului rutier
catre Sanpetru vor deschide accesul catre alte cartiere prin intermediul centurii ocolitoare dar cu
consum suplimentar de timp si combustibil. Tn viitor va trebui asiguraté interconectarea acestui
cartier cu restul zonelor functionale ale orasului prin traversarea (subterana sau supraterana) a caii
ferate.

n urma observatiilor, se poate spune c& Strada Zizinului are un nivel ridicat al cererii de parcare,
rezultatul fiind multe zone Tn care parcarea se realizeaza pe strada si pe trotuar. Aceasta ii reduce
semnificativ capacitatea si randamentul pe aceasta portiune si afecteaza mediul pietonal. Cererea
ar putea fi generata de spital, care este in imediata vecinatate a locului unde s-a observat nivelul
ridicat al cererilor de locuri de parcare, care este accentuat de putinele locuri de parcare ale
spitalului.
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O problema care a fost retinutd in timpul observatiilor pe inelul central (Centrul Civic) a fost
reprezentata de soferii care incercau sa iasa din Bulevardul Grivitei inelul central si sa se indrepte
spre est, catre Bulevardul 15 Noiembrie. Pentru a efectua aceasta manevra, acestia trebuiau sa-si
croiasca drum prin trafic pe o distanta relativ scurta.

Exista o serie de strazi cu sens unic in oras, inclusiv soseaua de centura interioara, Bulevardul
Eroilor, Bulevardul 15 Noiembrie, Strada luliu Maniu si Strada Nicolae lorga. Desi strazile cu sens
unic au rolul lor, este necesara o atentie deosebita in utilizarea lor, deoarece acestea incurajeaza
viteze mai mari ale masinilor, spre deosebire de drumurile cu doua sensuri, conducand la distante
mai mari parcurse si sunt mai putin sigure pentru pietoni si biciclisti.

Politia a mentionat ca principala cauza a accidentelor este viteza excesiva. Masurile de diminuare
a acesteia au fost observate pe drumurile cheie de legatura, incluzand benzi sonore, in incercarea
de a reduce viteza vehiculelor. Deoarece zona este predispusa intemperiilor, ofiterii de Politie /
reprezentantii municipalitatii efectueaza o inspectie a drumului la ora 4:30 am si curata zapada pe
perioada iernii. S-a afirmat ca numarul de accidente a scazut dupa o perioada in care a nins intens,
datorita reducerii vitezei si faptului ca soferii sunt mai precauti si ca oamenii isi lasa masinile acasa
si folosesc autobuzele.

Din observatiile la fata locului si din discutiile cu Municipalitatea si cu Politia locala, reteaua orasului
trece prin perioade de aglomeratie a traficului intre orele 07:30-08:30, in special in zona centrului
istoric, traficul scolar adaugandu-se la aglomeratia provocatd de navetisti. Alte perioade ale
aglomeratie apar intre orele 16:30-18:30, asa cum se observa pe Calea Bucuresti, care se
confrunta cu volume mari de trafic.

Perioadele de aglomeratie ridicata sunt mentionate de Politie ca fiind un factor care reduce numarul
de accidente, deoarece viteza este mai mica. Saptadmanal, au loc intalniri intre Politie si
Municipalitate, pentru a discuta problemele de trafic, cu o intalnire separata a Comisiei de Circulatie
care are loc saptamanal, pentru a discuta oricare masuri sugerate.

Politia locald administreaza si traficul la inchiderea de benzi de circulatie in caz de lucrari, fiind
adesea asistata de ofiteri ai Politiei nationale. Municipalitatea este responsabila de proiectarea si
executia lucrarilor la drumuri si semafoare (aprobate de Comisia de Circulatie), care sunt ulterior
intretinute de un contractor independent.

A existat tendinta in Brasov sé& se inlocuiasca intersectiile semaforizate cu sensuri giratorii, scopul
fiind imbunétatirea traficului si imbunatatirea sigurantei drumurilor. Acest lucru trebuie analizat in
continuare, pentru ca, desi sensurile giratorii pot fi 0 metoda excelenta de gestionare a fluxurilor de
trafic, acestea ar trebui folosite doar cand fluxurile sunt relativ bine echilibrate pe fiecare ramificatie.
Sensurile giratorii tind de asemenea sa fie mai putin practice pentru pietoni si biciclisti si trebuie
acordata o atentie deosebitd modului cum sunt afectate de aceste masuri.

Unele zone semaforizate au butoane de comanda pentru pietoni, cu o intarziere de actiune
programata.

in plus fata de cele de mai sus, ar trebui notat c&, in general, livrérile de marfa au loc pe strada in
orice moment al zilei si, in unele cazuri, acest lucru duce la ocuparea unei benzi a carosabilului, Tn
timp ce se efectueaza livrarea, reducand astfel capacitatea drumului. Acest lucru este critic in
special in perioadele de varf.

Starea drumurilor

S-a realizat o evaluare a bazei de date cu starea drumurilor si au fost identificate drumurile in stare
nesatisficatoare. in general, exista in jur de 151 km de drum in judet care sunt considerati a fi intr-
o stare nesatisfacatoare (fara drumurile orasului Brasov). Un drum intr-o stare nesatisfacatoare
este masurat, in mod normal, tindnd cont de imbracamintea rutierd, deoarece afecteaza nu doar
calitatea calatoriei, dar si costurile provocate de intarzierea vehiculului, consumul de combustibil si
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costurile de mentenantd. Aceasta indica faptul ca drumurile au gropi foarte mari, drenaj
necorespunzator si facilitati inadecvate pentru trotuare si pietoni.

Tabelul 2.16 Sectiuni de drum care sunt intr-o stare nesatisfacatoare la nivelul polului de Crestere si
judetului Bragov

Drumul Legatura Ruta Lungimea
(km)
DJ101A DJ 103C 7,5
DJ 102B DJ 104A 6,1
DJ 1021 DN 1A Lim. jud. Prahova — DN 1A — Santuri 49+910 — 3,0
52+910
DJ 103A DJ103A Brasov —Tarlungeni — Zizin — Dalghiu 21+000-28+000 11,0
28+000-32+000
DJ103D DJ103D 5+500 - 9+320 3,82
DJ 104D DJ104D 12+500-14+300 14,9
14+300-19+300
19+300-27+40
DJ 104J DJ 104 D 1+981-7+900 5,919
DJ105A 37+473 - 24,325
41+608
41+608 —
61+800
DJ105P 1+500 - 3+800 2,3
DJ106 0+000-8+570 8,57
DJ106B DJ 112 A-DJ 6+240-13+300 7,06
106A
DJ108B 0+000 — 5+000 5,0
DJ 109 DN1 - DJ 103F 0+000 — 5+000 5,0
DJ109B DJ104D- 0+000 — 1+500 1,5
Manastirea
Faget
DJ 110 DC5 6+000-7+000 1,0
DJ 112C Halchiu — Satu Nou — Dumbravita — Vladeni 5+000-8+200 3,2
DJ 112G Pestera —Magura - Zarnesti 0+000 — 4+000 4,0
DJ 113 DJ103 Séanpetru(DJ 103) — Preventoriu TBC Sanpetru 0+500 — 2+500 2,0
DJ 130B DJ104 — DN1 0+000 — 9+364 9,364
DJ 131B 9+264-12+978 3,714
DJ 131C 0+000 — 17+000 17,0
DJ 132 16+220-18+220 2,0
DJ 730 B 0+000 — 3+000 3,0
Total 151,272

Se observa ca majoritatea drumurilor din orasul Brasov sunt, in general, intr-o stare buna.
Observatiile de pe teren indica totusi ca unele drumuri de legatura au probleme de intretinere, in
special in jurul capacelor de canalizare si al confectiilor metalice. Asa cum se arata mai jos, pista
pentru biciclisti de pe strada Nicolae lorga are un marcaj clar al benzii, pentru a o separa de traficul
vehiculelor, totusi exista gropi si peticiri ale asfaltului degradat.

Unele localitati care alcatuiesc polul de crestere prezinta caracteristicile unei localitati ,liniare”,
dezvoltata de-a lungul drumului principal (de exemplu, Rasnov, Cristian) si, desi starea retelei de
drumuri din Brasov este in general foarte buna, existéd zone din reteaua de drumuri nationale
strategice, de exemplu cele care fac legatura cu Cristian si Ghimbav, care sunt intr-o stare mai
putin buna, avand asfaltul rupt / lipsa, crépaturi si coroziune.
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Starea nesatisfacatoare a drumurilor are drept consecinta viteze si capacitdti reduse ale
vehiculelor, pentru ca vehiculele trebuie sa evite gropile prin manevre pe banda si prin franari
bruste. Starea drumului este afectatd de asemenea de nivelurile ridicate ale traficului greu de
transport de marfuri din zonele externe ale polului de crestere, in special in Ghimbav, care contine
un numar mare de depozite si de zone de exploatare industriala.

PARCAREA AUTO - MUNICIPIUL BRASOV

General vorbind, parcarile din municipiul Bragov par a fi relativ bine ingrijite, administrate si
functioneaza faré sa afecteze semnificativ restul retelei de transport. Totusi, ca in orice oras, exista
exceptii, Th mod special in jurul Primariei, unde s-a observat ca exista o cerere mare, incepand cu
mijlocul diminetii pana dupa-amiaza tarziu.

in general, Tn zona centrala a orasului, cererea de parcare este mare, dar se pare ca aceasta este
satisfacuta, de obicei, prin parcarea vehiculelor Tn spatiile marcate formal. Aceasta se datoreaza in
principal faptului ca multe strazi sunt dotate cu bolarzi stradali si / sau copaci care nu permit
vehiculelor sa parcheze pe trotuar.

In afara strazilor care au bolarzi stradali pe toatd lungimea lor, existd exemple de strézi unde
masinile parcate incep sa se intinda pe trotuar, in special in jurul unora dintre strazile rezidentiale.
Desi trotuarele nu sunt folosite de multi pietoni, parcarea afecteaza totusi abilitatea si, posibil,
optiunea pietonilor de a merge in acele zone.

Conform datelor primite de la Primaria Municipiului Brasov, exista putin peste 7.400 locuri de
parcare publica cu plata in oras si circa 445 locuri de parcare in Poiana Bragov. Acestea combina
locurile de parcare paralele de pe strada, locurile de parcare in zig-zag de pe strada si locurile din
afara strazii — localizarea acestora in Brasov este indicata in Figura 2.14. Tn plus, exista aproximativ
40.000 locuri de parcare pe strazile rezidentiale / in curti.

Tn cursul anului 2016 a fost inaugurata o structuré de parcare cu 306 locuri de parcare in centrul
istoric (zona Regina Maria). Desi aceasta parcare ofera conditii ideale, nu este folosita la capacitate
maxima datorita faptului ca deschiderea parcarii nu a fost insotita de masuri de limitare a parcare
in zonele adiacente.
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Figura 2.14 Locuri de parcare cu plata existente pe strada
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n urma observatiilor de pe teren, au fost definite zonele orientative cu un excedent de nevoi de
parcare, adica numarul de masini parcate / cautarea unui loc de parcare depaseste numarul de
locuri marcate. Au fost identificate si zonele cu nevoi ridicate de parcare, adica cele unde toate
locurile de parcare disponibile sunt ocupate, dar sunt foarte putine vehicule (daca exista) care cauta
un loc de parcare sau parcheaza pe trotuar etc. Aceste zone sunt indicate in Figura 2.15 mai jos.
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Figura 2.15 Zone cu cereri excedentare si ridicate de parcare

\ : . [ by

. 3 -

In urma observatiilor, s-a constatat ci existd aproximativ 3000 de vehicule parcate in zonele
identificate in Figura 2.15, in baza faptului ca toate locurile marcate din zonele cu nevoi ridicate de
parcare sunt ocupate si ca mai sunt 10% vehicule parcate in zonele identificate ca avand nevoi
excedentare n raport cu locurile de parcare marcate. Desi exista sisteme de plata automate pentru
zona centrului istoric al oragului, acestea nu sunt extinse pentru a acoperi zone mai largi ale orasului
si unele din zonele cu nevoi excedentare si ridicate de parcare identificate.

In timpul varfului de sezon turistic de iarnd, parcarea in Poiana Brasov este o problema
semnificativa, numarul actual de aproximativ 445 locuri fiind insuficient pentru a acoperi cererea.
Acest fapt duce la cozi de vehicule pe DN1E si in Poiana Brasov in sine, ca rezultat al masinilor
care cauta un loc de parcare, ceea ce reduce calitatea mediului urban, creste nivelurile localizate
de poluare si duce la conflicte periculoase intre schiori si masinile in deplasare. Motivul principal
este faptul ca turistii se bazeaza excesiv pe accesarea facilitatii cu masina personala, din lipsa de
alternative de buna calitate.

De asemenea, o problema identificata este incapacitatea noilor structuri de parcare (parcare
Regina Maria si parcare Poiana Mica) de a permite parcarea autoturismelor dotate cu instalatii de
tip GPL. Aceasta situatie se datoreaza unei carente de proiectare - nivelurile de parcare subterane
nu sunt dotae cu senzori pentru identificarea eventualelor scapari de gaz. Ca urmare, ambele
parcari au interzis accesul autoturismelor dotate cu instalatii GPL. Aceasta situatie creeaza o
problema intrucét sistemele GPL sunt omologate la nivel national, avand dreptul de a circula liber
pe drumurile publice. O solutie poate fi reprezentata fie de alocarea unor spatii dedicate la nivelurile
supraterane, fie dotarea parcarilor cu setul de senzori specifici pentru identificarea eventualelor
scapari de GPL.
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Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate privind reteaua de drumuri si parcarea
masinilor este prezentat mai jos. Acesta exclude constrangerile intersectiilor / capacitatii drumurilor
si/sau configurarea geometrica.

- Numarul excesiv de vehicule din timpul varfului de sezon turistic duce la supraaglomerarea
retelei de drumuri, in special DN1 prin Predeal si DN1E spre Poiana Bragov;

- O serie de intersectii semaforizate au fost inlocuite cu sensuri giratorii, fara a exista dovezi
convingatoare care sa demonstreze nevoile;

- Exista restrictii cu privire la momentul in care se livreaza marfa pe strada dar acestea nu se
aplica, acest lucru putand duce la ocuparea de catre vehiculele de livrare a unei benzi din
carosabil in timpul orelor de varf, reducand astfel capacitatea drumului;

- Exista o serie de drumuri cu sens unic in cadrul zonei centrale / bulevardelor largi care creeaza
o decuplare si care incurajeaza viteze mari, cum ar fi sensul giratoriu de pe DN1;

- Unele strazi, cum ar fi Strada Zizinului, au o cerere foarte mare de locuri de parcare, rezultatul
fiind existenta multor zone cu masini parcate pe strada si pe trotuar, ceea ce reduce
semnificativ capacitatea .

TRANSPORT PUBLIC
NIVEL DE REFERINTA

STRUCTURA ACTUALA DE PLANIFICARE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC URBAN iN
POLUL DE CRESTERE BRASOV

SC RATBV SA (rezultata din reorganizarea Regiei Autonome de Transport Brasov) este singurul
operator care organizeaza transportul public Tn orasul Brasov. Municipiul Brasov este proprietarul
RATBV si este de asemenea responsabil pentru organizarea transportului public in oras.
Societatea opereaza autobuze si troleibuze pentru serviciile de transport public de pasageri in
cadrul orasului Bragsov. RATBV nu poate opera in afara acestor granite. RATBV opereaza in cadrul
unui contract de servicii publice valabil o perioada de 6 ani incepand cu 1 ianuarie 2017.

Transportul public din polul de crestere Bragov, in afara oragului, este organizat de Consiliul
Judetean Brasov (agsa cum se intdmpla in alte zone urbane si rurale din Roméania), cu exceptia
orasului Sacele, care are propria organizatie de transport. Orasul Sacele opereaza o ruta de
autobuz, care acopera lungimea strazii principale prin orag si se termina in Brasov (prin acord cu
Municipalitatea Brasov), la statia de schimb Poienelor, unde se poate face legatura cu serviciile
RATBYV. in total, se opereaza 14 autobuze, 8 conventionale fira articulatii si 6 autobuze articulate.

In alte parti ale zonei metropolitane, operatorii privati au anumite trasee in baza unui sistem de
licente, in cadrul caruia licentele sunt atribuite Tn urma unui proces competitiv de licitatie. Acesta
este un sistem standard folosit in Romania, respectand regulile si determinarile Autoritatii Nationale
de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati Publice (ANRSC). Consiliul Judetean
determina detaliile traseelor solicitate, organizarea n timp si frecventa si transmite aceste informatji
catre ANRSC, care organizeaza un proces de e-tendering in numele Autoritatii. Fiecare ruta este
licitata pentru o anumita perioada, iar criteriile de selectie sunt, printre altele, referintele de operare
ale operatorului si calitatea parcului rulant.

Traseele se deruleaza, de obicei, din comunele si satele inconjuratoare spre granita orasului
Bragov. Existd conexiuni limitate intre comunele si satele inconjuratoare. Autobuzelor care
efectueaza aceste servicii nu li se permite sa treaca de granita orasului, cu exceptia cazurilor in
care ruleaza neintrerupt catre un terminal central nominalizat. Deci, odata traversata granifa
orasului Brasov, autobuzelor nu li se permite sa se opreasca sau sa ia calatori.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv

APRILIE 2017



47

AUTORITATI IMPLICATE
Urmatoarele institutii sunt direct sau indirect implicate in transportul public din polul de crestere:

- Primaria Municipiului Brasov;
- Consiliul Judetean Brasov;

- Autoritatea Nationala de Reglementare pentru Servicile Comunitare de Utilitati Publice
(ANRSC);

Autoritatea Rutiera Romana (ARR);
Inspectoratul de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier (ISCTR);
Registru Auto Roméan (RAR);

Asociatia Metropolitana pentru Dezvoltarea Durabila a Transportului Public in orasul Brasov.

v v v

INFIINTAREA UNEI ,,AUTORITATI DE TRANSPORT PUBLIC”

In urma exprimérii acordului tuturor primarilor din polul de Crestere Brasov privind infiintarea unei
Autoritati de Transport Public (ATP) printr-o declaratie scrisa, primii pasi au fost parcursi, iar
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport (ADI-T) a fost creata in 2013, inclusiv
numirea unui Director si a unui secretar. Teritoriul acoperit de asociatie este compuse din 3
municipii (Bragov, Sacele, Codlea), 2 orase (, Predeal, Rasnov) si 10 comune (Crizbav, Halchiu,
Bod, Harman, Prejmer, Sanpetru, Tarlungeni, Cristian, Vulcan, Feldioara). ANRSC a acordat ADI-
T prerogativa de a acorda licente operatorilor de transport public din regiune

ACOPERIREA SERVICIILOR DE TRANSPORT CU AUTOBUZUL iN ORASUL BRASOV

Urmatoarele doua Figuri (2.16 si 2.17) furnizeaza informatii despre acoperirea serviciilor de
transport public in orasul Brasov.

Figura 2.16 Reteaua geografica a traseelor care arata acoperirea orasului
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Figura 2.17 Harta traseelor de transport public in Municipiul Bragov

STRUCTURA ORGANIZATIONALA ACTUALA A RATBV

Conducerea executiva a RATBV este asigurata de un director general si de directori executivi, in
conformitate cu organigrama aprobata de Consiliul de administratie. Tofi membrii echipei de
conducere au semnate contracte cu Consiliul de Administratie, care este numit de catre Consiliul
Local.

RATBV S.A. raspunde de intreprinderea masurilor adecvate pentru a-si directiona resursele
manageriale, financiare si umane, impreuna cu abilitatile acestora, in asa fel incat sa mareasca
implicarea organizatiei in viata comunitatii locale si sa obtind o dezvoltare durabild in limitele
orasului Brasov.

RATBV S.A. opereaza eficient 2 departamente de transport separate: un departament pentru
autobuze, cu un garaj ce contine doar autobuze, si un departament mixt cu doua garaje (unul cu
troleibuze si autobuze si celalalt doar cu autobuze).
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Programul de investitii al companiei este aprobat de Consiliul de Administatie si apoi de Consiliul
Local si este finantat atat din fonduri proprii, cat si publice. Consiliul de Administatie poate autoriza
planuri de investitii de pana la 5,000,000 RON (1,135,590 Euro). Peste aceasta limita, autoritatile
potrivite sunt Consiliul Local si Guvernul Roméaniei (Legea nr. 500/2002 si HG Nr. 335/2011).

Investitiile finalizate Tn ultimii ani sunt prezentate mai jos.

Tabelul 2.16 Investitii finalizate sau prognozate
Descrierea investitiei Valoarea investitiei Sursa (finantat de)
Achizitia a 10 troleibuze la ména a doua 375.000 lei Fondurile operatorului TP
2 vehicule de remorcare 1.800.000 lei Fondurile operatorului TP
Autoturnuri pentru repararea retelei 1.500.000 lei Fondurile operatorului TP
supraterane
Platforme de verificare a franelor 120.000 lei Fondurile operatorului TP
Achizitia de noi autobuze electrice 6.000.000 lei Fondurile operatorului TP cu sprijinul

finantarii UE

Extinderea retelei de transport in polul de Fondurile operatorului TP cu sprijinul
crestere autoritatilor locale si al finantarii UE

Numar de angajati
Tabelul de mai jos indicd numarul de angajati (angajati cu norma intreaga).

Tabelul 2.17 Numar total de angajati ai RATBV

Departament Specialized

L i Director Conducere Soferi Mecanici  Spalatori Total
principal / auxiliar staff 4
Director executiv 1 3] 4
Management birou 11 71 82
Juridic 1 2 4
Planificare retea 2 42 44
Financiar 1 16 17
Cercetare si
dezvoltare
Afaceri corporative -
Autorizare 1 1
SEPEEITEN A2 9 104 324 89 29 546
trafic
Departament tehnic 60 60
Altele (indirecte) 79 79
Nr. total # angajati 1 34 116 324 89 29 836
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Figura 2.18 Organigrama operatorului de transport public in Bragov
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PRINCIPIl, STRATEGIE S| DEZVOLTARI S| PROIECTE PROPUSE LA RATBV

RATBYV are o serie de principii fundamentale, care sunt, in principal, canalizate pe imbunatatire si
eficienta. Acestea sunt:

Optimizarea distantelor acoperite de parcul sau auto;

Maximizarea utilizarii capacitatii existente;

Optimizarea volumului de calatori transportati;

Optimizarea consumului de energie;

N2 2 2N 2

Profiluri profesionale Tn concordanta cu obiectivele companiei.
Strategia actuala consta din:

- Tmbunétatirea randamentului veniturilor prin diferentierea tarifelor;

- Optimizarea retelei de transport public, rezultatd din anumite masuri care vor fi aplicate, de
exemplu Sistemul integrat de management si software-ul ERP pentru taxare electronica;

-~ Extinderea serviciilor de transport in polul de Crestere Brasov;

- Achizitia de noi vehicule de transport (incercand obtinerea de fonduri UE pentru astfel de
achizitii);
- Continuarea strategiei aplicate pe parcursul ultimilor 2 ani, ce consta n:

= Cresterea veniturilor Companiei din activitati complementare (de exemplu inchirierea de
spatii publicitare, remorcarea si depozitarea masinilor parcate ilegal la solicitarea politiei,
inchirierea vehiculelor, efectuarea de inspectii tehnice ale masinilor);

= Solicitarea sprijinului partenerilor de afaceri, organizatiilor nonguvernamentale, fondurilor
structurale UE pentru derularea de proiecte de constientizare a comunitatii locale privind
problemele specifice legate de serviciile companiei (de exemplu, probleme de mediu,
infrastructura si mobilitate);

= Dezvoltarea de parteneriate cu firme nationale si din strainatate implicate in transportul
public, asociatii profesionale, societati si alti factori interesati locali si regionali;

= Stabilirea de tinte specifice si criterii de performanta pentru fiecare unitate comercialg;
= Dezvoltarea si instruirea personalul din punct de vedere profesional;

= Dezvoltarea responsabilitdtilor sociale corporative, a comunicarii si a strategiilor de
constientizare publica si participarea activa in comunitatea locala si

= Organizarea de viitoare campanii de marketing si constientizare.

- Continuarea proiectelor incepute, inclusiv analiza unitatilor comerciale (inclusiv analiza
externalizarii, daca este cazul), auditarea zonelor de activitate (inclusiv implementarea
centrelor de profit / pierderi), studii privind satisfactia clientilor, cresterea vanzarilor, demararea
de noi parteneriate si crearea unui nou concept de branding.

Exista, de asemenea, o serie de proiecte ambitioase pe termen lung pe care RATBV doreste sa le
implementeze. Acestea sunt:

- Achizitionarea de unitati urbane si metropolitane de transport (in conformitate cu bugetele
anuale si alte resurse financiare) si utilizarea de midi-buze pentru centrul istoric al Brasovului
si zona statiunii Poiana Brasov;

- Modernizarea statiilor de recuperare a energiei cu noi echipamente si un sistem automat de
urmarire si manevrare;
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Traseu Plecare Punct Destinatie Km Capacitate Nr. Interval intre calatorii (L-V)
nr. din intermediar vehicul autob
(locuri) uze
1 Brasov Sanpetru Bod 14 >22 3 60-90 minute
2 Brasov Stupini Bod 14 >9 2 30 — 60 minute
3 Brasov - Sanpetru 7 >22 2 30 minute
4 Brasov Halchiu Crizbav 25 >22 3 60 — 180 minute
5 Brasov Halchiu Satu Nou 19 >22 2 120 — 150 minute
6 Brasov Feldioara Rotbav 22 >22 7 30 - 60 minute
7 Brasov Rotbav Apata 35 >22 5 90-180 minute
8 Brasov - Harman 10 >22 2 30 - 60 minute
9 Brasov Prejmer Lunca Calnicului 19 >9 1 6 calatorii de retur pe zi
11 Brasov Lunca Calnicului  Prejmer 26 >9 4 30 minute
12 Brasov Prejmer Varna Buzaului 64 >22 2 4 return trips per day
13 Brasov Tarlungeni Purcareni 24 >22 8 15 minute
14 Brasov Harman Podu Olt 20 >9 2 60 minute
15 Brasov Stupini Avrini 29 >22 1 4 célatorii de retur pe zi
16 Brasov Timisul de Sus Predeal 26 >22 1 2 calatorii de retur pe zi
17 Brasov Timisul de Sus Paraul Rece 36 >22 2 5 calatorii de retur pe zi

52

Modernizarea celor 150 de statii cu adaposturi pentru calatori;
Modernizarea statiilor de autobuz principale cu un nou sistem de informare a célatorilor;

Reabilitara termica a cladirilor -zona de mentenanta si atelierele de reparatii autobuze;

v v v v

Achizitionarea de echipament modern de diagnostic pentru atelierele de reparatii autobuze

- Reabilitarea zonelor de parcare a autobuzelor.

ORGANIZAREA SERVICIILOR DE TRANSPORT CU AUTOBUZE iN POLUL DE CRESTERE, iN
AFARA ORASULUI BRASOV

Transportul public Tn polul de crestere, in afara orasului Brasov, este organizat la nivelul Consiliului
Judetean, cu exceptia unui traseu frecvent intre Sacele si Brasov, operat de SC Servicii Sacelene
SRL, detinut de Primaria Sacele.

SC Servicii Sacelene SRL are un parc auto de 8 autobuze, fara articulatii, de 12 metri si 6 autobuze
cu articulatii, care sunt fabricate de Volvo si MAN si care au fost achizitionate la mana a doua de la
operatori de autobuze germani si elvetieni. Se considera ca au specificatii Euro Il si Euro 11,

Mai multe trasee sunt atribute de céatre Consiliul Judetean furnizorilor privati de transport, Tn urma
unei proceduri de achizitii publice. Traseele sunt atribuite furnizorilor de transport céastigatori,
perioada in curs fiind din ianuarie 2014 in iunie 2019, dupa care se va organiza o noua procedura
de licitatie. Informatii esentiale despre orar si trasee sunt disponibile pe site-ul Consiliului Judetean,
dar nu intr-un format usor de utilizat pentru publicul larg.

Mai jos este prezentat un tabel cu cele mai relevante trasee de autobuz asigurate de Consiliul
Judetean, care deservesc zona polul de crestere. Nu sunt incluse traseele spre scoli si trasee
periferice catre polul de crestere.

Tabelul 2.18 Trasee relevante ale operatorilor privati, care afecteaza polul de Crestere Brasov
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27 Zarnesti Bran Moienciu de Jos 17 >22 2 60 — 120 minute

30 Zarnesti Bran Fundata 27 >9 1 3 calatorii de retur pe zi

34 Brasov Résnov Zarnesti 27 >22 7 30 — 60 minute

35 Brasov Réasnov, Bran Moiecliu de Jos 30 >22 9 30 — 60 minute

36 Bragov Cristian Résnov 15 >22 5 15 minute

37 Brasov Ghimbav Fagaras 69 >22 4 60 minute

38 Bragov Cristian, Rasnov  Victoria 117 >22 2 3 calatorii de retur pe zi

39 Brasov Ghimbav Dumbravita 27 >22 1 7 calatorii de retur pe zi

40 Brasov Ghimbav Codlea 13 >9 6 15 minute

41 Brasov Agrobarsa Ghimbav 6 >22 6 15 minute (>9 in afara
sezonului)

42 Brasov Cristian Vulcan 15 >22 1 60 — 120 minute

43 Holbav Vulcan Codlea 15 >9 2 60 — 90 minute

76 Brasov Stupini Halchiu 21 >9 2 60 minute

77 Brasov Sacele Budila 21 >22 1 120 minute

78 Brasov Bogata Rupea 67 >9 3 9 calatorii de retur pe zi

Ramificatie
79 Réasnov Poiana Bragov 10 >9 3 3 calatorii de retur pe zi

La momentul de fata, exista 76 de trasee operate cu autorizatie emisa de Consiliul Judetean, cu
implicarea a 10 operatori privati. Urmatorul tabel expune o listd completa a traseelor operate, cu
numele operatorilor privati si numarul de autobuze folosite.

Tabelul 2.19 Lista completa a traseelor operate

Numele operatorului Numar de trasee operate Numarul traseului Numar de autobuze in

operare
SC Transbus SRL 41 1,3,4,5,6,8, 12,13, 15, 83
16, 18, 19, 20, 21, 22, 23,
24, 25, 26, 28, 31, 34, 35,
36, 37, 39, 42, 44, 45, 46,
50, 51, 55, 59, 64, 67, 68,
69, 72,77
SC Dalmaco Prod Impex 9 7,27, 29, 30, 32, 33, 62, 17
SRL 74,78
SC Super Univers Trans 9 2,9, 10, 11, 43, 47, 52, 53, 15
SRL 76
SC Danadela-Serv SRL 7 56, 61, 65, 66, 70, 71, 73 7
SC Trubli SRL 2 41,79 7
SC San International 1 40 6
Business SRL
SC Transandre SRL 2 14,75 4
SC Marius Tours SRL 3 38, 57, 58 3
SC La Codreanu Servicii 1 17 2
Publice SRL
SC Tavucu Trade SRL 1 60 1
TOTAL 76 151

Din Tabelele 2.17 si 2.18 se poate observa c&, din totalul de 151 de autobuze necesare pentru
liniile de autobuz cu autorizatii ale Consiliului Judetean, 102 autobuze sunt necesare pentru acele
linii care sunt cele mai relevante pentru polul de crestere Brasov. Niciuna dintre liniile implicate nu
necesita utilizarea de vehicule mari, iar microbuzele cu 22 - 30 de locuri tind sa fie tipul cel mai
popular de vehicul. Din pacate, desi aceste autobuze sunt profitabile si potrivite pentru liniile pe
care sunt folosite, nu sunt usor accesibile pentru varstnici si persoane cu dezabilitati. Imaginea de
mai jos este un exemplu tipic pentru acest tip de autobuz.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv

APRILIE 2017



54

Figura 2.19 Autobuz tipic folosit pe liniile de autobuz rurale (de la Bistrita la Brasov via Targu Mures
— interjudetean)

SERVICII NATIONALE $I INTERNATIONALE PE DISTANTE LUNGI

In afara de serviciile care se desfasoara in principal in Judetul Brasov, existd un numar mare de
servicii cu autorizatie nationald si internationald care folosesc o varietate de statii de autobuz.
Acestea sunt rezumate in urmatorul tabel, folosind cele mai semnificative cinci terminale, iar
destinatiile din Judetul Brasov sunt indicate cu rosu, in timp ce destinatiile din alte zone ale
Romaniei sunt prezentate in verde, iar destinatiile internationale — cu negru:

Tabelul 2.20 Destinatii deservite de cele mai mari cinci terminale de autobuze din Brasov

Numele terminalului de Adresa Destinatia principala deservita
autobuz
1. Autogara 1 (Transbus Langa Gara CFR, Brasov Apata, Bod, Codlea,Crizbav, Fagaras,
Gara CFR) lasi, Predeal, Rotbav, Satu Nou,
Sanpetru

Araci, Azuga, Bacau, Botosani, Bistrita,
Bucuresti — Constanta - Mangalia,
Buzau/Galati, Campulung Muscel, Cluj
Napoca, Covasna, Dobolii De Jos,
Falciu, Focsani, Piatra Neamt, Sibiu,
Suceava, Targoviste, Tecuci, Valcele,
Varlaam, Vaslui
Italia, Austria/Germania/Belgia/UK,
Moldova

2. Autogara 2 (Transbus) Str. Avram lancu nr.114, Brasov Budila, Codlea, Dumbravita, Fagaras,
Ghimbav, Homorod, Mandra, Moeciu de
Jos, Persani, Rasnov, Rupea, Sercaia,
Victoria, Vladeni, Vulcan, Zarnesti
Buzau/Galati, Buzau/Constanta,
Craiova, Galati, Husi, Odorheiu,
Secuiesc, Pitesti, Ramnicu Valcea,
Sibiu, Timisoara

Spania
3. Autogara 3 (Transbus). Str. Harmanului nr.47A, Brasov Harman, Purcareni, Vama Buzaului,
Comanesti, Dobirlau
4. Autogara 4 (Autogara Sos. Cristianului, cap de linie RAT, Botosani, Constanta, lasi, Radauti,
Internationala Brasov Timisoara, Vaslui
Bartolomeu) Austria, Republica Ceha, Danemarca,

Germania, Ungaria, Italia, Moldova,
Norvegia, Spania, Suedia, UK
5. Autogara Vest (Super Str. Pictor Andreescu Nr.1A+Str. Lunga Bod, Ghimbav, Halchiu, Podu Oltului,
Univers Trans) nr.247 (langa Biserica Secuilor), Brasov ~ Sfantu Gheorghe, Prejmer

In afard de terminalele de autobuze enumerate mai sus, existd o serie de alte amplasamente,
operate privat, de obicei de catre o singura companie, de unde pornesc trasee catre destinatii
nationale si internationale. Tn special, compania Direct Aeroport pune la dispozitie aproximativ 8
plecari pe zi catre Bucuresti, Aeroportul Otopeni, la un tarif unic de 70 RON.
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OPERATIUNI DE TAXI IN BRASOV

Reglementarea taxiurilor din Brasov se stabileste in cadrul Legii taximetriei din 2003, incluzand
politica de a fundamenta numarul de autorizatii emise pe 4 autorizatii la fiecare 1.000 de locuitori.
Aceasta decizie locald este in conformitate cu cadrul national. In prezent, existd o propunere de
lege Tn dezbatere in Parlament, care stabileste indicatorul la 8 autorizatii per fiecare 1.000 locuitori.

Tn 2008, au fost emise 1.109 autorizatii, atunci cand legea taximetriei a intrat in vigoare. Inainte de
2008, nu exista cerinta unui numar maxim de 4 autorizatii la 1.000 de locuitori. Tn 2013, s-au emis
1.431 de autorizatii, ceea ce reprezintd mai mult decat maximum permis (maximum ar trebui sa fie
la aproximativ 1.000). Totusi, legea nu prevede reducerea autorizatiilor deja emise.

Pentru a obtine o noua autorizatie la fiecare 5 ani, Brasovul impune ca vehiculele s& indeplineasca
cel putin acelasi nivel de calitate ca cel aplicat cu 5 ani Tn urma. Trebuie indeplinite niste criteriile
necesare, pentru care se acorda puncte. Daca un vehicul ia puncte mai putine decét data trecuta,
nu se va emite autorizatia. Criteriile prevazute de cadrul national sunt minime, dar municipalitatea
a adaugat si ea criterii legate de calitatea masinii.

In afara de activitatile de control, municipalitatea are dreptul de a acorda amenzi dac& documentele
nu sunt in conformitate cu cerintele.

Taxiurile au locatii special amenajate. Procedura este dupa cum urmeaza:

- Municipalitatea propune locatiile, ih baza analizei mai multor factori, iar

- Consiliul Local ia decizia prin Hotarare de Consiliu Local.
Decizia presupune:

- Numarul maxim de vehicule per locatie;
- Locurile (spatiile de parcare) sunt marcate cu indicatoare.

n prezent, exista 115 locatii, cu un total de 700 de locuri.
Standardele de emisii EURO pentru taxiuri
Urmatorul tabel indica standardele curente de emisii pentru parcul de taxiuri din orasul Brasov.

Tabelul 2.21 Numar de taxiuri cu autorizatie in orasul Brasov, in functie de standardele de emisii

Specificatie Euro Numar de vehicule
Euro 2 8
Euro 3 218
Euro 4 773
Euro 5 432

Incepand cu noiembrie 2016, in Brasov functioneaza serviciul UberX. Acesta un serviciu care
intermediaza contactul intre potentiali pasageri si soferi dispusi sa transporte clienti. Acest serviciu
este Tn prezent nereglementat (sau dificil de reglementat in conditiile legislative actuale). Printre
altele, Uber raspunde la o serie de carente ale sistemului de taximetrie din Brasov. O analiza
informala a relevat faptul ca desi este o importanta destinatie turistica, putini soferi de taxi vorbesc
limbi straine iar numarul de taxiuri care accepta plata prin card bancar este infim. Serviciul Uber
este familiar pentru multi turisti straini, elimina nevoia de a avea sume in numerar in moneda locala
si permite o evaluare facild si in timp real a calitatii serviciului. Dincolo de incercérile de
reglementare a sistemului Uber, acesta este preferat de un numar crescand de clienti.
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APRECIERE / EVALUARE
SERVICII PRESTATE IN PREZENT IN POLUL DE CRESTERE BRASOV

“Coloana vertebrala” a teritoriului zonei metropolitane Brasov poate fi reprezentata de o axa urbana
care trece prin S&cele, orasul Brasov, Ghimbav si Codlea.

Anumite aspecte legate de coeziunea teritoriala a zonei sunt furnizate mai jos:

Figura 2.20 Coeziune teritoriala

Urmatoarea harta arata infrastructura rutiera si feroviara din zona:

Figura 2.21 Infrastructura feroviara si rutiera
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PROFILUL PARCULUI AUTO AL RAT BRASOV

o7

Impértirea parcului auto actual in functie de tipul de vehicul si standard de emisii este prezentata

in urmatorul tabel:

Tabelul 2.22 Parcul auto al RATBYV (in Aprilie 2015)

Numar de vehicule

Cu standard de mediu
mai mic de EURO Il

Midibuze (<10m lungime) 0
Autobuze (de la 10 la 12m 15
lungime)

Autobuze (>15m lungime) 12
Troleibuze (de la 10 la 12m 0
lungime)

Troleibuze (>15m lungime) 0
TOTAL 27

Standard de mediu EURO
1l sau mai mare
28
131

25
11

28
223

TOTAL

28
146

37

28
250

Luand in calcul puterea lor electrica, troleibuzele sunt clasificate in tabelul de mai sus ca fiind EURO
Il sau un standard mai mare. Se poate observa ca doar 27 de vehicule dintr-un total de 250 au un
standard de emisii mai mic de EURO lll, ceea ce nu este nerezonabil, dar aceasta problema va
trebui gestionata pe viitor si va reprezenta un element principal de luat in calcul in determinarea

propunerilor pentru acest plan.

Graficele care indica, Tn mod similar, profilul de vechime al parcului de autobuze si troleibuze sunt

redate in cele ce urmeaza:

Figura 2.22 Defalcarea parcului de autobuze a RATBV
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Figura 2.23 Defalcarea parcului de troleibuze a RATBV
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Din graficele de mai sus, se poate remarca ca, in timp ce majoritatea autobuzelor au mai putin de
15 ani vechime, existd un mic grup de vehicule fabricate in 1980, care ar fi trebuit, in mod clar,

Tnlocuite de mult.

n cazul parcului de troleibuze, cele mai noi vehicule dateaza din 1989, cel mai vechi avand, in mod
remarcabil, 41 de ani. Desi troleibuzele sunt recunoscute pentru durata de viata mai lunga decéat
autobuzele cu motoare diesel, un program de inlocuire a acestor vehicule la mana a doua, robuste,
dar foarte vechi este esential, program care ar trebui sa inceapa cu achizitia propusa a 10 troleibuze

noi printr-un imprumut.

UTILIZARE

In tabelul 2.23 sunt prezentati principalii indicatori privind utilizarea parcului de autobuze Si
troleibuze din Bragov. Operarea liniilor de tramvai a fost incheiata in 2006.

Tabelul 2.23 Utilizarea parcului rulant al RATBV SA 2013

Descriere Autobuze
1.  Numar de vehicule disponibile 211
2. Numar maxim de vehicule operate la orele 125
de varf
3. Raportul intre (2): (1) 59,2%
4. Vechime media a vehiculelor (ani) 8
5. Kilometraj mediu per vehicul disponibil 44.365
6. Numar mediu de ore per vehicul disponibil 2.528
7. Viteza medie (km/h) 17,55
8. Numar de locuri in picioare per m? 8,5 )
9. Numar de km. per litru de motorina/ per 2,52 km p.ltr
10. Iﬂﬁlgér de locuri-kilometri 973.541.816
11. Numar de pasageri-kilometri 164.934.651
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12. Rata medie de utilizare a locurilor 16.94% 17,96%
(11):(10)
‘) maximum, care este atins doar pentru perioade scurte, in timpul orelor de varf

Din tabelul 2.23, se pot face urmatoarele observatii:

- Punctele de la 1 la 3: numarul de autobuze disponibile este foarte ridicat in comparatie cu
numarul maxim de vehicule necesar pentru operare. De obicei, raportul de la punctul 3 este
intre 80% si 90%. RATBYV explica faptul ca acest lucru este cauzat de vechimea celor mai multe
dintre autobuze, care sufera des avarii si au nevoie de reparatii frecvente, asta pe langa parcul
de midibuze obtinute la jumatatea anilor 2000, al caror producator a incetat comercializarea,
rezultdnd probleme majore in obtinerea de piese de schimb.

- Punctele 5 si 6: Din acelasi motiv, utilizarea vehiculelor exprimata in kilometraj si ore per vehicul
per an este foarte scazuta; de obicei, aceste cifre sunt cu 40% si 80% mai mari.

- Punctul 7: Viteza medie este normala pentru un oras de dimensiunea Bragovului.

- Punctul 8: Nivelul numarului de pasageri in picioare per m2 (8,5) este foarte mare. In Europa
de Vest, acest nivel este la aproximativ jumatate din aceasta cifra. RATBV explica ca aceasta
este considerata a fi valoarea maxima, care se inregistreaza doar pe traseele cele mai folosite,
timp de aproximativ 30-60 de minute la orele de varf ale diminetji si aproximativ 60 — 120 de
minute la orele de varf de dupa-amiaza. Unul dintre motive este lipsa vehiculelor, din cauza
problemelor tehnice. Bineinfeles, aceasta situatie face ca transportul public sa fie foarte
incomod pentru calatori; pentru a face transportul public mai competitiv in raport cu transportul
privat, confortul transportului furnizat de operator este un element cheie.

- Punctul 9: Consumul de combustibil este cu 10% mai mare decat media pentru un oras ca
Brasovul; vechimea medie relativ mare a vehiculelor trebuie sa fie principalul motiv al acestui
fapt.

- Punctul 12: Utilizarea medie a locurilor este foarte scazuta pentru o tara din Europa Centrala.
Daca s-ar aplica un numar mai scazut de locuri in picioare per m? acest procentaj ar fi,
bineinteles, mult mai ridicat, dar chiar si in acest caz, utilizarea locurilor ar fi relativ mica pentru
nivelurile din Europa de Est. Daca s-ar aplica o norma de 6 locuri in picioare per m? ca in cazul
RAT Brasov, utilizarea locurilor este de aprox.17%. Aceasta poate indica faptul ca transportul
public din Brasov este relativ nepopular printre calatori.

Tabelul 2.24 prezinta principalii indicatori pentru utilizarea personalului direct si indirect.

Tabelul 2.24 Utilizarea personalului RATB Brasov 2013

Descriere Autobuze Troleibuze

Numar de soferi 266 58 324
Numar de ore de condus ale vehiculelor 533.429 72.368

Numar mediu de ore de condus per sofer (14):(13) 2,005 1,248

Numar de mecanici 78 11 89
Numar de ore lucrate de catre mecanici 163.101 23.001

Numar mediu de ore lucrate per mecanic (17):16) 2.091 2.091

Rata imbolnavirilor soferi (ore imbolnavire din % ore contractuale) 1,69% 1,04%

Rata imbolnavirilor mecanici (ore imbolnavire din % ore contractuale) 1,53% 1,38%

Rata imbolnavirilor personal total (ore imbolnavire din % ore 1,31% n.a.

contractuale)

Numar de persoane care fac curatenie, spalatori de masini +20 +5 25
Numar de controlori de bilete 47
Numar de personal indirect in departamentul de circulatie 91 13 104
Numar de personal indirect in departamentul tehnic 53 7 60
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Alt personal indirect (management, contabilitate, vanzari, etc.) 248
Personal total 897
Personal direct (goferi, mecanici, spalatori de masini) 366 73 438
Personal indirect 459
Raport intre personalul indirect : direct (23):(22) 105%

In tabelul 2.24, numarul de angajati este destul de mic in comparatie cu numarul de vehicule si cu
oferta si cererea de transport public. Acest fapt nu se explica printr-o eficienta relativ ridicata, ci prin
numarul mare de autobuze, din cauza indisponibilitatii vehiculelor in reparatie tehnica. Aceasta se
ilustreaza prin gradul scazut de utilizare a vehiculelor, in timp ce numarul de ore de condus per
sofer per an este relativ ridicat. Ultimul indicator este partial influentat de rata foarte scazuta a
imbolnavirilor printre soferi, dar poate fi influentat si de multe ore suplimentare lucrate.

De asemenea, conditiile dificile de munca si salariile relativ mici fac neatractiva profesia de sofer in
cadrul societatii de transport public. RATBV SA se confrunta cu o mare problema legata de lipsa
soferilor de autobuz / troleibuz.

Raportul dintre personalul indirect si cel direct este extrem de ridicat; acest raport este de obicei
intre 15% si 30%. in multe tari, sarcinile de planificare, organizare, control, monitorizare etc. ale
transportului public sunt executate prin autoritati responsabile de transport public. In aceste cazuri,
raportul mentionat este intre 15% si 25%. In Brasov, aceste sarcini sunt executate de catre RAT
Brasov, ceea ce ar explica un raport mai ridicate, intre 30% si 40%. Raportul real de 105% indica
un nivel ridicat de ineficienta a personalului indirect, probabil datorat de restrictiile legale si sociale
privind concedierea angajatilor.

O analiza realizata la inceputul anului 2017 de Agentia Metropolitana Brasov a relevat faptul ca
exista diferente majore intre gradul de acoperire cu servicii de transport public in tre cartierele
Brasovului, suprapuneri in cadrul retelei de trasee cu o aglomerare majora a rutelor / numarului de
opriri Tn statii in zona centrald. Spre exemplu, numarul de opriri in statii in cadrul unui interval de
24 de ore Tn zona centrala depaseste 1000 de opriri planificate. Este nevoie de o reorganizarea a
intregului model de transport public cu reconsiderarea rutelor existente in vederea eficientizarii
sistemului.

CIFRE SI INDICATORI FINANCIARI
Tabelul 2.25 arata principalele cifre si indicatori financiari ai RAT Brasov

Tabelul 2.25 Rapoarte financiare RATB Brasov 2013 (RON)

Descriere Autobuze Troleibuze Total
Venituri de la pasageri 29.746.775 5.186.702 34.933.477
Costuri totale (Lei) 62.914.227
Raportul de acoperire a costurilor 55,5%
Venituri per pasageri-kilometri (25):(11) 0,18 0,19

Venituri per vehicul-kilometri 3,18 4,60

Venituri per vehicul-ora (25):(14) 55,77 71,40

Subventii pentru operatiunile de transport public 21.330.423 3.879.706 25.210.129
Subventii ca % din veniturile de la pasageri 71.7% 74.8% 72.2%
Costuri totale per vehicul-kilometru 6,00
Costuri totale per vehicul-ora 103,85
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ANALIZA COMPARATIVA CAPITALE EUROPENE

In toate zonele analizate de ATM Barcelona, existd o componenta puternicd de finantare publici
(subventii) in structura costurilor pentru sistemul de transport public. Costurile operationale
acoperite de sumele veniturilor din taxare se ridica la mai putin de 50% in toate zonele
metropolitane.

Pentru fiecare tip de administratie publica, originea subventiilor variazd mult in functie de zona. Tn
Bruxelles si Berlin, acestea vin integral de la administratiile regionale, in timp ce la Amsterdam,
96% din contributii vin de la stat. Barcelona, Madrid si Paris lle-de-France obtin fonduri de la stat,
administratii regionale si locale, desi contributiile regionale sunt in mod special semnificative.

n cazul Paris lle de France, taxa de transport perceputd de la companiile cu mai mult de nou&
angajati reprezinta o suma semnificativa aferenta subventiilor administratjilor publice. La general
vorbind, modificarile sursei subventiilor publice din perioada analizata indica pierderea participarii
statului la finantarea transportului, care tinde sa reprezinte o sarcina mai grea pentru administratjile
regionale si locale.

Pentru Brasov, se pot emite urmatoarele concluzii:

- Costurile medii sunt mult mai scazute decat in orasele vest-europene, unde exista valori intre
3,- € si 5,- € per autobuz-km si intre 45.- € si 80,- € per autobuz-ora (Bragov: 1, 37 €, respectiv
23,65 €).

- Costurile medii mai scazute decéat cele din orasele vest-europene pot fi explicate prin salariile
medii mai mici din Romania si nivelul calitativ mai scazut al transportului RAT Bragov. Veniturile
medii mai mici per calatorie pasageri sunt de asemenea influentate de procentajul mult mai
ridicat de pasageri care beneficiaza de tarife reduse sau cu gratuitate pe transport in Romania.

- Salariile mai mici ale RATBVvin din faptul ca salarile RATBVreprezinta aproximativ 22% din
costurile totale, in timp cele in tarile vest-europene acestea se situeaza la aproximativ 60%.

- Raportul de acoperire a costurilor pentru RATBVpoate fi considerat ca fiind mediu pentru
transportul public urban intr-un oras de dimensiunea Brasovului.

SUPORTABILITATE

Comparatia dintre nivelul mediu al tarifelor si venitul mediu al locuitorilor poate furniza informatii
privind suportabilitatea transportului public in anumite orase, regiuni sau tari. Mai jos se compara
suportabilitatea transportului public Tn orasele Brasov si Constanta cu alte orase din Roménia si cu
cateva orase din Europa de Vest.

Aceasta ultima comparatie mentionata va fi doar orientativa, din cauza diferentelor in structura de
taxare. In Europa de Vest, tarifele sunt de obicei legate de distanta sau de durata calatoriei, deseori
in baza unui sistem de zonificare. In Romania nu se intampla la fel.
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Tabelul 2.26 indica tarifele pentru cateva dintre tipurile de calatorii comparabile in 8 orase din
Romania.

Tabelul 2.26 Tarife pentru transportul public in oragele din Roménia in 2015 (x 1 RON)

Tipul de bilet Bragsov Constanta Bucuresti Timisoara Cluj lasi Sibiu Ploiesti
O singura 2,- 1,50 Suprafata 2,- 1,75 2,-) 1,50 2,-
calatorie 1,30

Metrou 2,-

‘)

Abonament pe 5,- 6,- 10,- 10,- 8,-
zi
Abonament 24.-
saptamanal
a.l. ) 1 linie 55,- 50,- 75,-
a.l. *) 2 linii 93,- 80,- 73,- 90,-
a.l.’) toate 125,- 135,- 120,-
liniile

‘) a.l. = abonament lunar
“)10 bilete la 15,- RON
“)10 bilete la 19,- RON

Tabelul 2.26 arata o diferenta relativ mare intre orase referitor la calatoriile unice. Tariful actual
pentru o singura calatorie din Constanta este aproape cel mai redus, tariful corespunzator din
Brasov fiind printre cele mai ridicate. Cei mai multi calatori folosesc abonamente lunare care inlcud
ftarife intr-o mai manre masura asemanatoare.

Asa cum s-a mentionat, comparatia dintre nivelul tarifelor din Romania si cel din tarile vest-
europene este dificila, din cauza diferentelor in baza tarifara. In 8 orase vest-europene (Amsterdam,
Barcelona, Berlin, Bruges, Dublin, Londra, Madrid, Roma), biletul pentru o singura calatorie pentru
0 zona variaza intre 1,60 € si aproximativ 4,- €. Media este undeva la 2,20 €. Pentru un pasager
care efectueaza 440 calatorii per an (2 calatorii per zi lucratoare), costurile totale sunt de 968 € per
an. Aceste costuri reprezinta 4,2% din venitul mediu net in Europa de Vest, de aproximativ 23.000
€ per an in 2015.

In Romania, tariful mediu pentru o singura calatorie (aproximativ 1,80 RON = 0,41 €) inseamna 180
€ per an pentru 440 de calatorii unice. Aceasta suma reprezinta 4% din venitul mediu net pe locuitor
in Roménia, de 4.500 € pe an.

Aceasta comparatie ne conduce la concluzia ca suportabilitatea transportului public din Romania
este comparabila si posibil mai mare decat media din tarile vest-europene.

Bineinteles, cei care efectueaza calatorii regulate vor alege, pentru tiparul lor personal de transport,
tipul de bilet/abonament care rezulta in pretul cel mai mic pentru transportul public. In Romania,
folosirea unui abonament pentru 1 linie (tariful mediu de aproximativ 60 RON pe luna) are drept
rezultat costuri de 165 € pe an, ceea ce nu difera prea mult de suma bazata pe 440 calatorii unice.

DENSITATEA OFERTEI SI VENITURILOR DIN TRANSPORT PUBLIC PER PASAGERI KM

Tabelul 2.27 de mai jos indica faptul ca veniturile medii per pasageri kilometri (de la 0,18 la 0,19
RON = de la 0,041 € la 0,044 €) si per vehicul km si ora sunt relativ scazute, dar ca sunt mai mult
sau mai putin Tn concordanta cu diferentele de salariu mediu intre Europa de Vest si cea Centrala.
In afara de asta, mai multe categorii de pasageri din Romania au dreptul de a folosi transportul
public la tarif redus sau gratuit. Subventiile sunt relativ mari in comparatie cu veniturile obtinute de
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la pasageri. in acest context, subventiile reflecta platile compensatorii ficute atat la nivel national,
cat si local pentru calatoriile gratuite si cu reducere acordate celor care au dreptul la astfel de
reduceri.

Inc& doud masuri au fost supuse analizei comparative cu alte orase europene, dupa cum urmeaza:

- Vehiculele de transport pasageri per milion de locuitori si

- Venituri per pasageri km.

Aceste cifre trebuie privite cu prudenta, pentru este dificil de identificat care sunt datele direct
comparabile, iar cifrele folosite aici sunt luate dintr-o publicatie UITP 2006 care foloseste indicatori
cheie din 2001. Pentru prima analizéd comparativa, vechimea statisticilor nu este relevanta in mod
special, dar pentru a doua, se asteapta ca venitul sa creasca in timp din cauza inflatiei si cresterilor
asociate de tarife. Desi cele mai multe orase luate in calcul sunt mai mari decét Brasov, au fost
inclusese si anumite orase mai mici.

Tabelul 2.27 Statistici comparative pentru vehicule TP per milion de locuitori si venit per pasageri KM

Oras Vehicule TP per milion locuitori Venit per pasageri KM (€)
Bern 1.750 0.118
Bologna 1.110 0.106
Brasov 487 0.042
Budapesta 1.660 0.0194
Geneva 901 0.191
Gent 1.290 0.0601
Graz 937 0.137
Krakow 1.280 0.0356
Nantes 707 0.071
Praga 2.530 0.0165

Din tabelul de mai sus, reiese cad numarul de vehicule din Brasov este sub nivelul optim (aceste
cifre au legatura cu necesarul de vehicule la ore de varf, nu cu dimensiunea totala a parcului auto).
Acest aspect poate fi legat de dificultatile in asigurarea disponibilitati numarului necesar de
vehicule la orele de varf (cresterea PVR pentru a acoperi cererea ar necesita investitii substantiale
in vehiculele noi) si de aglomerarea excesiva a vehiculelor pentru o scurta perioada la orele de varf
(8,5 pasageri in picioare per m?, ceea ce ar fi inacceptabil in Europa de Vest).

INDICATORI DE PERFORMANTA
Performanta RATBV este masurata de urmatorii indicatori:

Cresterea productivitatii muncii;

Scaderea costurilor operationale;

Recuperarea datoriilor aferente platilor restante de mai mult de 30 de zile;
Scaderea platilor restante care au o intarziere de 30 de zile;

Indicele de satisfactie a clientilor;

vV v v v vy

Program de reducere a pierderilor financiare;
Cresterea nivelului cifrei de afaceri generale.

Datele din spatele acestor indicatori sunt colectate de Departamentul de Monitorizare si Siguranta
a Circulatiei si Departamentul Financiar al operatorului de transport public.

Conform conditiilor contractuale, operatorul ar trebui s& emitd rapoarte periodice privind datele
operationale, la care Municipalitatea verifica:
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Numarul real de kilometri;

Numarul de calatorii finalizate si numarul de bilete de toate tipurile;

Dificultati intampinate in indeplinirea nevoilor pasagerilor;

Dificultati intdmpinate in respectarea orarul, ca rezultat al traficului aglomerat;

Siguranta circulatiei;

vV v v v vy

Calitatea, care este specificatd in contract si se refera la aspecte ca: curatenia autobuzelor si
troleibuzelor, calatorii anulate, punctualitatea, informatii despre calatorii, fiabilitatea, siguranta
si conduita soferului;

- Probleme financiare: coeficientul de acoperire a datoriilor.

Nu exista indicatori de mediu in contract.

TRANSPORTUL PE CALEA FERATA
NIVEL DE REFERINTA

Figura 2.24 de mai jos este o reprezentare grafica a retelei de cai ferate din zona Brasov, conform
informatiilor publicate de CFR. Se retine ca exista o linie dubla electrificatéd care merge in directia
nord-sud si face parte din liniile Coridorului IV, care la randul sau este un element al retelei de cale
feratd Ten-T a UE, mergand de la Constanta la Bucuresti, Ploiesti, Bragov, Sighisoara, Arad si mai
departe, spre Budapesta. Reteaua europeana de cai ferate Ten-T din Roméania este reprezentata
in Figura 2.25 de mai jos.

Se constata ca exista o singura linie electrificata de la Brasov prin Harman si Sf.Gheorghe, spre
Siculeni, si o singura linie neelectrificatd care merge, prin Ghimbav si Codlea, la Sercaia si mai
departe la Podul Olt si dincolo de acesta. intre Brasov si Zarnesti, Intorsura Buz&ului si Bretcu se
face legatura prin cai ferate locale si regionale cu o singura linie.

Din coridoarele principale de transport care converg spre Brasov, singurul care nu este deservit de
o linie de cale ferata este cel din Sacele.

La nivel strategic, exista propuneri pentru imbunétatirea si modernizarea Coridorului IV, pentru a
permite viteze mai mari de deplasare. In zona Brasov, aceasta se va realiza in doua etape, in primul
rand sectiunea de la Brasov la Sighisoara (130 km), cu urmatoarele detalii:

- Valoarea estimata: 1.739.712.000 EUR

- Propunerea financiara: Fonduri de coeziune (POS-T 2014 - 2020) + Bugetul de Stat

- Status: Studiu de fezabilitate finalizat, Proiectul tehnic realizat, EIM in derulare

-~ Durata de executie: 2014 — 2019

In a doua etap4, sectiunea de la Brasov la Predeal (26 km) are urmatoarele detalii:

- Valoarea estimata: 200.488.000 EUR

- Propunerea financiara: Fonduri de coeziune (POS-T 2014 - 2020) + Bugetul de Stat
- Status: Studiu de fezabilitate Tn analiza

- Durata de executie: 2015 — 2019

La sud de localitatea Predeal, linia a fost deja modernizata.
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Figura 2.24 Schema retelei de cale ferata din Zona Brasgov, cu toate garile locale

Figura 2.25 Reteaua europeana de cale ferata Ten-T din Roménia (2014)

:

1-@}(‘“‘_4;?

Exista propuneri de a construi un terminal multimodal in Brasov, ca parte dintr-o serie de astfel de
terminale din Roménia. Urmatoarea figura de la CFR ilustreaza orasele in discutie. Amplasarea
cea mai probabila ar fi la garile de marfuri din zona Timis Triaj. Urmatoarele detalii se refera la
proiectele de terminale intermodale pentru Romania:
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Valoarea estimata: 118 milioane EUR

Propunerea financiara: POS-T 2007-2013 si 2014 - 2020 + Bugetul de Stat
Status: Studiul de fezabilitate lansat

Durata de executie: 2013 — 2016

v v v v

Figura 2.27 Cale ferata de mare viteza

Figura 2.26 Terminale intermodale de marfuri propusi

propuse

Exista propuneri de construire a unei linii de cale ferata de mare viteza, care ar face parte integranta
din reteaua extinsd TEN-T, destinata sa furnizeze o solutie durabild pentru a asigura mobilitatea la
nivel UE. Acest lucru ar fi obtinut printr-o extensie a liniei de mare vitezd Paris - Viena prin
intermediul legaturii Viena — Budapesta — Szeged si ar avea o valoare estimata de 11 miliarde euro.
Din harta prezentatd mai sus, se poate observa ca aceasta infrastructura s-ar afla partial pe
aliniamentele existente si partial pe noul traseu (de exemplu, la vest de Bragov).
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Figura 2.28 Liniile de cale ferata din polul de Crestere Bragov, prezentand toate garile
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APRECIERE / EVALUARE

Polul de Crestere Brasov este deservit bine de infrastructura de cale ferata, cu cinci linii eficiente
care ajung in oras, inclusiv un traseu principal international direct. Totusi, starea generald a
infrastructurii de cale ferata din Romania este ingrijoratoare. In 2012, conform unui centralizator din
Master Planul General de Transport pentru Roménia, aproximativ 65% din sinele de cale ferata
(8.264 km de linii principale), 80% din bifurcatii, 85% din caile catenare, 66% din terasamente, 40%
din poduri si tuneluri par a avea durata de viata expirata si necesita reinnoire.

Desi fara un studiu detaliat nu se poate determina daca starea generald a liniilor secundare din
jurul Brasovului este intr-adevar precara, este probabil ca liniile principale sa fie mai bine intretinute
decéat cele secundare. Trei dintre liniile secundare au fost desemnate ca "neinteroperabile”, iar
operarea serviciilor de calatori, impreuna cu mentenanta regulata, au fost concesionate unui
operator privat de cale ferata, Regiotrans SRL. De asemenea, Regiotrans are certificatul de
operare suspendat, dupa cate se pare mai ales din cauza problemelor cu starea automotoarelor
sale diesel, multe din acestea fiind cumparate la mana a doua de la operatorul de stat din Franta.

Brasovul este Tn centrul unui nod complex de cale feratd; in consecintd, chiar serviciile
neinteroperabile sunt obligate s& foloseasca o portiune semnificativa a sinei CFR pentru a avea
acces la gara principala. Desi starea fizica a liniei principale este buna, tindnd cont de statutul s&u
Ten-T, linia regionala prin Bartolomeu spre Codlea este posibil sa nu fie la acelasi standard.

in comparatie cu linille secundare din oricare altd parte a Roméniei, liniile secundare din jurul
Brasovului par a fi relativ bine folosite, cu un orar destul de frecvent, ceea ce indica faptul ca este
putin probabil ca acestea sa fie o tinta principala pentru inchiderea de cai ferate pe viitor.

n prezent, autorit4tile locale din Romania sunt putin implicate in operarea si determinarea serviciilor
de cale ferata, in afara dreptului de veto fata de propunerile de a retrage serviciile existente de pe
linii.

Atunci cand se ia in considerare un serviciu de transport public integrat, posibilitatea de a
imbunatati aceste servicii si analiza atenta a modului cum se pot lega de serviciile paralele de
autobuze operate la momentul de fata in numele Consiliului Judetean sunt substantiale si pot
necesita implicarea ADI-T.
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PROBLEME

Urmatoarele probleme au fost identificate cu privire la infrastructura de cale ferata ih zona Brasov.

- Desi aceasta este bine deservita de linii de cale ferata, starea generala a sinei, a podurilor,
macazurilor, semnalizarii si garilor trebuie evaluatad printr-un studiu tehnic detaliat, pentru a
aprecia costurile principale care pot aparea, dupa toate probabilitatile, pe Ianga intretinerea de
rutina.

> Starea parcului rulant de pe liniile secundare este o chestiune importanta, care necesita analiza
si evaluarea duratei de viata;

-~ Integrare relativ buna a serviciilor de cale ferata cu cele de autobuz si taxi din gara principala,
dar starea acesteia trebuie mbunatatitd printr-un un acces mai usor si amplasarea de
indicatoare mai bune spre platforme;

- Lipsa accesului la gari pentru unele zone urbane si

—~ Garile si trenurile nu sunt accesibile pentru persoanele in varsta si pentru cei cu dezabilitati —
se intrevede posibilitatea ca ADI-T sa activeze un program de renovare pentru garile suburbane
din polul de crestere.

Un element important care influenteazé mobilitatea urbana in teritoriul Municipiului Brasov si al
Polului de Crestere este faptul ca sectiunile de cale ferata care traverseaza Brasovul "rup” orasul
in doud zone slab conectate. Practic, calea feratad devine un impediment in dezvoltare. In trecut,
cartierele Tractorul si Rulmentul (care constituiau zona delimitata de calea ferata de restul corpului
urban al Brasovului ) erau zone putin dezvoltate, care nu reprezentau interes pentru deplasari in
zona. Ulterior, dezvoltarea centurii ocolitoare Th zona de nord si proiectele de regenerare urbana
dezvoltate in acelasi areal (cartierele Tractorul, Rulmentul si Bartolomeu Nord) au modificat tiparele
de deplasare in zona. Cartierul Tractorul atrage si genereaza un numar considerabil mai mare de
deplasari zilnice decét in urma cu 3-4 ani. Astfel, zona cartierelor Tractorul si Rulmentul precum si
accesibilizarea acestor in pofida existentei caii ferate reprezintd una din principalele provocari
privind mobilitatea urbana in urmatoarea perioada.

24 TRANSPORTUL DE MARFA

Roménia a inregistrat unele progrese in facilitatea comertului si a logisticii in ultimii ani, fapt care
se reflecta in statisticile internationale. Performanta lanturilor de aprovizionare internationale este
masurata folosind Indexul Performantei in Logistica 2012 1 (LPI) al Bancii Mondiale. Conform
Indexului Performantei in Logisticd publicat recent, Roménia a ajuns la pozitia 54 in 2012,
reprezentand 63,8% din cel situat pe prima pozitie, care este echivalentul pozitiei 59 sau a 59,1%
din LPI anterior (2010) si al pozitiei 51 sau a 59,8% in LPI 2007.

Sectorul de logistica din Romania este intr-un moment de cotitura. Faptul ca Brasovul este localizat
strategic la intersectia a numeroase drumuri care fac legatura intre vestul si estul Europei, intre
nord si sud, precum si pe axele de tranzit dintre Europa si Asia, subliniazé importanta unei
infrastructuri bine dezvoltate pentru Romania. Totusi, infrastructura de transport a Romaniei nu este
bine privitd de operatorii de transport, iar datele din componenta interna LPI sustin aceste
constatari: infrastructura de transport este necorespunzatoare, fara prea multe investiti,
fragmentata si variaza in ceea ce priveste calitatea.

Infrastructura asociatd comertului in Roméania este alcatuita din autostrazi si drumuri nationale si
judetene, cai ferate, transport fluvial, porturi, aeroporturi si facilitéti de depozitare si transfer de
marfuri. Aproximativ 60% din marfurile transportate pe distante lungi sunt transportate rutier, cea
mai scazuta cota de transport rutier din Europa Centrala si de Est (ECE). Acesta este urmat de
transportul maritim, cu aproximativ 31,2%, transportul feroviar cu 20%, transportul fluvial cu 20%,
care reprezinta cota cea mai ridicata pentru transport fluvial de marfuri din ECE, si depozitare cu
5,2%.
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Figura 2.29 arata localizarea zonelor de depozitare, a operatiunilor logistice si a zonelor de
cumparaturi principale din afara centrului din Brasov. Exista unitati mai mici localizate in si in jurul
centrului orasului, oferind optiuni suplimentare, totusi locurile studiate alcatuiesc zone concentrate,
cu utilizari similare ale terenului. Sectorul de vanzare cu amanuntul joaca un rol extrem de important
pe piata logistica, fapt care este reflectat de faptul ca terenurile comerciale se afla in apropierea
imediata a zonelor logistice, de depozitare si industriale.

Tabelul 2.28 de mai jos ofera un centralizator al localiz&rii zonelor de cumparaturi din afara orasului,
precum si al principalelor zone de depozitare si logistice. Zonele industriale studiate sunt ocupate
de companii de productie si inginerie, combinate cu zone de depozitare, stocare si distributie /
logistica.

Tabelul 2.28 Localizarea si legaturile de transport cu principalele zone de cumparaturi, logistice si de
depozitare din afara orasului

Nume / Zona
Lant de magazine la sud de Str Nicolae Titulescu

Baumax / Dedeman la iesirea pe Drumul E60

Zona industriald, inclusiv Fabrica de bere Ursus

Zona industriala din jurul Str Bazaltului / Soseaua Cristianului

Nr.
1
2 Vechiul centru istoric
3 Eliana Mall
4
5 Unirea Shopping Centre
6 Magnolia Shopping Centre
7 Carrefour si cladirile de vis-a-vis, E60
8 Metro / Selgros, E60
9
10 Parcul industrial Metrom
1
12 Zona industriala de pe Str Lanurilor, Brintex
13 Zona industriala din jurul Calea Feldioarei
14 Parcul de logistica Karl Heinz Dietrich, E60
15 Parcul industrial Coresi / Tractorul
16 Parcul industrial SC Carfil
17 Parcul Industrial Prejmer

Utilizarea terenului
Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Cumparaturi / Vanzare cu
amanuntul

Industrial &/ Logistica
Industrial 3/ Logistica
Industrial a8/ Logistica
Industrial 3/ Logistica
Industrial &/ Logistica
Industrial &/ Logistica
Industrial 3/ Logistica
Industrial &/ Logistica
Industrial 8/ Logistica
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Figura 2.29 Localizarea in polul de Crestere Brasov a zonelor de depozitare, a operatiunilor logistice
si a zonelor de cumparaturi principale din afara centrului orasului
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Exista un o serie de mari companii de logistica si de distributie care opereaza in polul de crestere.
Mai jos este prezentata o scurtd selectie si un rezumat referitor la cateva astfel de companii si
serviciile pe care le furnizeaza:

- Karl Heinz Dietrich Logistics — Transport de marfuri international si intern rutier, aerian, catre
destinatii din intreaga lume, transport maritim, servicii pentru controlul vamal, servicii de
depozitare si aferente (preluare, ambalare, etichetare, impachetare cu folie, pregatire promotii),
antrepozit vamal.

- ITC Logistic — o gama completa de servicii de transport rutier, aerian sau maritim, ofera de
asemenea concepte logistice personalizate, aprovizionare, depozitare si distributie.

- Jan de Rijk Logistics — Transport international, distributie in Benelux, depozitare si transport
marfa.

- Europharm Distributie, parte din GlaxoSmithKline (GSK) Romania Group — companie de
distributie medicamente cu arie de acoperire in intreaga tara.

- Fjord Trans — Companie logistica si de distributie specializata Tn transportul de produse si
incarcaturi agabaritice cu masini pilot.

- In apropiere, Parcul industrial ICCO, Greenfield, este localizat in Ghimbav, judetul Brasov, la 7
km distanta de orasul Bragov. Operarea este asigurata printr-un parteneriat public-privat,
permitand o abordare combinata de afaceri.

-~ Potential pentru logistica si depozitare Tmbunatatite.
PROBLEME

Pentru a Tmbunatati eficienta si profitabilitatea zonelor industriale si logistice existente, precum si a
zonelor propuse de dezvoltare logistica si comerciald, este esential sa existe o viziune si un plan
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de actiune pentru logistica la nivel intern, cat si international, concentrat pe intregul lant de
distributie, adicad depozitare, incarcare, manipulare si transport, in loc sa se considere fiecare
activitate separat.

Unele din zonele cheie cu probleme includ:

— Lipsa unor legaturi coordonate cale ferata / transport rutier;

- Lipsa de centre logistice si conexiuni intermodale pentru mobilitatea eficienta a traficului si
marfurilor; si

- Nevoia de identificare a zonelor pentru centrele urbane de consolidare.

2.5 MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,
MERSUL PE JOS $| DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE
REDUSA)

NIVEL DE REFERINTA
RETEAUA PIETONALA LA NIVELUL POLULUI DE CRESTERE

Reteaua pietonald din cadrul Bragovului urmareste in principal reteaua de drumuri, desi exista
sectiuni scurte de alei in parcurile din oras. Exista unele spatii pietonale excelente fin cadrul
cartierului istoric vechi al orasului, cele mai importante fiind Piata Sfatului, Strada Republicii, Strada
Michael Weiss si Strada Ap. Hirscher.

Aceste zone sunt in realitate strazi cu magazine / baruri / restaurante, cu zone de luat masa extinse
si pe strazi, atunci cand vremea o permite . In consecinta, aceste strazi si spatii sunt folosite de un
numar mare de pietoni si astfel se creeaza un mediu plin de viata si placut pentru plimbare.

Figura 2.30 Piata Sfatului Figura 2.31 Strada Republicii

in plus, exista de asemenea un numér de strazi cu "spatiu comun” (,shared space”) in jurul centrului
istoric, care sunt proiectate sa incurajeze pietonii, biciclistii si soferii sa foloseasca impreuna un
singur spatiu care nu este impartit in strada si trotuar, agsa cum se intdmpla in mod traditional. Ca
rezultat, incurajeaza folosirea de viteze mici pentru vehicule si un mediu de plimbare placut. O
asemenea strada este Strada Cerbului, asa cum se arata in fotografia de mai jos.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



73

Figura 2.32 Vedere pe Strada Cerbului

Asa cum se discuta mai jos la capitolul parcare, trotuarele din cadrul centrului istoric al Brasovului
sunt prevazute preponderent cu bolarzi stradali subtiri pe toata lungimea lor. Ca rezultat, in afara
cazurilor in care este vorba de o trecere construitda anume pentru ca vehiculele sa aiba acces la o
proprietate, vehiculele nu se pot urca pe trotuar, trotuarele fiind libere pentru a fi folosite de pietoni.

Figura 2.33 Vedere de-a lungul Strazii Muresenilor

In ceea ce priveste accesibilitatea pietonilor, nu existd in Brasov panouri informationale pentru
orientarea pe strazile orasului. Exista o serie de treceri de pietoni semaforizate sau nesemaforizate
in oras si in Polul de Crestere, cu un total de opt treceri de pietoni semaforizate cu buton de
comanda, inclusiv cea prezentata in imaginea de mai jos de pe Bulevardul Eroilor.

Figura 2.34 Trecerea de pietoni semaforizata, cu buton de comanda, de pe Bulevardul Eroilor
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Aceasta este 0 zona care are pasaje subterane pentru pietoni, la sensul giratoriu de pe Bulevardul
15 Noiembrie / Strada M. Kogalniceanu / Strada luliu Maniu. Pasajul subteran este dotat cu
magazine.

Figura 2.35 Pasaj subteran de la sensul giratoriu de pe Bulevardul 15 Noiembrie / Strada M.
Kogalniceanu / Strada luliu Maniu

Reteaua pietonala in celelalte localitati ale polului de Crestere se prezintd in mare parte la acelasi
nivel, nivelul de accesibilitate al pietonilor este scazut datoritd autovehiculelor parcate pe aceste
spatii, iar starea fizica este medie spre buna. Exceptie fac zonele turistice din centrele localitatilor,
unde gradul de accesibilitate al pietonilor este ridicat datoritd masurilor de interzicere a parcarii
vehiculelor.

RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE

Orasul Brasov are o serie de trasee dedicate biciclistilor si, Tn urma discutiilor cu ONG-ul care
promoveaza mersul pe bicicletd Tn Brasov, am dezvoltat un plan al amplasamentelor acestor
facilitati, asa cum este prezentat in Figura 2.36.
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Figura 2.36 Reteaua actuala de piste pentru biciclete din municipiul Bragsov
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Amplasamentele principale ale pistelor pentru biciclisti si masura in care acestea sunt localizate pe
drum / n afara drumului sunt prezentate mai jos:

- Strada luliu Maniu Pe drum

- Bulevardul Eroilor Tn afara drumului
- Strada Carierei Pe drum

- Bulevardul Garii in afara drumului
- Bulevardul Saturn In afara drumului
- Strada Zaharia Stancu Tn afara drumului
- Strada Bailor Tn afara drumului

Chiar daca exista o serie de amenajari minimale destinte bicicilistilor, acestea nu asigura conditiile
necesare de siguranta pentru a incuraja in mod real utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare in
interiorul orasului. Pistele existente amenajate au fost realizate, In cele mai multe cazuri, prin
marcarea unui coridor ingust paralel cu trotuarul pe arterele principale. Acest lucru a limitat spatiul
disponibil pentru soferi fara insa a crea spatiu suficient pentru biciclisti. In aceste zone se regasesc
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inca guri ale canalelor de scurgere a apelor pluviale, ceea ce reprezintd un risc major pentru
biciclisti. De asemenea, in multe cazuri, soferii utilizeaza spatiul destinat biciclistilor pentru oprire
sau stationare, fara ca acest comportament sa fie pedepsit cu prioritate de catre autoritati. De
asemenea, spatiul destinat biciclistilor este afectat si de autobuzele si troleibuzele care utilizeaza
arterele rutiere respective. In fapt, chiar daca exista o dorinta la nivelul administratiei publice de a
sprijini utilizarea bicicletelor, conditiile existente in tere nu reflectd aceata pozitie. De asemenea,
spatiile de parcare pentru biciclisti sunt aproape inexistente. Ca urmare, nu exista incé o culturd a
mersului cu bicicleta Tn locul utilizarii autoturismului personal.

Infrastructura de piste de biciclete din afara Brasovului este extrem de limitatd, desi primarii
localitatilor si-au exprimat dorinta de Timbunatatire a acesteia; de exemplu, localitatea Sé&npetru
doreste sa introduca o pista de biciclete de legatura cu orasul.

Brasovul are cateva ONG-uri pentru promovarea mersului pe bicicletd. Unul dintre aceastea
doreste in prezent sa infiinteze un ONG combinat, care sa cuprinda pietoni, biciclisti, utilizatori cu
dezabilitati, etc. Acestia au organizat o serie de sedinte cu grupuri de opinie, care au aratat ca
localnicii vor folosi bicicletele pentru a face sport, pentru naveta, activitati de relaxare si pentru a
reduce cheltuielile prin folosirea intr-o mai micd masurd a masinii personale si c& numérul de
persoane care fac acest lucru a crescut semnificativ in ultimii trei ani.

Persoanele intervievate au indicat faptul ca exista cerere de piste si alei pentru biciclete care sa
conecteze toate cartierele si punctele importante din oras, spre exemplu liceele, bibliotecile si
cladirile Universitatii. Tindnd cont de interactiunea mai intensé dintre vehicule si biciclisti, s-a
raportat ca multi rezidenti nu se simt in siguranta cand folosesc infrastructura disponibila. ONG-
urile revizuiesc in prezent traseele cheie, indicand care sunt, in opinia acestora, cele mai dorite.

Orasul Brasov a avut un program de inchiriere de biciclete care a fost operat de I'velo, o companie
din Bucuresti, aceasta facilitate fiind un castig pentru oras. Pe baza informatiilor de pe website-ul
I'velo, programul din Bragov a beneficat doar de 30 biciclete.

Figura 2.37 Programul de inchiriere de biciclete din Brasov

Bicicletele puteau fi inchiriate gratis pana la doua ore de orice persoana sub 16 ani si de pensionari.
Tariful pentru folosirea bicicletelor de orice alte persoane sau dupa doua ore pentru elevi /
pensionari era de 4 Ron (Lei) pentru 1 ora, 15 Ron pentru 24 ore si 30 Ron pentru 48 ore. Facilitatea
a fost populara in randul turistilor si al elevilor locali.

DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

In prezent nu exista o orientare activa a administratiei publice pentru asigurarea unei mobilitati facile
pentru persoanele cu mobilitate redusa. Chiar daca cerintele minime legale sunt Tndeplinite
total/partial, In prezent nu existd un concept integrat care sa urmareasca asigurarea mobilitatii
persoanelor cu mobilitate redusa. RATBV detine in prezent aproximativ 60 de autobuze care nu
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sunt adaptate pentru persoanele cu mobilitate redusa, numarul de locuri de parcare destinate
persoanelor cu dizabilitati este limitat si nu acopera toate zonele de interes din oras, nu exista
actiuni de constientizare a publicului cu privire la interdictia de a ocupa locurile de parcare special
amenajate, numarul de treceri de pietoni dotate cu avertizor sonor pentru persoanele cu defiiciente
de vedere este infim si nu exista trasee tactile pentru persoanele cu deficiente de vedere De
curdnd, Municipalitatea Brasov a modificat regulamentul de taximetrie in sensul obligarii
operatorilor de taximetrie sa detinad autovehicule destinate transportului persoanelor aflate in fotoliu
rulant. Reactia comunitatii taximetristilor a fost inchirierea, de la un ONG a unui autoturism special
amenajat, motivand ca nu exista posibilitati de achizitionare a unor vehicule special amenajate si
omologate. in realitate, operatorii de taximetrie nu sunt interesati s& dezvolte servicii pentru
persoanele cu mobilitate redusa iar municipalitatea nu dispune de suficiente parghii legale pentru
a impune acest lucru.

APRECIERE / EVALUARE
RETEAUA PIETONALA

Desi calitatea retelei pietonale din cadrul orasului Brasov este considerata a fi una relativ buna,
unele localitati din polul de Crestere Brasov nu au suficiente retele de acest tip, fie din cauza
trotuarelor Tnguste, fie a pavajul prost; de exemplu, in localitatea Cristian.

In afara de faptul ca existd un volum mare de pietoni in jurul centrului istoric al orasului, sunt multj
pietoni (studenti) care se deplaseaza intre Universitate si centrul istoric al orasului. In prezent,
majoritatea persoanelor care merg pe acest traseu au tendinta sa foloseasca strada Alexandru loan
Cuza si Bulevardul Grivitei, care nu sunt rute prea atractive pentru pietoni, deoarece sunt foarte
circulate de vehicule. Se considera ca motivul pentru care cei mai multi pietoni folosesc aceste
drumuri este, in principal, faptul ca drumurile laterale mai mici care ar putea fi folosite pentru a
ajunge la Universitate au trotuare inguste si nu au indicatoare.

Tn anumite cazuri, pe strazile mari din oras, pietonii trebuie sa traverseze numeroase benzi rutiere,
cum ar fi Calea Bucuresti, unde pietonii trebuie sa traverseze sase benzi rutiere, asa cum se arata
in imaginea Google la nivelul strézii. In aceste cazuri, desi exista un refugiu central care ofera
pietonilor un loc unde sa se opreasca si sa poata traversa drumul in doua etape, spatiul disponibil
pentru asteptare in mijlocul drumului este relativ Thgust, in special pentru parinti cu copii mici.

Unele portiuni de drumuri au, de asemenea, treceri de pietoni insuficiente care sa faciliteze
traversarea drumurilor aglomerate, cum ar fi Calea Bucuresti.

Pe Calea Bucuresti, Strada Harmanului, Strada 13 Decembrie si Bulevardul Grivitei, unele treceri
de pietoni sunt prevazute cu benzi sonore in fata, indicand faptul ca este posibil sa existe o
problema veche cu vehiculele care nu observa trecerile de pietoni si cu incidentele cu franare, asa
cum se arata mai jos.
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Figura 2.5 Trecerea de pietoni de pe Calea Bucuresti (Vedere Google la nivelul strazii)

Figura 2.39 Exemple de benzi sonore folosite in apropiere de trecerea de pietoni de pe Calea
Bucuresti

Tn general, trecerile de pietoni din Brasov si din polul de Crestere nu au semafoare cu facilitaj tip
Lnumaratoare inversa”, folosind in schimb simbolurile cu omuletul rosu si cel verde. Mai mult, s-a
observat ca simbolul omuletului verde clipeste pentru o perioada scurta de timp pentru a anunta
pietonii de pe trecere ca este pe punctul de a se schimba in rosu, la care se adauga o scurta
perioada de intrerupere (adica cea cand atat omuletul pentru pietoni, cat si cel pentru vehicule sunt
pe rosu) nainte ca vehiculele sa primeasca semnal verde.

Desi acest sistem este preferabil celui in care schimbarea semaforului in rogu pentru pietoni si in
verde pentru vehicule este aproape simultana, este totusi important sa ne asiguram ca intervalul
de timp dintre cele doua semnale este suficient pentru a permite pietonilor sa traverseze strada in
siguranta.

n urma unor evenimente rutiere soldate cu victime, municipalitatea a instalat semafoare la treceri
de pietoni care se activeaza la cererea pietonilor prin apasarea unui buton. Acestea au fost relativ
bine primite de participantii la trafic.
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Figura 2.40 Trecere de pietoni vopsita

Din cauza faptul ca in Brasov nu existd indicatoare de orientare, optiunea vizitatorilor de a merge
pe jos intre destinatiile cheie este limitata; de exemplu, Tntre gara si centrul orasului, desi distanta
este n jur de 1,5 km sau de 20 minute de mers pe jos.

S-a observat ca Strada Zizinului are o cerere ridicata de parcare, ceea ce are drept rezultat, in
multe zone, parcarea pe strada sau pe trotuar. Acest lucru afecteaza mediul pietonal.

Exista o serie de strazi cu sens unic Tn oras, inclusiv inelul central, Bulevardul Eroilor, Bulevardul
15 Noiembrie, Strada luliu Maniu si Strada Nicolae lorga. Desi strazile cu sens unic au rolul lor,
este necesara o atentie deosebita in utilizarea lor, deoarece acestea incurajeaza de obicei viteze
mai mari decat drumurile cu doud sensuri, duc la parcurgerea unor distante mai mari, si sunt mai
putin sigure pentru pietoni si biciclisti.

In Brasov, s-a remarcat tendinta de a inlocui intersectiile semaforizate cu sensuri giratorii, care a
dus la imbunatatirea traficului si Tmbunétatirea sigurantei drumurilor. Sensurile giratorii sunt, de
obicei, putin favorabile pietonilor si biciclistilor si trebuie acordata o atentie deosebitd modului cum
acestea afecteaza traseele pietonale.

Unele zone semaforizate au butoane de comanda pentru pietoni; totusi, s-a observat ca nu acestea
nu au impact asupra declansarii fazei pietonale, ceea ce scoate in evidenta faptul ca acestea ar
putea sa nu fie complet functionale.

Existéa o serie de sensuri giratorii pe Calea Bucuresti care au o deflexiune necorespunzatoare,
conducand la viteze mari ale vehiculelor, ceea ce face ca acestea sa fie greu de traversat de catre
pietoni si greu de folosit de catre biciclisti.

RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE

Se poate observa din Figura 2.36 de mai sus si pe baza observatiilor din teren ca, desi exista o
oarecare infrastructura pentru biciclete, aceasta este cumva fragmentata si nu exista o strategie
coerenta gi unitarad pentru piste de biciclete in oras sau in Polul de crestere mai larga. fn mod
similar, exista zone cu piste pentru biciclisti care intrd in conflict cu alti utilizatori de trafic, cum ar fi
autobuzele si pietonii.

Reteaua existenta de piste de biciclete nu ofera o conectare adecvata la zonele cheie ale orasului,
inclusiv gara, statiile de autobuz, centrul istoric al orasului sau Universitatea.

Desi orasul are cateva exemple de piste separate pentru biciclisti, aceste trasee sub putin utilizate
din cauza faptului ca nu coincid cu traseele cheie din oras. Infelegem ca numarul pe persoane care
se deplaseaza cu bicicleta Tn orasul Brasov a crescut semnificativ in ultimii trei ani.
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Asa cum se aratd mai jos, pista pentru biciclisti de pe Strada luliu Maniu, la intersectia cu strada
Alexandru loan Cuza, iese de pe carosabil, obligand biciclistii sa foloseasca insula de refugiu pentru
pietoni. Aceasta are drept rezultat un potential conflict intre biciclistii care doresc sa continue drumul
drept inainte si vehiculele care intorc, fara a fi clar cine are prioritate. Exista, de asemenea, exemple
de piste de biciclisti blocate, cum ar fi Strada luliu Maniu, unde autobuzele care opresc in alveola
de pe sosea se suprapun cu pista pentru biciclisti, fortandu-i astfel pe acestia sa iasa pe carosabil.

Pista de biciclisti de pe Bulevardul Eroilor (ardtatd mai jos) este excelentd, dar in prezent se incheie
in partea de vest a Primariei. Traversarea pistei pentru biciclisti pe Strada luliu Maniu, la intersectia
acesteia cu Strada Alexandru loan Cuza, este considerata a fi nesigura.

Figura 2.41 Pista de pe Bulevardul Eroilor Figura 2.42 Pista de pe Strada luliu Maniu

Figura 2.43 Pista de biciclisti de pe Strada luliu Maniu, la intersectia cu Strada Alexandru loan Cuza

Se observa ca starea suprafetei pistelor pentru biciclisti din orag variaza, multe dintre ele avand
marcaje putine sau niciun marcaj pe drum sau pe ftrotuar. Consecinta este o separare
necorespunzatoare intre pietoni, vehicule si biciclisti, rezultand solutii conflictuale. Exista o lipsa
generala a locurilor de parcare pentru biciclete.

Sistemul de inchiriere de biciclete I'velo nu este in uz in lunile de iarna si, din cauza faptului ca
toate bicicletele trebuie returnate in statia principala de inchiriere biciclete din Piata Sfatului, este
relativ rigid, reducand utilitatea sa ca parte a calatoriilor multimodale. De asemenea, nu este bine
integrat in reteaua de piste de biciclete.

S-a realizat o analiza a prevederilor legate de pistele de biciclisti in opt orase europene, cu o
populatie intre 250.000 si 600.000 persoane, pentru a face o comparatie cu infrastructura prevazuta
in orasul Brasov. in Tabelul 2.29 de mai jos se face o analiza comparativa a celor opt orase.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



81

DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Momentan nu exista o orientare clara catre persoanele cu mobilitate redusa in vederea facilitarii
accesului la mediul urban. Putinele exemple pozitive sunt sporadice si nu reprezinta elementele
componente ale unei politici publice bine inchegate.

Tabelul 2.29 Analiza comparativa a infrastructurii de piste de biciclete

Orasul Lungimea pistei pentru biciclisti (km / km?)
Copenhaga, Danemarca 3,89
Oslo, Norvegia 1,86
Zurich, Elvetia 3,43
Helsinki, Finlanda 6,04
Vilnius, Lituania 0,20
Ljubljana, Slovenia 0,02
Bratislava, Slovacia 0,26
Tallinn, Estonia 1,01
Media 2,09
Media (eliminand oragele cu cel mai mare si cel mai 1,78

mic punctaj)

Folosind informatiile Eurostat referitoare la zona Bragovului, precum si lungimea infrastructurii
existente de piste de biciclete disponibile Tn oras, Bragovul are o densitate a retelei de piste de
biciclete de 0,04km / km?. Desi aceasta valoare este mai mare decét cea a orasului cu densitatea
cea mai mica a facilitatilor de piste de biciclete (Ljubljana), este cu mult sub media valorii de referinta
pentru toate cele opt orase, cu mai mult de 50 de ori, si, de asemenea, de aproximativ 45 de ori
sub media valorii de referintd a celor sase orase situate la mijloc, excluzand orasele cu o
accesibilitate foarte ridicata sau scazuta.

PROBLEME

Un rezumat al problemelor cheie care au fost identificate in legatura cu reteaua pietonala si de piste
de biciclete precum si in legatura cu persoanele cu mobilitate redusa este prezentat mai jos.

9

>

Unele artere de circulatie de lungime relativ mare au o distantad prea mare intre trecerile de
pietoni;

Trecerile de pietoni de pe unele rute strategice sunt prea lungi, cu spatiu insuficient de asteptare
la mijlocul distantei de traversat;

Trotuare necorespunzatoare de-a lungul principalelor drumuri din localitatile care fac parte din
polul de crestere; de exemplu, localitatea Cristian, strada Lunga;

Material de suprafata alunecos folosit pe trecerile pentru pietoni;

Trebuie asigurata o durata suficienta de tranzitie intre semnalului verde pentru pietoni si cel
rosu, pentru a permite pietonilor sa traverseze in siguranta;

Exista o serie de drumuri cu sens unic in cadrul zonei centrale / bulevardelor largi care creeaza
o decuplare si incurajeaza soferii sa circule cu viteze mari, cum ar fi sensul giratoriu de pe DN1;

Unele strazi, cum ar fi Strada Zizinului, au o cerere foarte mare de locuri de parcare, rezultatul
fiind multe zone cu parcare pe strada si pe trotuar, care afecteaza in mod semnificativ
deplasarea pietonilor;

Nu exista panouri de informare cu privire la strazile din oras;
Lipsa dotarilor pentru sprijinirea deplasarilor persoanelor cu mobilitate redusa

Infrastructura existenta a pistelor pentru biciclisti este fragmentata si nu corespunde traseelor
dorite;

Reteaua existenta de piste de biciclete nu oferéa legaturi bune cu unele zone cheie ale orasului,
inclusiv gara, statiile de autobuz, centrul istoric al orasului sau Universitatea;
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- Pistele pentru biciclisti prevazute sunt cu mult sub valoarea de referinta pentru orasele
europene cu tradiie;

- Folosirea facilitatii de inchiriere a bicicletelor este limitata de rigiditatea acesteia, tindnd cont ca
bicicletele trebuie returnate Tn acelasi loc si ca exista o lipsa de integrare cu reteaua de piste
de biciclete;

- Exista locuri in care reteaua de piste de biciclete este considerata nesigura; de exemplu, la
intersectia strazii luliu Maniu cu Strada Alexandru loan Cuza;

- Nu exista parcari pentru biciclete si

- Lipsesc standardele de parcare a bicicletelor pentru noile dezvoltari.

MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN TRAFIC,
SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA, STRUCTURI DE
MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII PLANIFICATOARE)

Bragovul are o retea de drumuri bine stabilitd si, partial, istorica. Acest aspect si obstacolele
naturale constituite de muntji Tnconjuratori restrictioneaza reconstruirea drumurilor.

Orasul nu este inca dezvoltat in privinta unui Centru de Control al Traficului si al elementelor ITS
de pe strazi. ITS se limiteaza la intersectii semaforizate si treceri de pietoni semaforizate, care
functioneaza in baza de semaforizare cu durata fixa, indiferent de trafic.

Semafoarele Brasovului sunt instalate si intretinute de UTI Traffic Management (furnizor Bucharest
TMS). Unele dintre carcasele panoului de comanda al semaforului sunt marcate RASCO Traffic, o
companie achizitionata de UTI. Panourile de comanda in sine sunt fabricate de Semafori Controlli
Automazione Elettronica (SCAE) Milano. in conformitate cu hértile de semnal ale Primariei,
panourile de comanda pentru trecerile de pietoni sunt unitati SCAE SPC 300, iar cele pentru
intersectiii sunt unitati SCAE STC 4012. Capul semafoarelor vazute in timpul vizitelor pe teren sunt
tot din policarbonat verde, tot de la SCAE.

Figura 2.44 Brasov — Panou de comanda semafor inscriptionat UTI si semafor SCAE

Desi panourile de control ale semafoarelor sunt mai vechi de 10 ani, pot fi programate cu durate
diferite in functie de momentul zilei (de exemplu, varf am, in afara perioadelor de varf, varf pm). n
prezent, acestea ruleaza doar un plan de temporizare pe timp de zi si un plan cu lumina galbena
intermitenta in timpul noptii. Semafoarele in sine sunt modele mai vechi, cu becuri cu filament sau
halogen, nu LED cu consum redus de energie. Tinand cont ca toate semafoarele opereaza in baza
de planuri cu durata fixa, temporizatoare tip numaratoare inversa au fost instalate in principalele
amplasamente in ambele orase, atat pentru vehicule, cat si pentru pietoni (asa s-a intdmplat si in
Bucuresti Thainte de introducerea controlului adaptiv UTC).
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Figura 2.45 Temporizatoare tip ,,numaratoare inversa” la semafoarele pentru vehicule din intersectia
Lunga - N. lorga

Exista o multitudine de semafoare montate pe stélpi, cu bra{ si cu cabluri. Conform practicilor
romanesti, nu se furnizeaza semafoare secundare, dar, in anumite intersecfji, sunt instalate sub
semaforul principal niste semafoare mici de repetare.

Exista distante lungi intre multe intersectii semaforizate care ar exclude coordonarea semaforizata
eficienta la nivel de zona.

Orasul doreste sa introduca Sisteme de management al traficului pentru a controla, monitoriza si
disemina informatiile din retea catre publicul calator.

Brasovul are instalate cateva camere video, care sunt monitorizate intr-o camera de control, iar
instantaneele se publicd pe site-ul orasului www.Brasovcity.ro. In plus, Brasovul a investit in
Sistemul de informare geografica (Geographical Information System — GIS), care este folosit pentru
a prezenta informatji despre serviciile municipale si permite publicului sa dea informatii despre
“incidente” pe o harta interactiva prin intermediul site-ului.

Figura 2.46 Brasov — Imagini surprinse de camerele de trafic, disponibile la www.Brasovcity.ro
(©Flashnet SRL)
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RATBYV a publicat planurile de dezvoltare si are proiecte deja in curs de desfasurare, inclusiv e-
ticketing. Alte proiecte planificate sunt RTI in statiile de autobuz si supraveghere video (CCTV) in
statiile de autobuz. Bragovul are un parc auto mixt, cu autobuze diesel si electrice (troleibuze).

Orasul este deservit de o magistralda de cale feratad interurband si are un nod de transport
multimodal de baza localizat in apropierea garii. Gara din Brasov este oricum amplasata la o
anumita distanta de centrul orasului.

PROBLEME

Brasovul are putine intersectii semaforizate in raport cu dimensiunea orasului. Distantele lungi
dintre semafoarele adiacente ar exclude coordonarea eficienta printr-un sistem centralizat tip Urban
Traffic Control (UTC). Dispersia plutonului de trafic.! pe drumurile de legatura >500m ar compromite
coordonarea adaptiva UTC a traficului. Putine semafoare Tnseamna putine locuri sigure unde
pietonii sa poata traversa strazile aglomerate.

Semafoarele / panourile de comanda semnal par depasite, si nu folosesc becuri cu LED cu consum
redus de energie. Semafoarele sunt instalate si imbunatatite dupa caz, fara a se alinia la o strategie
de management al traficului sau ITS pe termen lung. Faptul ca Brasov este o statiune de schi
implica modificari ale traficului in functie de sezon. Panourile de comanda existente ale
semafoarelor nu au detectie a traficului si nu sunt configurate pentru a modifica durata semnalului
in functie de nivelul de trafic.

Cu toate ca unele panouri de comandd SCAE au optiunea monitorizarii de la distantd a
defectiunilor, nu se stie daca aceasta functioneaza. Fara aceasta, defectiunile de semnal sunt
raportate doar prin observatii.

Introducerea sistemelor de management al ftraficului de tehnologie avansatd presupune
consolidarea institutionald Thainte de instalare si, de asemenea, ca investitile de capital in
tehnologie sa fie sustinute de suficiente fonduri alocate pentru suport, mentenanta si actualizare.

Din revizuirea documentelor si vizitele pe teren, au fost identificate urmatoarele probleme:

- Putine intersectii semaforizate raportate la dimensiunea orasului.

- Semafoare / panouri de comanda depasite, nu se folosesc becuri LED cu consum redus de
energie.

- Semafoarele nu reactioneaza la trafic (un singur plan de semnal cu durata fixa pe parcursul
intregii zile).

- Putine treceri de pietoni semaforizate in reteaua urbana.

- Nu exista monitorizare centralizatd a semnalului (defectiunilor) sau controlul centralizat al
coordonarii.

-~ Nu existé Panouri cu mesaje variabile privind traficul in sau in jurul orasului.
— Nu exista detectia fluxului de vehicule, aglomeratiei sau incidentelor monitorizata central.

- Nu exista control al traficului / centru de informatii de trafic.

"N.t.: pluton de trafic (platoon) = grup de masini care poate trece pe culoarea verde a semaforului inainte de
schimbarea acesteia.
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IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE
CENTRALE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE-GARI,
AEROGARI, ETC).

Centrul Municipiului Brasov

Orasul a avut o dezvoltare radiala, justificata mai ales de relief dar si de principalele cai de
comunicatie cu alte localitati si apoi, in timp, de obiectivele economice de interes amplasate pe
teritoriul asezarii.

Astfel, de la zona centrului orasului medieval (Cetatii), care includea Primaria, Piata Sfatului si
Biserica Neagra (Sf. Maria) - ca elemente de reper - zona centrala a glisat spre nord-est odata cu
amplasarea Garii si definirea traseelor importante de legatura in teritoriu.

Astazi, zona centrala prezentand o eterogenitate specifica (datorata perioadelor succesive de
construire) are o dezvoltare longitudinala, de-a lungul strazilor Nicolae lorga, luliu Maniu, Mihail
Kogalniceanu, respectiv Bdul Eroilor si Bdul 15 Noiembrie.

Zona traditionala a centrului, cuprinzand actualul sediu al Primériei, al Prefecturii, Teatrul dramatic,
Cercul militar si alte institutii, inscrisa in zona protejata a orasului, se leaga cu centrul recent -

“centrul administrativ’ in curs de constituire.

Valoarea deosebita a zonei centrale consta in existenta intr-un perimetru usor de parcurs pietonal
a unor areale apartinand diferitelor perioade istorice, care sunt suficient de ample pentru a conferi
imagini coerente bine definite pentru anumite etape de dezvoltare urbanistica si de rezonanta la
principalele curente ale arhitecturii europene. in acelasi timp, aldturarea si articularea acestor
areale confera o remarcabila diversitate, accentuata de mentinerea punctuala a unor importante
monumente medievale.

Se doreste pastrarea caracterului si particularitatilor fiecaruia dintre segmentele caracteristice ale
cadrului construit, in scopul mentinerii diversitatji si accentuarii prestigiului cultural al zonei centrale.
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Figura 2.47 Centrul istoric Municipiul Bragov

o) _

rasovcity.ro

Aeroportul Brasov

Aeroportul International Bragsov-Ghimbav este un aeroport ih constructie la Ghimbav, aproape de
Brasov, Romania, chiar langa viitoarea autostrada A3. Aeroportul este proiectat sa opereze
aeronave de marime medie, cu o capacitate de un milion de persoane pe an. Proiectul este estimat
la 87 milioane €.

Proiectul este amplu sprijinit de populatia locala si unele companii din zona si-au anuntat intentia
de a trece la servicii de transport aerian de marfuri. Se estimeaza ca aeroportul va crea in jur de
4.000 locuri de munca si va ajunge la 1 milion de pasageri in 8 ani, generand inca alte 6.000 locuri
de munca.

Problema actuald a aeroportului este incertitudinea legatéd de institutia care il va gestiona,
momentan aflandu-se Tn proprietatea administratiilor locale, dar acestea nu au dreptul legal de a-|
gestiona.
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Figura 2.48 Viitorul aeroport din Bragov

Aeroportbrasov.ro

Localizarea in raport cu reteaua de drumuri este indicata in Figura 2.49. n afara de leg&tura cu
autostrada A3 propusa, exista posibile legaturi cu E60 si cu drumul national 1.

Figura 2.49 Localizarea Aeroportului International Bragsov — Ghimbav si legaturi la retea
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Aeroportul este situat la vest de orasul Brasov, in vecinatatea a doua drumuri principale, drumul
national (DN) 1 si DN 13, asa cum se aratd mai jos. Punctul de acces principal la aeroport este prin
autostrada propusa A3, totusi, acest lucru depinde de datele de finalizare ale aeroportului, cat si a
autostrazii A3. in mod clar, daca deschiderea aeroportului va avea loc inainte de finalizarea A3,
atunci trebuie asigurat accesul la aeroport pe drumurile existente, deci pe DN1 sau DN13.
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Figura 2.50 Localizarea Aeroportului

PROBLEME

Desi nu sunt, in mod evident, probleme legate de aeroport in prezent, trebuie luate in considerare
planificarea si proiectarea adecvata a accesului la aeroportul in constructie, cu accent in special pe
legatura cu autostrada propusa A3. Daca autostrada A3 nu este finalizata la momentul cand
aeroportul este finalizat, trebuie luata in calcul o cale de acces alternativa pentru aeroport.

OBSERVATII

In cadrul interviurilor in trafic in cadrul PMUD nu au fost identificate deplasari spre/dinspre
aeroportul Henri Coanda Otopeni. Este posibil ca acestea sa nu fi fost cuprinse in esantionul
realizat la punctul de interviuri in trafic pe DN1.

Realizarea unui studiu adecvat pentru estimarea cererii de transport a viitorului aeroport nu intra in
cadrul PMUD Brasov, acesta fiind un studiu detaliat, specific, care sa ia in considerare in primul
rand dimensiunea nationala si internationala si politicile Europene in ceea ce priveste transportul
aerian. Consideram ca este necesara realizarea unui studiu detaliat privind cererea de transport de
perspectiva, plecand de la studiile existente care reprezinta o baza buna de plecare.
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Terminalul Intermodal de Transport de Marfa Feldioara

Terminalul intermodal de transport de marfa Feldioara este in faza de studiu. Au fost realizate
cateva studii in acest sens, cel mai avansat fiind:

Studiul de Fezabilitate inclusiv Cerere de Finantare pentru obiectivul “CENTRUL INTERMODAL
REGIONAL DE MARFA TN ZONA BRASOV-FELDIOARA”

finalizat in anul 2014 de catre INCERTRANS S.A.

In cadrul studiului se mentioneaza ca:

Promovarea Centrului Intermodal Regional de Transport Marfa in zona Brasov-Feldioara prezinta,
prin amplasamentul propus numeroase atuuri, dintre care cele mai importante se refera la:

pozitia sa centrala, Brasovul fiind cel mai mare nod de circulatie din tara, atat referitor la
transportul ferovial cat si la cel rutier;

amplasarea investitiei in imediata apropiere a statiei C.F. Bod de pe linia CF300 (intre
terminalul

propriu-zis si statia C.F. Bod fiind o distanta de cca. 600 m);

amplasarea investitiei intre doua importante artere de circulatie:

0  in modul rutier: DN13 Brasov — Tg. Mures

0 in modul feroviar, magistrala CF300 Predeal — Teius

amplasarea statiei C.F. Bod de pe linia CF300, la cca. 1.60 km fata de DN13;

amplasarea terminalului inter-modal in aproprierea ocolitoarei rutiere a Brasovului (la cca.
9.00 km pe DN13);

amplasarea terminalului in apropierei viitorului aeroport de la Ghimbav, la cca. 12.00 km,
pe directia sud-vestica;

viitoarea autostrada ,Transilvania” se desfasoara in vestul amplasamentului investitiei, la
cca. 15.00 km;

racordul C.F. al terminalului la statia C.F. Bod se face fara modificari importante in statie,
doar prin prelungirea a doua linii existente, astfel ca infrastructura feroviara proiectata si
planificata va fi capabila sa preia traficul suplimentar generat de terminal.

Prognoza traficului atras de catre terminalul de transport intermodal, realizata in cadrul studiului
mentionat, este:
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Se mentioneaza de asemenea ca:
Pentru constructia variantelor de prognoza, s-au utilizat urmatoarele date rezultate din “Evolutia
traficului de marfuri pe calea ferata, in perioda 2005-2011 si a traficului de marfuri in sistem
intermodal’”:
e 8,835 tone/TEU, incarcatura medie a unui TEU pe perioada 2005-2011;
e 11,654 tone/UTl, incarcatura medie a mai multor unitaSi de transport intermodal (UTI) pe
perioada 2005-2011;
e 1UTI=1,32 TEU (11,654 tone/UT]I : 8,835 tone/TEU);
e 1,5 UTl/vagon sau 2 TEU/vagon, numarul de unitaSi de trasnport intermodal dintr-un
vagon;
e 22-30 vagoane/tren, numarul mediu de vagoane pe tren.

Valoarea totala a investitiei este estimata la circa 18,8 milioane Euro inclusiv TVA.

Realizarea terminalului intermodal de transport de marfa Feldioara easpunde cerintelor Cartii
Albe a Trannsporturilor a UE Foaie de parcurs pentru un spafiu european unic al
transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv gi eficient din punct de vedere al
resurselor, COM(2011) 144 final, care precizeaza ca obiective principale., printre altele:

Optimizarea performantei lanturilor logistice multimodale, inclusiv prin utilizarea pe scara
mai larga a unor moduri de transport mai eficiente din punct de vedere energetic

Un procent de 30 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 300 km ar trebui sa fie
transferat pana in 2030 catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe
caile navigabile, acest procent trebuind sa depaseasca 50 % pana in 2050, cu ajutorul
coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice. Pentru realizarea acestui obiectiv va fi
necesara si dezvoltarea unei infrastructuri adecvate.

Un al doilea studiu privind dezvoltarea terminalului intermodal de transport de marfa este:

Studiu de impact Centrul Intermodal Regional de Transport Marfg Bragov — Feldioara,
realizat de Iceberg Consulting din Brasov in anul 2014.

Concluzia principala privind potentialul de fluxuri de transport este:

Numarul estimat al potentialului de marfa transportat in urma chestionarii companiilor este de 9.566
de unitati pe an, suplimentat de 3.240 de vagoane provenind de la producatorii din parcul IPB
(Continental, Preh, Benchmark, VP Industries) si 3.600 de vagoane de la cei doi transportatori
chestionati care nu se dubleaza cu firme intervievate de noi.

TOTAL = 16.406 vagoane/an, adica in medie 44 de vagoane pe zi

OBSERVATII

In cadrul culegerii de date realizata prin interviurile Tn trafic au fost identificate fluxurile de marfa
avand ca Origine sau Destinatie Polu de Crestere Brasov cat si cele de tranzit, asa cum se prezinta
in figura de mai jos.
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Figura 2.51 Cererea de transport de marfa, fluxuri generate, atrase si de tranzit, autovehicule de
transport marfa / 14 ore din zi

In continuare, se considera ca realizarea unui studiu adecvat pentru estimarea cererii de transport
a viitorului terminal de transport intermodal de marfa nu intra in cadrul PMUD Brasov, acesta fiind
un studiu detaliat, specific (de ex. si pe categorii de marfa, etc.), care saia in considerare, pe langa
analizele si studiile realizate pana acum (care reprezinta o baza de plecare buna), in primul rand
dimensiunea internationala si politicile Europene n ceea ce priveste transportul de marfa, precum
si 0 analiza detaliata a costurilor de transport pe rutele care vor fi considerate emergente pentru
terminal pentru a determina atractivitatea noului terminal.
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MODELUL DE TRANSPORT

PREZENTARE GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Un model de transport este o reprezentare matematica a deplasarilor persoanelor si marfurilor intr-
un sistem de transport intr-o anumita "arie de studiu” avand anumite caracteristici socio-economice
si de functiuni. Aria de studiu este impartitd in "zone de modelare”, care reprezintd o impartire
virtuala a teritoriului ariei de studiu, fiecare zona avand caracteristici aparte privind populatia,
activitatile economice etc.

Principala utilizare a modelului este de a identifica caracteristicile mobilitatii dintr-un anumit an de
baza si de a estima modul in care deplasarile persoanelor si marfurilor vor raspunde, n timp, la
schimbari Tn:

- oferta de transport: atat servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz, sau
cresterea / scaderea frecventei / imbunatatirea serviciilor oferite / modificarea tarifelor n
transportului public) cat si infrastructura (constructia unei variante de ocolire, a pasajelor sub-
si supraterane, constructia unei noi linii de tramvai etc.);

- cererea de transport: datorata cresterii sau scaderii populatiei, sau schimbarii distributiei
spatiale a acesteia, a schimbarii caracteristicilor socio-economice (ex. ratd de motorizare) sau
demografice, cresterii sau reducerii activitatilor economice etc.

Modelul poate oferi suport pentru cuantificarea uneia sau mai multor probleme existente sau
viitoare din sistemul de transport, sprijinind astfel luarea de decizii privind planificarea,
implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de transport. In acest scop, modelul poate
fi utilizat in diferite moduri:

- Ofera o imagine concludenta a utilizarii infrastructurii existente, pe categorii si volume de
utilizatori, scopul deplasarilor efectuate, sau originea si destinatia deplasarilor ce utilizeaza
infrastructura respectiva.

- Permite identificarea si cuantificarea congestiilor in retelele de transport si intelegerea
necesarului pentru cresterea capacitatii de circulatie a sistemului de transport.

- Ofera date privind cererea de transport, necesare pentru conceptia si dimensionarea
infrastructurii sau serviciilor operationale noi, ca raspuns la evolutia in timp a cererii de
mobilitate sau la cerinte functionale sau legate de anumite politici.

- Arata impactul pe care un proiect sau 0 masura de mobilitate propusa il are asupra fluxurilor
de transport in retea, inclusiv pe alte moduri, aratdnd cum cererea se adapteaza noii
infrastructuri sau masuri si prezentand impactul implementarii acestora.

- Permite calcularea impactului asupra pasagerilor (si a veniturilor etc.) al unor schimbari in
serviciile de transport public: rute, frecventa, viteza operationald, calitatea serviciilor oferite etc.

- Sprijina intelegerea privind relatia intre schimbarea paradigmelor de dezvoltare teritoriala si
cererea de transport si Th general alte caracteristici ale mobilitatii.

- n contextul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, modelul are capacitatea de a evalua toate
deplasarile din aria de influentd a municipiului coordonator: cele din zona urbana a orasului,
precum si deplasarile-cheie inspre/dinspre oras, inclusiv deplasarile spre/dinspre principalele
zone cu naveta exterioare, deplasarile regionale importante si eventualele miscari de tranzit
semnificative.
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Modelul de Cerere de Transport pentru Polul de Crestere Brasov este un element important in
cadrul procesului de dezvoltare a strategiilor si in cadrul evaluérilor pachetelor de masuri si a
prioritizarii finale a acestora.

Modelul de transport utilizeaza o abordare multi-modala cu model de alocare intre moduri deci cu
simularea distributiei intre modurile de transport. Modelul realizat analizeaza teritoriul Polului de
Crestere Brasov. Municipiul Brasov este analizat in detaliu pe baza datelor detaliate puse la
dispozitie de Prim&ria Municipiului Brasov. Tn cadrul modelului Muniicipiul Brasov a fost impartit in
zone de analiza pentru care au fost calculati o serie de indicatori relevanti privind comportamentul
de mobilitate. Localitatile adiacente au fost analizate ca zone distincte si nu a fost realizata o
modelare detaliatd pentru aceste localitati.

Modelarea a fost realizata pe baza datelor colectate in perioada 2014-2015 (2015 este anul de
referinta) cu proiectii pentru anii 2020 si 2030, ambele cu variantele AM si PM.

Informatiile incluse in model sunt:

e  Fluxuri de circulatie in veh / ora pentru fiecare ora de varf AM si PM pe categorii de vehicule
si in veh etalon

e Fluxuri de calatori cu transportul public pe liniile urbane si interurbane pentru orele de varf
AM si PM

e Numar de calatori care urca si coboara la fiecare statie la orele de varf AM si PM
Raport Volum/Capacitate la nivel de segmente stradale sau de drum

e Nivelul de Serviciu in intersectii si intarzierile pe fiecare directie de deplasare / brat al
intersectiei

e Viteza de deplasare pe fiecare segment stradal

e Total veh km pe categorii de vehicule

o Distantele, timpul de deplasare si costul generalizat intre fiecare Origine si Destinatie
pentru diverse rute de deplasare

e Total deplasari generate si atrase de catre fiecare zona pe scop de deplasare si in total,
deci de aici si distributia modala

e Emisii cu un modul extern de model care foloseste date din model

e Total veh ore la fiecare ora de varf

Modelarea de trafic a fost realizata utiland software-ul VISUM

3.2 COLECTAREA DE DATE

Aceasta componenta a raportului prezintd procesul de culegere de date pentru PMUD Brasov si de
asemenea concluziile principale in urma analizei datelor de mobilitate culese. Informatiile
prezentate sunt dupa cum urmeaza:

Sisteme de transport.

Caracteristici privind mobilitatea populatiei in urma interviurilor la domiciliu.

Recenzari de trafic In intersectii si in sectiune.

Interviuri in trafic (anchete OD, Origine — Destinatie).

Sondaje privind timpii de deplasare pe anumite rute din Polul de Crestere.

v v v v

Recenzarea calatorilor in transport public de calatori Tn statii si pe trasee.
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INTERVIURILE LA DOMICILIU — ZONA URBANA A MUNICIPIULUI BRASOV

Esantionarea pentru interviurile privind mobilitatea populatiei a fost realizata pe baza datelor privind
Recensamantul General al Populatiei din anul 2011. Un esantion de 2.853 de gospodarii a fost
atins, sau in procente de 3.2%. Interviurile la domiciliu au fost realizate in Noiembrie si Decembrie
2014. Din totalul gospodariilor intervievate au fost obtinute chestionare valide pentru 4.040 de
persoane ceea ce reprezinta 1.6% din totalul populatiei.

DATE DESPRE GOSPODARII

Informati generale referitoare la fiecare gospodarie au fost colectate astfel:

- Adrese de locuinte

Dimensiuni gospodarii

Familii cu peste 5 membri

Numarul persoanelor active pe piata muncii
Vehicule disponibile (autovehicule sau camioane)

Accesibilitatea catre cel mai apropiat mijloc de transport public

NN 2N 2N N2

Venitul mediu pe gospodarie, lei sau euro
MARIMEA GOSPODARIEI

Marimea medie a unei gospodarii este de 2,7 persoane, 79% dintre gospodarii avand intre 2-4
persoane.

ACTIVITATEA PE PIATA MUNCII
Datele sondajelor arata ca:

- Media este de 1,47 persoane active pe piata muncii pe gospodarie
- 22.6% din gospodarii nu au persoane active pe piata muncii

- 37.5% au 2 persoane active pe piata muncii
DETINEREA DE AUTOVEHICULE PERSONALE
Datele sondajelor arata ca:

- Detinerea de autovehicule este medie
- 46% din familii nu detin un autovehicul personal

- 45% din familii detin un singur autovehicul personal

- 9% din familii detin mai multe autovehicule

-~ Media de autovehicule personale pe gospodarie este de 0,63 sau 235 vehicule la 1000 de
persoane.

ACCESUL LA TRANSPORTUL PUBLIC

Datele sondajului arata ca:
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- Accesul la transportul public este bun, media duratei de deplasare pana la cea mai apropiata
statie de transport public fiind de 5 minute

- 85% din populatie ajunge la prima statie de transport public Th mai Putin de 10 minute
VENITUL PE GOSPODARIE
Datele sondajelor arata:

- Majoritatea gospodariilor au un venit mediu lunar cuprins intre 184-690 de euro pe luna
- Venitul mediu pe gospodarie este de 450 de euro pe luna

- 85% din gospodarii au un venit mediu de pana la 920 euro pe luna
GRADUL DE MOTORIZARE

Venitul pe gospodarie este elementul principal care sta la baza detinerii unui autoturism.
Pretutindeni in lume existd o tendinta definitd intre venitul pe gospodarie si capacitatea de
cumparare. Pe masura ce societatea devine instarita, oamenii aspira catre o liberate personala mai
mare asumata prin achizitionarea de bunuri. Graficul de mai jos prezinta relatia dintre venitul pe
gospodarie si diferite niveluri de detinere ale unui vehicul.

Sondajul este realizat pentru a calibra modelul de grad de motorizare, care este folosit pentru a
prognoza achizitionarea de vehicule pe gospodarie in functie de cresterea PIB-ului.

Figura 3.1 Gradul de motorizare pe venitul pe gospodarie

DATE PERSONALE

Tn urma sondajelor la domiciliu, fiecarui membru al gospodaériei i-au fost puse intrebari cu privire la
datele cu caracter personal. Rezultatele analizei informatiilor culese sunt urmatoarele.
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VARSTA SI GEN

Graficul de mai jos arata distribuirea populatiei dupa categorii de véarsta, bazate pe sondaje extinse.
Distributia generald urmeaza modelul observat la ultimul recensé@mant cu :

- Aproape 75% din oameni la o varsta activa din punct de vedere al ocupatiei profesionale
- 8% scolari

-  17% pensionari

PERMISUL DE CONDUCERE

Sondajul aratd ca 41% din populatia intervievata detine un permis de conducere.
GRADUL DE OCUPARE AL POPULATIEI

Graficul prezinta distribuirea ocupatiei populatiei. Datele arata :

- 41% din populatie are un loc de munca (angajat, angajator sau liber profesionist)
- 6% din populatie este somera
- 18% sunt in scoald

- 35% sunt pensionari
CATEGORIA INDUSTRIALA

Din totalul persoanelor angajate 33 % lucreaza in sectorul industriei manufacturiere, retail si servicii
(hoteluri si restaurante), si 14% dintre angajati lucreaza in alte sectoare care nu sunt specificate in
chestionar.

DOMICILIUL REZIDENTIAL

Principalele zone rezidentiale sunt in zona centrald a orasului (sector 1 si sector 2), cu 140.000 de
rezidenti, care insumeaza 66% din totalul populatiei.

LOCALIZAREA LOCURILOR DE MUNCA

in Brasov sunt in total 88.600 de locuri de munca, numai 76.800 fiind in interiorul oragului. 11.700
sunt Tn afara orasului, 6.500 sau 7% sunt localizate in sectorul 60, situat in vestul orasului si
maijoritatea acestora in Ghimbav .

in oras, zona centrald este principalul hub al locurilor de munca, peste 47.000 sau 54% din rezidenti
lucrand aici (sectorul 1 si 2).

LOCALIZAREA INSTITUTIILOR DE iINVATAMANT

Locuitorii municipiului Brasov genereaza in total 33.000 de deplaséri in scop educational, cu 37.700
sau 98% din zonele educationale care sunt ih Bragov.

Tn Brasov, zona centrala este principalul hub educational cu 32.700 sau 85% din rezidenti care au
urmat o scoala aici (sectorul 1 si 2). Sectorul 3, Tn zona de nord a orasului este de asemenea o
zona importanté educationala, cu 2.900 de locuri la scoli.
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INFORMATII PRIVIND DEPLASARILE
NUMARUL DE DEPLASARI ZILNICE

Numarul total de deplasari zilnice raportat la nivelul municipiului Brasov este 402.000, pe baza
informatiilor care au avut la bazé o populatie de baza de 231.00 (copii sub 5 ani nu au fost luati in
considerare). S-a estimat o medie de 1.7 deplasari zilnice pe locuitor raportate. S-a constatat ca
67%din rezidenti efectueaza 2 deplasari pe zi.

SCOPUL DEPLASARILOR

Ponderea cea mai mare o au deplasarile la munca cu 31% (DM). Aceste sunt urmate de deplasarile
in scop educational (DE) si deplasarile la cumparaturi (DC) cu 18%, respectiv 18%.

Deplasarile pentru afaceri sau in timpului serviciului au o pondere de 1%.
PERIOADA EFECTUARII DEPLASARILOR

Din analiza datelor culese s-a constatat ca existd un varf distinct dimineata intre orele 07:00 si
08:00, cu peste 48.200 de deplasari (14%). Graficul aratéd inceputul duratei deplasarii, totusi, un
numar semnificativ dintre aceste deplasari se vor incheia in urmatoarea ora, ce va reduce varful
observat.

Varfuri au loc de asemenea si in perioada pranzului intre orele 12:00 -13:00, si dupa amiaza intre
orele 16:00 si 17:00.

Figura 3.2 Distributia deplasarilor pe perioade ale zilei
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DISTRIBUTIA DEPLASARILOR iN FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA, ZILNIC

Graficul de mai jos (Figura 3.3) araté durata deplasarilor variaza pe timpul zilei. In orele de varf de
dimineatd domina deplasarile la munca si cele in scop educational. in intervalul dintre orele de varf
se efectueaza deplasari la cumpéréturi, in scop educational sau in interes de serviciu. In orele de
varf de la amiaza se efectueaza deplasari de la serviciu si un mix intre deplasari la cumparaturi si
cele in interes de serviciu.

Figura 3.3 Distributia deplasarilor pe scop si perioade din zi

Graficul de mai jos (Figura 3.4) compara ponderea fiecarui scop al deplasarii pe tot parcursul zilei.
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Figura 3.4 Distributia deplasarilor pe scop si perioade de zi

GENERAREA SI ATRAGEREA DEPLASARILOR

Deplasérile sunt de obicei generate de la domiciliu, hotel sau din locatiile de serviciu, educatie,
cumparaturi sau locuri de petrecere al timpului liber.

prezinta deplasarile generare si atragere pe sectoare. Principala zona de destinatie este centrul
orasului (sectorul 1 si 2) cu 136.500 deplasari sau 62% din totalul deplasarilor. Sectorul 3 si 4 din

partea de nord si est a orasului sunt de asemenea puncte de atractie importante pentru 43.700 de
deplasari.
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Figura 3.5 Generarea si atragerea deplasarilor pe sectoare

Figura 3.6 Generarea deplasarilor zilnice Figura3.7 Atragerea deplasarilor zilnice ,

zona urbana Brasov
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Figura 3.8 Atragerea deplasarilor zilnice , zona extinsa de studiu

—~

DISTRIBUTIA DEPLASARILOR

Urmatoarele matrice OD sunt derivate direct din interviurile la domiciliu si reprezinta structura
deplasérilor rezidentilor din municipiul Brasov. Sectoarele 1-6 din municipiul Brasov sunt
preponderant sectoare rezidentiale. Figura 3.9 si Figura 3.10 de mai jos ilustreaza deplasarile
principale intre sectoare la varful de dimineata AM.

Figura 3.9 Distributia deplasarilor intre
sectoare la ora de varf de dimineata AM,
municipiul Bragov

Figura 3.10 Distributia deplasarilor intre
sectoare la ora de varf de dimineata AM, Pol
de Crestere Brasov
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DEPLASARI LA ORA DE VARF DE DUPA AMIAZA PM

Figura 3.11 si Figura 3.12 ilustreaza principalele deplasari intre sectoare la ora de varf de dupa

amiaza PM.

Figura 3.11 Principalele deplasari in orele de

varf de dupa amiaza (intre sectoare),
municipiul Brasov

> L}

Figura 3.12 Principalele deplasari in orele de
varf dupa amiaza (intre sectoare), Pol de
Crestere Brasov

.| o

= S

DISTRIBUTIA DURATEI DEPLASARILOR (DDD)

Distributia duratei deplasarilor este un element important care este luat in considerare in
dezvoltarea modelelor de transport. Acest aspect poate fi diferentiat in functie de scopul deplasarii
si de modul de transport aferent, si se poate masura in ca si distanta deplasarii, sau durata de timp

n care are loc deplasarea.

Referitor la durata medie a deplasarilor se poate spune ca:

- 80% din deplasari au o durata de sub 30 minute ca durata, ceea ce este In concordanta cu
proportia deplasarilor care se fac doar in Brasov (intern — intern).

- 21% din deplasari tin mai putin de 10 minute ca duratd, ceea ce indica faptul ca deplasarile
lente, in special mersul pe jos, au o pondere ridicata in totalul deplasarilor.

- 3% din deplasari dureaza mai mult de o ora.

In Figura 3.13 de mai jos se prezinta DDD pe scop de deplasare. Astfel, se observa ca:

-~ Cumparaturi in vecinatate, cu deplasari de maxim 10 minute

- Deplasarile la serviciu sunt mai lungi, de 20 minute
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Figura 3.13 Distribuirea duratei deplasarii reportat la scopul acesteia

DEPLASARI INLANTUITE

Deplasérile zilnice pot fi atat intr-un singur scop de ex. la serviciu/scoald/magazin si apoi de
intoarcere acasa, cét si in mai multe scopuri, cand rezulta o inlantuire mai complexa a deplasarii
datorita deplasarilor. Un exemplu tipic este deplasarea spre serviciu, urmata de o destinatie de
agrement, urmata de intoarcerea acasa. Acesta reprezinta o deplasare inlantuitd cu o singura
deplasare, acasa, urmata de doua puncte de atractii la serviciu si apoi agrement. Principalele tipuri
de deplasari sunt enumerate mai jos:

- ASA - acas3, serviciu, acasa 29%
AMA — acasa, magazin, acasa 15%
- ASA - acasj, scoald, acasa 14%
- AAPA- acasa, activitate personala, acasa 11%
- ARA - acas3, recreere, acasa 4%
- APA - acasa, prieteni, acasa 3%

- ASAMA - acas3, serviciu, acasa, magazin, acasa 2%
DISTRIBUTIA MODALA

Diagrama radiald de mai jos (Figura 3.14) aratd modul de distributie modala. Principalele moduri
sunt mersul pe jos (33%), masina personala (26%) si autobuzul (34%) — acesta echivaleaza cu
93% din totalul deplasarilor.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



104

Figura 3.14 Distributia modala a deplasarilor raportate

RECENSAMINTE DE CIRCULATIE

In cadrul proiectului au fost realizate recensaminte de circulatie in puncte cheie ale orasului.
Locatiile selectate sunt listate mai jos si prezentate in Figura 3.15 mai jos. Pentru a mésura
volumele de trafic de dimineata si seara, recensamintele de circulatie Tn sectiune au fost realizate
ntre orele 6.00 AM si 20 00 PM continuu pentru fiecare directie, la un interval de 15 minute.

Figura 3.15 Locatiile recensamintelor de circulatie in sectiune
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Recensamintele de circulatie Tn intersectii s-au efectuat intre orele 07:00 — 10:00 si intre orele
15:30-18:30, in mod continuu pentru fiecare sens, la intervale de 15 minute

Figura 3.16 Locatiile intersectiilor recenzate

Volumul de trafic la ora de varf de dimineata este aratat in Figura 3.17 mai jos.
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Figura 3.17 Volumul de trafic la ora de varf dimineata, vehicule/ora

Volumul de trafic la ora de varf de dupa amiaza este aratat in Figura 3.18 mai jos..

Figura 3.18 Volumul de trafic la ora de varf de dupa amiaza, vehicule/ora
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Figura 3.19 Recensaminte de circulatie — cordon extern

FLUXURILE DE CIRCULATIE

Recensamintele de circulatie in intersectii si cele efectuate in cadrul anchetelor OD in trafic sunt
extrapolate la 14 ore pentru a fi consistente cu recensamintele de circulatie in sectiune.

Figurile de mai jos prezinta volumele de trafic la nivelul tuturor intersectiilor. Cel mai mare volum
de trafic se inregistreaza in a 2-a jumatate a zilei intre 16.30 si 17.30.

Figura 3.20 Fluxurile de circulatie pe ora din toate intersectiile
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Figura 3.21 Fluxurile de circulatie pe ora la nivelul tuturor sectiunilor considerate

Varful de dimineata AM este identificat ca fiind intre orele 07.30 — 08.30, ceea ce este in
concordanta cu rezultatele anchetelor la domiciliu.

INTERVIURILE IN TRAFIC

Interviurile in trafic s-au efectuat pentru a forma un cordon n jurul orasului Brasov. Acestea au fost
realizate Tntre orele 08:00-16:00. Astfel se asigura faptul ca s-au inregistrat urmatoarele deplasari:
- Deplasari extern spre extern si

- Deplasari extern spre intern.

Astfel se furnizeaza informatii vitale cu privire la deplasari de persoane sau marfuri care provin din
afara orasului Brasov, si isi incheie modului matrice al Destinatiei de Origine (OD) din Brasov.
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Figura 3.22 Locatiile anchetelor OD in trafic

RECENSAMINTE DE CIRCULATIE EXTERNE

Distributia vehiculelor recenzate la intrarile in municipiul Brasov este urmatoarea:

- 80.6% din vehicule sunt autoturisme
- 7.5% sunt autoutilitare sau pick-up-uri

- 3.1% sunt autocamioane
MATRICI EXTERNE

Interviurile in trafic au fost realizate pe sensul de intrare in municipiul Brasov, si recensamintele de
circulatie au fost realizate Th ambele sensuri. Pentru a stabili matricele externe, relatile OD
inregistrate sunt extrapolate pentru trei moduri de transport : autoturisme, vehicule de transport
marfa si transport public.
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Figura 3.23 Relatiile Externe intre Sectoare in Autoturisme, 14 ore, fara traficul de tranzit

Figura 3.24 Relatiile Externe intre Sectoare in Autoturisme, 14 ore, cu traficul de tranzit

Legend
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Figura 3.25 Relatiile Externe intre Sectoare in Autoturisme, 14 ore, traficul de tranzit

Figura 3.26 Relatiile Externe intre Sectoare pentru vehicule de transport marfa, 14 ore, fara traficul
de tranzit
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Figura 3.27 Relatiile Externe intre Sectoare pentru vehicule de transport marfa, 14 ore, cu traficul de
tranzit

Figura 3.28 Relatiile Externe intre Sectoare pentru vehicule de transport marfa, 14 ore, traficul de
tranzit
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Figura 3.29 Relatiile Externe intre Sectoare pentru transportul public, 14 ore

Legend
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GRADUL DE OCUPARE AL VEHICULELOR

Urmatorul tabel prezintd gradul de ocupare pentru fiecare tip de vehicul estimate pe baza
observatiilor la recensémintele de circulatie la intrarile in municipiul Brasov.

Tabelul 3.1 Gradul de ocupare al vehiculelorA

Vehicul Occupancy
Autoturism 1.49
Microbuz 5.37
Autofurgoneta 1.32
Autocar/Autobuz 14.77
Autocamion 2 osii 1.67
Autocamion cu 3 sau 4 osii 4.57
Autocamioane articulate (TIR) 1.64
Autovehicule special 1.00
Autocamioane cu remorca 1.00

SCOPUL DEPLASARII

Urmatorul tabel prezinta scopul deplasarii observat pentru fiecare locatie RSI.
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Tabelul 3.2 Scopul deplasarii

Scopul deplasarii

Acasa

La munca

Pentru afaceri

Educatie

Cumparaturi

Altele
Total

Autoturism Transport Public

8% 2%

14% 13%

55% 46%
2% 5%

10% 9%

12% 25%

100% 100%

DURATA DEPLASARILOR PE RUTE SELECTATE

114

Vehicul Transport Marfa

4%

21%

69%

0%

3%

4%

100%

Analiza prezentarii duratei deplasarilor pe anumite rute selectate este prezentata mai jos. Analiza
arata ca viteza la ora de varf este buna pentru o zona urbana iar viteza medie al ora de varf pe
durata generala de calatorie AM este de 30.0 kph (29.3 kph la ora de varf PM). Ruta 3 la nord este
cea mai lenta ruta de 26 kph. Rutele 1, 4 si 6 sunt, Th general, mult mai rapide la 30-43 kph.

Tabelul 3.3 Prezentare Studii Durata Deplasare (PSDD), municipiul Brasov

AM Peak Suney PM Peak Surey
JTS Direction - - - -

Time (mins)  Distacne(km) Av. Speed (km/h)] Time (mins)  Distacne(km) Av. Speed (km/h)
Route 1 Southbound 18.7 10.2 32.8 18.0 10.2 341
Northbound 19.6 10.2 31.3 19.8 10.2 31.0
Route 2 Southbound 16.4 7.8 28.5 14.2 7.8 329
Northbound 18.5 9.4 30.5 19.9 9.4 28.3

Route 3 Southbound 14.5 8.4 34.7 - - -
Northbound - - - 20.4 8.7 25.6
Route 4 Westbound 12.5 6.3 30.2 121 6.3 31.2
Eastbound 13.0 6.6 30.4 12.4 6.6 32.0
Route 5 Anti-clockwise 14.4 8.6 35.9 16.8 8.6 30.7
Clockwise 15.7 7.7 29.4 15.1 7.7 30.6
Route 6 Southbound 19.9 11.0 33.2 18.5 11.0 35.7
Northbound 17.4 12.5 43.1 19.1 12.5 39.3
Total 30.0 29.3

In Tabelul 3.4 mai jos se prezinta durata deplasarilor pe rutele selectate pe o arie mai mare care
este aferenta Polului de Crestere Brasov. La orele de varf se inregistreazd o viteza medie de

deplasare de 47 — 48 kph.

Tabelul 3.4 Prezentare Studii Durata Deplasare (PSDD), Pol de Crestere Brasov

JTS Directi AM Peak Surveys PM Peak Surveys
frection Time (min.) Distance (km) Av. Speed (km/h) | Time (min.) Distance (km) Av. Speed (km/h)
Route 1 Southbound 59.4 46.2 46.7 56.2 46.2 49.4
oute Northbound 65.8 455 415|  58.1 455 47.0
Southbound 71.5 55.6 46.6 63.2 55.6 52.8
Route 2
Northbound 68.3 56.0 49.2 74.2 56.0 45.3
Routs 3 Southbound 41.3 38.1 55.4
oute Northbound 50.2 38.8 46.4
Westbound 23.1 201 52.2 24.8 201 48.6
Route 4
Eastbound 26.0 20.3 46.8 25.5 20.3 47.8
Anti-clockwise 83.8 72.9 52.2 98.9 72.9 44.2
Route 5 .
Clockwise 100.7 72.7 43.3 88.9 72.7 49.1
Route 6 Southbound 53.8 37.8 42.2 46.4 37.8 48.8
oute Northbound 45.6 38.2 503 46.3 38.2 495
Total 48.2 47.5
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CULEGERE DE DATE PRIVIND TRANSPORTUL PUBLIC

Sondajele in transportul public s-au efectuat pentru a culege informatii privind utilizarea
transportului public in Polul de Crestere Brasov in timpul orelor de varf. Sondajele in transportul
public au fost realizate in perioada 21 lanuarie — 12 Februarie 2015. Informatiile culese asigura
relevarea urmatoarelor caracteristici ale deplasarilor cu transportul public (TP):

- Informatii cu privire la gradul de incarcare cu pasageri

- Timpul de parcurs pentru mijloacele de transport public

3 linii de autobuz externe si 14 linii de autobuz locale au fost supuse studiului la orele de varf AM
si PM, de la 7:30 la 8:30 si de la 16:30 - 17:30. Liniile de autobuz studiate sunt cele prezentate in
figura urmatoare.

Figura 3.30 Linii de autobuz considerate pentru culegerea de date
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Pentru fiecare linie de autobuz, s-au obtinut urméatoarele informatii:

Numarul Liniei

Statii de autobuz

Ora de plecare pentru fiecare statie si terminal

Ora de sosire la fiecare statie si terminal

Numarul de pasageri ce urca la bord la fiecare statie si terminal

Numaérul de pasageri coboréti la fiecare statie si terminal

N2 28 2N 2 N N 2

Numarul de pasageri la bord
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Figura 3.31 Fluxurile de calatori cu transportul public cordon intern si extern, ora de varf de
dimineata AM

Figura 3.32 Fluxurile de calatori cu transportul public cordon intern si extern, ora de varf de dupa
amiaza PM
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3.3 DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT
DATE AN DE BAZA

In cadrul proiectului s-au colectat datele cu privire la sistemul de transport pentru anul de baza
pentru a dezvolta si calibra modelul de transport. in cadrul acestor date sunt incluse:

- Zonele de transport si datele socio-economice aferente fiecarei zone
- Reteaua de drumuri si strazi

- Reteaua de transport public, statii, caracteristicile serviciului de transport public de calatori
SISTEMUL DE ZONIFICARE

Zonele de transport pentru PMUD Brasov s-au adoptat pe baza zonelor administrative, delimitarilor
fizice si configuratiei retelei de drumuri.

Figurile urmatoare prezinta sistemul de zonificare local si impartirea pe sectoare. Sectoarele se
folosesc pentru a agrega deplasarile la nivel de zone in scopul asigurarii unui esantion reprezentativ
pentru calibrarea modelelor de transport.

Figura 3.33 Zonificarea locala a municipiului Brasov

PRt !
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Figura 3.34 Zonificarea sectoriala a municipiului Bragov

Figura 3.35 Zonificarea sectoriala a Polului de Crestere Brasov
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Tabelul 3.5 Zonificarea sectoriala a Polului de Crestere Bragov

Codul zonei Regiuni
1 MUNICIPIUL BRASOV
10 BOD, CRIZBAV, FELDIOARA, HALCHIU, SANPETRU
20 MUNICIPIUL SACELE, TARLUNGENI
30 PREJMER, HARMAN
40 ORAS PREDEAL
50 ORAS ZARNESTI
60 ORAS RASNOV
70 MUNICIPIUL CODLEA, VULCAN
80 ORAS GHIMBAV
90 CRISTIAN
100 NORTHERN AREA
200 EASTERN AREA
300 SOUTHERN AREA
400 WESTERN AREA

Figura de mai jos reprezinta densitatea populatie pentru Brasov la nivelul zonelor de transport. Cel
mai recent recensamant general al populatiei a fost realizat in anul 2011.

Figura 3.36 Densitatea populatiei
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Figura 3.37

Densitatea populatiei, zona extinsa de studiu
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RETEAUA STRADALA SI DE DRUMURI

Un sondaj amplu al retelei stradale si de drumuri, inclusiv a intersectiilor, a fost efectuat pentru a
defini atributele rutiere in modelul de transport. Acesta a inclus:

= Numaérul de benzi pe sens de circulatie

m Limita de viteza sau viteza medie

m Drum/strada cu doua benzi sau cu sens unic

m  Unul sau doua sensuri

m Benzi dedicate transportului public sau benzi de prioritate

m Parcari pe carosabil

m Indicatoare rutiere

= Marcaje rutiere

= Tipuri de intersectii si timpi de configurare/canalizare/semnalizare

Figura de mai jos reprezintad reteaua de drumuri ierarhizata dupa numarul de benzi. n general,
artere de circulatie cu 2 sau mai multe benzi pe sens formeaza reteaua majora de strazi si drumuri
din Polul de Crestere Brasov.
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Figura 3.38 Reteaua de drumuri dupa numarul de benzi

Figura 3.39 Reteaua de drumuri dupa numarul de benzi, zona extinsa de studiu
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Figura de mai jos prezinta tipurile de intersectii din oras. Principalele intersectii cum ar fi cele
semaforizate, sensurile giratorii si intersectii cu drumuri cu prioritate sunt codificate Tn reteaua din
model, inclusiv capacitatea benzilor si timpii de semaforizare in intersectii.

Figura 3.40 Tipurile de intersectii din municipiul Bragsov

SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC DIN BRASOV
RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC

Reteaua de transport public este definita prin traseele interne si externe ale mijloacelor de transport
public. Sistemul de transport public este definit pentru fiecare rutd si contine toate statiile si
terminalele. Orarul deplasarilor este inclus in modelul de transport, céat si sistemul tarifar pentru
fiecare mod de transport.
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Figura 3.41 Frecventa zilnica a transportului public, autobuze si troleibuze locale

Figura 3.42 Frecventa zilnica a transportului public, linii interurbane
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3.4 CEREREA DE TRANSPORT

Abordarea in vederea dezvoltarii modelelor de transport multi-modal urmeaza in mare parte
instructiunile Jasper. S-a dezvoltat un model de transport strategic an de baza pentru a prezenta
situatia actuala a transportului. Aceasta este o estimare a conditiilor existente pe baza relatiei
complexe dintre cererea si oferta de transport.

S-a construit un model de transport multimodal in software-ul PTV VISUM.
Modelul de transport strategic an de baza este, in mod esential, cuprins din:

- Retele de Transport
-~ Perioade timp Model

- Cerere de Transport

Diagrama privind fluxul de modelare pe an de baza este prezentata pe pagina urmatoare. Matricele
modale vor fi realizate pentru anul de baza ce va prezenta principalele modalitati de transport din
Brasov. Pentru prognoza, se vor dezvolta modele complete de cereri pentru ca estimarile sa fie
sensibile la schimbérile socio-economice si de aprovizionare. Acestea se vor aplica matricelor
modale pe anul de baza prin pivotare. Detaliile acestuia se vor discuta in capitolul de estimare.
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Figura 3.43 Structura Modelarii pentru Anul de Baza
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Interviurile la domiciliu pun la dispozitie informatii privind caracteristicile deplasarilor zilnice, printre
care si perioada din zi a efectudrii deplasarii. Recensamintele de circulatie furnizeaza, de
asemenea, volumul deplasarilor atunci cand se desfasoara acestea. Cu referire la acele doua seturi
de date, orele de varf pentru modelul pentru anul de baza sunt:

- Ora de varf dimineata (AM) 07:30-08:30
- Ora de varf dupa amiaza (PM) 16:00-17:00

CEREREA DE TRANSPORT PENTRU PERSOANE

Cererea de transport pentru persoane este estimate din combinarea urmatoarelor doua surse de
informatii:

- Interviurile la Domiciliu
— Interviurile in Trafic (RSls)

Astfel, matricea a-priori pentru anul de baza pentru deplasarile persoanelor este o combinatie intre:

- Matricea din interviurile la domiciliu (intern — intern, intern — extern), si

-~ Matricea derivate din interviurile in trafic (extern — extern si extern — intern)

Cele doua componente ale matricii sunt combinate pentru a forma matricea complete. in continuare
matricele pentru autovehicule private si cele pentru transportul public sunt afectate pe retea.

Modelul multimodal este apoi calibrat si validat astfel incat sa se confirma faptul ca modelul
corespunde scopului pentru care a fost dezvoltat.

Tabelul 3.6 Matricele complete a-priori, varful de dimineata AM

Unitatea: deplasari ale persoanelor Numair de deplasari persoane Deplasari exprimate in vehicule
Autoturisme 21,681 17,345

TAXI 2,616 2,180

Transport public 19,840 -

Tabelul 3.7 Matricele complete a-priori, varful de dupa amiaza PM

Unitatea: deplasari ale persoanelor Numar de deplasari persoane Deplasari exprimate in vehicule
Autoturisme 26,060 20,848

TAXI 4,175 3,479

Transport public 17,806 -

CEREREA DE TRANSPORT — VEHICULE TRANSPORT MARFA

Pentru deplasarile interne si externe, relatiile OD pentru vehicule de marfa se bazeaza pe aceleasi
principia ca si matricea interna pentru vehicule private, fiind aplicat un factor pentru a corespunde
cu recensamintele vehiculelor de transport marfa.

3.5 CALIBRAREA Sl VALIDAREA DATELOR

Aceasta sectiune a raportului prezinta procesul de calibrare si validare a modelului de transport.
Principalele componente sunt:

- Afectarea pe retea

Calibrare modelului

Validarea modelului

v oy oy

Datele modelului principal
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AFECTAREA PE RETEAUA DE TRANSPORT RUTIER

Pentru afectarea pe reteaua de transport rutier s-a utilizat Afectare pe Retea cu Analiza
Capacitatii Intersectiei (ICA) care ia in considerare impedanta intersectiilor la nivel detaliat.
Aceasta procedura de afectare pe retea include alocare a benzilor de circulatie si a timpilor de
semaforizare. Interdependenta dintre directiile permise in fiecare nod este considerata. Afectarea
pe retea ICA, similara cu SATURN, utilizeaza functii volum — intarziere in functie de trafic care
sunt recalibrate Tn permanenta de catre ICA in cadrul procedurii. Aceasta duce la o convergenta
mult mai buna a rezultatelor. Functia care reprezintd impedanta este :

- Impedanta (Euro cents) = a1 * timpul de parcurgere al rutei (secunde) + a2 * distanta parcursa
(metri).

AFECTAREA PE RETEAUA DE TRANSPORTUL PUBLIC

Afectarea pe retea pentru transportul public se bazeaza pe orarul de circulatie al mijloacelor de
transport public pe baza distributiei Kirchhoff, si toate deplasarile efectuate cu transportul public
sunt luate Tn considerare cu timpii precisi de plecare si sosire din / in statie. Aceasta procedura ia
in considerare coordonarea orarului i asigura rezultate foarte precise.

Parametrii afectarii pe retea se bazeaza pe parametrii distributiei modale si sunt prezentati mai jos.

Timpul Perceput al Deplasarii (PJT) — 1*Timpul-in-Vehicul +1*Timpul Auxiliar de Deplasare cu TP
+1.5%(Timpul de acces + Timpul de egress + Timpul de asteptare la Origine + Timpul de asteptare
la transfer) +415*Penalizarea de urcare + 415*Penalizarea de transfer + 720*Statii intermediare.

Unitatea pentru PJT este secunda. Penalizarea de urcare este numarul de urcari, deci este egala
cu 1 daca nu sunt incluse alte urcari datorate unui posibil transfer. Penalitatea de transfer este data
de numarul transferurilor. Coeficientul acesteia este calculat pe baza pretului biletului, de exemplu
1.5 13i si a Valorii Timpului.

COMPARAREA FLUXURILOR RECENZATE CU CELE MODELATE

In Figura 3.44. si Figura 3.45 se prezintd o comparatie intre datele din teren si cele din model pentru
volumele trafic auto personal si cu transportul public la varful de dimineata AM. Valoarea lui R la
patrat este de aproximativ 0.98 pentru vehicule personale si 1.00 pentru transportul public.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



128

Figura 3.44 Comparatie intre model si fluxurile din teren la nivelul totalului de vehicule, ora de varf
dimineatd AM

Figura 3.45 Comparatie intre model si fluxurile din teren pentru transportul public, ora de varf
dimineata AM
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Tabelul 3.8 GEH=5 rezultate pentru Fluxurile Modelate si Observate, varful de dimineata AM
GEH PV Taxi GV PuT
AM 86,9% 93,8% 99,3% 100,0%

Tabelul de mai jos prezintd o comparatie intre fluxurile din teren si cele din model, pentru ora varf
de dimineatd. Rezultatele arata o corespondenta foarte buna intre fluxurile masurate si modelate,
diferentele incadrandu-se in GEH<=5 in cel Putin 85% din cazuri.

Urmatoarele figuri prezintd o comparatie intre datele mésurate si modelate pentru fluxurile de
vehicule personale si transport public , la ora de varf dupd-amiaza. Valoarea lui R la patrat este de
aproximativ 0.97 pentru vehicule personale si 1.00 pentru transportul public.

Figura 3.46 Comparatie intre fluxurile de vehicule recenzate si modelate vehicule personale, ora de
varf dupa-amiaza
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Figura 3.47 Comparatie intre fluxurile recenzate si modelate pentru transportul public de calatori,
ora de varf dupa-amiaza

Tabelul 3.9 GEH=5 rezultate pentru Fluxurile modelate si Observate, varful de dupa amiaza PM
GEH PV Taxi GV PuT
PM 82,8% 89,7% 97,9% 100,0%

Tabelul de mai sus prezintd o comparatie dintre datele masurate si cele modelate pentru ora de
varf de seard. Rezultatele arata o corespondenta foarte buna intre fluxurile masurate si modelate,
diferentele incadrandu-se Th GEH<=5 in cel Putin 85% din cazuri.

VALIDAREA MODELULUI

Calibrarea si validarea modelului de cerere de transport este esentiala pentru prognozarea
viitorului/actualului model de transport dintr-o zona urbana. Validarea modelului prezentat in
aceastéd sectiune compara datele din teren si timpii de deplasare.

RECENZARI INDEPENDENTE

In Figura 3.48 de mai jos se prezinta locatia recensamintelor de circulatie care au fost folosite ca
date independente in validarea modelului de transport.
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Figura 3.48 Locatii ale recenzarilor de trafic independente

Fluxurile de circulatie recenzare si modelate sunt similare, asa cum se observa in tabelele de mai
jos.

Tabelul 3.10 Comparatie intre traficul recenzat independent si cel modelat, ora de varf dimineata AM

Traffic Amount PV Taxi GV Total
Model Flows 6,443 755 363 7,561
Counts 6,586 893 538 8,017
Model/Count -2% -16% -33% -6%

Tabelul 3.11 Comparatie fluxuri modelate si recenzate, ora de varf de dupa amiaza PM

Traffic Amount PV Taxi GV Total
Model Flows 6,155 766 343 3,660
Counts 5,904 769 467 3,848
Model/Count +4% -0% 27% 5%

Factorul GEH de comparare intre fluxurile recenzate si cele modelate este prezentat in tabelele de
mai jos (Tabelul 3.12 si Tabelul 3.13). Valorile acestuia arata o corespondenta foarte buna intre
fluxurile masurate si modelate.
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Tabelul 3.12 GEH=5 rezultate pentru Fluxurile modelate si Observate, varful de dimineata
GEH PV Taxi GV
AM 100.0% 100.0% 80.0%

Tabelul 3.13 GEH=5 rezultate pentru Fluxurile modelate si Observate, varful de dupa amiaza PM
GEH PV Taxi GV
PM 77.8% 100.0% 88.9%

TIMPI DE DEPLASARE PE RUTE SELECTATE

Timpii de deplasare pe rute selectate din reteaua rutiera reprezintd o metoda de validare importanta
si 0 buna indicatie asupra performantei retelei de transport. Este important ca timpii de deplasare
modelati sa fie cat mai apropiati de timpii de deplasare masurati pentru anul de baza, deoarece
castingul de timp este de cele mai multe ori elementul principal in analiza cost beneficiu si
reprezintd un efect important al implementarii proiectelor si masurilor de optimizare a sistemului de
transport.

In majoritatea cazurilor diferentele intre timpul de parcurs masurat si modelat sunt sub 15%, ceea
ce atesta faptul ca modelul de transport reprezinta cu acuratete ridicata fenomenul de congestie de
trafic si de alegere a rutelor in anul de baza.

DEPLASARI DE LA SI CATRE GARA

In centrul municipiului Brasov este localizata Gara Centrala, punct intermodal important care
afecteaza traficul din vecinatate. Din cadrul interviurilor realizate in anul 2001 in cadrul MPGT au
fost obtinute informatii privind distributia modurilor d transport pentru deplasarile la si de la gara,
prezentate in Tabelul 3.14 mai jos.

Tabelul 3.14 Accesul spre si dinspre gara al utilizatorilor, 2011, Brasov

Numar persoane esantion Numar persoane esantion Spre Gara % Dinspre Gara %
Mers pe jos 78 116 50% 49%
Autoturism 30 38 19% 16%
Taxi 27 36 17% 15%
Autobuz 22 49 14% 21%
Total 157 239 100% 100%

Astfel, cand au fost realizate matricele de cerere, s-au luat in considerare deplasarile care incepeau
de la gara sau se finalizau la gara. Compararea intre modurile de transport este prezentata mai jos
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Tabelul 3.15 Comparatie intre modurile de transport pricind accesul catre zona garii, Brasov, orele de
varf de dimineata si dupa-amiaza

Access Egress
Observate AM Model PM Model Observate Model PM Model
Autoturism 38% 54% 54% 31% 39% 25%
Taxi 34% 21% 14% 29% 21% 26%
Autobuz 28% 25% 33% 40% 41% 48%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabelul 3.16 Fluxurile atrase si generate de catre Gara din Brasov, ora de varf de dimineatd AM si
dupa-amiaza PM

Acces lesire
Model AM Model PM Model Model PM
Autoturism 34 48 36 31
Taxi 13 12 19 32
Autobuz 16 29 38 59
Total 63 89 93 123

TESTUL DE REALISM AL MODELULUI

Testul de realism al modelului este realizat dupa dezvoltarea si calibrarea Modelului de Cerere de
Transport, pentru a se asigura ca modelul se comporta in mod realist, prin modificarea diverselor
componente ale costului de deplasare si estimarea efectelor acestor modificari, care trebuie sa fie
logice din punct de vedere al comportamentului utilizatorilor sistemului de transport.

Principalele componente ale costului Modelului de Cerere de Transport sunt verificate. Astfel, sunt
evaluate doua scenarii pentru a testa elasticitatea cererii :

- Scenariul 1: Cresterea cu 10% a costului combustibilului pentru autoturisme

-~ Scenariul 2: Cresterea costului biletelor in Transportul Public cu 10%.

Cele doua scenariu sunt testate cu modelul anului de baza si elasticitatea deplasarilor este
determinate pentru deplasarile interne (intra urbane). Astfel, se obtin urmatoarele rezultate :

-~ Elasticitatea deplasarilor cu autoturismul la cresterea pretului combustibilului este de -0.21, si
elasticitatea relationala a transportului public este de +0.17;

- Elasticitatea relationala a deplasérilor cu autoturismul la cresterea pretului biletelor pentru
transportul public este de 0.12, si elasticitatea deplasarilor cu transportul public este de -0.19.

Se observa ca elasticitatilor obtinute sunt in intervalul 0.1 — 0.25, ceea ce este considerat ca general
acceptabil pentru senzitivitatea modelului.

3.6 PROGNOZE

SCENARIUL DE BAZA (DO MINIMUM — ACTIVITATE MINIMA)

Prognozele realizate in cadrul acestui subcapitol se bazeaza pe un scenariu de referinta de tip "a
face minimum”.  Acest scenariu presupune exclusiv realizarealfinalizarea proiectelor angajate
pana sa momentul elaborarii PMUD.
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Un rezumat al costurilor investitiilor propuse pentru scenariul DM aferent intervalelor 2016 - 2020,
2020 - 2030 si 2030+ este prezentat in tabelul de mai jos.

Tabelul 3.17 Costuri de investitii scenariul DM ACTIVITATE MINIMA

Proiect

IB1 - Activarea completa a structurii organizationale si de
planificare ADI-T

IB2 — Transformarea RATBV in societate
comerciald/operator regional si revizuirea contractului de
servicii publice pentru serviciile de transport public de
persoane

IT1: Introducerea unui sistem de informare in timp real cu
privire la serviciile de transport cu autobuzul in punctele mari
de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului
eTicketing pentru toate vehiculele de transport public ih zona
metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul
de informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi
informatii inaintea si in timpul deplasarii

IT2: Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile
care nu sunt acoperite in prezent de sistemul CCTV

Total

PROGNOZA POPULATIEI

Total 2016-2020

Cost CAPEX
€ 150,000 € 150,000
€0 €0
€7,000,000 € 4,900,000
€ 650,000 € 455,000
€7,800,000 € 5,505,000

2020-2030

€0

€0

€ 2,100,000

€ 195,000

€ 2,295,000

Prognozele regionale arata ca se prevede o cresterea marginala a populatiei. Pentru a dezvolta
previziuni corecte, a fost considerat un nivel moderat al cresterii populatiei, dupé cum se prezinta

mai jos:

Tabelul 3.18 Previziuni ale populatiei din Brasov (doar zona urbana)

Anul
2015
2020
2030

PIB SI GRADUL DE MOTORIZARE

Populatia
242.103
224,400
238.600

A fost dezvoltat si calibrat un model de grad de motorizare pe baza informatiilor din interviurile la
domiciliu. Astfel a fost stabilitd o relatie intre venitul mediu al gospodariei si numarul de autovehicule
detinute. Pentru realizarea prognozei gradului de motorizare se considera ca gradul de Crestere al
veniturilor este egal cu cresterea PIB. Astfel se va prognoza numarul de gospodarii care vor detine
Acest lucru va prezice numarul de gospodarii cu 0,1,2 sau 3+ =autovehicule.

Pentru a realiza prognoza gradului de motorizare, acesta s-a comparat cu cel din Modelul national
din cadrul MPGT. S-a constatat ca tendinta istorica de detinere a unui autovehicul la nivel national
si pentru Brasov sunt similare in ceea ce priveste amploarea si tendinta de Crestere Tnainte de
2015, dupd cum este aratat in Figura 3.49 mai jos. Se asteaptd ca gradul de detinere a unui
autovehicul in Brasov va continua sé& creasca, urmand tendinta nationald. Aceasta rata de Crestere

anuala este de circa 2.8%.
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Figura 3.49 Prognoza cresterii nivelului de motorizare pentru Brasov,2015 - 2030
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Tabelul 3.19 mai jos prezinta gradul

de motorizare si nivelul mediu al veniturilor pentru municipiul

Brasov pentru anul de baza si orizonturile de timp de prognoza.

Tabelul 3.19 Prognoza Gradului de Motorizare si a Venitului Mediu

Anul Nivelul de detinere a
autovehiculelor
NCO co1 CO2+
2015 43% 48% 9%
2020 37% 50% 13%
2030 26% 51% 22%

Grad de Venitul Mediu (Euro) Populatia Numarul de
Motorizare autovehicule
(veh/100
locuitori)
241 449 242,103 58,226
289 573 224,400 64,756
378 1,027 238,600 90,179

Figura 3.50 de mai jos prezinta comparatia intre gradul de motorizare la diferite orizonturi de timp.
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Figura 3.50 Prognoza cresterii gradului de motorizare pe orizonturile de timp de prognoza

REZULTATELE MODELULUI DE PROGNOZA

Procedura asa-numita de pivotare utilizata in cadrul modelului de prognoza este prezentata in

Figura 3.51 de mai jos.

Figura 3.51 Procedura de prognoza pentru deplasarile intra-urbane (metoda pivot)

Modele Sintetice
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Modelul de transport pune la dispozitie 0 gama larga de rezultate si indicatori asa cum sunt descrisi
mai jos. Tn Tabelul 3.20 si Tabelul 3.21 mai jos sunt prezentate distributile modale si factorii de

Crestere derivati din modelele sintetice.
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Tabelul 3.20 Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dimineata AM

Synthetic Model (AM)
ForecastTripGrowth

mode 2015 2020 2030
trips Modeshare| trips Modeshare trips | Modeshare (2015-2020|2020-2030{2015-2030
Walk 17,037 29.2%| 15,482 27.9%| 15,370 24.9% 0.91 0.99 0.90
PV 18,154 31.1%| 18,437 33.3%| 23,665 38.4% 1.02 1.29 131
TAXI 3,848 6.6% 3,628 6.5% 3,939 6.4% 0.95 1.09 1.03
PUT 17,944 30.8%| 16,227 29.3%| 16,384 26.6% 0.90 1.00 0.90
GV 1,369 2.3% 1,626 2.9% 2,293 3.7% 1.19 1.41 1.68
Total 58,352 100.0% 55,400 100.0%| 61,651 100.0% 0.95 1.11 1.06

Tabelul 3.21 Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dimineata AM

Synthetic Model(PM)
ForecastTripGrowth

mode 2015 2020 2030
trips |Modeshare| trips |Modeshare| trips |Modeshare |2015-2020{2020-2030({2015-2030)
Walk 11,892 23.5%| 10,477 22.0%| 10,007 19.1% 0.88 0.96 0.84
PV 18,069 35.7%| 18,385 38.6%| 23,412 44.7% 1.02 1.28 1.30
TAXI 3,067 6.1% 2,829 5.9% 2,804 5.4% 0.92 1.00 0.92
PUT 16,431 32.5%| 14,660 30.8%| 14,321 27.3% 0.89 0.97 0.87
GV 1,099 2.2% 1,306 2.7% 1,842 3.5% 1.19 1.41 1.68
Total 50,558 100.0% 47,657 100.0% 52,386 100.0% 0.94 1.10 1.03

AFECTAREA PE RETEA

Modelele sintetice pun la dispozitie factorii de prognoza intre anul de baza si cel de perspectiva
pentru fiecare relatie OD. Acesti factori sunt apoi aplicati matricelor observate si calibrate pentru
anul de baza si matricele rezultate sunt apoi afectate pe reteaua de prognoza, care este realizata
plecand de la reteaua din anul de baza in functie de fiecare scenariu. Rezultatele sunt descrise mai
jos.

Indicatorii de performanta ai retelei sunt extrasi din model. Figurile de mai jos prezintd Nivelul de
Serviciu Tn intersectii pentru fiecare orizont de timp de prognoza pentru ora de varf de dimineata
AM si ora de varf de dupa amiaza PM.

Figura 3.52 Nivelul de Serviciu in Intersectii Figura 3.53 Nivelul de Serviciu in Intersectii
in anul 2020, ora de varf de dimineata AM, aria in anul 2030, ora de varf de dimineata AM, aria
municipiului Brasov municipiului Brasov
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Figura 3.54 Nivelul de Serviciu in Intersectii Figura 3.55 Nivelul de Serviciu in Intersectii
in anul 2020, ora de varf de dupa amiaza PM, in anul 2030, ora de varf de dupa amiaza PM,
aria municipiului Brasov aria municipiului Brasov
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In Figurile de mai jos se prezinta fluxurile de circulatie pentru fiecare orizont de timp la ora de varf
de dimineata AM si ora de varf de dupa amiaza PM

Figura 3.56 Fluxurile de circulatie in anul Figura 3.57 Fluxurile de circulatie in anul
2020, ora de varf de dimineata AM, aria Polului 2020, ora de varf de dimineata AM, aria
de Crestere Brasov (PCU / ora) municipiului Brasov (PCU / ora)
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Figura 3.58 Fluxurile de circulatie transport Figura 3.59 Fluxurile de circulatie in anul
public de calatori in anul 2020, ora de varf de 2020, ora de varf de dupa amiaza PM, aria
dimineata AM, aria municipiului Brasov Polului de Crestere Brasov (PCU / ora)
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Figura 3.61 Fluxurile de circulatie transport
public de calatori in anul 2020, ora de varf de
dupa amiaza PM, aria municipiului Bragsov
(pasageri / ora)

Figura 3.60 Fluxurile de circulatie in anul
2020, ora de varf de dupa amiaza PM, aria
municipiului Bragsov (PCU / ora)
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Figura 3.62 Fluxurile de circulatie in anul Fi . . ..
- S ’ : . gura 3.63 Fluxurile de circulatie in anul
2030, ora de varf de dimineata AM, aria Polului 2030, ora de varf de dimineata AM, aria

de Crestere Bragov (PCU / ora) municipiului Brasov (PCU / ora)
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Figura 3.64 Fluxurile de circulatie transport Figura 3.65 Fluxurile de circulatie in anul
public de calatori in anul 2030, ora de varf de 2030, ora de varf de dupa amiaza PM, aria
dimineata AM, aria municipiului Brasov Polului de Crestere Brasov (PCU / ora)
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Figura 3.67 Fluxurile de circulatie transport
Figura 3.66 Fluxurile de circulatie in anul public de calatori in anul 2030, ora de varf de
2030, ora de varf de dupa amiaza PM, aria dupa amiaza PM, aria municipiului Bragov
municipiului Brasov (PCU / ora) (pasageri / ora)

Legend
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In Tabelul 3.22 si Tabelul 3.23 de mai jos se prezinta performanta traficului pe categorii de vehicule
pentru transportul privat (veh-km si veh-ore), si de asemenea viteza medie de circulatie, pentru ora
de varf de dimineata AM si ora de varf de dupa amiaza PM.

Tabelul 3.22 Performanta traficului si viteza medie de circulatie la ora de varf de dimineata AM,
vehicule private

Mod de transport AM
Anul de Baza 2015 2020 2030
Veh-km Veh-ora Viteza Veh-km Veh-ora Viteza Veh-km Veh-ora Viteza
Autoturisme 71,199 2,606 27.3 72,501 2,668 27.2 94,141 3,839 245
Taxi 6,743 251 26.9 6,391 239 26.8 7,108 292 24.4
Vehicule 6,092 318 19.2 7,227 377 19.2 10,218 571 17.9

transport marfa

Tabelul 3.23 Performanta traficului si viteza medie de circulatie la ora de varf de dupa amiaza PM,
vehicule private

Mod de transport PM
An de baza 2020 2030
Veh-km Veh-ora Viteza Veh-km Veh-ora Viteza Veh-km Veh-ora Viteza
Autoturisme 74,664 2,758 271 75,872 2,808 27.0 97,762 4,045 242
Taxi 8,963 345 26.0 8,246 318 25.9 8,160 360 22.7
Vehicule 5,125 268 19.1 6,080 320 19.0 8,610 513 16.8

transport marfa

Performanta traficului pe categorii de vehicule pentru transportul public (pasageri-km si pasageri-
ore), si de asemenea viteza medie de circulatie, pentru ora de varf de dimineata AM si ora de varf
de dupé amiaza PM sunt prezentate in Tabelul 3.24 si Tabelul 3.25 mai jos.

Tabelul 3.24 Performanta traficului si viteza medie de circulatie la ora de varf de dimineata AM,
transportul public

Mod de AM
transport
Anul de Baza 2015 2020 2030
Pasageri Pasageri- Viteza Pasageri Pasageri- Viteza Pasage Pasageri- Viteza
-km ora medie -km ora medie ri - km ora medie
Transport 59,841 5,440 11.0 53,591 5,008 10.7 52,546 5,201 10.1
public

Tabelul 3.25 Performanta traficului si viteza medie de circulatie la ora de varf de dupa amiaza PM,
transportul public

Mod de PM
transport
Anul de Baza 2015 2020 2030
Pasageri - Pasageri- Viteza Pasageri Pasageri- Viteza Pasageri Pasageri- Viteza
km ora medie -km ora medie -km ora medie
Transport 45.015 4.214 10,7 40.085 3.849 10,4 38.741 3.943 9,8
public
3.7 TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU DE
CAZ

Ca si studiu de caz se prezinta in detaliu testul pentru verificarea realismului modelului de transport,
realizat dupd dezvoltarea si calibrarea modelului de Cerere de Transport, pentru a verifica ca
modelul raspunde Tn mod realist la modificarea diverselor componente aferente costului de
transport.
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Acceptabilitatea modelului este data de catre elasticitatea cererii in cazul prognozei.

Aceasta este masurata prin schimbarea unei componente de cost sau timp cu o proportie redusa
si calcularea proportiei cu care se schimba numarul de deplasari. Elasticitatea recomandata este
elasticitatea Tn arc si se determina cu formula:

e=(log{")~log(T *))/(logC") ~log(C*))
Unde:

Exponentul 0 sau 1 reprezinta valorile Thainte si dupa schimbarea componentei de cost sau timp;

T reprezinta numarul de deplasari cu Vehicule Private (PV) sau cu Transportul Public (PT) sau cu
alte moduri de transport;

C este componenta de Cost sau de Timp.

Acelasi calcul poate fi facut pentru vehxkm fin locul numarului deplasarilor, obtinand astfel
elasticitatea de distanta.

Fiecare componenta a costului sau timpului de deplasare poate fi testata astfel prin ajustarea valorii
de intrare si rularea modelului de cerere de transport. Oricum, nu toate variabilele sunt
independente deci nu este important sa fie testate fiecare in parte. Componentele diferite ale
costului generalizat pentru o deplasare sunt inter-relationate prin coeficientii care se aplica fiecarei
componente de cost. Deci, daca acest coeficient este de doua ori mai mare in cazul unei anumite
componente, elasticitatea cererii relative va fi dubla. Oricum, este necesara testarea celor mai
importante componente pentru a ne asigura ca formularea costului generalizat in cadrul modelului
este rezonabila.

Principalele componente ale modelului de Cerere de Transport au fost testate.

Principalele componente ale costului Modelului de Cerere de Transport sunt verificate. Astfel, sunt
evaluate doua scenarii pentru a testa elasticitatea cererii :

- Scenariul 1: Cresterea cu 10% a costului combustibilului pentru autoturisme

- Scenariul 2: Cresterea costului biletelor in Transportul Public cu 10%.

Cele doua scenarii sunt testate cu modelul anului de baza si elasticitatea deplasarilor este
determinate pentru deplasarile interne (intra urbane). Astfel, se obtin urmatoarele rezultate :

- Elasticitatea deplasarilor cu autoturismul la cresterea pretului combustibilului este de -0.21, si
elasticitatea relationala a transportului public este de +0.17;

- Elasticitatea relationala a deplaséarilor cu autoturismul la cresterea pretului biletelor pentru
transportul public este de 0.12, si elasticitatea deplasarilor cu transportul public este de -0.19.
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Tabelul 3.26 Elasticitatea Cererii de Transport, ora de varf de dimineata AM

BY VISUM(AM)
increase fuel price | increase PuT fare
Realism Test Original by 10% by 10%

Mode trips MS% trips MS% trips MS%

Walk 17,037 29.9%| 17,037 29.9%| 17,037 |  29.9%
PV 18,154 31.9%| 17,799 31.2%| 18,369 | 32.2%
TAXI 3,848 6.8%| 3911 6.9%| 3,952 6.9%
PUT 17,944 31.5%| 18,235 32.0%| 17,625 30.9%
TOTAL 56,983 | 100.0%| 56,982| 100.0%| 56,983| 100.0%
PV mode share 31.9% 31.2% 32.2%
PV difference -2.0% 3.2%
PV elasticity -0.21 0.12
PuT mode share 31.5% 32.0% 30.9%
PuT difference 1.6% -3.3%
PuT elasticity 0.17 -0.19

CONCLuUZII

143

Se observa ca elasticitatile obtinute sunt in intervalul 0.1 — 0.25, ceea ce este considerat ca general

acceptabil pentru senzitivitatea modelului.
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4 EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL
MOBILITATII

4.1 EFICIENTA ECONOMICA

Impactul actual al mobilitatii asupra eficientei economice este dat de catre timpul de deplasare, deci
de catre Nivelul de Serviciu real de pe reteaua de transport, deoarece un Nivel de Serviciu ridicat
— fara intarzieri Tn trafic, ajuta la cresterea eficientei economice in intregul Pol de Crestere.

Astfel, in Figurile 4.1 si 4.2 mai jos se prezinta in primul rand fluxurile de circulatie pentru anul de
baza 2015, exprimate in vehicule etalon / ora, la nivelul intregului Pol de Crestere, pentru orele de
varf de dimineata AM si de dupa amiaza PM.

In Figurile 4.3 si 4.4 se prezinta fluxurile de circulatie la nivelul municipiului Brasov, pentru orele de
varf de dimineata AM si de dupa amiaza PM.

Figura 4.1 Fluxurile de circulatie la ora de varf de dimineata AM, anul de baza 2015, Pol de Crestere
Brasov — veh echivalent/ora
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Figura 4.2 Fluxurile de circulatie la ora de varf de dupa amiaza PM, anul de baza 2015, Pol de
Crestere Brasov — veh echivalent/ora

Figura 4.3 Fluxurile de circulatie la ora de varf de dimineata AM, anul de baza 2015, municipiul
Bragov — veh echivalent/ora
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Figura 4.4 Fluxurile de circulatie la ora de varf de dupa amiaza PM, anul de baza 2015, municipiul
Brasov — veh echivalent/ora
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In Figurile 4.5 si 4.6 se prezinta raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii in
zona municipiului Brasov si in vecinatatea acesteia.

Se observa ca raportul Volum/Capacitate este optim, in majoritatea cazurilor sub 50%, insa in cazul
Nivelului de Serviciu in intersectii avem cateva situatii in care acesta nu este satisfacator — nivelul
de Serviciu F.

Figura 4.5 Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii la ora de varf de dimineata
AM, anul de baza 2015, municipiul Bragsov — veh echivalent/ora
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Figura 4.6 Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii la ora de varf de dupa
amiaza PM, anul de baza 2015, municipiul Bragov — veh echivalent/ora
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Astfel, din analiza rezultatelor prezentate mai sus se constata ca sistemul de transport din cadrul
Polului de crestere Brasov ofera conditii bune pentru asigurarea unei eficiente economice ridicate.

IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI
Aceasta sectiune expune posibilele efectele care ar putea aparea in urma implementarii PMUD.
SITURILE NATURA 2000 DIN ROMANIA

Acest subcapitol prezintad un rezumat al siturilor Natura 2000 pe o raza de 10 km de Brasov. Siturile
Natura 2000 reprezinta o retea de zone naturale protejate la nivelul Uniunii Europene, creata
conform Directivei Habitate din 1992. Scopul retelei este sa asigure supravietuirea pe termen lung
a speciilor celor mai valoroase si a celor amenintate cu disparitia din Europa. Este alcéatuita din Arii
Speciale de Conservare (ASC), stabilite de catre statele membre conform Directivei Habitate, si
include de asemenea Arii de Protectie Speciala (APS), pe care acestea le desemneaza conform
Directivei Pasari din 1979.

S-a folosit o raza de 10 km, deoarece aceasta este considerata a fi cea mai mare distanta la care
dezvoltarile pot avea impact semnificativ asupra integritatii siturilor Natura 2000. Posibilele efecte
asupra siturilor Natura 2000 se refera la:

- Modificari in calitatea aerului si ale nivelurilor de praf, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau
ca un rezultat al construirii noii infrastructuri;

- Modificari ale calitatii apei, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau ca un rezultat al construirii
noii infrastructuri;

- Modificari ale aspectului, din cauza constructiei noii infrastructuri;
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- Perturbari prin zgomot, vibratii si/sau iluminat, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau ca un
rezultat al construirii noii infrastructuri si

- Modificari ale numarului de vizitatori, provocate de lucarile ce vor avea ca scop imbunatatirea
traficului din polul de crestere.

Exista sase situri desemnate Tn raza celor aproximativ 10 km de Brasov, doua Arii de Protectie
Speciald (APS) si patru Arii Speciale de Conservare (ASC), asa cum sunt prezentate n figura 4.7.

Figura 4.7 Zone de Interes Special Natura

Sit de Importantd Comunitara (SIC), conform Directivei Habitate (poate fi de asemenea
denumit ASC — Arie Speciala de Conservare).

Avrii de Protectie Speciala (APS), conform Directivei Pasari.

Muntii Bodoc — Baraolt: Un sit predominant alpin de aproximativ 56.592 hectare (ha), recunoscut
pentru lisita (Crex crex), acvila tipatoare mica (Aquila pomarina), viespar (Pernis apivorus), huhurez
mare (Strix uralensis), barza neagra (Ciconia nigra), ghionoaie sura (Picus canus), ciocanitoarea
cu spate alb (Dendrocopos leucotos), ciocanitoarea neagra (Dryocopus martius), muscar gulerat
(Ficedula albicollis), muscar mic (Ficedula parva). Cuprinde o zona montana de altitudine joasa,
acoperitd cu paduri intinse de foioase, de fag in mod special, si include de asemenea pasuni si
pajisti intercalate cu paduri de foioase.
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Dumbravita - Rotbav - Magura Codlei: Un amestec de habitate alpine si continentale, care acopera
o arie de aproximativ 4.536 ha, recunoscut pentru diversitatea speciilor de pasari din Anexa 1 si a
habitatelor lor. In perioadele de migratie (toamna si primavara), populatia totala a pasarilor acvatice
depaseste 20.000 de exemplare anual. Aceasta zona este singura din sud—estul Transilvaniei care
gazduieste atat de multe p&sari si una din cele mai importante din Transilvania si din lantul carpatic.
Bogatia Tn specii de pasari a zonei se datoreaza calitatii si importantei habitatelor, locurilor de
cuibarit, hraniresi odihna. Principalele habitate semnificative pentru speciile de pasari prezentate
sunt: stufaris, balti, cdmpii inundabile si alte zone temporar inundate. Mici zone de apa si mal care
apar dupa golirea partiala sau completa a iazurilor sunt populate de numeroase specii de pasari
migratoare, cum ar fi batlani, egrete, berze, pasari cu picioroange/pasari de balta, pescarusi, etc.
Administrarea pescuitului este un aspect important al mentinerii acestor populatii de pasari.

Arii Speciale de Conservare

Muntele Tampa: Un sit predominant alpin, de aproximativ 214 hectare, recunoscut pentru padurea
sa de fag. Padurile si flora si fauna lor sunt de importanta biologicd si ecologica, in special
urmatoarele specii: Cypripedium calceolus (Papucul doamnei - neregasit) si Ursus arctos (ursul
brun).

Postavarul: Un sit predominant alpin, de aproximativ 1.303 ha, care include paduri de fag si paduri
mixte. Zona este valoroasa pentru materialul lemnos si pentru speciile protejate de flora si fauna,
precum si de interes turistic.

Dealul Cetatii Lempes - Mlastina Harman: Un sit continental de aproximativ 374 ha, recunoscut
pentru comunitatea sa de plante alcatuita din vegetatie xerofita, aparuta in perioada postglaciara.
Impreuna cu aceasta, in functie de asezarea pe stanca sau pe sol, culmea este acoperitd de paduri
de diferite specii de arbori, inclusiv stejar, artar, tei, carpen si jugastru. Habitatul smércului cu
muschi de turbad de la Harman este alcatuit din turba eutroficd cu grosime de aproximativ 1 m.
Substratul de pietris si nisip are de asemenea o importanta ecologicd mare. Unele specii de plante,
care au descins din regiunile nordice sau de mai sus in timpul perioadelor glaciare, s-au dezvoltat
datorita unui climat Tn incélzire si datorita topirii ghetarilor. Au fost identificate peste 150 specii de
fosile.

Padurea si mlastinile eutrofe de la Prejmer: Un sit continental de aproximativ 374 ha, care consta
din paduri si mlasini care sunt de mare insemnatate stiintifica, fiind un ecosistem de crang de stejar
la limita de altitudine a acestuia, cu conditii extreme de sol care asigura conservarea in continuare
a microflorei si microfaunei stejarului. Specii de plante rare sau vulnerabile, care fac parte speciile
habitatului de mlastina, includ exemple cum ar fi Cladium mariscus si Schoenus nigricans.

PATRIMONIU CONSTRUIT $I TURISM

Delimitat de masivele Muntilor Carpati in partea de sud, si plin de splendoarea arhitecturii gotice,
baroce si renascentiste, precum si cu multe atractii istorice, Brasovul este unul din locurile cele mai
vizitate din Romania.

Centrul Brasovului are un numar de structuri baroce, inclusiv Biserica Neagra, cea mai mare
biserica gotica din Romania. Numele sau vine de la pagubele cauzate de Marele Incendiu din 1689,
care i-a Tnnegrit peretii. Interiorul acesteia gazduieste una din cele mai mari orgi din Europa de est.

Exista o stransa legatura intre turism si mediul istoric din Brasov, cele mai populare destinatii
turistice fiind obiectivele istorice. Ca atare, posibilele efecte pozitive si negative care ar putea rezulta
dintr-un plan de transport sunt similare. In ambele cazuri, efectele pot fi fizice, cum ar fi pierderea
sau modificarea unui obiectiv anume, efecte asupra amplasarii obiectivului respectiv sau efecte
asupra identitatii spatiale. Se asteapta ca posibilele efecte ale PMUD sa fie urmatoarele:
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Efecte fizice directe

-~ Patrimoniu construit suprateran (cum ar fi cladiri, strazi, gradini / piete istorice);
- Arhitectura istorica stradala (cum ar fi suprafata strazii, infrastructura, pavajul);
- Arheologia (cum ar fi vestigii subterane, pivnite, morminte) si

- Acces imbunatatit la atractiile cheie.
Efecte fizice indirecte

-~ Efecte care rezulta din constructii si exploatare, inclusiv vibratii, zgomot si modificari ale calitatii
aerului.

Efecte directe asupra asezarii

-~ Efecte asupra asezarii, priveligtilor si panoramelor spre si din cladirile istorice, strazile
decorative, diverse spatii gi atractii si

— Efectul infrastructurii de transport, cum ar fi sinele de cale feratd si linile suspendate,
terminalele, panourile informative si statiile amplasate la contactul cu contexte vizuale / fizice
mai largi.

Efecte indirecte asupra asezarii

- Efecte care rezulta din indepartarea presiunii de transport dintr-o zona, aparand in alte zone
potential sensibile si

- Efectele noilor surse de iluminat / publicitate / sunet introduse in arhitectura strazilor.
Efect indirect asupra ,,identitatii spatiale”

- Efectele modificarilor sistemului de transport asupra perceptiei si naturii zonelor istorice si
turistice si a asociatiilor lor

— Efectele asupra patrimoniului cheie si asupra obiectivelor turistice, ca rezultat al nevoii de
integrare intr-o ofertd culturala si intr-o identitate spatiala mai larga. De exemplu, atractiile
turistice principale pot fi vazute ca puncte cheie de destinatie, in timp ce zonele istorice mai
putin cunoscute pot fi presate sa se dezvolte pentru a sustine schema generala de dezvoltare.

— Punctele cheie de reper in oras includ Piata Sfatului, vechea cladire a Primariei si fortificatiile
de aparare ale orasului. Lista completd a patrimoniului cultural si atractiile turistice sunt
identificate in figura 4.8. De retinut ca nu exista situri de patrimoniu cultural mondial UNESCO
in Brasov. Locatia acestor situri este identificata in figura 4.9.
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Figura 4.8 Puncte de interes si Parcuri din Bragsov

Figura 4.9 Situri de Patrimoniu mondial
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EVALUAREA STRATEGICA DE MEDIU
INTRODUCERE

Echipa de evaluare strategica de mediu (ESM) este in plin proces de intocmire a Raportului
preliminar de mediu ESM, in conformitate cu rezultatele discutiilor cu factorii implicati relevanti.
Aceasta sectiune detaliaza abordarea incadrarii, progresul raportului preliminar, detalii ale
discutiilor la zi si constatarile in urma vizitelor pe teren realizate pana in prezent.

INCADRAREA ESM

Conform articolului 9(1) al Hotaréarii de Guvern nr. 1076/2004, autoritatea relevanta pentru protectia
mediului (Agentia pentru Protectia Mediului locala (APM)) trebuie informata cu privire la ntocmirea
PMUD, ca de altfel si publicul. Notificarea publicului are loc in acelasi timp cu notificarea autoritatii.
Publicul trebuie informat prin presa si printr-un site corespunzétor de internet.

Notificarea autoritatii relevante poate fi realizata printr-o scrisoare simpla de notificare. La scrisoare
trebuie sa se ataseze atét o copie a primei versiuni a PMUD, cét si o copie a primei notificari
publicate in presa. In plus, se recomanda publicarea PMUD pe site-ul web al primariei municipiului
Bragov, pentru a usura procesul de consultare a publicului. De retinut ca este necesar sa fie
publicate in presa doua notificari publice, la 3 zile distanta. Publicul are Tn acest caz la dispozitie
15 zile de la data publicarii celei de-a doua notificari pentru a formula comentarii. APM are la
dispozitie 25 zile de la primirea notificarii pentru a decide daca este necesara elaborarea ES. Ca
alternativa, APM poate da instructiuni ca este necesara o Evaluare a Impactului asupra Mediului
(EIM) sau un Studiu de evaluare adecvata.

S-a discutat nevoia de incadrare a ESM, pentru a identifica daca APM considera necesara
elaborarea ESM. Conform articolului 9(1), APM solicita o prima versiune a PMUD inainte de a
decide daca este necesara ESM. Prima versiune de PMUD va fi depusa printr-o scrisoare de
notificare depusa la APM de Primaria Municipiului Brasov.

RAPORTUL PRELIMINAR DE MEDIU PENTRU ESM

DE CE AVEM NEVOIE?

- Conform articolului 14(1) din Hotararea de Guvern nr. 1076/2004, stabilirea ariei de acoperire
si a nivelului de detaliu al informatiilor ce trebuie incluse Tn raportul de mediu se face in cadrul
unui grup de lucru.

- Grupul de lucru consta din reprezentanti ai autorului planului, ai factorilor implicati (inclusiv
Consiliul local, APM si Autoritatea de Sanatate locala) si poate include experti numiti de grup.
Fiecare factor implicat este obligat sa furnizeze datele de referinta pe care le detine si sa
contribuie la selectia obiectivelor de mediu.

- Raportul va contine o listd completé a planurilor si politicilor care au fost revizuite, precum si
datele de referintd colectate. Va include de asemenea un set initial de obiective de mediu.
Odata stabilit, Raportul preliminar de mediu va fi discutat si agreat cu grupul de lucru.

Intocmirea Raportului preliminar de mediu
- Ca parte a definirii domeniului de evaluare, s-a realizat o revizuire a datelor de referinta
disponibile. Acest lucru a fost realizat prin revizuirea rapoartelor existente, colectarea datelor

de referinta de la organismele de reglementare statutare din Brasov si vizitele pe teren initiale:

Rapoarte existente

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



N2 2N N N N N N 2 2N 7

153

Mai multe planuri si rapoarte au fost revizuite la zi, inclusiv:

Planul Urbanistic General (PUG);

Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei 2035;

PID Brasov;

JESSICA;

Rapoartele Tehnice ale Planului de Mobilitate;

Master Planul General de Transport al Romaniei;

Date GIS.

Colectarea datelor de referintd de la organismele de reglementare

Datele de referinta au fost colectate de la organismele de reglementare din Bragov. Un rezumat
al datelor obtinute este prezentat mai jos.

APM Brasov

A avut loc o sedinta cu APM in Brasov pe 13 noiembrie 2014.

Urmatoarele informatii au fost furnizate fie in timpul ntalnirii, fie trimise ulterior, ca urmare a
solicitarilor de date:

9

>

O listé cuprinzatoare a zonelor protejate ecologic in Judetul Brasov si link-uri la Planul de
management specific, aplicabil fiecarei zone;

Informatii privind calitatea aerului in oras, inclusiv statile de monitorizare, date de referinta si
un link la Planul de management existent. APM a confirmat de asemenea ca Planul existent de
management al calitatii aerului pentru oras este Tn prezent in curs de revizuire si ¢ un nou
Plan va fi publicat in 2015. APM a confirmat de asemenea ca exista in prezent un loc in oras
unde sunt depasiri frecvente ale emisiiolor de NO si acesta este la intersectia strazilor luliu
Maniu si Castanilor si este rezultatul emisiilor de trafic;

Confirmare: Autoritatea municipala este responsabila de intocmirea unui Plan de management
al zgomotului pentru oras. S-a confirmat de asemenea cé& acesta ar fi trebuit actualizat pana in
2012, dar ca, de fapt, nu s-a finalizat pana in prezent si

Informatii privind managementul deseurilor si al operatiunilor de reciclare in municipiu.
Amplasarea principalului depozit ecologic de deseuri utilizat in zona a fost de asemenea
identificata in partea de est a orasului, in zona industrialé de pe Strada Zizinului.

Procesul pentru initierea ESM a fost discutat cu reprezentantii APM. S-a confirmat ca procesul va
fi administrat de Serviciul Avize din cadrul APM.

Serviciul Amenajare Zone de Agrement al Consiliului Local Brasov

In data de 13 noiembrie 2014, a avut loc o sedinta cu reprezentantii Serviciului Amenajare Zone de
Agrement din cadrul Consiliului local Brasov.

S-a confirmat ca exista un total de unsprezece parcuri in cadrul orasului Brasov. S-a precizat ca,
in doua dintre parcuri, exista copaci cu valoare ecologica speciald si anume:

9
9

Un Platanus Acerifolia

Un liriodendron tulipifera

ProPark, Brasov
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La data de 12 noiembrie 2014 a avut loc o sedintd cu reprezentantii ProPark. Aceasta este o
Organizatie Non-guvernamentala pentru protectia zonelor cu valoare ecologica.

Propark a confirmat ca exista un numar semnificativ de arii protejate ecologic h cadrul judetului. A
confirmat de asemenea ca au organizat instruiri privind managementul durabil, adresate
persoanelor si organizatiilor din cadrul ariei protejate. Persoanele instruite au fost agricultori locali
si personalul care lucreaza pentru Serviciile silvice din judet.

Vizita pe teren

S-a realizat o vizita de lucru in centrul orasului Brasov. Scopul vizitei a fost s& se confirme conditiile
de referinta in cadrul zonei.

Observatiile cheie ale vizitei de lucru au fost dupa cum urmeaza:

- Vechiul oras este dedicat pietonilor, cu acces limitat al vehiculelor, doar pentru rezidenti /
magazine;

- S-a observat existenta unei facilitati de inchiriere biciclete in piata centrala din orasului vechi;

- Trecerile de pietoni din zona orasului erau putine in anumite zone, facand dificil accesul la spatii
publice deschise / parcuri. Un exemplu este zona din vecinatatea Parcului Nicolae Titulescu.

- S-a observat ca spatiile publice deschise si parcurile din oras sunt bine folosite pentru o serie
de utilizatori;

-~ S-a confirmat ca miscarile de trafic din zona identificatd de APM ca avand probleme de poluare
a aerului (la intersectia strazilor luliu Maniu si Castanilor) sunt numeroase;

- Parcarea in oras este bine administrata, cu zone special amenajate si limitarea parcarilor
necontrolate pe strada. Aplicarea legii este de asemenea activa si, in timpul vizitei de lucru, s-
a observat cum o masina era ridicata pentru parcare neregulamentara, cu ajutorul unui vehicul
de transport; si

- Existad o cantitate limitata de indicatoare bilingve in oras, in ciuda accentului pus pe sectorul
turistic. Un exemplu de locuri unde sunt prezente indicatoarele bilingve este traseul turistic care
include Turnul Negru de langa zidul orasului vechi.

COMUNICARE

Se stie ca trebuie convenit asupra unui cadru pentru comunicarea ESM. Pana acum, punctele cheie
de comunicare au inclus:

- Agentia de Protectie a Mediului (APM);

- Consiliul Local gi Primaria Municipiului Brasov;

- Echipa Polului de crestere;

- Propark, Brasov

n prezent, pentru PMUD Brasov au fost consultati urmatorii factori de interes local:

- Reprezentanti ai administratiilor locale de la toate localitdtile din zona metropolitana
(departamentele relevante cu care suntem in contact in mod regulat);

Organizatia Polului de Crestere (componenta Agentiei de Dezvoltare Regionala - Centru);
Universitatea Transilvania;

Autoritatea Metropolitana;

N N 2N

Asociatia de Transport Metropolitan;
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Politia rutieréa locala;
Agentia Regionala de Protectie a Mediului;

OER - ABMEE (Agentia pentru Managementul Energiei si Protectia Mediului Brasov); si

v v Vv

Asociatia Brasovul Pedaleazd, Centrul de Voluntariat Brasov, ONG-uri implicate de
municipalitate si care au furnizat deja date cheie cu privire la situatia pistelor pentru biciclisti
din zona metropolitana, prognoze, sugestii, evenimente. Acestea sunt parteneri importanti in
procesul de distribuire a informatiilor si de participare activa a publicului.

Subiectele cheie de discutie privind ESM includ identificarea unor alternative rezonabile,
identificarea obiectivelor de mediu adecvate si acordul asupra ariei de acoperire si gradului de
aprofundare a informatiilor de mediu obtinute. Acestea vor fi facilitate de grupul de lucru, care, odata
stabilit, va deveni elementul cheie in comunicarea referitoare la ESM..

4.3 ACCESIBILITATEA
ACCESIBILITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC iN ZONA ORASULUI BRASOV

Urmatoarea figura arata accesibilitatea liniilor de autobuz si troleibuz in orasul Brasov, atét din
perspectiva unei plimbari pe jos de 5 minute, cat si a uneia de 10 minute catre statia de autobuz.
Desi acoperirea generala este buna, exista totusi doua aspecte care trebuie luate n calcul si care
vor fi dezvoltate mai departe in propunerile detaliate pentru imbunatatirea serviciilor de transport;

- Anumite zone urbanizate nu se afla la o distantd de 10 minute de mers de o statie de autobuz
— desi este posibil ca acestea sa fie terenuri abandonate, vor fi luate in calcul in lumina
dezvoltarilor existente si planificate;

- In vreme ce cele mai multe trasee de autobuz ale orasului au o frecventa buna a serviciilor,
unele au o frecventd mai redusa si, la un nivel de bazé, e posibil sa nu furnizeze servicii catre
destinatiile cele mai utile — acest aspect va fi luat Th calcul din nou Tn orice propunere detaliata
pentru imbunatatirea serviciilor.
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Figura 4.10 Accesibilitatea la serviciile de autobuz si troleibuz din orasul Bragsov

ACCESIBILITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC IN ZONA METROPOLITANA

Accesibilitatea generala a serviciilor de autobuz in afara orasului Brasov variaza destul de mult si
este dificil de cartografiat in detaliu. in anumite comunitati, cum ar fi Codlea si Sacele, exista o serie
de statii de autobuz de-a lungul traseelor de autobuz care acopera majoritatea zonei urbane. Totusi,
in altele, exista statii principale de autobuz doar in centrul municipalitatilor, rezultatul fiind ca
anumite parti ale zonelor rurale sunt mai departe de o plimbare de 10 minute pe jos. Aceasta ar
trebui sa fie o sarcina principala pentru ADI-T, pentru a se asigura ca accesibilitatea liniilor de
autobuz este imbunatatitd prin furnizarea de statii de autobuz proiectate corespunzator si de
infrastructura asociata care sa reduca durata drumului pana la rutele de acces.

Figura 4.11 de mai jos prezinta o harta care ilustreaza liniile de autobuz pentru care operatorii privati
au primit autorizatie de la Consiliului Judetean.
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Figura 4.11 Trasee de autobuz cu autorizatie de la Consiliul Judetean Brasov
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Desi fiecare traseu este asigurat printr-o licitatie separata, diferitele trasee se unesc pentru a forma
coridoare de transport public prin zonele Polului de crestere, totusi, nu pare a exista nici o
coordonare intre orare si sisteme de taxare, ceea ce diminueaza beneficile generale pentru
comunitatile deservite. Principalele coridoare de transport public formate ca rezultat al combinatiei
intre traseele individuale sunt:

- Feldioara — Colonia Bod — Stupini — orasul Brasov (in medie, 3 autobuze pe ora intre
Feldioara si Brasov si 6 autobuze pe ora intre Colonia Bod si Bragov)

- Bod - Séanpetru - orasul Brasov (ih medie, 1 autobuz pe ora intre Bod si Brasov si 3 autobuze
pe ora intre Sanpetru si Brasov)

- Prejmer — Harman - orasul Brasov (in medie, 1 autobuz pe ora intre Prejmer si Brasov si 5
autobuze pe ora intre Harman si Bragov)

- Sacele — orasul Bragov (in medie, 5 autobuze pe ora intre Sacele si Bragov, operate de
Municipalitatea Sacele)

- Zarnesti — Rasnov - Cristian — orasul Brasov (in medie, 1,5 autobuze pe ora intre Zarnesti
si Bragov, 7 autobuze pe ora intre Rasnov si Brasov si 8 autobuze pe ord intre Cristian si
Brasov)

- Codlea — Ghimbav - oragul Brasov (in medie, 5,5 autobuze pe ora intre Codlea si Brasov si
9,5 autobuze pe ora Tntre Ghimbav si Bragov)

AUTORIZATII SPECIALE EMISE DE CONSILIUL JUDETEAN

in plus fata de autorizatiile obisnuite emise furnizorilor de transport public, Consiliul Judetean emite
si autorizatii speciale, care sunt eliberate pentru traseele de ,lucréari” si pot fi operate dincolo de
granitele municipale. Exista un tarif pentru aceste autorizatii, care este calculat in baza unei formule
ce ia In calcul numarul de deplaséri, distanta si deplaséri. In aprilie 2014, erau valide 28 astfel de
autorizatii, al caror tarif varia de la 26 RON pentru o autorizatie de 1 an, pentru 1 deplasare pe zi,
10 persoane si 620 RON pentru o autorizatie de 3 ani, cu 5 deplasari pe zi, 131 de persoane. 15

dintre aceste autorizatii implica transport in cadrul Municipalitatji Brasov.

RATBVa inregistrat reclamaitji referitoare la faptul ca unele firmele de transport cu autobuze parcurg
astfel de trasee ilegal, fara autorizafile necesare, si folosind terminalele de autobuze ale
RATBVpentru ridicarea si lasarea calatorilor.

OPERATIUNI DE TAXIMETRIE

Referitor la operatiunile de taximetrie, exista un cadru / agentie nationala pentru protectia clientilor.
Aceasta agentie detine informatii privind ,abaterile legale per sofer’. Aceasta agentie depune
aceste date la Municipalitate, pentru completarea registrelor si intreprinderea de actiuni, daca este
necesar. Problema pentru clientii care doresc sa faca reclamatie este ca trebuie sa aiba dovada ca
au calatorit cu taxiul, adica un bon fiscal. Acest bon este de asemenea necesar pentru asigurarea
sigurantei. Cetatenii romani stiu ca trebuie sa ceara bon fiscal, iar Consiliul Local a decis ca, daca
nu se emite bon, nu este necesara plata.

Totusi, turistii au dificultati constante in a gasi la gara un sofer de taxi dispus sa foloseasca aparatul
de taxat. De exemplu, in trei vizite separate ale consultantilor, nu a fost posibil sa se gaseasca un
sofer de taxi care sa doreasca ca foloseasca aparatul de taxat si a fost necesara plata unui pret
negociat.

Posibilele solutji ar fi:

- Un automat de bilete in gara, asa cum sunt la Aeroportul Otopeni si la Gara de Nord din
Bucuresti, care functioneaza bine. Aceasta necesitd participarea companiilor cu vechime.
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Clientul alege o companie, apoi primeste un bilet cu un numar si ora aproximativa de sosire a
taxiului si numarul acestuia.

- Un insemn de calitate pentru soferii care sunt pregatiti sa se comporte in conformitate cu
anumite reguli. Tindnd cont ca nu existd o organizatie a furnizorilor de taximetrie, pentru
folosirea acestui sistem se poate adapta practica folosita de Huber, de exemplu, unde clientii
pot da note taxiului si soferului si pot comanda direct un taxi preferat.

Referitor la operatiunile de taximetrie ce depasesc granitele municipale, taxiurilor autorizate in
Municipalitatea Bragov li se permite trecerea de granitele municipale si condusul pasagerilor in
afara orasului. Totusi, taxiurilor nu li se permite sa ridice pasageri din afara granitelor municipale si
sa fi aduca n oras. Aceasta inseamna ca nu exista conditii institutionale pentru ca soferii de taxi sa
poata dezvolta modele de afaceri in baza traficului dincolo de granitele municipale, de exemplu
dedicate elevilor si persoanelor cu dezabilitdti. In cadrul institutional actual, isi pot dezvolta un
model de afaceri prin ridicarea tarifelor (acoperirea costurilor plus un anumit procentaj de profit).

Totusi, ADI-T este abilitata sa emita autorizatii de taxi. Astfel, devine posibila o schema pilot, ce
presupune emiterea unei autorizatii pentru un maxi-taxi sau microbuz adresat unui grup specific,
de exemplu persoanelor cu dezabilitati sau elevilor, pentru acele momente ale zilei cand compania
de taxi are vehicule disponibile.

ACCESIBILITATEA SERVICIILOR FEROVIARE LOCALE iN POLUL DE
CRESTERE BRASOV

Desi multe dintre comunitatile din zona metropolitana Brasov au gara, aceste nu sunt de obicei
amplasate central in comunitatile pe care le deservesc. Rezultatul este ca, chiar daca serviciile
feroviare furnizate sunt corespunzatoare, deplasarea pana la gara nu este o optiune atractiva
pentru un numar semnificativ de rezidenti ai comunitatilor din Polul de Crestere. Urmatoare figura
arata zona de accesibilitate acoperita de 20 de minute de mers pe jos pana la garile locale, alaturi
de zona de accesibilitate pentru 20 de minute deplasare cu bicicleta.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



160

Figura 4.12 Accesibilitatea pe jos si cu bicicleta a garilor din Polul de Crestere Bragov

™,
-

Se poate vedea ca o parte din zonele urbane sunt in afara razei de 20 de minute de mers pe jos,
dar figura indica clar ca utilizarea larga a bicicletelor ar putea extinde considerabil zonele vizate si
ar trebui incurajata prin, de exemplu, furnizarea de facilitati de piste de biciclete si locuri de parcare
biciclete in gari.

In cadrul scenariului de referintd elementele de accesibilitate nu se imbunatatesc. Conform
prognozelor, numéarul de vehicule private creste ceeace scade atractivitateasistemului de transport
public. In lipsa unor investitii semnificative in parcul auto destinat transportului public, numérul de
calatori scade si implicit, pentru asigurarea unui echilibru intre venituri si cheltuieli, vor fi reduse
numarul de curse si vor fi eliminate unele trasee, ceea ce duce la scaderea drastica a accesibilitatii
serviciilor de transport public.

Transportul public in interiorul polului de crestere ar fi conditionat in continuare de eficienta
economica a operatorilor privati, astfel ca vor fi operate doar rutele care pot genera profit, inclusiv
prin reducerea costurilor asociate asigurarii conditilor necesare de sigurantd si confort a
pasagerilor.

Accesibilitatea serviciilor de transport feroviar va raméane constanta si la un nivel insuficient datorita
pozitionarii statiilor de calatori.

Tn concluzie, aplicarea scenrariului "a face minim” va genera o scadere a accesibilitatii serviciilor
de transport public atat in interiorul Municipiului Brasov cét si in teritoriul Polului de Crestere.
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4.4 SIGURANTA
SIGURANTA RUTIERA

In urma analizelor efectuate s-a constatat ca Polul de Crestere Brasov se situeaza peste media din
Romania in probleme de siguranta rutiera.

Se crede ca proportia mai ridicata de accidente grave din Bragov in comparatie cu media nationala
se datoreaza problemelor legate de viteza ridicata, in special in zona metropolitana. Trebuie
remarcat ca limita de viteza stabilita in oras, de 60 km/h, este mai mare cu 10 km/h decat limita de
viteza de oriunde in Romania (si Europa) de 50 km/h. Problemele sunt intr-o anumitda masura
accentuate de virajele in U dificile. Restrictii privind virajele in U au fost introduse pe Calea
Bucuresti si Bulevardul Saturn.

Politia si Comisia de Circulatie recunosc anvergura problemei cu viteza. Este Tn curs de elaborare
un proiect pentru a introduce limite de viteza auto-aplicabile de 30 km/h in zonele rezidentjale
(similar cu woonerfs din Olanda si zonele de rezidenta din Regatul Unit). A fost propusa o zona cu
limitare la 30 km/h si pentru Centrul istoric al Bragovul .

Camerele tip Closed Circuit Television (CCTV) sunt folosite Tn Brasov pentru a controla traficul in
intersecitiile critice si, de asemenea, pentru siguranta rutiera. Totusi, nu exista locatii cu camere de
viteza. Aplicarea limitelor de viteza este realizata prin radare amplasate in vehicule ale politiei.

Pentru a rezolva problema aglomeratiei, mai multe intersectii semaforizate au fost transformate in
sensuri giratorii. Acest lucru a dus la o circulatie mai buna, dar prezinta o provocare pentru pietoni
si biciclisti. Tn prezent, Municipalitatea analizeaza posibilitatea de a pune la dispozitie mai multe
facilitati pentru pietoni in sensurile giratorii.

Anumite treceri de pietoni semaforizate au fost prevazute cu aspecte tip ,omul verde” si butoane
pentru pietoni. Acestea sunt functii relativ noi in Roméania si au fost insotite de un program de
instruire pentru utilizatorii transportului nemotorizat.

Zonele rurale ale Judetului Brasov contin teren accidentat pentru sofat, inclusiv zone muntoase
care au conditii de vreme dificile in timpul iernii. Pentru a combate aceste potentiale probleme, se
aplica un program eficient de folosire a pietrisului. Mai mult, drumurile din zonele muntoase sunt
prevazute cu sisteme de retinere a vehiculelor (Vehicle Restraint Systems - VRS), a caror stare
este monitorizatd constant. Politia a observat ca rata accidentelor scade de multe ori in timpul
ninsorilor, datorita vitezelor mai mici si reticentei la deplasari.

Totusi, anumite drumuri din zonele rurale nu sunt finisate cu asfalt sau cu o suprafatd de duritate
similara si sunt, deci, vulnerabile la capriciile vremii.

Politia a raportat ca drumurile judetului sunt, in general, bine echipate pentru a rezista la conditii
rutiere dificile. Drenajul este, in general, bun, iar Comisia de circulatie ia legatura cu firmele de
utilitati pentru a gestiona zonele inundabile in caz de ploaie. Brasovul este localizat la o altitudine
relativ ridicata si are rar probleme cu ceata.

O particularitate a Brasovului este popularitatea sa ca destinatie turistica, in special pentru schi in
timpul iernii si plimbari in timpul verii. Poiana Brasov, amplasata la aproximativ 12 km sud-vest de
orasul Brasov, este o statiune de schi foarte populara. Politia trebuie sa desfasoare activitati
considerabile de aplicare a legii si de management al traficului pe traseele catre Poiana Brasov,
pentru a controla fluxurile de trafic si parcarea informala.
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Statisticile privind accidentele

Politia Nationala din Brasov a furnizat informatii privind accidentele pentru perioada 2010-2013.
Totalul anual pentru Municipalitatea Brasov in fiecare dintre acesti ani este indicat in Tabelul 4.1.

Tabelul 4.1 Statistici privind accidentele de circulatie

An Municipalitatea Bragov Romania

(decese)

Accidente grave  Decese Alte vatamari Total vatamari
grave grave

2010 120 16 111 127 2377
2011 113 15 107 122 2018
2012 127 14 119 133 2042
2013 108 10 105 115 1861

Din 2010 in 2013, a existat o usoara tendin{a descendenta, desi in 2012 accidentele si numarul
total de victime au crescut in comparatie cu 2011. Acestea sunt similare cu cifrele nationale privind
decesele rutiere in Romania.

Cele trei cauze principale ale accidentelor, asa cum au fost raportate de catre Polifie, sunt
enumerate Tn tabelul de mai jos pentru perioada 2010 — 2013. Politia a furnizat informatii separate
pentru Municipalitatea Brasov si zona metropolitana mai larga.

Tabelul 4.2 Cauzele accidentelor

Cauza principala

An Municipalitatea Bragov Loc Zona metropolitana

2010 Neacordarea de prioritate pietonilor 1 Viteza (nepotrivitd sau prea mare)
Traversarea imprudentd a strazii de catre 2 Aprecierea gresita a distantelor (pietoni)
pietoni
Neacordarea de prioritate (vehicule) 3 Condus neatent

2011 Neacordarea de prioritate pietonilor 1 Viteza (nepotrivita sau prea mare)
Traversarea imprudenta a strazii de catre 2 Condus neatent
pietoni
Accidente in care au fost implicati biciclisti 8 Accidente in care au fost implicate motorete

2012 Neacordarea de prioritate pietonilor 1 Viteza (nepotrivita sau prea mare)
Neacordarea de prioritate (vehicule) 2 Pietoni pe carosabil
Traversarea imprudenta a strazii de catre 3 Aprecierea gresita a distantelor (pietoni)
pietoni

2013 Traversarea imprudenta a strazii de catre 1 Accidente in care au fost implicati biciclisti
pietoni
Neacordarea de prioritate pietonilor 2 Accidente provocate de depasiri
Neacordarea de prioritate (vehicule) ) Accidente in care au fost implicate motorete

Acest studiu se concentreaza pe Municipalitatea Brasov. Totusi, exista suprapuneri intre tipurile de
accidente din Municipalitate si zona metropolitand mai largad. Cele doud zone principale de
suprapunere sunt accidentele ce implica pietonii si viteza.

Viteza a fost raportata de catre Polifie ca fiind o problema, dar apare in cifre doar in zona
metropolitana mai larga. Informatiile s-au referit doar la cauzele principale ale accidentelor. Este
posibil ca viteza, ca o cauza secundara sau concurenta, sa fi contribuit la accidentele din
Municipalitatea Brasov.

Accidentele ce implica pietoni reprezinta un proportie semnificata din totalul accidentelor, fie in
forma comportamentului imprudent al pietonilor, fie in forma neacordarii de prioritate pietonilor de
catre vehicule. Totusi, importanta continua a neacordarii de prioritate de catre vehicule nu ar trebui
trecuta cu vederea.

Accidentele cu biciclisti au aparut ca fiind o problema in Municipalitate in 2011 (locul 3), iar in zona
metropolitana mai larga (locul 1) in 2013.
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Siguranta pietonilor

Politia a raportat probleme legate de aglomeratie si siguranta rutiera asociate cu orele cand copiii
sunt condusi la si de la scoald. Observatiile in zona veche a orasului in perioada de varf a diminetii
(pe 27/11/2014) au confirmat aceasta idee, tindnd cont ca intervizibilitatea pietonilor / vehiculelor
era afectata de masinile care lasau copiii langa biblioteca, la capatul vestic al Bulevardului Eroilor.
Politia a recomandat ca orele de inceput si sfarsit ale programului gcolar s fie decalate, pentru a
reduce aglomeratia.

Tn prezent (2017), unitdtile de invatdmant din centrul istoric al Municipiului Brasov si-au decalat
orele de incepere al programului, astfel ca congestia traficului a fost eliminata aproape in totalitate.
Desi existd Tnca intervale Tn care exista blocaje n trafic, acestea au fost reduse semnificativ din
punct de vedere al duratei.

La intersectia Bulevardul 15 Noiembrie si Calea Bucuresti, pare ca atat trecerile de pietoni
controlate, cat si cele necontrolate formeaza aceeasi deplasare pietonala. Aceasta poate duce la
nesiguranta a pietonilor si poate creste probabilitatea conflictelor intre pietoni si vehicule.

Figura 4.13 Intersectia Bulevardul 15 Noiembrie si Calea Bucuresti

Reiese ca Comisia de circulatie investigheaza amplasarea de refugii suplimentare la trecerile de
pietoni din apropierea sensurilor giratorii (de exemplu, bratul nordic al sensului giratoriu DN11
Harmanului si Str. Vlahuta). Poate fi inspirat sa se furnizeze treceri decalate in locuri ca acesta.

Pe multe strazi, este dificil pentru pietoni sa foloseasca trotuarul din cauza vehiculelor parcate. Din
perspectiva legala, parcarea nu este permisa pe trotuar. Totusi, in zonele aglomerate, parcarea
este permisa pe trotuare, cu conditia sa raméana un spatiu de 1,0 m intre vehicule si zid, pentru ca
pietonii sa poata trece.

Figura 4.14 Trotuar ingust
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Un spatiu de aceste dimensiuni este prea ingust pentru a permite trecerea unora dintre pietoni (de
exemplu, cu un carucior, carand sacose cu cumparaturi etc.). Pietonii ar putea fi forta{i sa intre pe
carosabil, ceea ce poate explica partial incidenta ridicata a accidentelor produse de ceea ce este
perceput ca fiind un comportament imprudent al pietonilor.

Vehiculele parcate cu nepasare pun probleme la trecerile de pietoni, pentru ca afecteaza in mod
negativ intervizibilitatea pietonilor / vehiculelor la intersectii. Acest lucru poate explica partial
numarul ridicat de accidente unde neacordarea de prioritate pietonilor a fost Tnregistrata ca
principala cauza .

Figura 4.15 Parcare necorespunzatoare

Mai multe drumuri secundare (de exemplu pe Bulevardul 15 Noiembrie) au zebre la interseciia cu
drumul principal. Aceasta practica este considerata menita sa imbunatateasca siguranta pietonilor
si atractivitatea. Totugi, are si efectul de a reduce intervizibilitatea intre vehiculele care intra in
intersectie de pe drumul secundare si cele care ruleaza pe drumul principal.

Figura 4.16 Vizibilitate redusa a intersectiei pentru vehicule

Intervizibilitatea pieton — vehicul este de asemenea o problema in alte locuri, de exemplu la
intersectia dintre drumul de acces catre Primarie si Str. Nicolae lorga. Trecerea de pietoni este
situata in spatele liniei cladirii, reducand deci intervizibilitatea si crescand probabilitatea de conflicte
intre pietoni si vehiculele care intorc.

Anumite puncte de trecere au pante abrupte. Acest lucru poate crea probleme pentru varstnici si
pietoni cu probleme de mobilitate, existand riscul ulterior ca ei sa intre in conflict cu vehiculele si/sau
sa se TImpiedice si sa cada.
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Figura 4.17 Vizibilitate redusa la traversare

PROBLEME
RETEAUA RUTIERA

Rezumatul problemelor cheie care au fost identificate referitor la traficul din Brasov este prezentat
mai jos:

- Exista constrangeri de capacitate in cel putin cinci intersectii cheie ale orasului si
- Exista probleme de geometrie in cel putin trei intersectii cheie din oras.

PARCAREA MASINILOR

Rezumatul problemelor cheie care au fost identificate referitor la parcare in Brasov este prezentat
mai jos:

- Cererea de parcare depaseste oferta in anumite locuri;

Exista un tarif global de parcare, cu parcare gratuita dupa 4 pm;

Nu par a exista reglementari privind facilitatile de parcare private, din afara strazilor;

v vV

Aplicarea generala a legilor privind parcarea pare a fi insuficienta, date fiind nivelurile de venituri
colectate si de amenzi emise;

v

Aplicarea legii privind parcarea pe trotuare in zone neamenajate este insuficienta, probabil
pentru ca nu este sigur daca politia rutiera locala ar trebui sa aplice o amenda sau sa
remorcheze vehiculul;

Tarifele de parcare sunt mici atunci cand sunt comparate cu alte orase europene;
Nu exista informatii privind disponibilitatea locurilor de parcare si

Un numar insuficient de locuri de parcare in zonele rezidentiale.

V2R 2 2\ Z

Anumite strazi, cum ar fi Strada Zizinului, se confrunta cu nevoi ridicate de parcare, avand drept
rezultat multe zone cu masini parcate pe strada si pe trotuar, care reduc semnificativ
capacitatea drumului (aspect discutat in detaliu la Parcarea masinilor).

SIGURANTA RUTIERA

Rezumatul problemelor cheie care au fost identificate referitor la siguranta rutiera in Brasov este
prezentat mai jos:
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- Raportat la cifrele la nivel national pentru Romania, problema sigurantei rutiere in Brasov este
peste medie;

- Accidentele ce implica pietoni reprezinta un element semnificativ in raport cu numarul total de
accidente;

- Politia a raportat viteza ca fiind o problema in zona metropolitana mai larga;

- Accidentele ce implica biciclisti constituie o problema in Municipalitate si Tn zona metropolitana
mai larga.

Scenariul "A face minimum” implica asigurarea dotarilor de sigurantd minime prevazute de legislatia
in vigoare. Cresterea previzionata a numarului de autovehicule combinata cu lipsa interventiilor
majore in infrastructura de mers cu bicicleta si in sistemul de transport public vor genera congestii
in trafic cu un efect direct asupra scaderii nivelului de siguranta rutiera.

CALITATEA VIETII

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este un plan strategic dezvoltat pentru a satisface cererea
de mobilitate a persoanelor si activitatilor economice in orase si in vecindtatea acestora pentru o
mai buna calitate a vietii.

Este evident faptul ca planificarea durabila a mobilitatii duce la cresterea calitatii vietii Tn zonele
urbane. Politicile coordonate, asa cum sunt definite de catre un Plan de Mobilitate Urbana Durabila,
conduc la obtinerea a numeroase beneficii, precum spatii publice mai atractive, o siguranta a
circulatiei mai ridicata, cresterea sanatatii si o poluare mai redusa a aerului si sonora.

Polul de Crestere Brasov are o buna calitate a vietii. Managementul transportului a contribuit Ia
aceasta prin restrangerea deplasarilor cu autoturismul datorita unui management bun si efectiv al
parcarilor si a unui grad ridicat de acoperire al transportului public. Durata medie a deplaséarilor cu
transportul public de calatori este de putin peste 30 minute, 32% din populatie utilizdnd transportul
public, iar in zona centrala a municipiului Brasov sunt realizate 4.5 km de pista de biciclete si zone
pietonale. Municipiul Brasov a initiat un sistem de inchirieri de biciclete care, desi nu leaga functiuni
cheie, este cu siguranta o baza buna de plecare pentru extinderea retelei de biciclete in Brasov.

PMUD Brasov urmareste cresterea calitatii vietii prin extinderea zonelor pietonale, introducand
spatii partajate intre pietoni si vehicule, prin extinderea retelei de biciclete, cresterea ponderii
transportului public de calatori, imbunatatire managementului parcarii, reducerea nivelului de
poluare a aerului, Tn special cu NOx si PM10 si prin reducerea emisiilor de Gaze cu Efect de Sera.
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PROBLEME

Tn prezent, politica locald de mobilitate genereaz o serie de disfunctionalitati care trebuie adresate

prin dezvoltarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila. Problemele identificate sunt descrise mai

jos:

- Insuficienta spatiilor de parcare, in special in zonele cu densitate ridicatd a populatiei (zonele
de ocuinte, Centrul istoric, etc.)

- Ocuparea spatiilor pietonale de catre autoturisme parcate

- Ocuparea nejustificatd a zonelor rutiere si pietonale cu autoturisme abandonate / oferite spre
vanzare, in special in zonele cu trafic pietonal intens.

- Lipsa unei politici coerente management al parcarii, in special in Municipiul Brasov

-~ Nivelurile ridicate de trafic si viteza de deplasare, Tn special pe segmentele cu sens unic,
genereaza niveluri mari de poluare fonica si creeaza disconfort.

- Lipsa zonelor pietonale in fiecare cartier
- Lipsa unor zone destinate mersului cu bicicleta care sa lege zonele de interes din oras

- Dezvoltarea unor zone noi urbane (brown field si green field) dar cu mari probleme de
accesibilitate afecteaza calitatea vietii locuitorilor

- Datoritd elementelor de relief (zona depresionara), Brasovul inregistreazéa niveluri ridicate de
poluare a aerului iar una din principalele surse de poluare este traficul auto.

Odaté cu cresterea gradului de motorizare in fiecare an, amenintarea asupra calitatii vietii este
semnificativa. PMUD Brasov a luat acest aspect in considerare si a stabilit o serie de obiective
pentru a adresa un numar de aspecte cheie precum parcarea, congestia traficului, distributia
modala, retelele pentru biciclete si pietoni si dezvoltarea zonelor pietonale.

Aplicarea scenariului "A face minimum” va duce la scaderea calitatii vietii prin lipsa de masuri care
sa contracareze efectele cresterii numarului de vehicule private, degradarii calitatii din sistemul de
transport public, etc.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



168

PARTEAAII-A

VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

5.1 VIZIUNE PENTRU CELE 3 NIVELE TERITORIALE

Imbunatatirea infrastructurii este necesaré si vitald pentru a asigura functionarea sistemului de
transport la un nivel acceptabil in ceea ce priveste serviciile oferite, dar viitorul Polului de dezvoltare
Brasov constd in implementarea treptatd a unei strategii durabile care sa cuprindd domeniul
transportului public, gestionarea cererii si controlul traficului urban, astfel incat calitatea vietii si a
mediului sa fie semnificativ imbunatatite.

Viziunea privind PMUD (Plan de mobilitate urbana durabild) la scara metropolitana a fost definita
astfel:

Realizarea unui sistem de transport integrat, durabil, sigur si accesibil tuturor, conectand
oameni si locuri, susfinand economia, mediul si calitatea viefii, in Polul de Cregtere Brasov.

Abordarea in dezvoltarea PMUD corespunde acestei viziuni si ia in considerare toate
caracteristicile cunoscute ale polului de crestere Brasov. S-au avut in vedere atat aspectele locale,
cat si cele strategice legate de problemele de transport, asa cum au fost identificate in procesul de
elaborare a planului.

Prin urmare, consideram fundamentale aspectele sociale, culturale, de mediu si economice, iar
dezvoltarea in timp a sistemului de transport public va juca un rol major in cresterea si
sustenabilitatea economica a polului de crestere Brasov. Exista, prin urmare, mai multe obiective-
cheie de nivel nalt, care trebuie luate in considerare la elaborarea PMUD, precum si o serie de
obiective operationale auxiliare, asa cum este prezentat in tabelul de mai jos.

Unitatile constitutive ale Polului de Crestere Brasov sunt localitatile urbane si rurale, acestea
constituindu-se in micro sisteme independente care interactioneaza si se influenteaza reciproc. In
interiorul acestor comunitati, mobilitatea joaca un rol important intrucat asigura conditile de
functionarea econoica si sociala locala, contribuind Th mod decisiv la calitatea vietii. Specificitatile
politicilor locale de mobilitate variaza mult, acestea fiind adaptate la provocarile cu care se confrunta
ficeare comunitate locala. Viziunea PMUD pentru localitdtile componente ale Polului de Crestere
Brasov este

Imbunétéfirea politicilor locale de mobilitate cu accent pe asigurarea unui nivel ridicat al
calitatii viefii la nivelul comunitdfii in ansamblul sdu.

n cadrul comunitatilor locale s-au dezvoltat/cristalizat zone distincte (cartiere, vecinatati, etc.) care
dispun, inclusiv din punct de vedere al mobilitatii, de o identitate proprie. Acestea au dezvoltat, in
timp, microsisteme de mobilitate urbana care se completeaza intre ele si fac uz de liniile majore de
comunicatie pentru a constitui sistemul de mobilitate la nivelul comunitatii locale.

Pentru aceste zone, PMUD vizeaza
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Reorganizarea paradigmei de mobilitate la nivelul cartierelor pentru a face fafad noilor
provocari — necesitatea utilizarii modurilor de transport nepoluante (mers pe jos, mersul cu
bicicleta), cresterea drastica a numarului de autovehicule, etc.

Tabelul 5.1 Obiective principale si operationale:

Obiective Principale

. ACCESSIBILITATE - Sa asigure ca
tuturor cetatenilor din polul de
Crestere le sunt oferite optiunile de
transport care permit accesul la
destinatii si servicii esentiale;

. SIGURANTA SI SECURITATE

. MEDIU - Reducerea poluarii
aerului, apei, solului, a poluarii
fonice, a emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

. EFICIENTA ECONOMICA- S&
imbunatateasca eficienta si
eficacitatea din punct de vedere al
costurilor transportului de persoane
si marfuri;

. CALITATEA MEDIULUI URBAN-
Sa contribuie la cresterea
atractivitatii si calitatii mediului
urban si a urbanismului in
beneficiul cetatenilor, economiei si
societatii in ansamblul sau.

Obiective operationale

Cresterea numarului de persoane cu acces ridicat la serviciile de
transport public pentru destinatiile majore

Cresterea densitatji pistelor de biciclete si asigurarea sigurantei
biciclistilor in trafic

Cresterea procentului de vehicule de transport public pe deplin
accesibile

Cresterea accesibilitatii pentru pietoni (calitatea suprafetelor, treceri de
pietoni si obstacole)

Reducerea numarului de vehicule in cautarea unui loc de parcare

Reducerea timpul de deplasare cu transportul public de-a lungul
coridoarelor cheie pe reteaua stradala

Imbunétatirea accesului catre Poiana Brasov.
Sporirea interactiunii cu grupurile excluse din punct de vedere social
Cresterea frecventei serviciilor de transport public

Reducerea accidentelor rutiere letale si grave

Imbunatétirea sigurantei pietonilor si biciclistilor

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la siguranta si securitate
Reducerea numarului de vehicule parcate necorespunzator

Dezvoltarea / extinderea sistemelor de informare si siguranta in spatiile
publice

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10, SOx si CO2
Reducerea nivelului de zgomot si vibratii

Protejarea biodiversitétii existente. Imbunététirea biodiversitétii acolo
unde este posibil

Asigurarea integritatii siturilor Natura 2000

Reducerea neta a riscului de poluare a apei si solului prin proiectarea
corecta de noi infrastructuri

Reducerea consumului de material si de productie a deseurilor
Cresterea procentului de vehicule ecologice

Extinderea zonei pietonale

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la moduri alternative de
transport

Cresterea ponderii modurilor de transport non-auto
Reducerea timpului de deplasare

Reducerea congestiei traficului

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (intretinere)

Echilibrarea utilizarii spatiului drumului pentru a reduce dominatia
vehiculelor private

Protejarea si imbunatatirea patrimoniului cultural
Cresterea nivelului de constientizare cu privire la mobilitatea durabila
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5.2 CADRUL SI METODOLOGIA DE SELECTARE A PROIECTELOR

Dezvoltarea unui plan PMUD viabil? si stabilirea prioritatii proiectelor si investitiillor sunt aspecte
esentiale pentru orice guvern sau autoritate locala. Un proces clar si robust de stabilire a prioritaii
investitiilor oferd numeroase beneficii, printre care:

- Furnizarea cétre partile interesate a argumentelor necesare pentru a selecta proiectul, punand
accent pe viabilitatea economica; si

— Certitudinea utilizarii investitilor pentru Tmbunatétirea si modernizarea activelor si a
infrastructurii de transport intr-un mod eficient, transparent si corect.

In cadrul elaborarii planului PMUD, au fost evaluate multe proiecte/scheme intr-un cadru logic, care
trebuie sa ia in considerare impactul tehnic, economic, social si asupra mediului.

S-a aplicat o structura de analiza prin care s-au evaluat proiectele individual, pe baza unui set
convenit de criterii aplicabile PMUD, inclusiv urméatoarele atribute, si in conformitate cu orientarile
europene privind elaborarea planurilor PMUD3:

- Contribuie la strategia generala, obiectivele si politicile PMUD;

- Are rezultate masurabile, realizabile si verificate, care vor fi analizate in raport cu un set de
indicatori-cheie.

N

Se bazeaza pe experienta de implementare din alte orase europene, in special proiecte de
inovare (finantate de UE) (de exemplu, CIVITAS);

Ofera integrare sociala;

Durabilitate pe termen lung;

Are rate de rentabilitate economica acceptabile pentru finantare;
Ofera ,valoare pentru bani“ (cost-eficienta);

Demonstreaza principiul aditionalitatii;

Integreaza aspecte de protectie a mediului;

Asigura conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat si achizitiile publice;

N2 2N BN N N N 2\

Asiguré o abordare integrata cu alte proiecte finantate din surse publice, private sau/si institutii
financiare internationale.

Instrumentul folosit pentru a evalua proiectele si masurile este un cadru de analizé multicriteriald
(MCAF).

Pentru a obtine maximum de avantaje din ambele abordari, analiza cost beneficiu (CBA) si analiza
multicriteriala (MCA) sunt combinate in abordarea MCAF care a fost utilizat pe scara larga in
proiectele CE, BERD si BEI. Abordarea MCAF este un instrument de prioritizare a investitiilor
folosind o evaluare integratd a criteriilor variate intr-o maniera sistematica si transparenta.
Instrumentul MCAF de prioritizare a proiectelor se bazeaza pe:

2 Planuri de mobilitate urbana durabila, planificare pentru oameni, http://www.rupprecht-
consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Brochure _final.pdf

3 Ghid, Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila,
http://www.eltis.org/sites/eltis/files/quidelines-developing-and-implementing-a-
sump _final web jan2014b.pdf
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Evaluarea, pe baza a cinci (5) obiective de nivel Tnalt;
Includerea ACB ca indicator al obiectivului 4 Eficientd economica; si

Utilizarea de valori-tinta pentru indicatorii-cheie, pentru a intelege nivelul de sustinere pe care
scenariul 1l ofera pentru tintele definite.

Domeniile-cheie vizate de abordarea MCAF sunt:

>

Aspectele economice, sociale si de mediu

Succesul unei intregi variante de strategie in realizarea obiectivelor, atingerea tintelor si a
indicatorilor de performanta

Masurarea eficacitatii fiecarei interventii individuale din componenta unei strategii

Identificarea, printr-o metodologie de clasificare, a celei mai bune variante, masurata in raport
cu tintele si cu indicatorii de performanta

Generarea unui program de investitii pe termen scurt, mediu si lung pentru si evidentierea
costurilor asociate.

Generarea de rezultate asociate programelor si de estimari ale costului investitiei.

Abordarea permite o evaluare individuala a optiunilor si masurilor, dar, de asemenea, se poate
evalua efectul optiunilor si al masurilor grupate. Mai jos, este prezentat un rezumat al pasilor din
procesul de analiza MCAF, in care sunt combinate analizele ACB si MCA. Figura 5.2 de mai jos
defineste starea pe parcursul celor zece (10) pasi.
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Figura 5.1: Procesul MCAF
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5.3 ABORDAREA ANALIZEI MULTICRITERIALE
INTRODUCERE

Elementul principal pentru prioritizarea si selectarea schemelor/optiunilor este un cadru
standardizat pentru analiza multicriteriala (MCAF) care incorporeaza analizele cost-beneficiu.
Proiectele au fost evaluate, iar screening-ul si clasamentul se vor baza pe un MCA clasificat in
functie de scorul lor cu cel mai mare scor pe primul loc.

Pe baza MCAF, s-au dezvoltat o serie de optiuni pentru a satisface viziunea si obiectivele stabilite.
Aceste scenarii au fost evaluate prin utilizarea modelului de transport si a procesului MCA, care va
fi, de asemenea, capabil s& masoare impactul nematerial si beneficiile.

PMUD a fost dezvoltat pentru un orizont de timp de +15 ani:

- Scurt (2015 -2020),
- Mediu (2020 - 2030) si
- Lung (2030 +).

Abordarea evaluarii MCAF ia in considerare aspectele tehnice, financiare si de mediu. Aspectul
cheie al acestei abordari este de a asigura conformitatea cu clientul, cu partile interesate si alte
orase din PMUD pe un set de obiective si KPI care trebuie respectate prin punerea in aplicare a
PMUD.

Scenariile au fost evaluate cu ajutorul criterilor de evaluare multiple, care permit ca evaluarea
factorilor tehnici, economici si de mediu sa fie luatd in considerare pentru evaluarea economica,
fiind Tn centrul evaluarii. Astfel, un plan de investitii va include proiecte care:

a) prezinta rate de rentabilitate economica acceptabile in evaluarea ACB — in cazul in care ACB
poate fi efectuat

b) au obfinut un punctaj mare in cadrul procesului de screening in evaluarea MCA

Procesul de MCAF va furniza setul preferat de masuri pentru PMUD final. Se va acorda atentie in
special proiectelor “Quick-win*, alaturi de proiecte pe termen scurt, mediu si lung. Daca este cazul,
trebuie acordata atentie aspectelor legate de pregétirea proiectului, constrangerile de finantare, etc.

In urmétoarele sectiuni sunt descrise evaludrile ACB si MCA. Ambele metode de evaluare se
reunesc in abordarea MCAF.

ANALIZA COSTURI-BENEFICII

Elementul principal pentru identificarea proiectelor de investiti pentru PMUD este analiza
economica din cadrul analizei cost-beneficiu (ACB). ACB este un instrument-cheie de analiza
economica care ajuté la proiectarea si selectarea proiectelor care contribuie la bunastarea unei tari.
Pentru a sprijini evaluarea economica solida a proiectelor, Comisia Europeana a emis Ghidul
analizei cost-beneficiu in proiectele de investitii*. Utilizarea ACB este definita ca in Ghidul ACB

4 CE, Unitatea de Evaluare, Politica Regionala DG, Comisia Europeana,
http://ec.europa.eu/regional _policy/sources/docgener/quides/cost/quide2008 en.pdf
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romanesc®. Aceasta este o ACB ampla care preia indicatorii de baza din analiza (timpul de
deplasare, vehicule km, emisii) si le monetizeaza utilizand valori provenite din orientari nationale.

ACB este caracterizata prin urmatoarele principii de baza:

- Unitate de masura comuna de: termeni monetari - euro
- Actualizarea tuturor costurilor si beneficiilor (viitoare) la nivelul preturilor din anul de baza
- Necesitd o comparatie cu si fara interventie
- Considerente de timp
- ldentificarea costurilor si beneficiilor
- Beneficii economice: Rezultatul direct standard al evaluarii economice include:
- Rata interna de rentabilitate (%)
- Valoare prezenta neta (milioane de euro)
- Benéeficiu: Raport cost/beneficii.
ANALIZA MULTICRITERIALA

Analiza multicriteriala Tsi propune sa compare diferite actiuni sau solutii in functie de o varietate de
criterii si politici. Metoda se bazeazéa pe evaluarea actiunilor prin intermediul unei medii ponderate.
Analiza MCA este o modalitate simpla si intuitiva de a explica alegerea unei anumite solutii.

Aceasta metoda poate fi utilizatd pentru a selecta sau a aranja intr-o structura ierarhica
masurile/optiunile. Metoda se poate utiliza, de asemenea, pentru a afla care dintre masuri/optiuni
corespunde Tn cea mai mare masura asteptarilor factorilor de decizie. Aceasta inseamna ca un
client/beneficiar trebuie sa fie de acord sau sa ajunga la un consens cu privire la un set de criterii
ponderate, pe baza carora sa analizeze performanta proiectului.

Efectuarea unei analize MCA implica urmatorii pasi:

a) Decizia asupra listei de criterii care sa fie luate in considerare pentru alegere.

b) Asocierea unei ponderi pentru fiecare dintre diferitele criterii.

c) Intocmirea matricei

d) Acordarea unui calificativ pentru fiecare optiune a fiecarui criteriu.

e) Calcularea punctajului mediu pentru fiecare masuré/optiune. In fiecare coloana, nota obtinuta

pentru fiecare masura/optiune este inmultitd cu ponderea fiecarui criteriu. Punctajul fiecarei
masuri/optiuni este obtinut prin insumarea fiecarei linii, adunénd notele multiplicate cu
ponderea, pentru fiecare criteriu. Optiunea care obtine cel mai mare punctaj este cea mai
potrivita, conform analizei multicriteriale.

Rezultatul este o ierarhie a diferitelor masuri/optiuni care pot fi convenite pe baza punctajelor
obtinute de fiecare optiune pentru fiecare criteriu. Indicatorii utilizati pentru analiza MCA sunt
prezentati in Tabel 5.2. Tabelul prezinta pe scurt:

Obiectivele principale

Indicatorii-tinta

Definitiile tintelor

Argumentatie

Unitatea de masura

Sursa datelor

Conditia de baza

AR

http://www.adrvest.ro/attach_files/Preparation%200f%20Urban%20Mobility%20Plans%20in%20Romania
pdf
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Tabelul 5.2

Obiective
principale

Accesibilitate

Siguranta

Mediu

Eficienta
Economica

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov

Indicatori pentru cadrul de evaluare

Indicatori tinta

Vehicule x kilometru
cu vehicule private

Reducerea
accidentelor
(pietonale)

Reducerea emisiilor

Durata deplasarii cu
vehicul privat /
autoturism personal

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Definirea tintelor

Numarul de kilometri
parcursi de vehicule
private pe reteaua rutiera
pentru a se limita la
nivelurile atinse: Sa
asigure reducerea
volumului de trafic pe
reteaua rutiera, sau cel
putin stabilizarea
acestuia.

Reducerea numarului de
accidente pietonale cu
vatamare corporala

Mentinerea si, daca este
posibil a reduce nivelul de
emisii poluante si cu efect
de sera gaz.

Timp mediu de deplasare
cu vehicule private:
trebuie s& mentine timpul
mediu de deplasare cu
vehicule rutiere in timpul
orelor de varf rutiere in
timpul orelor de varf

Rationament

Noul obiectiv privind
punerea in aplicare a
strategiei pentru a se
asigura ca cresterea
ponderii transportului
public restrange cu
succes cresterea
deplasarii cu autoturismul.

Cresterea fara restrictii a
deplasarii cu masina
personala va duce la
congestii Tn trafic, la
probleme mai mari de
siguranta rutiera si are un
efect negatibv asupra
mediului. Promovarea
rolului pietonilor va ajuta
la imbunatatirea sigurantei
si confortului lor de
deplasare si va reduce
numarul de accidente.
Prin atingerea obiectivului
privind limitarea cresterii
traficului, masurile de
strategie n polul de
Crestere vor realiza, de
asemenea, o reducere a
emisiilor de CO2, NOx,
niveluri de PM10.
Trebuie sa mentina durata
medie a calatoriei la
nivelurile actuale si s o
imbunatateasca, daca
este posibil. Cu toate
acestea, masurile nu ar
trebui sa aiba prioritate in
raport cu masurile privind
transportul public.

Masurat de

Numarul de
kilometri parcursi
de autoturisme
pentru toate
deplasarile facute
in timpul orei de
varf.

Numarul de
accidente pietonale
cu vatamare
corporala

PPM al CO2, NOx,
PM10, etc.

Timpul mediu de
deplasare

Surse date

Rezultatele modelarii
traficului.

Date guvernamentale
disponibile local

(inregistrari ale politiei)

Rezultatele modelarii
traficului.

Sondaj privind durata
deplasarii
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Situatia actuala

Modelul de trafic indica vehxkm actuali
la ora de varf AM si PM efectuati pe
raza polului de crestere, si anume
173.782 veh kms si, respectiv, 191.106
veh kms

in medie, 116 de accidente pietonale cu
vatamare corporala au avut loc in polul
de crestere anual.

Au fost recomandate masuri locale
pentru a reduce numarul accidentelor cu
pietoni cu cel putin 10%

Emisiile actuale de CO2 pentru Polul de
Crestere sunt la 1325 kg pe cap de
locuitor pe an din sistemul de transport.

Modelul de trafic indica faptul ca
actualul timp mediu de deplasare pentru
autoturisme n timpul orelor de varf AM
si PM este de 13,3 minute si 12,6
minute.
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Durata deplasarii cu
transportul public

Calitatea Procentul de
mediului Transport Public
urban

Procentul reprezentat
de mersul pe jos

Procentul reprezentat
de mersul pe bicicleta

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov

Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Timp mediu de deplasare
cu mijloacele de transport
public: trebuie sa reduca
timpul mediu de deplasare
cu mijloacele de transport
public in timpul orelor de
varf cu cel putin 15%.

Modul de Transport
Public: Se doreste
cresterea procentului de
calatorii personale facute
cu transportul public cu
5% pana in anul 2030.
Mentinerea ponderii
mersului pe jos pentru
deplasari pe distante
scurte si extinderea
zonelor pietonale.

Mentinerea ponderii
mersului cu bicicleta
pentru deplasari pe
distante scurte si
cresterea lungimii pistelor
pentru biciclete

Noul obiectiv referitor la
punerea in aplicare a
multor parti ale strategiei
de transport.

Nivelul tinta de utilizare a
transportului public a fost
anticipat ca necesar
pentru atingerea
obiectivelor politicii de
catre polul de crestere.
Promovarea rolului
pietonilor va ajuta la
fmbunatatirea sigurantei si
confortului deplasarilor
acestora si va reduce
numarul de accidente.

Promovarea rolului
biciclistilor va ajuta la
imbunatatirea sigurantei si
confortului deplasarilor
acestora si va reduce
numarul de accidente.

Timpul mediu de
deplasare

Proportia
deplasarilor
personale cu
modurile de
transport public

Procentul
reprezentat de
mersul pe jos in
functie de datele
din sondajele in
gospodarii

Procentul
reprezentat de
mersul pe bicicleta
in functie de datele
din sondajele in
gospodarii

Sondaje privind timpul de
deplasare si sondaje la
domiciliu

(Remarca: masura cea
mai evidenta ar fi
revizuirea orarului, dar
acesta este foarte
probabil ca nu se va
schimba deoarece
imbunatatirile in ceea ce
priveste congestionarea
permit pur si simplu
respectarea mai usoara
a orarelor existente)
Sondaj in gospodarii si
date (2015)

Sondaj in gospodarii

Sondaj in gospodarii
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Modelul de trafic indica faptul ca
actualul timpul mediu de deplasare
pentru toate modurile de transport
publice in timpul orelor de varf AM si
PM este de 30,9 minute si, respectiv,
28,6 min

Datele disponibile arata ca modul de
transport public in timpul orelor de varf
AM si PM este in prezent in proportie de
35,6% si, respectiv, 29,2%.

Se estimeaza ca, in timpul orelor de varf
AM si PM, in total, 29.8% din deplasari
sunt efectuate mergand pe jos.

Aceste cifre sugereaza ca exista
posibilitatea ca mai multe calatorii sa fie
facute pe jos, in special pentru calatorii
sub 2 km

Se estimeaza ca, in timpul orelor de varf
AM si PM in total, 0,2% din calatorii sunt
efectuate mergand pe bicicleta.

Aceste cifre sugereaza ca exista
posibilitatea ca mai multe calatorii sa fie
facute pe jos, in special pentru deplasari
sub 5km
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UTILIZAREA PONDERILOR

O componenta fundamentala a analizei MCA este asocierea de ponderi pentru obiectivele-cheie
ale proiectului. Aceste ponderi au fost convenite. Simplitatea criteriilor de agregare (medie
ponderatd) este cu sigurantad un avantaj, insa, addugarea ponderilor este subiectiva si trebuie sa
fie sustinuta cu dovezi cantitative ,indubitabile” acolo unde este posibil.

Ponderile adoptate pentru evaluarea MCAF sunt prezentate mai jos. Punctajele sunt prezentate
cu titlu de exemplu. Punctajul ponderat este produsul dintre punctaj si pondere.

Tabelul 5.3 Ponderi adoptate pentru analiza MCAF

Ponderea Indicator Ponderea Ponderea
obiectivului de indicatorului finta per
nivel inalt in in totalul indicator
cadrul indicatorilor tinta
indicatorilor de care corespund
nivel inalt indicatorului de
nivel inalt
Accesibilitate 20% Vehicule x kilometri vehicule private 15% 3%
Acces la Reteaua de Transport Public 30% 6%
Numar de locuinte situate la o distanta de 30% 6%
pana la 400 m de o statie de transport
public
Accesibilitate pentru cei cu handicap la 25% 5%

transport public pe baza de autobuze (fara
date rezultate din model)

Siguranta si 20% Reducerea numarului de accidente cu 100% 20%
Securitate pietoni
Mediu 20% Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, 100% 20%
PM10 si CO2 in aer.
Eficienta 20% Durata medie a deplasarii cu vehicule 25% 5%
economica private
Durata medie a deplasarii cu transportul 40% 8%
public
Costul investitiei, intretinerii si functionarii 35% 7%
Calitatea 20% Procentul de utilizare a Transportului Public 33% 7%
mediului
urban Procentul reprezentat de mersul pe jos 33% 7%
Procentul reprezentat de mersul pe 33% 7%
bicicleta
Total 100% 100%

EXEMPLU DE ANALIZA ACB

In faza initiald, pentru proiectele principale, s-a utilizat cu precidere ACB in cazul in care au existat
,proiecte” alternative care pot aborda masura definita, si pentru care este nevoie de o mai buna
intelegere a fezabilitatii economice.

n special pentru proiectele de infrastructura, intrérile folosite la modelare au fost folosite ca intréri
pentru analiza ACB. Analiza ACB a luat in considerare urmatoarele:
- costuri: investitii, intretinere si exploatare si o valoare reziduala

- beneficii: economie de timp de deplasare, economii la nivelul costurilor de operare a
vehiculelor, economii obtinute ca urmare a reducerii numarului de accidente si economii
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obtinute prin reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si de poluanti (in principal NOx si
PM10)

Rezultatele modelului au fost generate pentru anii 2015, 2020 si 2030. Pentru anii dintre intervalele
2015-2020 si 2020-2030, s-a aplicat o interpolare liniara. Pentru perioada de dupa anul 2030,
valorile au fost mentinute la un nivel constant. Rezultatele modelului au fost generate pentru
intervalele de dimineata si de seara.

Orizontul de timp al analizei ACB a fost setat la 30 de ani, 2015 fiind anul de baza.

Beneficiile au fost calculate pentru diferite tipuri de proiect. Mai jos este exemplificat un proiect
tipic, soseaua de centurd Ghimbav. Beneficiile au fost calculate pentru

- timpul de deplasare,

costurile de exploatare a vehiculelor

economii obtinute prin reducerea numarului de accidente,

emisii si

N 2 2N

gaze cu efect de sera (GES).

Ca intrare, s-au utilizat modelul de transport si rezultatele furnizate de acesta. Calculele efectuate
pe model au fost facute pentru anii 2020 si 2030, pentru cele doua ore de varf ale zilei (dimineata
si seara). Rezultatele obtinute din calculele efectuate pe model au fost extrapolate de la orele de
varf la traficul zilnic si de la volumul zilnic de trafic la volumele anuale de trafic.

Valorile corespunzatoare anilor dintre 2015 si 2020, precum si anilor dintre 2020 si 2030 au fost
determinate prin interpolare. Dupa anul 2030, valorile au fost mentinute constante la nivelul anului
2030. S-a aplicat o rata de actualizare de 5,5% asupra evaluarii economice.

Costurile investitiei, cele de intretinere si cele operationale, precum si calendarul acestor costuri nu
au fost luate in considerare in aceast& etapa. In acest caz, nu s-a inregistrat niciun impact asupra
transportului public. Din acest motiv, aceste cazuri nu prezinta beneficii nete actualizate pentru
transportul public.

Din rezultatele initiale ale primului model ACB pot fi trase urmatoarele concluzii:

-~ Beneficiile totale actualizate sunt: Sosea de centurd Ghimbav: 7,20 milioane EUR

- Economia de timp de deplasare are cea mai mare pondere in beneficii. Cu toate acestea, un
timp de deplasare mai scurt presupune uneori o distantd de deplasare mai mare (utilizatorul
poate conduce cu o vitezd mai mare). Distanta mai mare are un impact negativ asupra
beneficiilor, avand in vedere ca nivelurile costurilor de exploatare a vehiculelor, siguranta,
emisiile si gazele cu efect de sera sunt mai puternic influentate de distanta de deplasare.
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Figura 5.2: Prezentarea analizei ACB

Tabelul 5.4 Beneficii totale actualizate:
Beneficii
Economii de timp de deplasare - masini
Economii de timp de deplasare - vehicule grele de transport marfa (HGV)
Economii de timp de deplasare - transport public (TP)
Economii din costurile de exploatare a vehiculelor - masini
Economii din costurile de exploatare a vehiculelor - vehicule grele de transport marfa (HGV)
Economii din costurile de exploatare a vehiculelor - transport public (TP)
Economii din reducerea numarului de accidente
Poluanti NOx
Poluanti SOx
Poluanti VOC
Poluanti PM

Emisii de gaze cu efect de sera (GES)

€7,157,288.52
€7,875,448.73
€ 1,483,152.58
€0.00
-€1,520,182.72
-€1,125,117.67
€0.00
-€4,359,712.84
€ 1,356,846.76
€5,404.22
€461.10
€911,512.97
€2,529,475.39

EXEMPLU DE EVALUARE A MASURILOR PRIN ANALIZA MCAF

179

Mai jos este prezentat un exemplu tipic de abordare MCAF pentru o masura. Retineti ca rezultatele
nu sunt reale. Fiecare masura va fi evaluata intr-un mod similar. Prin urmare, fiecare masura va
avea un punctaj final asociat, iar masurile si punctajele asociate vor fi grupate impreuna si adunate

pentru a se obtine un singur punctaj pentru fiecare dintre cele 3 scenarii alternative.
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Tabelul 5.5 Exemplu de aplicare a ponderilor

Analiza MCA pentru Masura 1 (Varianta de Ocolire Ghimbav)

Obiectiv Mecanism de
evaluare
Vehicule km cu autoturismul pe reteaua Date rezultate
rutiera si stradala din modelare
2 Acces la Reteaua de Transport Public Date rezultate
g din modelare
"% Numar de locuinte situate la o distanta de se va completa
§ pana la 400 m de o statie de transport public
<

Accesibilitate pentru cei cu handicap la se va completa
transport public pe baza de autobuze (fara
date rezultate din model)

’% E Date guvernamentale privind reducerea
%5 accidentelor
> & (pietoni)
2 8 pietol
Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, Date rezultate
S PM10 si CO2 in aer. din modelare
=
[]
=
Durata deplasarii cu autoturismul se va completa
5358 Durata deplasarii cu transportul public Durata
g § calatorieri /
2 5 sondaje HH
w o
@ Costul investitiei, intretinerii si functionarii se va

completa/fise

% Ponderea Transportului Public in totalul Sondaj HH
g deplasarilor
£ _(E Pondererea mersului pe jos in totalul Sondaj HH
35 deplasarilor
= Ponderea deplasarilor cu bicicleta in totalul Sondaj HH
8 deplasarilor

TOTAL

RAPORTAREA REZULTATELOR ANALIZEI MCAF

Punctaj (pe
o scara de
la0la10)

5.00
7.00
3.00

4.00

6.00

7.00

8.00
9.00

Rezultatele analizei MCAF vor fi raportate sub forma de tabel, incluzand:

Tema

Problema
Obiectiv strategic
Tinta / Indicator
Masura

Rezultate analiza costuri-beneficii (daca este cazul)

N2 200 2 2 2N 2

Punctaj obtinut la evaluarea multicriteriala

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Pondere

5%

5%

5%

5%

20%

20%

7%

7%

7%

7%

7%

7%
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Punctaj
ponderat

0.25
0.35
0.15

0.20

1.20

1.40

0.53
0.60

0.07
0.07
0.07

4.88
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54 DEZVOLTAREA DE SCENARII ALTERNATIVE PENTRU REALIZAREA
VIZIUNII

Conform metodologiei stabilite, s-au elaborat 3 scenarii alternative pentru PMUD Pol de Crestere
Bragov.

Abordarea luata in considerare privind dezvoltarea optiunilor fiecarui scenariu este conceputa
pentru a oferi planuri personalizate pentru mobilitatea urbana, care includ un set de proiecte
prioritare de transport multi-modal, sustinute de o componenta institutionala consolidata si
imbunatatita de catre autoritatile publice.

Luand in considerare principiile de baza stabilite anterior, abordarea luata in considerare este
orientata pentru a raspunde obiectivelor studiului, in care s-a luat in considerare cresterea
transportului urban, care este asociat cu dezvoltarea activitatii economice. Pentru stabilirea
masurilor durabile este necesar sa se atinga o pondere mai mare de utilizare a transportului public,
oferind Tn acelasi timp o gama mai larga de optiuni pentru efectuarea deplasarilor, un sistem de
transport bine integrat, imbunatéatirea calitatii aerului si reducerea consumului de energie, impreuna
cu nevoia de reformd institutionala si integrarea politicilor. Obiectivul final este acela de a dezvolta
un plan de mobilitate care sa poata fi folosit pentru a implementa noile masuri si politici de transport
n timp. Prin urmare, au fost evaluate o mare varietate de masuri dure si mai putin dure, inclusiv
extinderea infrastructurii de transport Th comun, dezvoltarea infrastructurii, gestionarea mobilitatii,
gestionarea cererii si stabilirea tarifelor printr-o serie de pachete integrate.

Tn acest scop, au fost dezvoltate cele trei scenarii, in plus fatd de un scenariu de tip "Do Minimum"
care consta exclusiv din proiecte angajate. Scenariile cuprind masuri de imbunatatire realiste, dar
graduale care variaza de la un cost redus dar cu impact ridicat, pana la masuri majore de
infrastructura. Scenariile sunt strict de sine statatoare, dar se bazeaza unul pe celalalt intr-un mod
sistematic si logic, lasand interventile majore in infrastructura ca ultimul element luat in
considerare. Au fostincluse incluse, de asemenea, un set de masuri obligatorii care vor trebui puse
in aplicare, indiferent de scenariul preferat. O prezentare schematica a modului de abordare este
prezentata mai jos in Figura 5.1.
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Figura 5.3: Prezentarea Scenariilor

DS2: Moduri
4 ) ( sustenabile 4 )
eMasuri de reducere eMasuri infrastructuri
a costurilor majore
oCastiguri rapide *BRT
eMaximizarea eTransport public eDrumuri noi
eficientei retelei ePietoni/biciclete eParcare si deplasare
existente *Gestionarea eStructuri parcare
traficului ePolitici de parcare
eGestionarea
parcarilor
DS1: Optimizare

DS3: Politici de
— retea - J —

Transport Durabile

Mai multe detalii ale diferitelor scenarii sunt prezentate in Sectiunea 7 din prezentul raport.

Acest Plan consta in masurile identificate ca fiind cele mai adecvate pentru a indeplini obiectivele
unui PMUD si propunerile prezentate de autoritdtile si organizatiile locale din polul de Crestere
Brasov, care abordeaza, de asemenea, obiectivele PMUD. Aceste masuri au fost testate cu
modelul de transport sau prin intermediul procesului de analiza multicriteriala (MCAF) pentru a
stabili cat de bine pot acestea contribui la realizarea indicatorilor de performanta stabiliti. Tn acelasi
timp a fost evaluat impactul acestora din perspectiva costurilor, deoarece atingerea obiectivelor cu
orice cost (ridicat) nu este o abordare durabila. Ca urmare a acestor teste si evaluari diferite, a fost
stabilit scenariul otpim, care cuprinde atat masuri specifice fiecarui mod de transport cat si politici
de transport adecvate.

Desi o serie de masuri au fost identificate si evaluate ca fiind eficiente din punct de vedere tehnic
si financiar, este important sa se sublinieze ca PMUD este un program complet integrat, in cadrul
caruia, chiar daca masurile sunt considerate individual, sunt concepute sa interactioneze intre ele
formand astfel o strategie complet integrata si holistica. De exemplu, masurile care sunt dedicate
imbunatatirii serviciilor de transport public si accesibilitatii includ benzi dedicate pentru transportul
public, Controlul Traficului Urban, serviciile de Park & Ride si cele de Tranzit Rapid cu Autobuzul,
astfel incat efectul acestor masuri considerate impreuna este mult mai mare decat suma efectelor
fiecarei masuri individuale. in mod similar, considerand parcarea in afara carosabilului, este
recunoscut faptul ca aceasta masura trebuie coordonata cu parcarea pe carosabil, zone cu parcare
controlata (ZPC) si imbunatatiri accesibilitatii pentru pietoni pentru a atinge o viziune globala de
restrangere a utilizarii autoturismului si a efectelor in consecinta asupra mediului urban.
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6 DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE DE
DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

PMUD Brasov urméreste dezvoltarea de instrumente si méasuri in sprijinul urméatoarelor directii de
actiune majore:

Consolidarea capacitatii institutionale

Incurajarea mersului pe jos/cu bicicleta si unui mediu urban de calitate
Aplicarea unei politici eficiente si mtegrate in ceea ce priveste parcarea
Imbunétatirea integrarii intre plan|f|carea transporturilor si planificarea urbana
Imbunatatlrea sigurantei rutiere, cu accent pe utilizatorii de drumuri vulnerabili
Imbunatatlrea eficientei managementului traficului

Transportul public

Transport rutier - utilizarea eficienta a spatiului rutier

Managementul mobilitatii

10 Sisteme Inteligente de Transport -ITS

11. Logistica urbana

12. Inter-modalitati

©CoNOOR~WN =

Pe parcursul procesului de elaborare a PMUD Bragov, a fost realizatd o analizd a conditiilor
existente, ducand la identificarea unui numar de probleme. Identificarea problemelor a condus la
elaborarea unui set de recomandari preliminare necesare in abordarea problemelor. A fost
generata astfel o "listd exhaustiva" de mai mult de 100 de proiecte si masuri care au fost analizate
si prezentate Comitetului de Coordonare al PMUD.

Un screening initial si o evaluare preliminara a acestor proiecte a avut loc inainte de testarea
acestora cu modelul de transport si / sau evaluarea detaliata. Procesul de screening a implicat
analizarea tuturor proiectelor pentru a Tndeparta orice duplicate si a grupa masurile similare intr-un
singur proiect. Procesul a inlaturat, de asemenea, proiecte considerate nerealiste, sau care nu au
fost in conformitate cu obiectivele PMUD.

Prin urmare, a fost elaborata o lista redusa de proiecte propuse care au fost propuse spre evaluare.
Proiectele au fost impartite in doisprezece teme de baza si sunt rezumate mai jos. Un plan de
actiune detaliat urmeaza listei, oferind mai multe detalii cu privire la sursa proiectelor, obiectivele
vizate de proiecte, costurile estimate ale proiectelor etc. Detaliile complete pentru fiecare proiect
sunt prevazute intr-un raport tehnic separat care contine céate o fisad de proiect completd pentru
fiecare proiect si masura, inclusiv costurile estimate detaliate si diagrame. Hartile aferente fiecarui
proiect in parte dintre cele mentionate mai jos sunt prezentate in Anexa A la acest raport.

6.1 DIRECTII DE ACTIUNE $I1 PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

Elementele de infrastructura reprezinta elemental necesar (dar nu sufficient) pentru imbunatatirea
mobilitatii la nivelul teritoriului Polului de Crestere Brasov. Chiar daca infrastructura existenta nu
este In mod necesar insuficienta la nivelul zonei analizate, exista posibilitati de imbunatatire ce pot
genera un impact pozitiv asupra mobilitatii.
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Noile provocari in dezvoltarea urbana (noi dezvoltari imobiliare, relocari de activitati industriale,
dezvoltarea de zone intinse de servicii la marginea oraselor) creeaza noi provocari pentru un sistem
de infrastructura care a avut la baza un tesut urban complet diferit de cel actual.

Ca urmare, au fost analizate urmatoarele proiecte de infrastructura:

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS/CU BICICLETA SI UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE.

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov

MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul Brasov.

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului
Sacele

IMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

TM4a Amenajarea de trasee ocolitoare pentru orasul Rasnov

TM4c Amenajare de traseu ocolitor pentru orasul Ghimbav

TM5 Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare in Municipiul Brasov

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, in vederea
descongestionarii traficului din cartierul Tractorul TM7 Modernizarea drumurilor
interjudetene

TM9  Constructie tunel rutier Racadau - Centrul Istoric in Municipiul Brasov

TM10 Constructia de drumuri de acces catre zonele de dezvoltare economica din Polul de
Crestere Brasov

TM11 Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal

TM12 Pod feroviar in zona Liberty-Polistoaca din Predeal

TM14 Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului
Sacele cu platforma industriala Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciala.

TM17 Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana Brasov)

TM18 Construire drum de acces din Rasnov spre Poiana Brasov (prin Cheisoara.)

TRANSPORTUL PUBLIC

PT2 Renovarea statiilor capat de linie in Municipiul Bragov
PT3  Reparatie capitald a garii CFR din Brasov

LOGISTICA URBANA

UL1/IM4 Constructia Aeroportului International Brasov si a cailor de acces
UL2/IM5 Constructie terminal feroviar intermodal si Centru Logistic

INTER-MODALITATI

M1 Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov
IM3  Trei facilitati "park & ride" in zona Garii CFR, Zona Stadion Municipal, Zona statie capat
de linie Rulmentul)
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EUR
Pe termen mediu: 1.500.000
EUR

Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
e
incurajarea Necesitatea de |Mediu Cresterea Mentinerea sau cresterea MB1: Reabilitarea / dezvoltarea zonelor |Consultant MCAF Primaria
mersului pe a incuraja Accesibilitate|SUPrafetelor zonelor ponderii deplasarilor facute  [pietonale la nivelul Municipiului Brasov Municipiului
jos/cu bicicleta |mersul pe jos si pietonale pe jos, pentru distante scurte Brasov
$i a unui mediu |cu bicicleta Cresterea densitatii [Mentinerea sau cresterea 8,8 milioane EUR (Imbunatatiri
urban de calitate retelei de trasee  |ponderii deplasarilor facute ale domeniului public si
pentru biciclete cu bicicleta, pentru distante tratamente pentru suprafete)
Cresterea scurte 2,3 milioane EUR (Imbunététiri
procentului de Numar de kilometri-vehicul ale suprafetelor comune)
vehicule de privat parcursi pe sosele, Total 11,1 milioane EUR
transport public cu |care trebuie limitat la RN . i
: : S costuri de intretinere:
acces pentru nivelurile atinse:
persoanele cu Pe termen scurt: 75.000 EUR
dizabilitati . /3 ani
Reducerea volumului de Pe termen mediu: 129.000
gégzts?l;ﬁﬁétii pentru trafic pe sosele sau, cel EUR /3 ani
; utin, stabilizarea acestuia. :
pietoni (calitatea put Pe termen lung: 204.000 EUR
; i /3 ani
suprafetei, treceri si
obstacole)
Cresterea ponderii
gﬁ‘l) (I)zscaerlilgra(f::rzlte MB1a Reabilitarea/dezvoltarea Consultant MCAF CAPEX: Primaria
aujtoturismelor zonelor pietonale in Poiana Brasov Pe termen scurt: 123.000 EUR |Municipiului
Sporirea Pe termen mediu: 245.000 Brasov
; - EUR
interactiunii cu .
grupurile excluse Pe termen lung: 95.000 EUR
din punct de vedere Costul intretinerii uzuale se
social estimeaza a fi / 67.750 EUR
Cresiaren fvalif pentru un drum cu o banda pe
de constientizare e
cu privire la Refacerea unei portiuni de 400
modurile alternative m de pe Strada Poiana lui
de transport. Neagoe = 30.000 EUR
Minimizarea Total de intretinere domeniu
ambuteiajelor public (3.550 m?) = 35.000
EUR
MB2 Retea de piste pentru biciclete |Consultant MCAF CAPEX: Primaria
in Municipiul Brasov Pe termen scurt: 1.000.000 Municipiului
Brasov
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Pe termen lung: 2.000.000
EUR
OPEX:
Pe termen scurt: 200.000 EUR
Pe termen mediu: 400.000
EUR
Pe termen lung: 700.000 EUR
MB5: Reabilitarea trotuarelor / Consultant MCAF CAPEX: 536.550 EUR Consiliu local
Integrarea si modernizarea centrului OPEX: 153.175 EUR /an Sacele
urban istoric al orasului Sacele =
imbunatatirea  [Nevoia de Eficienta Reducerea duratei |Numar de kilometri-vehicul  |TM4: Amenajarea de trasee ocolitoare |Municipalitate [MODEL CAPEX Primaria
eficientei imbunatatire a [economica |calatoriei privat parcursi pe sosele, pentru unele orase (finalizare, a) € 15,000,000 Municipiului
managementului|eficientei Minimizarea care trebuie limitat la extindere si consolidare a partii b) €10,000,000 Brasov, Consiliile
traficului managementului ambuteiajelor nivelurile atinse: Reducerea |carosabile existente). inclusiv: c) € 15,000,000 locale Rasnov si
traficului Reducerea volumului de trafic pe sosele Ghimbav
sau, cel putin, stabilizarea ; A OPEX
costurilor de acestuiap ' a)  Ocolire Rasnov D
operare a . b) Ocolire Ghimbav
vehiculelor (de Reducerea nivelului de emisii c) Inel interior Brasov a) €306,200/ 3 years
intretinere) de gaze poluante si de gaze b) €233,933 /3 years
' cu efect de sera: Polul de c) €297,166/ 3 years
Reducerea dezvoltare si-a propus
”u?arrlu'f‘ﬁ‘i R reducerea mediei emisiilor de
vehicule atlate In - |gaze cu efect de sera din - |TM5: Amenajare artera de acces in Municipalitate IMODEL  |CAPEX: 6.100.000 EUR Primaria
cautarea unuiloc  |iraficy rutier cu xx% rtierul Schei si n Municipiul Municipiului
de parcare . cartierul Schei si parcare in Municipiu OPEX € 453,600 annual unicipiului
Brasov Brasov
Reducerea emisiilor
de CO, NOx, TM7: Modernizarea drumurilor Municipalitate |MCAF CAPEX: 15,7 milioane EUR  |Primaria
VOCs, PM10 SI interjudegene OPEX: Peticire 10 EUR/m? MUnICIpIUlUI
co2 o DJ 104A céatre DJ105p si conexiuni 2ra$9"ﬁ'_'l -
Reducerea nivelului DN1-DN73-DN7C ey DS
de zgomot si vibratii o0 DJ105A si DJ104D
e DJ131 si DJ131B (Covasna catre
Brasov) si conexiunile DN12 si DN13
TM8: Realizarea unui sistem integrat |Municipalitate [MODEL CAPEX: 12 milioane EUR Primaria
de pasaje rutiere, pietonale si Municipiului
ciclistice, in vederea Brasov

descongestionarii traficului din
cartierul Tractorul
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Municipalitate
TM9: Tunel rutier Racadau - Centrul MODEL CAPEX: Primaria
Istoric 18.400.000 - 90.700.000 EUR |Municipiului
OPEX: Brasov
1,6 kilometri de tunel cu o
banda pe sens plus doua (2)
sensuri giratorii = 460.000 -
2.270.000 EUR
TM10: Constructia de drumuri de Municipalitate IMODEL COSTURILE si DETALIILE Primaria
acces catre zonele de dezvoltare TREBUIE CONFIRMATE DE [Municipiului
economica din PC Brasov BRASOV Brasov

TM11: Reabilitarea podului peste
calea ferata din Predeal

Municipalitate

MCAF

CAPEX: Pod carosabil (o
banda pe sens) = 1.200.000
EUR - 1.600.000 EUR

OPEX: 30.000 EUR - 40.000
EUR

Consiliul local
Predeal

TM12: Pod feroviar peste Liberty- Municipalitate |MCAF Proiectul nu se continua - Consiliul local
Polistoaca podul exista deja Predeal
TM13: Realizarea unei conexiuni cu |Municipalitate IMODEL COSTURILE si DETALIILE Primaria
doua benzi pe sens intre DN1 (din TREBUIE CONFIRMATE DE |Municipiului
directia Brasov) si DN11 Bacau- BRASOV Brasov

Onesti Segmentul realizat in cadrul
proiectului se va conecta cu segmentul
dintre DN DN 13-11 aflat in constructie
n prezent, printr-un sens giratoriu la
iesirea din Brasov, in directia comunei
Harman.

TM14: Construirea unui drum de
acces pentru conectarea soselelor de
centura ale orasului Sacele cu
platforma industriala Roman Brasov,
Brasov Darste si zona comerciala. De
asemenea, proiectul va contribui la
descongestionarea traficului pe DN1
si in Brasov.

Municipalitate

MODEL

CAPEX: 6.560.000 EUR -
8.320.000 EUR

OPEX:

O banda pe sens 1.060 m =
72.000 EUR

2 sensuri giratorii noi = 16.500
EUR

Pod rutier cu o banda pe sens
155 m = 135.000 EUR -
175.000 EUR

Consiliile locale
Brasov si Sacele

TM17: Realizarea unui drum intre
Cristian si Poiana Cristianului (in
Poiana Brasov)

Municipalitate

MODEL

COSTURILE SI DETALIILE
TREBUIE CONFIRMATE DE
BRASOV
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
TM18: Rasnov spre Poiana Brasov, |Municipalitate |MODEL CAPEX: Primaria
sosea prin Cheisoara. 65 km de autostradd cu o|Municipiului
banda pe sens plus sensuriBrasov si Consiliul
giratoriii la ambele capete ale|/ocal Résnov
noii legaturi = 6.500.000 EUR
sau
6,5 km de drum pietonal/pista
pentru biciclete cu latimea de
3m = 2.650.000 EUR
OPEX:
6,5 km de drum cu o banda pe
sens si 2 sensuri giratorii =
460.000 EUR
6,5 km de drum pietonal/pista
pentru biciclete = 225.000
EUR
Transport public|Lipsa unei Accesibilitate| Cresterea Proportia de utilizare a PT2 - Renovarea statiilor capat de linie |Consultant MCAF CAPEX: Primaria
- sistem planificari Eficienta numarului de transportului public: Polul de |in Municipiul Brasov Cost: 1 milion EUR pentru Municipiului
integrat, eficient |eficiente a economica |Persoane care au |dezvoltare isi propune fiecare element. 5 milioane Brasov si RATBV
si accesibil transportului acces facil la cresterea proportiei EUR in total. '
public serviciile de transportului personal . .
transport public realizat cu transportul public Costurl_le an_uale @ vor fi
catre punctele de la xx% la xx%. iggfrzgﬁlﬁingx?sﬁgz??r:terz
majore de atractie =rului
X *~  |Cresterea numarului de RATBV si Consiliul local.
Cresterea gospodarii aflate la maximum ’
frecventei serviciilor [400 de metri de un serviciu |PT3: Reparatie capitala a garii CFR Consultant MCAF CAPEX: 6,0 milioane EUR Primaria
de transport cu de transport pub“c care are o din Bra§OV Aceasta ar include Municipiului

autobuzul

Cresterea nivelului
de folosire a
mijloacelor de
transport, altele
decat autoturismele
Tmbunétatirea
accesului catre
Poiana Brasov

Reducerea timpul
de deplasarea a
autobuzelor de-a
lungul coridoarelor-

frecventa maxima de cel
putin un serviciu la fiecare 10
minute de la x% la y%

Timp mediu de deplasare cu
mijloacele de transport
public: Polul de dezvoltare
trebuie sa reduca timpul
mediu de deplasare cu
mijloacele de transport public
n timpul orelor de varf de la
xx minute la xx minute.

Cresterea numarului de
vehicule de transport public

imbunatatirea accesibilitatii fizice si
acces mai atractiv si mai sigur la
platforme/linii.

OPEX ar consta din costurile
anuale de intretinere, care
trebuie sa fie similare celor
existente in prezent.

Brasov si RATBV
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
cheie ale retelei de |cu podea joasa, acces fara
autostrazi trepte, inregistrate pentru a
Reducerea emisiilor|Oferi servicii de transport cu
de CO, NOX, autobuzul in zona ADI-T de
VOCs, PM10 si la x% din total la y%
CO2 Reducerea nivelului de emisii
Cresterea de gaze poluante si de gaze
proéentului de cu efect de sera: Polul de
vehicule de dezvoltare si-a propus
transport public cu reducerea mediei emisiilor de
acces pentru gaze cu efect de sera din
persoanele cu traficul rutier cu xx%.
dizabilitati
Reducerea
costurilor de
exploatare a
vehiculelor (de
ntretinere)

Logistica Constrangeri Eficienta Minimizarea Reducerea nivelului de emisii [UL1/IM4: Constructia Aeroportului - - - -

urbana legate de economicd |ambuteiajelor de gaze poluante si de gaze |International Brasov si a cailor de
intersectii Calitatea Reducerea emisiilor|cU €fect de s_eré: Polul de acces
Capacitate mediului de CO, NOXx, dezvoltare si-a propus Aeroportul si accesul la aeroport va fi
drumurilor e urban VOCs, PM10 si reducerea mediei emisiilor de inciys in propunerile si raportul detaliate
redusa de CcO2 gaze cu efect de sera din referitoare la aeroport
vehiculele de R traficul rutier cu xx%. § —

! < |Mediu educerea UL2/IM5: Terminal feroviar intermodal |- - - -
livrare de marfa costurilor de si Centru Logistic
care circula in operare a ’ ) o )
orele de varf vehiculelor (de Terminalul feroviar intermodal si Centrul
N ; Logistic fac parte din Planul Nafional
intretinere) ’

Inter-modalitati |Lipsa unei Accesibilitate|Cresterea Proportia de utilizare a IM1:Constructie structuri de tip ,Park & |Consultant MODEL 5,5 milioane EUR pentru o Primaria
planificari Eficienta numarului de transportului public: Polul de Ride” pentru Poiana Brasov parcare multietajata cu 400 de |Municipiului
eficiente a economica |Persoane care au |dezvoltare isi propune Daca sunt necesare spatii de parcare locuri, inclusiv un studiu de Brasov
transportului acces usor la cresterea proportiei suplimentare in Poiana Brasov, trebuie fezabilitate si proiectare
public serviciile de transportului personal luate Tn considerare spatii din Rasnov si detaliata.

Imposibilitatea trfansport public realizat cu transportul public |Str. I__q_ngé din Brasov, cu asigurarea Un serviciu cu frecventa de 15
de a adapta catl;e punctele . de la xx% la xx%. serviciilor de transfer cu autobuzul. minute ar necesita 6 autobuze,
nevoile legate majore de atractie |\entinerea sau cresterea la un cost de exploatare anual
transport in ponderii deplasarilor facute per autobuz de 59.000 EUR
planificarea pe jos, pentru distante scurte minus veniturile din tarife.
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare

identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila

Utilizarii Cresterea densitatii [Mentinerea sau cresterea M3 Trei facmtét‘i "park & ride" in zona|Consultant MODEL 18 milioane EUR Primaria
terenurilor retelei de trasee ponderii deplasarilor facute |Garii CFR, Zona Stadion Municipal, Municipiului
Necesitatea de pentru biciclete cu bicicleta, pentru distante |Zona statie capat de linie Rulmentul) Brasov
a Tmbunétati Cresterea scurte
nivelul de accesibilitatii pentru

Zona
Metropolitana

accesibilitate din

pietoni

Cresterea nivelului
de folosire a
mijloacelor de
transport, altele
decat autoturismele

Reducerea neta a
riscului de poluare
a apei si solului prin
proiectarea noii
infrastructuri

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

WSP | Parsons Brinckerhoff | AAM.D.D.T.P.Bv

APRILIE 2017




191

DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE OPERATIONALE

Dincolo de investitiile in infrastructura, exista un portofoli larg de masuri care pot fi implementate cu costuri
relativ reduse pentru operationalizarea eficienta a infrastructurii existente sau a celei dezvoltate recent.
Astfel de masuri presupun costuri relativ mici dar, in corelare cu alte instrumente specifice, pot genera
impact ridicat in asigurarea sustenabilitatii mobiitatii n teritoriul Polului de Crestere Brasov.

Ca urmare, ca element complementar al proiectelor de infrastructura analizate, Comitetul de Coordonare
a evaluat si urmétoarele proiecte dedicate capacitétii operationale:

MASURI ce pot fi implementate la nivel local/metropolitan

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

IB3 Introducerea de noi politici i proceduri de planificare Th domeniul transporturilor
1B4 Reducerea limitei de viteza in Municipiul Brasov

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS/CU BICICLETA SI UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE.

MB3 Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul Brasov

APLICAREA UNEI POLITICI EFICIENTE SI INTEGRATE IN CEEA CE PRIVESTE PARCAREA

CP1  Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului in Municipiul Brasov

CP2 Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov

CP3  Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in Municipiul
Brasov si Poiana Brasov.

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

IMBUNATATIREA INTEGRARII INTRE PLANIFICAREA TRANSPORTURILOR SI PLANIFICAREA
URBANA

IN2 Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in Zona metropolitana Brasov

IMBUNATATIREA SIGURANTEI RUTIERE, CU ACCENT PE UTILIZATORII DE DRUMURI
VULNERABILI

RS1  Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Bragov.

RS3 Moaodificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate, pentru a
introduce intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si necontrolate.
Echiparea trecerilor pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru pietoni
cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi mari si
la sensurile giratorii

IMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

TM1  Sistematizarea intersectiilor pentru, pentru intersectiile cu nivel redus de serviciu.

TM3  Analizarea posibilitatii de conversie a unor strazi cu sens unic in strazi cu dublu sens si
viceversa.

TM6 Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea vehiculelor,
sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze, sistem CCTV
pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si tactice de gestionare a
traficului
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TRANSPORTUL PUBLIC

PT1  Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperirii acestora in Brasov si Zona
Metropolitana. Reorganizarea transportului public intre zonele imediate ale Polului de Crestere si
Brasov pentru a crea o retea integrata

PT1a Achizitia de mijloace de transport moderne si infrastructura de garaj aferenta operarii acestui tip
de vehicule

PT4 Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei feroviare locale in sistemul  de
transport public

PT5 Pregatirea si implementarea unui plan de revigorare a retelei de troleibuze din municipiul Brasov
printr-un program de reproiectare a retelei, de Tnlocuire a flotei si de modernizare a infrastructurii

PT6  Imbunatatirea si standardizarea flotei de autobuze in ceea ce priveste aspectul

TRANSPORT RUTIER - UTILIZAREA EFICIENTA A SPATIULUI RUTIER

RT1  Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

MANAGEMENTUL MOBILITATII

MM1 Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de transport public din
Municipiul Brasov

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT - ITS

IT1 Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu
autobuzul in punctele mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme
GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului eTicketing pentru toate vehiculele de transport
public in zona metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul de informare in timp
real Tn statii si autobuze pentru a oferi informatii Tnaintea si Tn timpul deplasarii

IT2 Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

LOGISTICA URBANA

ULO03 Introducerea restrictiilor de Tncarcare/descarcare marfuri in anumite zone ale orasului pe
intervale orare

INTER-MODALITATI

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete in Municipiul Brasov

NOTA PRIVIND IMBUNATATIREA MOBILITATII IN POIANA BRASOV

Unul dintre obiectivele operationale este acela de a imbunatati accesibilitatea in Poiana Brasov. Este
recunoscut faptul ca o abordare integrata este necesara pentru a adresa aspectele pentru aceasta statiune
importanta. Un numar de propuneri de imbunatatire a mobilitatii se regasesc in proiectele MB1a si CP3,
detaliate n tabelul de mai jos. Oricum un numar de imbunatatiri ale accesibilitatii sunt deja in implementare
in Poiana Brasov, si este important ca efectul acestora sa fie pe deplin evaluat inainte de a recomanda
alte actiuni si perioade de implementare, care pot necesita revizuiri. in particular urmatoarele elemente
sunt necesare pentru Poiana Brasov, sub rezerva evaluarii prin metodologia MCAF:

- Parcarea in afara carosabilului — o parcare noua supraetajata este in faza de finalizare la Poiana Mica,
si 0 noua parcare este identificata la Rasnov in masura IM1. Un studiu detaliat privind necesarul de
locuri de parcare trebuie realizat in municipiul Brasov si in Poiana Brasov, care ar trebui demarat
odata ce va fi evaluat impactul noilor facilitati. De asemenea, o noua locatie de Park and Ride si un
serviciu aferent de transport public cu autobuzul sunt considerate ca masuri necesare in IM1.

- VMS (Indicatoare cu Mesaje Variabile) - aceasta masura a fost identificata (CP3) pentru drumurile de
acces in Poiana Brasov, si se completeaza cu facilitatile Park and Ride si linile de autobuz care
acceseaza municipiul Brasov si Poiana Brasov.

- Prioritate pentru pietoni — au fost identificate rutele (MB1a) pe care este necesara reabilitarea
trotuarelor, imbunatatirea zonelor pietonale si a noilor spatii partajate (shared spaces).

- Servicii de “shuttle” cu autobuzul — a fost prevazut un serviciu de shuttle cu autobuzul, avand ca punct
de plecare noua parcare din Poiana Mica si ca sosire punctele de interes principale din Poiana Brasov.
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Se impune o analiza ulterioara privind oportunitatea ca biletul de autobuz sa fie integrat cu cartele de
utilizare a telecabinei sau gondolei din Poiana Brasov. Este recomandat ca Primaria municipiului
Brasov sa asigure un servicu complet integrat, si, de asemenea, sa poarte discutii cu RATBV daca
este cazul sa modifice linia de autobuz 20 (in prezent din Livada Postei in Poiana Brasov, eventual sa
fie extinsa de la Gara Centrala la Poiana Brasov), chiar daca o tentativa anterioara in acest sens nu
a avut mult succes.
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Tabelul 6.2 Proiect de plan de actiuni pentru Brasov - componenta operationala

194

decat autoturismele

Reducerea duratei
calatoriei

public: Polul de dezvoltare
trebuie sa reduca timpul
mediu de deplasare cu
mijloacele de transport public
n timpul orelor de varf de la
xx minute la xx minute.

Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Consolidarea Lipsa unei Accesibilitate| Cresterea Proportia de utilizare a IB3 - Introducerea de noi politici si Consultant MCAF Fara costuri CAPEX. OPEX  |Primaria
capacitatii planificari Eficienta numarului de transportului public: Polul de |proceduri de planificare in domeniul anuale: Municipiului
institutionale eficiente a _ economica |Persoane care au |dezvoltare Tsi propune transporturilor standarde de parcare pentru Brasov
transportului acces usor la cresterea proportiei Introducerea standardelor de parcare autoturisme pentru noile zone
public serviciile de transportului personal . |pentru biciclete pentru noile zone de de dezvoltare = 100.000 EUR
transport public realizat cu transportul public |yezvoltare .
catre punctele de la xx% la xx%.Cresterea Introducerea procesului de
majore de atractie |numarului de gospodarii Introducerea s_tandardelor de_ parcare evaluare a sigurantei = 50.000
Cresterea aflate la maximum 400 de gentrul autoturisme pentru noile zone de EUR
frecventei serviciilor|Metri de un serviciu de ezvoltare Introducerea standardelor de
de tranéport cu transport public care are o Introducerea procesului de evaluare a parcare pentru biciclete pentru
autobuzul frecventd maxima de cel sigurantei noile zone de dezvoltare =
. _ |putin un serviciu la fiecare 10 150.000 EUR
Cresterea nivelului | inte de la x% la y% — — imari
de folosire a IB4: Reducerea limitei de viteza Consultant MCAF CAPEX: 150.000 EUR, OPEX: |Primaria
mijloacelor de Timp mediu de deplasare cu |implicite in interiorul orasului N/A Municipiului
transport, altele mijloacele de transport Brasov
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila

Incurajarea Necesitatea de |Mediu Cresterea Mentinerea sau cresterea MB3: Dezvoltarea sistemului de Consultant MCAF Primaria
mersului pe a incuraja Accesibilitate|SUPrafetelor zonelor (ponderii deplasérilor facute  |inchiriere de biciclete din Municipiul Municipiului
jos/cu bicicleta |mersul pe jos si pietonale pe jos, pentru distante scurte |Brasov Brasov
si a unui mediu |cu bicicleta Cresterea densitatii [Mentinerea sau cresterea
urban de calitate retelei de trasee |ponderii deplasarilor facute | oo Ve a A

pentru biciclete cu bicicleta, pentru distante :

Cresterea scurte MB3a - Statii de inchiriere de biciclete

proéentului de Numér de kilometri-vehicul |4 gndocgre (21 de statil, cu f:ate 25 de

vehicule de privat parcursi pe sosele, bl f|9care), PIPS U RlE] e

transport public cu |care trebuie limitat la colectare/livrare biciclete.

acces pentru nivelurile atinse: OPTIUNEA B

g?rsg_??i!e cu MB3b - Chiosc pentru inchirierea

1zabilitatl ; bicicletelor (cu asistent) (17 chioscuri, cu
Cresterea Reducerea volumului de céate 50 de biciclete fiecare) CAPEX:

accesibilitatii pentru
pietoni (calitatea
suprafetei, treceri si
obstacole)

Cresterea ponderii
deplasarilor cu alte
mijloace in afara
autoturismelor

Sporirea
interactiunii cu
grupurile excluse
din punct de vedere
social

Cresterea nivelului
de constientizare
cu privire la
modurile alternative
de transport.

Minimizarea
ambuteiajelor

trafic pe sosele sau, cel
putin, stabilizarea acestuia.

Optiunea A: 4.460.000 EUR
Optiunea B: 1.250.000 EUR
OPEX:

Optiunea A: 220.000 EUR
Optiunea B: 80.750 EUR
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Aplicarea unei Parcarea ‘Accesibilitate|Reducerea Numar de kilometri-vehicul  |CP1: Amenajarea de spatii de parcare |Consultant si MCAF / 2016 - 2020 (Studiu _si Primaria
politici eficiente |neorganizata Siguranta si numarului de privat parcursi pe sosele, publica in afara carosabilului in Municipalitate |MODEL proiectare) Municipiului
si integrate in Securitatea |vehicule aflate in |care trebuie limitat la Municipiul Bragov 200.000 EUR Brasov si Consiliul
ceea ce priveste L. cautarea unui loc  |nivelurile atinse: Reducerea local Predeal
parcarea Eficientd |4e parcare volumului de trafic pe sosele 2020 - 2030
economica sau, cel putin, stabilizarea CAPEX: 25.526.000 EUR
Echilibrarea acestuia. OPEX: 640.000 EUR pe o
utilizarii spatiului de perioada de trei (3) ani
tip autostrada
pentru a reduce CP2: Amenajarea de zone de parcare |Consultant |MCAF / CAPEX: Primaria
egi?:l;r;?oarné?ivate controlate (CPZ) in Municipiul Brasov MODEL 2016 — 2020 3.990.000 EUR |Municipiului
; Brasov
L Zona pilot se va concentra asupra 2020 — 2030 4.160.000 EUR 3
Minimizarea orasului vechi, de la Liceul Sportiv in 2030+ 12.470.000 EUR
ambuteiajelor partea de sud, la unele sectiuni ale OPEX:
Reducerea neta a Strazii Nicolae lorga la nord. U
riscului de poluare 2016 — 2020 620.000 EUR
a apei si solului prin 2020 - 2030 650.000 EUR
proiectarea noii 2030+ 1.940.000 EUR
infrastructuri CP3: Sistem de orientare pentru Consultant MCAF 380.000 EUR plus 4.000 EUR |Primaria
parcare si sistem de afisare mesaje costul intretinerii anuale Municipiului
variabile (VMS) in Municipiul Bragov si Brasov
Poiana Brasov.
Introducerea sistemului VMS pe DN1E
(la capatul dinspre Brasov si la capatul
dinspre Rasnov) pentru informare
despre disponibilitatea locurilor de
parcare in Poiana Brasov si a
informatiilor in timp real despre traficul
pe rute/intersectii strategice.
CP4: Taxe de parcare in zona centrald |Consultant MCAF CAPEX € 200,000 Primaria
OPEX € 100,000 Municipiului
Brasov
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Imbunatatirea Imposibmtatea Calitatea Echilibrarea Numar de kilometri-vehicul ~ |IN2: E’rogram de colectare a datelor Consultant MCAF CAPEX: Primaria
integrarii intre  |de a adapta mediului utilizarii spatiului de |privat parcursi pe sosele, referitoare la fluxurile de trafic in Zona ——— . |Municipiului
planificarea nevoile de urban tip autostrada care trebuie limitat la Metropolitana Brasov - Stabilireaa 25 de statii |gragoy
transporturilor |transport in pentru a reduce nivelurile atinse: Reducerea nfiintarea a 20-25 de statii permapente pen.tru )
si planificarea [planificarea predominanta volumului de trafic pe sosele AT e e e contorizarea traficului,
urbana utilizarii vehiculelor private [sau, cel putin, stabilizarea ?raficului 2 e pentru a monitoriza
: ; » pentru a monitoriza cresterea volumului
terenurilor Protejarea side  |acestuia. cresterea volumului acestuia in timp. acestuia in timp 140.000

e e o o [ Iinaroa oo )t do

cultural dezvoltare isi propune fnc.).nltorlzare 2.1 C?hlatll aeﬂrulw - Infiintarea a cinci (5) statii

Cresterea nivelului |cresterea proportiei » Infiintarea a cinci (5) statii de de ff}ohgggzg(;g E GaR“tat."

de C‘OnStientiZare transportu|ui persona| monitorizare a ZgOmOtU|U| ?eru ul o

privind mobilitatea |r€alizat cu transportul public = Infiintarea a cinci (5) statii

durabild de la xx% la xx%. de monitor.izare a

Nicio reducere a  |Reducerea nivelului de emisii zgomotului 70.000 EUR

integritatii siturilor de gaze poluante si de gaze TOTAL: 560.000 EUR

Natura 2000 cu efect de sera: Polul de

dezvoltare si-a propus

Cresterea reducerea mediei emisiilor de

numarului de gaze cu efect de sera din

persoane care au  |raficy| rutier cu xx%.

acces usor la . .

serviciile de Cresterea numarului de

transport public gospodarii aflate la maximum

catre punctele 400 de metri de un serviciu

maijore de atractie de transport public care are o

... _|frecventa maxima de cel

Reducerea emisiilor |, tin un serviciu la fiecare 10

de CO, NOx, minute de la x% la y%:

VOCs, PM10 si

CO2

Minimizarea

ambuteiajelor
imbunététirea Rate ridicate de |Siguranta si |Reducerea Reducerea numarului de RS1: Sistematizarea circulatiei in zonele|Consultant MCAF CAPEX EUR: Primaria
sigurantei accidente in Securitatea [numarului de accidente in care sunt cu risc ridicat de accidente din Pol de dezvoltare 45.000 EUR |Municipiului
rutiere, cu anumite zone accidente mortale |implicati pietoni si in care se Municipiul Brasov. Oras 2.600.000 EUR Brasov
accent pe si grave produc vatamari corporale 7 oY,
ut|||zato_r|| de Imbunétstirea e Calea Bucuresti, la vest de intersectia OPEX EUR/an:
d“I"““”b_l_ sigurantei pietonilor cu Centura Brasov Pol de dezvoltare 7.000 EUR
vunerabtt Cresterea nivelului « Str. Muresenilor / Str. Cibinului / Str. Oras 200.000 EUR

de congtientizare Ludwig Van Beethoven / Sirul

cu privire la Gheorghe Dima
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Tema

Problema
identificata

Obiectiv
strategic

Obiective
operationale

Tinta / Indicatori de
performanta

Masura / Proiect

Sursa
proiectului

Sistem de
evaluare

Buget

Implementare

Unitate/autoritate
responsabila

aspectele de
siguranta si
securitate
Cresterea
suprafetelor zonelor
pietonale

¢ Sensul giratoriu din intersectia Bd.
Gairii / Bd. Victoriei, in apropierea garii
principale.

e Str. Zizinului / Bd. Saturn / Bd.
Alexandru Vlahuta

¢ Ruta la nord de Brasov;
e Drumul EGO, prin Timisu de Jos;

e Similar cu 1. Realizare bretea pe Str.
13

e E574, la vest de Brasov

¢ Intersectia de trasee de autobuze de
pe Bd. Eroilor si de pe Str. Lunga

¢ Sensul giratoriu din intersectia Bd.
Gairii / Bd. Victoriei, in apropierea garii
principale. (Identica cu zona 2 de la
secfiunea pietoni, pentru orasul
Brasov)

e Bd. 15 Noiembrie/Str. luliu Maniu/Bd.
Mihail Kogalniceanu - sens giratoriu

e Bd. 15 Noiembrie/Str. luliu Maniu/Bd.
Mihail Kogalniceanu - sens giratoriu

e Str. Zizinului / Bd. Saturn / Bd.
Alexandru Vlahuta (Identicd cu zona 3
de la secfiunea pietoni, pentru oragul
Brasov)

o Calea Bucuresti/Bd. Saturn/Str.
Poienelor

Consultant

MCAF

CAPEX EUR:

Pol de dezvoltare 325.000
EUR

Oras 3.000.000 EUR

OPEX EUR/an:

Pol de dezvoltare 61.000 EUR
Oras 230.000 EUR

Primaria
Municipiului
Brasov

RS3: Modificarea timpilor de
semnalizare la intersectii cu treceri
pentru pietoni controlate, pentru a
introduce intervale de ,,black-out” si a
elimina combinatiile de treceri
controlate si necontrolate. Echiparea
trecerilor pentru pietoni cu butoane
de comanda

Consultant

MCAF

CAPEX EUR:
115.000 EUR
OPEX EUR/an:
1.500 EUR

Primaria
Municipiului
Brasov

RS4: Vopsirea trecerilor pentru
pietoni cu material antiderapant gi
amenajarea de treceri pentru pietoni
cu acces facil si o buna vizibilitate.

Consultant

MCAF

CAPEX 200.000 EUR
OPEX:

6.000 EUR pentru fiecare
trecere peste o banda; sau

Primaria
Municipiului
Brasov
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
11.500 EUR pentru treceri
peste doua benzi.
RS5: Realizarea unei zone sigure de |Consultant MCAF CAPEX: 65.000 EUR Primaria
asteptare la mijlocul strazii, pe OPEX: 500 EUR pentru Municipiului
trecerile de pietoni cu lungimi mari si fiecare trecere sau 4.500 EUR |Brasov
in sensurile giratorii, de-a lungul zonei de studiu
Calea Bucuresti
imbunatatirea  [Nevoia de Eficienta Reducerea duratei |Numar de kilometri-vehicul ~ [TM1: Sistematizarea intersectiilor pentru |Consultant MODEL CAPEX: Primaria
eficientei . Trr.lb.unétel“lt,ire a |economica |calatoriei privat parc.ur$:i pe sosele, intersectiile cu nivel redus de serviciu Cost total (presupunand Municipiului
managementuluieficientei ) Minimizarea care trebuie I|m|.tat la Sensul giratoriu Str. Muresenilor/Bd. reconstructia completd) = Brasov
traficului manage.mentulm ambuteiajelor nlvelurlle.atlnse. 'Reducerea Eroilor 7.000.000 EUR
traficului volumului de trafic pe sosele . . . .
Reducerea sau, cel putin, stabilizarea Sens giratoriu Bd. 15 Noiembrie/Str. OPEX:
costurilor de T Zizinului/Calea Bucuresti/Strada 550.000 EUR
o Reducerea nivelului de emisii Toamnei
vehiculelor (de ; ; it
Tntretinere)( de gaze poluante si de gaze Sgns _gl_ratorly Bd. Garii/Bd.
’ cu efect de sera: Polul de Victoriei/Gara
Reducerea dezvoltare si-a propus 4  Sens giratoriu Bd. Garii/Str. 13
C‘e"r':i‘;:lﬂ“;f?a‘ie " reducerea mediei emisiilor de Decembrie/Str. Aurel Vlaicu
e g | A HEHCE EBE 5 Sens giratoriu Str. Stadionului/Sos.
&5 o traficul rutier cu xc%. Cristianului/Str. Lunga
Rediceeatemisilon 6 Sens giratoriu Calea Bucuresti/Str.
de CO, NOx Lacurilor
VOCs, PM10 si 7 Sens giratoriu de acces Calea
CO2 Bucuresti/Selgros si Macro Mall
Reducerea nivelului 8 Sens giratoriu Calea Bucuresti/Str.
de zgomot si vibratii Poienelor
TM3: Analizarea posibilitatii de Consultant MODEL CAPEX: Primaria
conversie a unor strazi cu sens unic 2016 - 2020 Municipiului
in strazi cu dublu sens si viceversa. Brasov
Proiectelenecesita studii detaliate pentru 7.200.000 EUR
avea certitudinea ca nu exista impact 2020 - 2030
negativ asupra altor categorii de 4.100.000 EUR
articipanti la trafic. .
parficipaniita frat OPEX:
850.000 EUR /3 ani
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
TM6: Realizarea unui centru de Consultant MCAF CAPEX: = 12,25 milioane EUR|Primaria
monitorizare si management trafic. . Municipiului
Functionare: 500.000 EUR - (g o0y

Centrul ar urma sa dispuna de sistem de
control al traficului centralizat,
detectarea vehiculelor, sistem
UTC(Universal Trafic Control) adaptiv,
sistem de prioritate pentru autobuze,
sistem CCTV pentru monitorizare,
controlul si invocarea planurilor
strategice si tactice de gestionare a
traficului

e Modernizarea celor 17 + 7
intersectii si treceri pentru pietoni cu
lampi cu LED-uri.

e Crearea unui centru de control al
traficului si instalarea unui sistem
centralizat de control al traficului:

e Coordonare adaptiva a traficului
UTC, [109 noduri de semnal]

e Semnal de prioritate pentru
transportul public prin UTC
(legatura cu sistemul GPS montat
pe mijloacele de transport public)
[109 noduri de semnal]

Sistem CCTV de supraveghere a
traficului [35 camere]

500.000 EUR = 0 EUR anual

Intretinere: 300.000 EUR -
40.000 EUR = 260.000 EUR
anual
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Transport public|Lipsa unei Accesibilitate|Cresterea Proportia de utilizare a PT1 - Analiza nivelului curent al Consultant MODEL CAPEX: 6,26 milioane EUR  |ADI-T si RATBV
_-sistem o pI_ar_]ificéri Eficients numarului de transportultfi .public: Polul de servicii!o__r de transpAort public SI al Costurile anuale OPEX vor fi
integrat, eficient |eficiente a economici |Persoane care au |dezvoltare isi propune acoperirii acestora in Bragov si Zona acoperite din venituri.
si accesibil transportului acces facil la cresterea proportiei Metropolitana. Reorganizarea
public serviciile de transportului personal transportului public intre zonele imediate
Calitatea transport public realizat cu transportul public |ale Polului de Crestere si Brasov pentru
mediului catre punctele de la xx% la xx%. a crea o retea integrata
urban majore de atractie |Cresterea numarului de Furnizarea de transport public catre si in
Cresterea gospodarii aflate la maximum [interiorul zonelor rurale, asigurand
frecventei serviciilor (400 de metri de un serviciu |servicii regulate intre aceste zone si
de transport cu de transport public care are o|orase din judet. Prioritar, in prima
autobuzul frecventa maxima de cel transa vor fi incluse:
Cresterea nivelului |Putin un serviciu la fiecare 10 |Brasov si Tarlungeni / Zizin / Purcareni;
de folosire a minute de la x% la y% Brasov si Harman;
mijloacelor de Ti_r_np mediu de deplasare cu |gragoy si Sanpetru / Bod / Colonia Bod;
transport, altele mijloacele de transport T
decat autoturismele |public: Polul de dezvoltare  |Brasov si Ghimbav/Codlea;
Imbunatatirea trebuie sa reduca timpul Brasov si Cristian/Réasnov;
accesului catre  [Mediu de deplasare cu BT e e mijloace de Consultant |MODEL  |CAPEX: 30 milioane EUR |Primaria
Poiana Brasov mijloacele de transport public transport moderne si infrastructura de ; . |Municipiului
" in timpul orelor de varf de la . s o2 o Costurile anuale OPEX vor fi P ,
Reducerea timpul |,y minute Ia xx minute. garaj aferenta operarii acestui tip de acoperite din venituri. Brasov, ADI-T si
de deplasarea a . . vehicule RATBV
autobuzelor de-a  |Cresterea numarului de
lungul coridoarelor- vehicule de transport public [PT4: Investigarea de catre ADI-T a Consultant MCAF OPEX pentru un studiu ADI-T
cheie ale retelei de |CU Podea joasa, acces fara  |potentialului de integrare a retelei cuprinzator, estimat la 150.000
autostrazi trepte, inregistrate pentru a |feroviare locale in sistemul  de EUR.
Reducerea emisiilor oferi servicji de transport cu |transport public
de CO, NOX, IaUtoo/bL:’Z.UIt": zlcl)na (QDI'T de pTs: Pregatirea si implementarea Consultant ~ |MCAF / 14.000.000 EUR pentru ADI-T si RATBV
VOCs, PM10 si a X% din total fa y“o unui plan de revigorare a retelei de MODEL extinderea liniilor de
co2 ' Reducerea nivelului de emisii |troleibuze din municipiul Brasov alimentare pentru troleibuze
de gaze poluante si de gaze |printr-un program de reproiectare a catre Livada Postei. 4.100.000
Cresterea cu efect de sera: Polulde  |retelei, de inlocuire a flotei si de EUR pentru modernizarea
progentulw de dezvoltare si-a propus modernizare a infrastructurii. generala a infrastructurii.
vehicule de reducerea mediei emisiilor de = — - -
transport public cu gaze cu efect de sers din PT6:_Imbunatat,|reaA§| standard|.zarea Consultant MCAF 340.00_0 EUR pgntr_u _ RATBV
acces pentru traficul rutier cu Xx% flotei de autobuze in ceea ce priveste revopsirea flotei existente si
persoanele cu ’ aspectul obtinerea unui design potrivit,
dizabilitati uniform.
Reducerea
costurilor de
exploatare a
vehiculelor (de
intretinere)
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public in zona metropolitana si

Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
"-I'ransport rutier |Lipsa prioritatii |Calitatea Echilibrarea Proportia de utilizare a RT1: Masuri de asigurare a prioritatii pe |Consultant MCAF / 1.8 milioane EUR Primaria
- utilizarea pentru mediului utilizarii spatiului de |transportului public: Polul de |benzile pentru autobuze - Acolo unde MODEL Municipiului
eficienta a transportul urban tip autostrada dezvoltare isi propune este posibil, se incearca sa se realizeze Brasov
spatiului rutier |public Accesibilitate|PENtru a reduce cresterea proportiei benzi dedicate pentru autobuze in oras,
] predominanta transportului personal de-a lungul coridoarelor rutiere
Mediu vehiculelor private |realizat cu transportul public |strategice:
Protejarea si de de la xx% la xx%. » Bd. Saturn
dezyoltar_ea . Tl_r_np mediu de deplasare cu Str. Zizinului (intre Saturn si 15
patrimoniului mijloacele de transport Noiembrie)
cultural public: Polul de dezvoltare o
R, trebuie s& reduca timpul » Inelul interior
numarului de mgldlu d<|e d(;eplasare cu vic| Bd. Alexandru Vlahuta
vehicule aflate in mijloacele de transport public < .
cautarea unui loc | 1N timpul orelor de varf de la Str. Harmanului
de parcare xx minute la xx minute. » Str. luliu Maniu
Reducerea nivelului » Str. Nicolae lorga
de zgomot si vibratii » Bd. 15 Noiembrie
Reducerea duratei » Bd. Eroilor
eleboie Total: 13 km de benzi pentru autobuze
Managementul [Lipsa de Accesibilitate|Sporirea Proportia de utilizare a MM1: Implicarea publicului si Consultant MCAF CAPEX: 250.000 EUR Zona
mobilitatii angajament. din |Mediu interaggiunii cu transportuILAJi Ipublic: Polul de plan!fi_c_:area deplasarilor pe_ntrl._l Valoarea asteptats a OPEX Metrqpp!itané si
partea publicului Calitatea grupurlle excluse |dezvoltare Tsi propune serv!clll_e de transport public din este estimata la 50.000 EUR |autoritatile locale
pentru trecerea e din punct de vedere |cresterea proportiei Municipiul Bragov anual.
la un transport |Mediului social transportului personal
mai durabil sila [Urban Cresterea nivelului |r€alizat cu transportul public
planificarea de constientizare e la xx% la xx%.
deplasarilor. cu privi’re la Mentinerea sau cresterea
modurile alternative |PoNderii deplasarilor facute
de transport. pe jos, pentru distante scurte
Cresterea nivelului |Mentinerea sau cresterea
de constientizare  |Ponderii deplasarilor facute
privind ’mobilitatea cu bicicleta, pentru distante
durabila scurte
ITS Imbunatatirea  |Accesibilitate| Reducerea duratei |Timp mediu de deplasare cu |IT1: Introducerea unui sistem de Consultant si |MCAF 7 milioane EUR Primaria
eficientei Eficienta calatoriei mijloacele de transport informare in timp real cu privire la Municipalitate Municipiului
economice a economica |Reducerea timpul public: Polul de dezvoltare  |serviciile de transport cu autobuzul in Brasov si RATBV
serviciilor de | Mediu de deplasarea a trebl_Jie sa reduca timpul punctele mari de transfel_" si echiparea Se intelege ca
transport public autobuzelor de-a m§d|u de deplasare cu . tl_lturor autobuzelorltl:ole_lbuzelor cu cea mai mare
Nevoia de lungul coridoarelor- mijloacele de transport public |sisteme GPS/de monitorizare. parte a acestui
imbunatstire a cheie ale retelei de |1N timpul orelor de varf de la |Introducerea sistemului eTicketing proiect este
eficientei autostrazi xx minute la xx minute. pentru toate vehiculele de transport implementata sau
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
managementului Minimizarea integrarea sistemului eﬁcketing cu programata
traficului ambuteiajelor sistemul de informare in timp real in pentru punerea in
statii si autobuze pentru a oferi aplicare.
informatii inaintea si in timpul
deplasarii
IT2: Instalarea de camere de Municipalitate [MCAF CAPEX: = 650.000 EUR Se intelege ca
supraveghere in intersectiile care nu OPEX: = 50.000 EUR cea mai mare
sunt acoperite in prezent de sistemul T parte a acestui
CCTV proiect este
implementata sau
programata
pentru punerea in
aplicare.
Logistica Constrangeri Eficienta Minimizarea Reducerea nivelului de emisii [UL3: Introducerea restrictiilor de Consultant MCAF CAPEX: 40.000 EUR Primaria
urbana legate de economicd |ambuteiajelor de gaze poluante si de gaze |incarcare/descarcare marfuri in Cost total de intretinere = Municipiului
intersectii Calitatea Reducerea emisiilor|CU €fect de sera: Polul de anumite zone ale orasului pe intervale 1.500 EUR ’ Brasov
Capacitate mediului de CO, NOXx, dezvoltare si-a propus orare
drumurilor e urban VOCs, PM10 si reducerea mediei emisiilor de
redusa de co?2 ’ gaze cu efect de sera din
; traficul rutier cu xx%.
\{ehlculele de . Mediu Reducerea °
livrare de marfa costurilor de
care circula in operare a

orele de varf

vehiculelor (de
intretinere)
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Inter-modalitati |Lipsa unei Accesibilitate Cresterea Proportia de utilizare a M2: Constructia de parcari pentru Consultant MCAF CAPEX: 195.000 EUR Zona
planificari Eficienta numarului de transportului public: Polul de |biciclete in Municipiul Brasov OPEX: ~10.000 EUR Metropolitana si
eficiente a economica |Persoane care au |dezvoltare isi propune Constructia de spatii amenajate pentru = autoritatile locale
transportului acces usor la cresterea proportiei parcarea bicicletelor la toate statiile de
public servicile de transportului personal _ |tren si autogarile din cuprinsul polului de
Imposibilitatea trfansport public realizat cu transportul public |y voltare.
de a adapta catl;e punctele . de la xx% la xx%.
nevoile legate majore de atractie |\entinerea sau cresterea
transport in Cresterea densitatii |ponderii deplasarilor facute
planificarea retelei de trasee pe jos, pentru distante scurte
utilizarii pentru biciclete Mentinerea sau cresterea
terenurilor Cresterea ponderii deplasérilor facute
Necesitatea de accesibilitatii pentru |cu bicicleta, pentru distante
a imbunatati pietoni scurte
nivelul de

accesibilitate din
Zona
Metropolitana

Cresterea nivelului
de folosire a
mijloacelor de
transport, altele
decat autoturismele

Reducerea neta a
riscului de poluare
a apei si solului prin
proiectarea noii
infrastructuri
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DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE ORGANIZATIONALE

Capacitatea institutionald reprezinta, in acest moment si in estimarile pe termen scurt si mediu una din
principalele vulnerabilitti in asigurarea sustenabilitatii mobilitatii. fn modelul administrativ practicat in
prezent, accentul a fost pus pe asigurarea infrastructurii, fiind ignorata aproape in totalitate capacitatea
organizationald/ institutionala. Un exemplu este asigurarea finantarilor dedicate infrastructurii (inclusiv
celei de mobilitate) fara a se aloca resurse (din fonduri europene sau din surse nationale / locale) pentru
asigurarea capacitatii organizationale necesare. Astfel, o serie de investitii recente sau de infrastructuri
existente nu sunt utilizate la adevaratul potential intrucat nu s-a avut in vedere dezvoltarea capacitatii
organizationale.

Drept urmare, in cadrul procesului de elaborare a PMUD au fost analizate urmatoarele proiecte
organizationale:

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

1B1 Activarea completa a structurii organizationale si de planificare ADI-T
1B2 Transformarea RATBV in societate comerciala/operator regional si revizuirea contractului de
servicii publice intre RATBV si Primaria Municipiului Brasov

TMBUNATATIREA INTEGRARII INTRE PLANIFICAREA TRANSPORTURILOR S| PLANIFICAREA
URBANA

IN1 Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea
terenurilor (PUG)
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Tabelul 6.3 Proiect de plan de actiuni pentru Brasov - componenta organizationala
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transport public
catre punctele
majore de atractie

Cresterea
frecventei serviciilor
de transport cu
autobuzul

Cresterea nivelului
de folosire a
mijloacelor de
transport, altele
decat autoturismele

Reducerea duratei
calatoriei

realizat cu transportul public
de la xx% la xx%.Cresterea
numarului de gospodarii
aflate la maximum 400 de
metri de un serviciu de
transport public care are o
frecventa maxima de cel
putin un serviciu la fiecare 10
minute de la x% la y%

Timp mediu de deplasare cu
mijloacele de transport
public: Polul de dezvoltare
trebuie sa reduca timpul
mediu de deplasare cu
mijloacele de transport public
n timpul orelor de varf de la
xx minute la xx minute.

revizuirea contractului de servicii publice
pentru serviciile de transport public de
persoane

Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Consolidarea |Lipsa unei Accesibilitate |Cresterea Proportia de utilizare a IB1 - Activarea completa a structurii |Consultant MCAF 150.000 EUR plus 700.000 ADI-T si
capacitatii planificari Eficienta numarului de transportului public: Polul de |organizationale si de planificare ADI- EUR cost anual de exploatare |organizatiile
institutionale eficiente a economica |Persoane care au [dezvoltare Tsi propune T constitutive
tragﬁportulw acc‘:’fs.."f%r la ::re$tere: Ipr_oport,lel | IB2 — Transformarea RATBV in Consultant MCAF Fara costuri CAPEX. Primaria
public serviciile de ransportulut persona societate comerciald/operator regional si OPEX: 200.000 EUR Municipiului

Brasov si RATBV
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Tema Problema Obiectiv Obiective Tinta / Indicatori de Masura / Proiect Sursa Sistem de |Buget Implementare
identificata strategic operationale performanta proiectului |evaluare Unitate/autoritate
responsabila
Imbunatatirea Imposibmtatea Calitatea Echilibrarea Numar de kilometri-vehicul ~ |[IN1: Dezvoltarea unei serii de politici |Consultant MCAF CAPEX: 25.000 EUR Zona
integrarii intre  |de a adapta mediului utilizarii spatiului de |privat parcursi pe sosele, de planificare a transporturilor care OPEX: n/a Metropolitana si
planificarea nevoile de urban tip autostrada care trebuie limitat la sa integreze utilizarea terenurilor N autoritatile locale
transporturilor |transport in pentru a reduce nivelurile atinse: Reducerea |(PUG)
si planificarea |planificarea predominanta volumului de trafic pe sosele
urbana utilizarii vehiculelor private |sau, cel putin, stabilizarea
terenurilor acestuia.

Protejarea si de
dezvoltarea
patrimoniului
cultural

Cresterea nivelului
de constientizare
privind mobilitatea
durabila

Nicio reducere a
integritatii siturilor
Natura 2000
Cresterea
numarului de
persoane care au
acces usor la
serviciile de
transport public
catre punctele
majore de atractie

Reducerea emisiilor
de CO, NOx,
VOCs, PM10 si
CO2

Minimizarea
ambuteiajelor

Proportia de utilizare a
transportului public: Polul de
dezvoltare isi propune
cresterea proportiei
transportului personal
realizat cu transportul public
de la xx% la xx%.

Reducerea nivelului de emisii
de gaze poluante si de gaze
cu efect de sera: Polul de
dezvoltare si-a propus
reducerea mediei emisiilor de
gaze cu efect de sera din
traficul rutier cu xx%.

Cresterea numarului de
gospodarii aflate la maximum
400 de metri de un serviciu
de transport public care are o
frecventa maxima de cel
putin un serviciu la fiecare 10
minute de la x% la y%:
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6.4 DIRECTII DE ACTIUNE $1 PROIECTE PARTAJATE PE NIVELE TERITORIALE

PMUD Brasov A URMARIT dezvoltarea de instrumente si masuri in sprijinul urméatoarelor directii de
actiune majore:

©CoNO>OR~WN=

Consolidarea capacitatii institutionale

Incurajarea mersului pe jos/cu bicicleta si unui mediu urban de calitate
Aplicarea unei politici eficiente si integrate Tnh ceea ce priveste parcarea
Tmbunétét,irea integrarii intre planificarea transporturilor si planificarea urbana
Imbunatatirea sigurantei rutiere, cu accent pe utilizatorii de drumuri vulnerabili
Imbunétatirea eficientei managementului traficului

Transportul public

Transport rutier - utilizarea eficienta a spatiului rutier

Managementul mobilitétii

. Sisteme Inteligente de Transport - ITS
. Logistica urbana
. Inter-modalitati

6.4.1. PREZENTAREA PROIECTELOR LA SCARA PERIURBANA/METROPOLITANA

Proiectele identificate ca fiind relevante la nivel metropolitan sunt prezentate mai jos utiliz&nd urmatorul
cod de culori:

Proiecte de infrastructura
Proiecte operationale
Proiecte organizationale/institutionale

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

IBO1

1B02

IBO3
IB04

Activarea completa a structurii organizationale si de planificare ADI- UAT ZMB/ADI T

Transformarea RATBV in societate comerciala/operator regional si
revizuirea contractului de servicii publice intre RATBV si Primaria
Municipiului Brasov

Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul
transporturilor

Reducerea limitei de viteza implicite in interiorul orasului UAT ZMB/ADI T

Mun Brasov/UAT
ZMB

UAT ZMB/ADI T

IMBUNATATIREA INTEGRARII INTRE PLANIFICAREA TRANSPORTURILOR SI PLANIFICAREA

URBANA
INOA Dfa;voltarea unei serii de p0|lt.ICI de planificare a transporturilor care UAT ZMB/ADI T
sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)
INO2 Program de cglecEare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in UAT Brasov
Zona Metropolitana Brasov '
IMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI
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TMO7 Modernizarea drumurilor interjudetene ZMB

Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de
™14 centura ale orasului Sacele cu platforma industriala Roman Brasov,

Brasov Dérste si zona comerciald. De asemenea, proiectul va

contribui la descongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov

UAT Brasov

Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana UAT BrasovUAT

™17 Brasov) Cristian

TRANSPORTUL PUBLIC

Analiza nivelului actual al serviciilor de transport public din Brasov si
PT01 al acoperirii acestora. Reorganizarea transportului public intre

zonele imediate ale Polului de dezvoltare si Brasov pentru a crea o UAT ZMB
retea integrata
PTO02 Renovarea autogarilor, in zonele in care nu au fost deja programate  UAT Brasov
PTO03 Reparatie capitala a garii CFR din Brasov UAT Brasov
PT04 ADI-T pentru investigarea potentialului de integrare a retelei UAT Brasov
feroviare locale ’
LOGISTICA URBANA /INTER-MODALITATI
ULO1/IM04  Constructia Aeroportului International Brasov UAT Ghimbav
UL02/IM05 Terminal feroviar intermodal si Centru Logistic UAT Feldioara

6.4.2. PREZENTAREA PROIECTELOR LA SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

IBO5 Realizarea planului de mobilitate urbana- PMUD UAT Zarnesti

IB06 Infiintarea unei statii de monitorizare a calitatii aerului UAT Ghimbav

IBO7 Realizarea unui studiu de mobilitate privind traficul rutier al oragului UAT Ghimbav
Ghimbav

IB0O8 Infiintarea unui serviciu de transport public in orasul Ghimbav UAT Ghimbav

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS/CU BICICLETA SI UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE.

Imbunatatirea calitatii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea
MBO01 trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de amenajare pentru UAT ZMB
pietoni/spatii comune
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Imbunatatirea calitati retelei pietonale, inclusiv reabilitarea
MBO1a trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de amenajare pentru UAT ZMB
pietoni/spatii comune — Poiana Brasov

MB02 Conectarea ariilor majore de teren cu reteaua de trasee pentru UAT ZMB

biciclete.
MB03 Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul UAT Brasov
Brasov ,
MBO5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban UAT Sacele

istoric al orasului Sacele

APLICAREA UNEI POLITICI EFICIENTE SI INTEGRATE IN CEEA CE PRIVESTE PARCAREA

Amenajarea de spatii de parcare publica Tn afara carosabilului, cu
CPO1 scopul de a elibera spatiul strazii pentru alte utilizari, cum ar fi benzi UAT Brasov
pentru autobuz, trotuare/piste pentru biciclete etc.

Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul

CPO02 UAT Brasov
Brasov ’
Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje

CcPo3 variabile (VMS) in Poiana Brasov. UAT Bragov

CP04 Taxe de parcare in zona centrala UAT Brasov

IMBUNATATIREA SIGURANTEI RUTIERE, CU ACCENT PE UTILIZATORII DE DRUMURI

VULNERABILI

RS01 El|m|narea c.elor.mal periculoase 4 ,puncte negre” cu risc de UAT Brasov
accidente - pietoni ’

RS02 Eliminarea celor mai periculoase 9 ,puncte negre” cu risc de UAT Brasov

accidente - vehicule

Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru
pietoni controlate, pentru a introduce intervale de ,black-out” si a
RS03 elimina combinatiile de treceri controlate si necontrolate. Toate UAT Brasov
trecerile pentru pietoni semnalizate trebuie echipate cu butoane de
comanda pentru pietoni pana in anul 2020

Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si
RS04 amenajarea de treceri pentru pietoni cu acces facil si o bund UAT Brasov
vizibilitate.

Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile

RS05 . . e o o -
de pietoni cu lungimi mari si la sensurile giratorii

UAT Brasov

IMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI
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TMO1

TMO03

TMO04a
TMO04b
TMO05
TMO08
TMO09

TM10

™11
™12

T™M18

Imbunatatirea capacitatii intersectiilor, pentru intersectiile cu nivel
redus de servicii

Analizarea posibilitatii de conversie a unor strazi cu sens unic Tn
strazi cu dublu sens si viceversa.

Ocolitoare Réasnov

Varianta de ocolire Ghimbav

Legatura Bd. Harman - Str. 13 Decembrie - Brasov

Pasaj rutier DJ 103C Brasov- Sanpetru

Tunel rutier Racadau - Centrul Istoric

Constructia de drumuri de acces catre zonele de dezvoltare
economica din PC Brasov

Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal
Pod feroviar peste Liberty Polistoaca

Résnov spre Poiana Brasov, sosea prin Cheisoara.

TRANSPORTUL PUBLIC

211

UAT Brasov

UAT ZMB

UAT Réasnov
UAT Ghimbav
UAT Brasov
UAT Brasov
UAT Brasov

UAT ZMB

UAT Predeal
UAT Predeal

UAT Brasov/UAT
Résnov

PTO1a Achizitionarea a 30 de autobuze electrice UAT Brasov

PTO02a Proiect privind amplasarea nodurilor intermodale de trafic UAT Brasov

PT05a Proiect privind revigorarea transportului electric local in Municipiul UAT Brasov
Brasov

PTO06 Imbunatatlrea si standardizarea flotei de autobuze in ceea ce UAT Brasov
priveste aspectul ’

TRANSPORT RUTIER - UTILIZAREA EFICIENTA A SPATIULUI RUTIER
RTO1 Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz UAT Brasov

MANAGEMENTUL MOBILITATII

MMoO1

Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de
transport public din Municipiul Brasov

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT - ITS

UAT Brasov/UAT
Ghimbav

ITO1

IT02

Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la
serviciile de transport cu autobuzul in punctele mari de transfer si
echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme GPS/de
monitorizare.  Introducerea sistemului eTicketing pentru toate
vehiculele de transport public in oras si integrarea sistemului
eTicketing cu sistemul de informare in timp real in statii si autobuze
pentru a oferi informatii Tnaintea si in timpul deplasarii

Introducerea unui numar suplimentar de 34 de camere de
supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV
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LOGISTICA URBANA
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In anumite zone ale orasului, introducerea restrictilor de

UL03 s < UAT Brasov
incarcare/descarcare ;
6.4.3. PREZENTAREA PROIECTELOR LA NIVELUL CARTIERELOR
TMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI
™33 Modgrnlzarg B-dl.J|. E_Bra§(3vulw, Piata Libertatii si B-dul George UAT Sacele
Moroianu din municipiul Sacele
TM51 Deschidere strazi noi in Predeal UAT Predeal
TM57 Asfaltare si amenajare strazi secundare; alei pietonale UAT Ghimbav
Finalizare lucrari pe strazile: Carpatilor, Viilor, Prunilor, adiacente
ntre Viilor si Prunilor, Mihai Viteazul, Cenusii, Plopilor, Sportului, La
Castel, Brasovului, Noua, Garii, Al. I. Cuza, Campului, Mircea Voda,
TM60 Caramidarilor, Broastei, Magazinului, lzvoarelor, St. Ludwig Roth, UAT Prejmer
Grindu Morii Mare si Mic, Uzinei, Teiului, Laterald, intermediarele
Morii, Pescariei, Mare, Michael Trein, Podu Rosu, Cetatii, Scolii,
Andrei Saguna, Biseicii Roméane.
TM61 Centru: Pietonala, amenajare fantana arteziana, parc cetate UAT Prejmer
TM62 Asfaltare strazi Stupini si acces Crivina UAT Prejmer
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6.5

Scenariu

Elemente
incluse +
termene

Scurta
descriere

Masuri de

Tip de
proiect/
Masuri
incluse
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EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII iIN CAZUL CELOR TREI SCENARII

SCENARIILE

Asa cu se arata in sectiunea 5, au fost dezvoltate trei scenarii, pe langa un scenariu ,Do Minimum”
(Activitate minima) care consta exclusiv din proiecte angajate, pentru a evalua diversele optiuni
asociate proiectelor PMUD si combinatiilor de masuri. Scenariile sunt strict independente, dar se
bazeaza unele pe altele intr-o maniera incrementala, sistematica si logicéa, interventia majora in
infrastructura fiind ultimul element care se ia in considerare.

Tabelul 6.4 de mai jos ofera o descriere a diferitelor scenarii, iar tabelele 6.6 — 6.10 stabilesc
masurile incluse n fiecare dintre scenarii, inclusiv un rezumat al costurilor asociate si sugestia
initiald a momentului Tn care proiectul ar trebui implementat. Mai multe detalii cu privire la toate
costurile proiectului sunt cuprinse in Nota tehnica anexata fisei de proiect.

Tabelul 6.4 Descrierea abordarilor scenariilor alternative

Activitate minima
DM

Mentinerea
situatiei existente

2016 - 2020

Include toate
proiectele angajate

- Activarea
completa a
structurii

organizationale si

de planificare
ADI-T

- Revizuirea
contractului de
servicii publice
intre RATBV si
Primaria
Municipiului
Brasov

Toate proiectele
angajate, dupa
cum este prezentat
mai jos

Optimizarea retelei
DS1

Masuri cu costuri reduse
(+DM)

2016 - 2020

Cheltuieli financiare minime
pentru maximizarea
performantei infrastructurii
de transport existente

Activarea completa a
structurii organizationale si
de planificare ADI-T

Revizuirea contractului de
servicii publice intre
RATBYV si Primaria
Municipiului Bragsov
Programul de colectare a
datelor

Elaborarea unei serii de
politici de planificare a
transporturilor care sa
integreze utilizarea
terenurilor (PUG)

Tn mod tipic, includ:

- Imbunététiri ale
intersectiilor, cu cost
redus

- Masuri de prevenire a
accidentelor

- Imbunététiri ale
intersectiilor

- Treceri pentru pietoni
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Moduri durabile
DS2

Moduri durabile / Masuri de

mobilitate maxima (+DM+DS1)

2016-2020
2020-2030

Se optimizeaza performanta retelei

existente, plus un accent
semnificativ asupra modurilor

durabile, pentru a creste accesul si

a imbunatati calitatea vietii,

maximizand in acelasi timp eficienta
energetica si minimizand emisiile

din transporturi

Activarea completa a structurii
organizationale si de planificare
ADI-T

Revizuirea contractului de servicii

publice intre RATBV si Primaria
Municipiului Brasov

Programul de colectare a datelor
Elaborarea unei serii de politici de

planificare a transporturilor care

sa integreze utilizarea terenurilor

(PUG)

n mod tipic, includ:

Imbunétatirea retelei destinate

pietonilor

Rute pentru biciclete

Zone de parcare controlate
Sistem de management al
traficului

Imbunétatirea serviciilor de
transport public

imbunatatirea retelei
DS3
Proiecte majore de

infrastructura
(+DM+DS1+DS2)

2016-2020
2020-2030

Se optimizeaza performanta

retelei existente, se ofera
transport durabil si sunt incluse
noi scheme majore de
infrastructura, atat pentru
autostrazi, cat si pentru retele
de transport public.

Activarea completa a structurii
organizationale si de
planificare ADI-T

Revizuirea contractului de
servicii publice intre RATBV si
Primaria Municipiului Brasov
Programul de colectare a
datelor

Elaborarea unei serii de
politici de planificare a
transporturilor care sa
integreze utilizarea terenurilor
(PUG)

in mod tipic, includ:

Inele interioare

Drumuri noi

Intretinerea drumurilor
Sistem rapid de tranzit cu
autobuzul (BRT)

Parcari de tip ,Park & Ride”
Noi structuri pentru parcare
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REZUMAT AL SCENARIILOR - COSTURI DE INVESTITII

Un rezumat al costurilor investitiilor propuse pentru scenariile aferente intervalelor 2016 - 2020,
2020 - 2030 si 2030+ este prezentat in tabelele de la 6.5 la 6.9 de mai jos. Scenariile includ toate
proiectele analizate, nu doar pe cele care urmeaza sa fie finantate ca parte a PMUD. Prin urmare,
costurile totale includ proiecte care ar avea nevoie de finantare din partea orasului/organismelor
nationale sau europene, in plus fata de proiectele finantate prin PMUD.

Tabelul 6.5 Costuri de investitii scenariul DM ACTIVITATE MINIMA

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Cost CAPEX

IB1 - Activarea completa a structurii organizationale si de € 150,000 € 150,000 €0

planificare ADI-T

IB2 — Transformarea RATBYV in societate €0 €0 €0

comerciala/operator regional si revizuirea contractului de
servicii publice pentru serviciile de transport public de
persoane

IT1: Introducerea unui sistem de informare in timp real cu € 7,000,000 € 4,900,000 € 2,100,000
privire la serviciile de transport cu autobuzul in punctele mari

de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu

sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului

eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in zona

metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul

de informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi

informatii inaintea si in timpul deplasarii

IT2: Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile € 650,000 € 455,000 € 195,000
care nu sunt acoperite in prezent de sistemul CCTV

Total €7,800,000 € 5,505,000 € 2,295,000

Tabelul 6.6 Costuri de investitii scenariul Activitate 1 (DS1): OPTIMIZAREA RETELEI

Toate proiectele stabilite in ‘Do Minimum’, plus urmatoarele:

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Cost CAPEX
IN1: Elaborarea unei serii de politici de planificare a € 25,000 € 25,000 €0
transporturilor care sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)
IN2: Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de € 560,000 € 560,000 €0
trafic in Zona Metropolitana Brasov
IB3 - Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in €0 €0 €0
domeniul transporturilor
CP3: Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare € 380,000 € 380,000 €0
mesaje variabile (VMS) in Municipiul Brasoc si Poiana
Brasov.
RS1: Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de € 2.645.000 € 2 645.000 €0
accidente din Municipiul Brasov. " B

€ 3,325,000 € 3,325,000 €0

RS3: Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu € 115,000 €115.000 €0

treceri pentru pietoni controlate, pentru a introduce intervale
de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate
si necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu
butoane de comanda
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RS4: Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material € 200,000 € 200,000 €0
antiderapant si amenajarea de treceri pentru pietoni cu
acces facil si o buna vizibilitate.

RS5: Realizarea unei zone sigure de asteptare la mijlocul € 65,000 € 65,000 €0
strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi mari si la sensurile

giratorii,

TM1: Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel € 7,000,000 € 3,500,000 € 3,500,000
redus de serviciu.

PT1 - Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public € 6,260,000 € 3,130,000 € 3,130,000

si al acoperirii acestora in Brasov si Zona Metropolitana.
Reorganizarea transportului public intre zonele imediate ale
Polului de Crestere si Brasov pentru a crea o retea integrata

PT2 - Renovarea statiilor capat de linie in Municipiul Brasov. € 5,000,000 € 5,000,000 €0

PT5: Pregatirea si implementarea unui plan de revigorare a € 14,000,000 € 14,000,000 €0
retelei de troleibuze din municipiul Brasov printr-un program

de reproiectare a retelei, de inlocuire a flotei si de

modernizare a infrastructurii.

MM1: Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru € 250,000 € 250,000 €0
serviciile de transport public din Municipiul Brasov

Total 39,825,000€ 33,195,000€ € 6,630,000

Tabelul 6.7 Costuri de investitii scenariul DS2: Activitate 2 MODURI DURABILE

Toate proiectele stabilite in ‘Do Minimum’ si ‘Do Something 1°, plus urmatoarele:

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Cost CAPEX

IB4: Reducerea limitei de viteza implicite in interiorul orasului € 150,000 € 150,000 €0

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la € 11,100,000 € 7,100,000 € 4,000,000

nivelul Municipiului Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in € 464,000 € 124,000 € 340,000

Poiana Brasov

MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul € 2,000,000 € 1,000,000 € 1,000,000

Brasov.

MB3: Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din € 4,460,000 € 2,230,000 € 2,230,000

Municipiul Brasov

OPTIUNEA A: MB3a - Statii de inchiriere de biciclete cu
andocare (21 de statii, cu cate 25 de biciclete fiecare), plus
un vehicul pentru colectare/livrare biciclete.

OPTIUNEA B: MB3b - Chiosc pentru inchirierea bicicletelor
(cu asistent) (17 chioscuri, cu cate 50 de biciclete fiecare)

MBS5: Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea € 536,550 € 536,550 €0
centrului urban istoric al orasului Sacele

CP1: Amenajarea de spatii de parcare publica in afara € 200,000 € 200,000 €0
carosabiluluiln Municipiul Brasov (numai SF)

CP2: Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) n € 20,620,000 € 3,990,000 € 16,630,000
Municipiul Brasov

CP4: Taxe de parcare in zona centrala € 200,000 € 200,000 €0
TM3: Analizarea posibilitatii de conversie a unor strazi cu € 11,300,000 € 7,200,000 € 4,100,000
sens unic in strazi cu dublu sens si viceversa.

TM5: Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare € 6,100,000 € 6,100,000 €0

in Municipiul Brasov
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TM6: Realizarea unui centru de monitorizare si management € 12,250,000 €0 € 12,250,000
trafic.

Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului
centralizat, detectarea vehiculelor, sistem UTC(Universal
Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze,
sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea
planurilor strategice si tactice de gestionare a traficului

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, € 12,000,000 €0 € 12,000,000
pietonale si ciclistice, in vederea descongestionarii traficului
din cartierul Tractorul

TM11: Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal € 1,600,000 €0 € 1,600,000
PT1a Achizitia de mijloace de transport moderne si € 30,000,000 €0 € 30,000,000
infrastructura de garaj aferenta operarii acestui tip de
vehicule
PT3: Reparatie capitald a garii CFR din Brasov € 15,000,000 € 15,000,000
PT4: Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare €0 €0 €0
a retelei feroviare locale in sistemul  de transport public
PT6: Tmbunétét,irea si standardizarea flotei de autobuze in € 340,000 € 340,000 €0
ceea ce priveste aspectul
RT1: Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de € 1,800,000 € 900,000 € 900,000
autobuz
ULS3: Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare € 40,000 € 40,000 €0
marfuri in anumite zone ale orasului pe intervale orare
IM2: Constructia de parcari pentru biciclete in Municipiul € 195,000 € 146,250 € 48,750
Brasov

TOTAL € 130,355,550 € 45,256,800 € 85,098,750

Tabelul 6.8 Costuri de investitii scenariul DS3: Activitate 3: POLITICI DE TRANSPORT DURABILE

Toate proiectele stabilite in ‘Do Minimum’ si ‘Do Something 1’si ‘Do Something 2’ plus
urmatoarele:

Proiect Total 2016-2020 2020-2030
Cost CAPEX

CP1: Amenajarea de spatii de parcare publica in afara € 25,526,000 €0 € 25,526,000

carosabilului, in Municipiul Brasov (IMPLEMENTARE)

TM4: Introducerea de trasee ocolitoare pentru unele orase € 40,000,000 €0 € 40,000,000

(finalizare, extindere si consolidare a partii carosabile

existente).

TM7: Modernizarea drumurilor interjudetene € 15,700,000 €0 € 15,700,000

TM9: Tunel rutier Radcadau - Centrul Istoric € 90,700,000 €0 € 90,700,000

TM14: Construirea unui drum de acces pentru conectarea € 8,320,000 €0 € 8,320,000

soselelor de centura ale orasului Sacele cu platforma
industriala Roman Brasov, Brasov Darste si zona
comerciald. De asemenea, proiectul va contribui la
descongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov

TM18: Rasnov spre Poiana Brasov, sosea prin Cheisoara. € 2,650,000 €0 € 2,650,000
IM1: Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana € 5,500,000 €0 € 5,500,000
Brasov

IM3  Trei facilitati "park & ride" in zona Garii CFR, Zona 18,000,000€ €0 18,000,000€

Stadion Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)
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Total € 206,396,000 €0 € 206,396,000

Un rezumat al costurilor totale de investitii (CAPEX) pentru fiecare scenariu este prezentat mai
jos, in tabelul 6.10.

Tabelul 6.9 Rezumatul costurilor de investitii totale pentru fiecare scenariu

Scenariu TOTAL 2016-2020 2021-2030
Cost CAPEX

Activitate minima € 7,800,000 € 5,505,000 € 2,295,000

Activitate 1: Optimizarea retelei 39,825,000€ 33,195,000€ € 6,630,000

Activitate 1: Optimizarea retea (Cost total, inclusiv DM) € 47,625,000 € 38,700,000 € 8,925,000

€ 130,355,550 € 45,256,800 € 85,098,750

Activitate 2: Moduri durabile

Activitate 2: Moduri durabile (Cost total, inclusiv DM +

DS1) € 177,980,550 € 83,956,800 € 94,023,750
Activitate 3: Tmbunété‘girea retelei € 206,396,000 €0 € 206,396,000
Activitate 3: Politici de transport durabile (Cost total, € 384,376,550 83,956,800 € 300,419,750

inclusiv DM + DS1 + DS2)

6.6 SCENARIUL PREFERAT
EVALUARE ITERATIVA

Tn cadrul procesului de evaluare s-au analizat trei scenarii, asa cum este descris in sectiunea 6.5.
Scenariile sunt strict independente, dar se bazeaza unele pe altele intr-o maniera sistematica,
incrementala si logica, interventia majora in infrastructura fiind ultimul element care se ia in
considerare.

In urma evaluérii, se va observa cé proiectele enumerate in scenariul ,Activitate minima” vor fi
implementate, Tmpreuna cu unele dintre masurile esentiale identificate. Masurile esentiale ramase
(care sunt denumite ,obligatorii” in metodologia descrisa la Tnceputul sectiunii 6.5 din prezentul
raport) sunt incluse n toate scenariile ,Activitate”.

Avand in vedere ca scenariul DS1 contine in mare parte proiecte cu costuri reduse si un nivel bun
de beneficii, se anticipeaza ca cele mai multe, daca nu toate, vor primi punctaje acceptabile in
procesul de evaluare.

Intuitiv, este de asteptat ca proiectele din cadrul scenariului DS2, care sunt centrate pe masurile
asociate unui mod durabil, sa aiba rezultate bune la in procesul de evaluare.

Si proiectele din cadrul scenariului DS3 au fost evaluate. Din cauza costurilor de investitie ridicat,
se anticipeaza ca nu toate aceste masuri vor fi viabile din punctul de vedere al analizei MCAF si al
perspectivei de viabilitate economica.
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Acest fapt genereaza ,scenariu preferat” hibrid, care este de asteptat sa includa toate proiectele
din cadrul scenariilor ,Activitate minima” si ,Activitate 17, majoritatea proiectelor din scenariul
LActivitate 2” si acele proiecte majore din scenariul ,Activitate 3” care obtin rezultate bune la analiza
MCAF si la evaluarea economica.

Figura 6.1: Prezentarea Scenarillor

I v | v | v

(Activitate minima f Activitatea 1 \ [ Activitatea 2 Activitatea 3 \

Mentinerea Optimizarea Moduri durabile Politici de Transport
situatiei existente retelei Durabile

- Toate proiectele - MES @ Gesur Masuri majore pentru
angajate - Transportul public infrastructura

- Activare ADI-T ) Rigs:ﬁ tib .Quick- - Pietoni / Biciclete - Sistem rapid de tranzit cu
- Revizuirea — [P - Managementul autobuzul (BRT)
obligatiilor . traficului - Drumuri noi
serviciilor  publice S : . - Managementul - Parcari de tip ,Park &
eficientei retelei o S n
de transport (PSO) e v parcarilor Ride

- Structuri pentru parcare

\_ J J J J

i

Scenariu preferat

1| Masuri/ proiecte

Proiecte cu punctaj ridicat si aditionale pentru a fi
viabile din punct de vedere luate in considerare
economic rezultate din

procesul de analiza MCAF

SCENARIUL PREFERAT

Procesul de evaluare sistematica va oferi scenariul preferat, cel care include masuri care au obtinut
punctaje mari la evaluarea CAF si care, de asemenea, sunt viabile din punct de vedere economic,
extrase din scenariile ,Activitate minima”, ,Activitate 17, ,Activitate 2” si ,Activitate 3”.

In cadrul Scenariului Preferat au fost luate in considerare numai proiectele care au iundeplinit
urmatoarele criterii:

- Scorul MCAF >5

- IRR>8%

MASURI INCLUSE IN SCENARIUL PREFERAT

Pe baza constatarilor initiale si a primelor rezultate analizate, anticipdm ca scenariul preferat va
cuprinde urmatoarele masuri.

MASURI DIN SCENARIUL DM ,, ACTIVITATEA MINIMA”

1B1 Activarea completd a structurii organizationale si de planificare ADI-T
IB2 Transformarea RATBV in societate comerciala/operator regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile de transport public de persoane
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T Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu
autobuzul Tn punctele mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului eTicketing pentru toate vehiculele
de transport public in zona metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul de
informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi informatii Thaintea si Tn timpul
deplasarii

PROIECTE DIN SCENARIUL DM ,,ACTIVITATEA MINIMA”

IT2 Instalarea de camere de supraveghere n intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

MASURI DIN SCENARIUL DS1 ,,ACTIVITATEA 1”

IN1 Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea
terenurilor (PUG)

IN2 Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in Zona Metropolitana
Brasov

IB3 Introducerea de noi Politici si proceduri de planificare Th domeniul transporturilor

RS1 Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

RS3 Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate,
pentru a introduce intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si
necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru
pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi
mari si la sensurile giratorii

TM1  Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel redus de serviciu.

PT1 Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperirii acestora in Brasov
si Zona Metropolitana. Reorganizarea transportului public intre zonele imediate ale Polului
de Crestere si Brasov pentru a crea o retea integrata.

MM1 Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de transport public din
Municipiul Brasovpentru serviciile de transport public din Municipiul Brasov

PROIECTE DIN SCENARIUL DS1 ,ACTIVITATEA 1”

CP3  Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in
Municipiul Brasov si Poiana Brasov.
PT2 Renovarea statiilor capat de linie in Municipiul Brasov

MASURI DIN SCENARIUL DS2 ,, ACTIVITATEA 2”

CP1  Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului in Municipiul Brasov

CP2 Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului
Sacele

PT4 Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei feroviare locale in sistemul
de transport public.

PT6 Imbunatatirea si standardizarea flotei de autobuze din punct de vedere al aspectului

RT1  Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

UL3 Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare marfuri in anumite zone ale orasului pe

intervale orare
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PROIECTE DIN SCENARIUL DS2 ,,ACTIVITATEA 2”

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov

MB2 Realizare retea de piste de biciclete in Municipiul Brasov.

MB3 Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul Brasov

TM6  Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea
vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru
autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si
tactice de gestionare a traficului

TM5 Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare in Municipiul Brasov

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, in vederea
descongestionarii traficului din cartierul Tractorul

TM11 Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal.

PT1a Achizifia de mijloace de transport moderne si infrastructura de garaj aferenta operarii
acestui tip de vehicule

PT3  Reparatie capitala a garii CFR din Brasov

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete Th Municipiul Brasov

PROIECTE DIN SCENARIUL DS3 ,,ACTIVITATEA 3”

TM14 Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului
Sacele cu platforma industrialda Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciala.

IM1 Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov

IM3 Constructie structuri Park & Ride n trei locatii in municipiul Brasov (in zona Garii CFR,
Zona Stadion Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)

MASURI SUPLIMENTARE CARE AU FOST LUATE IN CONSIDERARE IN
SCENARIUL PEREFERAT

In urma sedintei Comitetului de Coordonare pentru PMUD preliminar, desfasurata la primaria
Municipiului Bragov in data de 03.11.2015, precum si ih urma procesului de consultare publica din
perioada octombrie — decembrie 2016 au fost propuse proiecte suplimentare pentru a fi luate in
considerare. in aceasta etapa aceste proiecte nu mai pot fi evaluate cu modelul de transport, dar
au fost luate in considerare in cadrul evaluarii MCAF. in baza rezultatelor MCAF, proiectele
enumarate mai jos vor fi incluse in cadrul Scenariului Preferat PMUD Brasov.

Proiecte existente a caror necesitate a fost subliniatd de Comitetul de Coordonare:

UL1/IM4 Realizarea aeroportului Brasov — Ghimbav

UL2/IM5 Realizarea terminalului intermodal de transport de marfa la Feldioara

TM4a Varianta de Ocolire Rasnov

TM4c Varianta de ocolire Ghimbav

™17 Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana Brasov)

Proiecte suplimentare a caror necesitate a fost subliniata de Comitetul de Coordonare

MB6 - Piste de biciclete in Predeal,

MB?7 - Pista de biciclete Brasov — Cristian — Rasnov
MBS8 — Realizare piste biciclete-Str. trei Brazi - tronson a
MB9 - Realizare piste pentru biciclete intre:

- Prejmer — Lunca Calnicului pana la DN10
- Prejmer — Stupinii Prejmerului — Teliu — Vama Buzaului
- Prejmer — Tarlungeni
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- Prejmer — Harman - Brasov
CP5 — Amenajare parcare subterana in zona centrala-300 locuri
TM4d - Varianta de Ocolire Codlea
TM17 - Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana Brasov)
TM19 - Pod pentru biciclete si pietoni peste calea ferata la Coresi
TM20 - Modernizare DN1 in interiorul municipiului Codlea
TM21 - Reabilitare si modernizare strada Noua
TM22 - Drum de legatura cu str. G. Cosbuc prin Extinderea Str. Manastirii

TM23 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre-cab. Trei Brazi-cab.Poiana Secuilor- -
tronson b

TM24 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre- cab.P.Secuilor-cab. Timis-Timisul de Sus-
-tronson ¢

TM25 - Realizare drum de legatura dintre DN10 si DN 11 prin fostul IAS Prejmer

TM26 - Realizare drum de legatura dintre DN11 si DJ 112 (langa statia de epurare si pista de
carting)

TM27 - Realizare optimizare circulatie prin:

- Sens giratoriu Lunca Calnicului Colonie DN11
- Sens giratoriu intrare Parcul Industrial DN10
- Sens giratoriu acces DN11-DN10

- Sens giratoriu Centru Prejmer DN10

- Sens giratoriu intrare Stupinii Prejmerului

TM28 - Proiect privind devierea in subteran a caii ferate M200 pe teritoriul cartierului Bartolomeu

TM29 - Proiect privind realizarea unor noi drunuri directe pentru viitorul aeroport Brasov-Ghimbav,
nodul de autostrada A3 si Poiana Brasov

TM30 - Instalarea de statii de incarcare pentru vehicule electrice in municipiul Brasov
PT2a - Proiect privind amplasarea nodurilor intermodale de trafic

PT5a - Proiect privind revigorarea transportului electric local Tn Municipiul Brasov

IT3 — Implementare sistem video in intersectiile principale -cca 50 camere video

Supimentar scenariului preferat au fost identificate proiecte a caror implementare ar sprijini
atingerea obiectivelor PMUD Brasov. Aceste proiecte sunt prezentate in Anexa B

REZULTATELE MCAF PENTRU SCENARIUL PREFERAT
Tabelul 6.10: Rezultate MCAF: Scenariul preferat

Project ACB MCA
§ § . intreprinse I_’ur;cta_lj
§ § 3 (inc usiv
n o o punctajul
S 8§ « rezultat din
N« evaluarea

economica)
IB1 — Activarea completa a structurii organizationale si de planificare ADI-T o No 6.11
IB2 — Transformarea RATBV in societate comerciald/operator regional si e No 6.80

revizuirea contractului de servicii publice pentru serviciile de transport public
de persoane

IT1 - Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la servicile e . No 6.22
de transport cu autobuzul in punctele mari de transfer si echiparea tuturor
autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea
sistemului eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in zona
metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul de informare
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Project ACB MCA
§ § . intreprinse I_’ur;cta_lj
§ § 3 (inc usiv
w o 3 punctajul
S 8 w rezultat din
NN evaluarea

economica)

in timp real in statii si autobuze pentru a oferi informatii Thaintea si in timpul

deplasarii

IT2 - Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt e ° No 3.55

acoperite Tn prezent de sistemul CCTV

IN1 - Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care e No 5.50
sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)

IN2 - Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in Zona e No 5.50
Metropolitana Brasov

IB3 - Introducerea de noi Politici si proceduri de planificare in domeniul e No 6.76
transporturilor

CP3 - Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje e No 2.23
variabile (VMS) in Municipiul Brasov si Poiana Brasov.

RS1 - Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din e Da 6.77
Municipiul Brasov.

RS3 - Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru
pietoni controlate, pentru a introduce intervale de ,black-out” si a elimina
combinatiile de treceri controlate si necontrolate. Echiparea trecerilor
pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 - Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si e Da 6.31
amenajarea de treceri pentru pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

. Da 6.21

RS5 - Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile o Da 6.59
de pietoni cu lungime mare si la sensurile giratorii,

TM1 - Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel redus de e . Da 1.54
serviciu.

PT1 — Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperiri . No 6.68

acestora in Brasov si Zona Metropolitana. Reorganizarea transportului
public intre zonele imediate ale Polului de Crestere si Brasov pentru a crea
o retea integrata

PT2 — Renovarea statiilor capat de linie in Municipiul Brasov . No 6.44
MM?1 - Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de ° No 2.79
transport public din Municipiul Brasov

MBH1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului e . . No 8.04
Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov . . . No 8.04
MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul Brasov. . . . No 7.24
MB3 - Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul Brasov e . No 7.39

OPTIUNEA A: MB3a - Statii de inchiriere de biciclete cu andocare (21 de
statii, cu cate 25 de biciclete fiecare), plus un vehicul pentru colectare/livrare
biciclete.

OPTIUNEA B: MB3b - Chiosc pentru inchirierea bicicletelor (cu asistent) (17
chioscuri, cu cate 50 de biciclete fiecare)

MBS5 - Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban e No 6.95
istoric al orasului Sacele.

CP1 - Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului,in e No 7.02
Municipiul Brasov (NUMAI STUDIU DE FEZABILITATE)

CP2 - Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul e . . Da 5.56
Brasov

CP4 - Taxe de parcare in zona centrala . No 6.51
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Project ACB MCA
§ § . intreprinse I_’ur;cta_lj
§ § 3 (inc usiv
w o 3 punctajul
S 8§ « rezultat din
N« evaluarea

economica)

TM6 - Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic. . . Da 6.32

Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat,

detectarea vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem

de prioritate pentru autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si

invocarea planurilor strategice si tactice de gestionare a traficului

TM11 - Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal. ° No 5.53

PT3 - Reparatie capitala a garii CFR din Brasov . No 7.31

PT4 - Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei e . No 7.31

feroviare locale in sistemul  de transport public

PT6 - imbunatétirea si standardizarea flotei de autobuze din punct de vedere o No 6.59

al aspectului

RT1 - Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz . ° Da 8.04

ULS3 - Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare marfuri in anumite e No 6.22

zone ale orasului pe intervale orare

IM2 - Constructia de parcari pentru biciclete in Municipiul Brasov . . No 7.35

CP1 - Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului, in ® # 7.02

Municipiul Brasov. (IMPLEMENTARE)

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, ~ ® No 6.11

n vederea descongestionarii traficului din cartierul Tractoru

TM5: Amenajare arterd de acces in cartierul Schei si parcare in Municipiul ~ ® No 6.34

Brasov

PT1a Achizitia de mijloace de transport moderne si infrastructura de garaj * No 6.18

aferenta operarii acestui tip de vehicule

TM14 - Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de ° ® Da 8% 1.73

centura ale orasului Sacele cu platforma industriala Roman Brasov, Brasov

Darste si zona comerciala.

IM1: Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov ® N/A 4.23

IM3  Trei facilitati "park & ride" in zona Garii CFR, Zona Stadion
Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)

AVERAGE MCAF SCORE 5.95

Tabelul 6.11: Rezultate MCAF: Masuri suplimentare pentru Scenariul Preferat

Project o o ACB MCA
N (2] - . . s .
o o + intreprinse Punctaj (inclusiv
N N (=3 .
w & 3 punctajul rezultat
S 9 « din evaluarea
N« economici)

MB6 - Piste de biciclete in Predeal, . No 6.07

MB?7 - Pista de biciclete Brasov — Cristian — Rasnov . No 6.07

MB8 — Realizare piste biciclete-Str. trei Brazi - tronson a . No 6.95

MB9 - Realizare piste pentru biciclete intre: ° No 5.51

- Prejmer — Lunca Calnicului pana la DN10

- Prejmer — Stupinii Prejmerului — Teliu — Vama Buzaului
- Prejmer — Tarlungeni

- Prejmer — Harman - Brasov

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | A.M.D.D.T.P.Bv
APRILIE 2017



224

Project o o ACB MCA
N (5 - . . gu .
S 8 & intreprinse Punctaj (inclusiv
bw o 8 punctajul rezultat
S 8§ w din evaluarea
N economici)
CP5 — Amenajare parcare subterana in zona centrala-300 locuri . No 2.28
TM4a - Ocolire Rasnov . . No 2.72
TM4c - Varianta de ocolire Ghimbav ° . No 2.73
TM4d - Varianta de Ocolire Codlea . . No 272
TM17 - Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana ° No 3.59
Brasov)
TM19 - Pod pentru biciclete si pietoni peste calea ferata la Coresi . No 6.17
TM20 - Modernizare DN1 in interiorul municipiului Codlea . No 4.45
TM21 - Reabilitare si modernizare strada Noua . No 3.12
TM22 - Drum de legatura cu str. G. Cosbuc prin Extinderea Str. Manastirii ) No 5.06
TM23 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre-cab. Trei Brazi- e No 5.00
cab.Poiana Secuilor- - tronson b
TM24 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre- cab.P.Secuilor-cab. e No 5.38
Timis-Timisul de Sus- -tronson ¢
TM25 - Realizare drum de legatura dintre DN10 si DN 11 prin fostul IAS ° No 4.99
Prejmer
TM26 - Realizare drum de legatura dintre DN11 si DJ 112 (langa statia de ° No 4.99
epurare si pista de carting)
TM27 - Realizare optimizare circulatie prin: . No 4.29

- Sens giratoriu Lunca Calnicului Colonie DN11
- Sens giratoriu intrare Parcul Industrial DN10
- Sens giratoriu acces DN11-DN10

- Sens giratoriu Centru Prejmer DN10

- Sens giratoriu intrare Stupinii Prejmerului

TM28 - Proiect privind devierea in subteran a caii ferate M200 pe teritoriul ° . No 6.29
cartierului Bartolomeu

TM29 - Proiect privind realizarea unor noi drunuri directe pentru viitorul e No 3.06
aeroport Brasov-Ghimbav, nodul de autostrada A3 si Poiana Brasov
TM30 - Instalarea de statii de incarcare pentru vehicule electrice in . No 5.07
municipiul Brasov
PT2a - Proiect privind amplasarea nodurilor intermodale de trafic . ° No 6.14
PT5a - Proiect privind revigorarea transportului electric local in Municipiul e No 6.09
Brasov '
IT3 — Implementare sistem video in intersectiile principale -cca 50 camere e No 3.60
video

AVERAGE MCAF SCORE 4.84
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7 EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII
PENTRU CELE 3 NIVELE TERITORIALE

7.1 EFICIENTA ECONOMICA
REZULTATELE EVALUARII ECONOMICE A SCENARIULUI PREFERAT

Scorul total pentru Scenariul Preferat este urmatorul - Excluzand masurile suplimentare:

Tabelul 7.1: Rezultatele Evaluarii Economice pentru Scenariul Preferat

Scenariu IRR NPV

Scenariu preferat 25.3% € 404 million

COSTURI ASOCIATE SCENARIULUI PREFERAT

Costurile totale de investitie pentru Scenariul preferat indicat sunt urmatoarele:

Tabelul 7.2: Costuri de investitie pentru Scenariul preferat indicat

Proiect Total 2016-2020 2021-2030
Cost CAPEX
IB1 - Activarea completa a structurii organizationale si de € 150,000 € 150,000 €0

planificare ADI-T

IB2 — Transformarea RATBV in societate €0 €0 €0
comerciald/operator regional si revizuirea contractului de

servicii publice pentru serviciile de transport public de

persoane

IT1: Introducerea unui sistem de informare in timp real cu € 7,000,000 € 4,900,000 € 2,100,000
privire la serviciile de transport cu autobuzul in punctele mari

de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu

sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului

eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in zona

metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul

de informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi

informatii Thaintea si in timpul deplasarii

IT2: Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile € 650,000 € 455,000 € 195,000
care nu sunt acoperite in prezent de sistemul CCTV

IN1: Elaborarea unei serii de politici de planificare a € 25,000 € 25,000 €0
transporturilor care sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)

IN2: Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de € 560,000 € 560,000 €0
trafic in Zona Metropolitana Brasov

IB3 - Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in €0 €0 €0
domeniul transporturilor

RS1: Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de € 5,970,000 € 5,970,000 €0
accidente din Municipiul Brasov.
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RS3: Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu € 115,000 € 115,000 €0
treceri pentru pietoni controlate, pentru a introduce intervale

de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate

si necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu

butoane de comanda

RS4: Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material € 200,000 € 200,000 €0
antiderapant si amenajarea de treceri pentru pietoni cu
acces facil si o buna vizibilitate.

RS5: Realizarea unei zone sigure de asteptare la mijlocul € 65,000 € 65,000 €0
strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi mari si la sensurile

giratorii

TM1: Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel € 7,000,000 € 3,500,000 € 3,500,000

redus de serviciu.

PT1 - Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public € 6,260,000 € 3,130,000 € 3,130,000
si al acoperirii acestora in Brasov si Zona Metropolitana.

Reorganizarea transportului public intre zonele imediate ale

Polului de Crestere si Brasov pentru a crea o retea integrata

MM1: Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru € 250,000 € 250,000 €0
serviciile de transport public din Municipiul Brasov

CP3: Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare € 380,000 € 380,000 €0
mesaje variabile (VMS) in Municipiul Brasov si Poiana

Brasov.

PT2 - Renovarea statiilor capat de linie in Municipiul Brasov. € 5,000,000 € 5,000,000 €0
CP1: Amenajarea de spatii de parcare publica in afara € 200,000 € 200,000 €0
carosabilului In Municipiul Brasov (numai SF)

CP2: Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) n € 20,620,000 € 3,990,000 € 16,630,000
Municipiul Brasov

CP4: Taxe de parcare in zona centrala € 200,000 € 200,000 €0
MBS5: Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea € 536,550 € 536,550 €0
centrului urban istoric al orasului Sacele

PT4: Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare €0 €0 €0

a retelei feroviare locale in sistemul  de transport public

PT6: Tmbunététirea si standardizarea flotei de autobuze in € 340,000 € 340,000 €0
ceea ce priveste aspectul

RT1: Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de € 1,800,000 € 900,000 € 900,000
autobuz

UL3: Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare € 40,000 € 40,000 €0
maérfuri in anumite zone ale orasului pe intervale orare

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la € 11,100,000 €7,100,000 € 4,000,000
nivelul Municipiului Brasov

MB1a  Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in € 464,000 € 124,000 € 340,000
Poiana Brasov

MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul € 1,500,000 € 1,000,000 € 1,000,000
Brasov.

MB3: Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din € 4,460,000 € 2,230,000 € 2,230,000

Municipiul Brasov

OPTIUNEA A: MB3a - Statii de inchiriere de biciclete cu

andocare (21 de statii, cu cate 25 de biciclete fiecare), plus

un vehicul pentru colectare/livrare biciclete.

OPTIUNEA B: MB3b - Chiosc pentru inchirierea bicicletelor

(cu asistent) (17 chioscuri, cu cate 50 de biciclete fiecare)

TM5: Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare € 6,100,000 € 6,100,000 €0
in Municipiul Brasov

TMB6: Realizarea unui centru de monitorizare si management € 12,250,000 €0 € 12,250,000
trafic.
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Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului
centralizat, detectarea vehiculelor, sistem UTC(Universal
Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze,
sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea
planurilor strategice si tactice de gestionare a traficului

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, € 12,000,000 €0 € 12,000,000
pietonale si ciclistice, in vederea descongestionarii traficului
din cartierul Tractorul

TM11: Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal € 1,600,000 €0 € 1,600,000
PT1a Achizitia de mijloace de transport moderne si € 30,000,000 €0 € 30,000,000
infrastructura de garaj aferenta operarii acestui tip de

vehicule

PT3: Reparatie capitala a garii CFR din Brasov € 15,000,000 € 15,000,000

IM2: Constructia de parcari pentru biciclete in Municipiul € 195,000 € 146,250 €48,750
Brasov

TM14: Construirea unui drum de acces pentru conectarea € 8,320,000 €0 € 8,320,000

soselelor de centura ale orasului Sacele cu platforma
industriala Roman Brasov, Brasov Darste si zona
comerciala. De asemenea, proiectul va contribui la
descongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov

IM1: Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana € 5,500,000 €0 € 5,500,000
Brasov
IM3 Trei facilitati "park & ride" in zona Garii CFR, Zona 18,000,000€ €0 18,000,000€
Stadion Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)
Total €183.850.550 € 62.606.800 € 121.743.750
Scenariu Cost de investitie TOTAL 2016-2020 2020-2030
Scenariu preferat €183.850.550 € 62.606.800 € 121.743.750
Cheltuieli medie pe an - € 12.521.360 €12.174.375
Tabelul 7.3 Costuri de Investitii pentru proiectele suplimentare din cadrul Scenariului Preferat
Proiect Cost f:l_e 2016-2020 2020-2030
Investitie
Total
MBS - Piste de biciclete in Predeal € 2,000,000 €0 € 2,000,000
MB?7 - Pista de biciclete Brasov — Cristian — Rasnov 9km € 750,000 €0 € 750,000
MB8 — Realizare piste biciclete-Str. trei Brazi - tronson a in Predeal € 210,000 €0 € 210,00
MB9 - Realizare piste pentru biciclete intre: € 1,905,000 €0 € 1,905,000

- Prejmer — Lunca Calnicului pana la DN10

- Prejmer — Stupinii Prejmerului — Teliu — Vama Buzaului
- Prejmer — Tarlungeni

- Prejmer — Harman - Brasov

CP5 — Amenajare parcare subterana in zona centrala-300 locuri in Predeal € 9,900,000 €0 € 9,900,000
TM4a — Varianta de Ocolire Rasnov € 15,000,000 €0 € 15,000,000
TM4c - Varianta ocolire Ghimbav € 15,000,000 €0 € 15,000,000
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TM4d - Varianta de Ocolire Codlea € 7,000,000 €0 € 7,000,000
TM17 - Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana € 5,000,000 €0 € 5,000,000
Brasov)
TM19 - Pod pentru biciclete si pietoni peste calea ferata la Coresi in € 5,000,000 €0 € 5,000,000
Municipiul Brasov
TM20 - Modernizare DN1 in interiorul municipiului Codlea € 4,400,000 €0 € 4,400,000
TM21 - Reabilitare si modernizare strada Noua in municipiul Codlea € 2,700,000 €0 € 2,700,000
TM22 - Drum de legatura cu str. G. Cosbuc prin Extinderea Str. Manastirii € 545,000 €0 € 545,000
in orasul Predeal
TM23 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre-cab. Trei Brazi- € 1,500,000 €0 € 1,500,000
cab.Poiana Secuilor-1,59 km - tronson b in orasul Predeal
TM24 - Realizare drum auto inclusiv piste biciclete intre- cab.P.Secuilor- € 2,960,000 €0 € 2,960,000
cab. Timis-Timisul de Sus- 2,75 km-tronson c in orasul Predeal
TM25 - Realizare drum de legéatura dintre DN10 si DN 11 prin fostul IAS Detalii
Prejmer — in Prejmer suplimentare

sunt necesare
TM26 - Realizare drum de legatura dintre DN11 si DJ 112 (langa statia de € 3,800,000 €0 € 3,800,000
epurare si pista de carting) in Prejmer
TM27 - Realizare optimizare circulatie prin: € 750,000 € 750,000 €0
- Sens giratoriu Lunca Calnicului Colonie DN11
- Sens giratoriu intrare Parcul Industrial DN10
- Sens giratoriu acces DN11-DN10
- Sens giratoriu Centru Prejmer DN10
- Sens giratoriu intrare Stupinii Prejmerului
TM28 - Proiect privind devierea in subteran a caii ferate M200 pe teritoriul necesita studiu - =
cartierului Bartolomeu de fezabilitate
TM29 - Proiect privind realizarea unor noi drunuri directe pentru viitorul necesita studiu - -
aeroport Brasov-Ghimbav, nodul de autostrada A3 si Poiana Brasov de fezabilitate
TMS30 - Instalarea de statii de incarcare pentru vehicule electrice in € 120,000 € 120,000 €0
municipiul Brasov in Municipiul Brasov
PT2a - Proiect privind amplasarea nodurilor intermodale de trafic in necesita studiu - -
Municipiul Brasov de fezabilitate
PT5a -Proiect privind revigorarea transportului electric local in Municipiul necesita studiu - -
Brasov de fezabilitate
IT3 — Implementare sistem video in intersectiile principale -cca 50 camere € 1,000,000 € 1,000,000 €0
video in Predeal
TOTAL € 79,540,000 € 18,700,000 € 77,481,000

ANVELOPA FINANCIARA

In urmma analizelor realizate asupra bugetului disponibil pentru finantarea proiectelor identificate
in cadrul PMUD, impreuna cu Beneficiarul, s-au identificat posibilitatile de finatare din diferite surse

asa cum se prezinta in Tabelul 7.4 mai jos.

Se observa ca anvelopa bugetara permite implementarea proiectelor propuse prin PMUD.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare WSP | Parsons Brinckerhoff | A.M.D.D.T.P.Bv

APRILIE 2017



229

Tabelul 7.4 Estimarea bugetului disponibil pentru perioadele 2016 — 2020 si 2021 - 2030

Total
2016 6
2017 32
2018 20
2019 32
2020 20
Total 2016 - 2020 110
2021 28
2022 28
2023 18
2024 18
2025 18
2026 18
2027 18
2028 18
2029 18
2030 18
Total 2021 - 2030 200
Total 2016 - 2030 310
7.2 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Local

5.5
6
6

6.5
6

o o 00 00 00 o0 o 8

© o
o o
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0.5 0
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14 0

25.5

14

60 20
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12 10
12 0
12 0
12 0
12 0
12 0
12 0
12 0
12 0
120 20
180 40

Impactul scenariului preferat asupra performantei sistemului de transport este semnificativ. in figura
de mai jos, indicatorii cheie sunt comparati cu cei ai anului de baza 2015.

Figura 7.1: indicatorii cheie privind starea mediului
CO2-29.111,4

Emisiile

Tone / an

7.3 ACCESIBILITATE

Consum combustibil —

Pb — max.0.45

Figura 7.2: indicatorii cheie privind accesibilitatea

Ponderea Transportului
Public
(Exclusiv mersul pe jos,
cu bicicleta)
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Piste de biciclete: 2015 —

Mersul pe jos / 12 km
Pietoni&lungime

Pista de biciclete / Aria Mers pe Jos / Pietoni

2015: minimal

7.4 SIGURANTA
Figura 7.3: indicatorii cheie privind siguranta
Numarul de accidente
grave 2015
| decese An de referinta
| alte vatamari grave
7.5 CALITATEA VIETII
Figura 7.4: indicatorii cheie privind calitatea vietii
Timpul de Transport cu 2015
Transportul Public AM
P 30,9 min
Piste de biciclete: 2015 —
Mersul pe jos / 12 km

Pietoni&lungime
Pista de biciclete / Aria Mers pe Jos / Pietoni

2015: minimal

Piste de biciclete

separate de traficul rutier:

2020 — 25 km

Mers pe Jos/ Pietoni
2020 — 73 000 mp

2020
Scaderea cu 8% a
numarului de accidente
grave
| decese
| alte vatamari grave
fata de anul de referinta

2020
AM
20,6 min
Piste de biciclete
separate de traficul rutier:
2020 — 25 km

Mers pe Jos/ Pietoni
2020 — 73 000 mp
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Piste de biciclete separate
de traficul rutier: 2030 —
40 km

Mers pe Jos/ Pietoni 2030
—+10 600 mp

2030
Scaderea cu 10% a
numarului de accidente
grave
| decese
| alte vatamari grave fata
de anul de referinta

2030
AM
20 min
Piste de biciclete separate
de traficul rutier: 2030 —
40 km

Mers pe Jos/ Pietoni 2020
—+10 600 mp

Referitor la impactul estimat al PMUD se pot sublinia urmatoarele aspecte cheie:

- Timpul mediu de deplasare cu transportul public se reduce de la 30 la 21 de minute
- Ponderea transportului public creste de la 33% 1n anul 2015 la 36% in anul 2020 si 37% in

anul 2030

-~ Emisiile de CO2 se reduc cu 3% in 2020 si cu 6% in 2030
— Sunt realizati 12 km de piste de biciclete, fiind planificati 25 km pana in 2020 si 40 de km

pana in 2030

-~ Zona pietonala este extinsa cu 73,000 mp pana in 2020 si cu inca 10,600 mp pana in 2030
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PLANUL DE MOBILITATE URBANA
DURABILA — COMPONENTA DE
NIVEL OPERATIONAL
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1 CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA
PROIECTELOR PE TERMEN SCURT,
MEDIU I LUNG

1.1 CADRUL DE PRIORITIZARE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Polul de Crestere Brasov vizeazad o dezvoltare
echilibrata a mobilitatii pe termen lung, in care se incadreaza un plan de investitii multi-sectorial
alcatuit din programe si proiecte, pe orizont mediu de timp, corespunzator perioadei 2016 — 2030
cu un temen intermediar anul 2020. Pentru perioada de programare 2014-2023, conform calculului
Béancii Mondiale, capacitatea bugetului operational al UAT-urilor din teritoriul analizat de a sustine
acest plan de investitii se ridica la aproximativ 580 milioane euro. Aceasta inseamna ca fiecare din
UAT-urile membre ar putea sa implementeze in aceasta perioada proiecte avand o valoare
aproximativ egala cu bugetul operational propriu, calculat in tabelul de mai jos, proiecte finantabile
din orice sursa (fonduri europene, programe nationale sau bugete locale).

Tabel 1.1 Buget Operational 2014 — 2023 al UAT din Polul de Crestere®

UAT Buget Operational 2014-2023
(euro)
1 Brasov 351,360,000
2 Codlea 24,068,504
3 Sacele 27,936,160
4 Ghimbav 11,830,739
5 Predeal 12,136,768
6 Rasnov 14,320,754
7 Zarnesti 16,877,710
8 Bod 3,590,237
9 Budila 2,916,211
10 Cristian 15,593,865
1 Crizbav 2,074,503
12 Feldioara 8,247,945
13 Halchiu 4,689,955
14 Harman 5,379,190
15 Prejmer 10,363,508

6Banca Mondial4 (iulie 2015) Raport 3.2. Cadru metodologic pentru implementarea eficients a activitafilor de dezvoltare
urbana durabila (iulie 2015). Pentru municipiul Brasov informatia provine din Documentul cadru de implementare a
dezvoltdrii urbane durabile — Axa prioritard 4 (iulie 2016) Anexa 9.
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UAT Buget Operational 2014-2023
(euro)
16 Sanpetru 5,322,503
17 Tarlungeni 7,727,741
18 Vulcan 3,387,197
TOTAL 527,823,490

Tn urma evalu&rii POR 2014-2020 si a analizarii alocarii la nivel de regiuni si ulterior la nivel de
municipii resedinta de judet, alocarea disponibila este urmatoarea:

Municipiu Alocare (mil. euro) — Axa 4

Total 4.1 4.2 4.3 4.4

Alba lulia 22,8704 18,5753 2,0629 0,9697 1,2624

Brasov 47,1297 38,2787 4,2511 1,9983 2,6016

Sfantu Gheorghe 22,0053 17,8727 1,9849  0,9330 1,2147
Miercurea Ciuc 19,4364 15,7862 1,7532  0,8241  1,0729
Targu Mures 31,5836 25,6522 2,8488  1,3391 1,7434
Sibiu 33,5346 27,2368 3,0248  1,4219  1,8511
Regiunea Centru 176,5600 143,4020 15,9257 7,4861 9,7461

PRIORITIZAREA FINALA A PROIECTELOR iN CADRUL SCENARIULUI
PREFERAT

Procesul de evaluare sistematica a generat scenariul preferat. Acest pachet de masuri/proiecte
include masuri care au obtinut punctaje mari la evaluarea CAF si care, de asemenea, sunt viabile

din punct de vedere economic, extrase din scenariile ,Activitate minima”, ,Activitate 1”7, ,Activitate
2" si Activitate 3.

In cadrul Scenariului Preferat au fost luate in considerare numai proiectele care au indeplinit
urmatoarele criterii:

- Scorul MCAF >5
- IRR>8%

MASURI INCLUSE IN SCENARIUL PREFERAT

Pe baza constatarilor initiale si a primelor rezultate analizate, anticipam ca scenariul preferat va
cuprinde urmatoarele masuri.

MASURI DIN SCENARIUL DM ,,ACTIVITATEA MINIMA”

1B1 Activarea completa a structurii organizationale si de planificare ADI-T
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IB2 Transformarea RATBYV in societate comerciald/operator regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile de transport public de persoane

IT1 Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu
autobuzul Tn punctele mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului eTicketing pentru toate vehiculele
de transport public in zona metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul de
informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi informatii Thaintea si Tn timpul
deplasarii

PROIECTE DIN SCENARIUL DM ,,ACTIVITATEA MINIMA”

IT2 Instalarea de camere de supraveghere Tn intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

MASURI DIN SCENARIUL DS1 ,,ACTIVITATEA 1”

IN1 Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea
terenurilor (PUG)

IN2 Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in Zona Metropolitana
Brasov

IB3 Introducerea de noi Politici si proceduri de planificare Th domeniul transporturilor

RS1 Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

RS3 Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate,
pentru a introduce intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si
necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru
pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi
mari si la sensurile giratorii

TM1  Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel redus de serviciu.

PT1 Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperirii acestora in Brasov
si Zona Metropolitand. Reorganizarea transportului public ihtre zonele imediate ale Polului
de Crestere si Brasov pentru a crea o retea integrata.

MM1 Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de transport public din
Municipiul Brasovpentru serviciile de transport public din Municipiul Brasov

PROIECTE DIN SCENARIUL DS1 ,,ACTIVITATEA 1”

CP3  Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in
Municipiul Brasov si Poiana Brasov.
PT2 Renovarea statiilor capat de linie Tn Municipiul Brasov

MASURI DIN SCENARIUL DS2 ,,ACTIVITATEA 2”

CP1  Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului in Municipiul Brasov

CP2 Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului
Sacele

PT4 Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei feroviare locale in sistemul
de transport public.

PT6 Imbunatatirea si standardizarea flotei de autobuze din punct de vedere al aspectului

RT1 Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

UL3 Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare marfuri in anumite zone ale orasului pe

intervale orare
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PROIECTE DIN SCENARIUL DS2 ,,ACTIVITATEA 2”

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov

MB2 Realizare retea de piste de biciclete in Municipiul Brasov.

MB3 Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul Brasov

TM6  Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea
vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru
autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si
tactice de gestionare a traficului

TM5 Amenajare artera de acces in cartierul Schei si parcare in Municipiul Brasov

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, in vederea
descongestionarii traficului din cartierul Tractorul

TM11 Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal.

PT1a Achizifia de mijloace de transport moderne si infrastructura de garaj aferenta operarii
acestui tip de vehicule

PT3  Reparatie capitala a garii CFR din Brasov

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete Th Municipiul Brasov

PROIECTE DIN SCENARIUL DS3 ,,ACTIVITATEA 3”

TM14 Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului
Sacele cu platforma industrialda Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciala.

IM1 Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov

IM3 Constructie structuri Park & Ride n trei locatii in municipiul Brasov (in zona Garii CFR,
Zona Stadion Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)

Supimentar scenariului preferat au fost identificate proiecte a caror implementare ar sprijini
atingerea obiectivelor PMUD Brasov. Aceste proiecte sunt prezentate in Anexa B

Pentru prioritizarea finala este inclusa o noua analiza multicriteriala, bazata pe urmatoarele criterii:

C1- numarul obiectivelor strategice (accesibilitate, sigurantd, mediu, eficientd economica, calitatea
mediului urban) la care raspunde proiectul.

Punctaj posibil : 1-5 puncte
C2 - Rolul proiectului in cadrul PMUD (masuri de tip proiecte de baza cu grad de prioritate
zero (rol important — notat 5), proiecte de bazé ((rol secundar — notat 3)) si proiecte support((rol
tertiar — notat 1).

Punctaj posibil : 1-5 puncte

C3 - Capacitatea proiectului de a genera efecte positive inca din etapa de implementare sau imediat
dupa etapa de implementare

Punctaj posibil : 1-3 puncte

C4 - Accesibilitatea transportului public pentru toate categoriile de utilizatori. Proiectele
care asigura o accesibilitate sporita pentru transportul public au primit punctaj maxim.

Punctaj posibil : 1-5 puncte
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C5 - Gradul de risc al proiectelor. In functie de complexitatea proiectelor si de evaluarea riscurilor
ce pot aparea in etapa de implementare, proiectel vor fi punctate cu 1 p (risc foarte ridicat) si 5 p
(risc foarte scazut)

Punctaj posibil : 1-5 puncte
C6 - Complementaritatea cu alte proiecte a luat in considerare modul in care proiectul se coreleaza
cu un proiect deja implementat de curand sau cu alte proiecte aflate in implementare / ce urmeaza
a fi implementate in perioada imediat urmatoare.

Punctaj posibil : 1-5 puncte

Proiectele pot obtine intre 0 si 28 de puncte.

1.2 PRIORITATILE STABILITE

Proiectele prioritare la nivelul PMUD Brasov c ear putea fi implementate in perioada imediat
urmatoare vizeaza urmatoarele directii de actiune:

CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

1B1 Activarea completa a structurii organizationale si de planificare ADI-T

IB2 Transformarea RATBV in societate comerciala/operator regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile de transport public de persoane

IB3 Introducerea de noi politici si proceduri de planificare Th domeniul transporturilor

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS/CU BICICLETA SI UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE.

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului Brasov
MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov
MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul Brasov.

APLICAREA UNEI POLITICI EFICIENTE SI INTEGRATE IN CEEA CE PRIVESTE PARCAREA
CP2 Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov

IMBUNATATIREA SIGURANTEI RUTIERE, CU ACCENT PE UTILIZATORII DE DRUMURI
VULNERABILI

RS1 Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

RS4  Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru
pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi
mari si la sensurile giratorii

IMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

TM8 Realizarea unui sistem integrat de pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, in vederea
descongestionarii traficului din cartierul Tractorul
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TM13 Realizarea unei conexiuni cu doua benzi pe sens intre DN1 (din directia Brasov) si DN11
Bacau-Onesti

TRANSPORTUL PUBLIC

PT3  Reparatie capitala a garii CFR din Brasov
PT6 Imbunatatirea si standardizarea flotei de autobuze in ceea ce priveste aspectul

TRANSPORT RUTIER - UTILIZAREA EFICIENTA A SPATIULUI RUTIER

RT1 Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

MANAGEMENTUL MOBILITATII

MM1 Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de transport public din
Municipiul Brasov

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT - ITS

T Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu
autobuzul in punctele mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului eTicketing pentru toate vehiculele
de transport public in zona metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul
de informare n timp real n statii si autobuze pentru a oferi informatii inaintea si in timpul
deplasarii

LOGISTICA URBANA

UL1  Constructia Aeroportului International Brasov si a cailor de acces
UL2  Terminal feroviar intermodal si Centru Logistic

INTER-MODALITATI

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete Th Municipiul Brasov
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PLANUL DE ACTIUNE

Scenariul Ppreferat a fost dezvoltat intr-un mod sistematic si structurat considerand n primul rand
sustenabilitatea in cadrul PMUD. Planul de actiune prezentat mai jos contine urmatoarele aspecte:

Numarul proiectului

N 2 N2

Masura
Obiectivul
Descrierea

Costuri de investitii

- Autoritatea responsabila pentru implementare

In continuare sunt prezentate proiectel din scenariul preferat, selectate in functie de obiectul
interventiei propuse:

Not&: Dacéa un proiect se incadreaza in mai multe categorii, acesta a fost menfionat la toate
categoriile pe care le deserveste.

21 INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

TM11 Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal

TM7  Modernizarea drumurilor interjudetene

TM14 Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului Sacele
cu platforma industriald Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciala.

2.2 TRANSPORT PUBLIC

1B1 Activarea completd a structurii organizationale si de planificare ADI-T

IB2 Transformarea RATBV in societate comerciala/operator regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile de transport public de persoane

IT1 Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu
autobuzul Tn punctele mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea sistemului eTicketing pentru toate vehiculele
de transport public in zona metropolitana si integrarea sistemului eTicketing cu sistemul de
informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi informatii naintea si in timpul
deplasarii

PT1 Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperirii acestora in Brasov
si Zona Metropolitana. Reorganizarea transportului public intre zonele imediate ale Polului
de Crestere si Brasov pentru a crea o retea integrata

PT2 Renovarea statiilor capat de linie Tn Municipiul Brasov.

PT5 Pregatirea si implementarea unui plan de revigorare a retelei de troleibuze din municipiul
Brasov printr-un program de reproiectare a retelei, de inlocuire a flotei si de modernizare a
infrastructurii.

MM1 Implicarea publicului si planificarea deplasarilor pentru serviciile de transport public din
Municipiul Brasov

PT3  Reparatie capitala a garii CFR din Brasov
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PT4 Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei feroviare locale in sistemul
de transport public
PT6 Imbunatitirea si standardizarea flotei de autobuze din punct de vedere al aspectului
RT1 Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz
2.3 TRANSPORT DE MARFA
TM6 Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea
vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru
autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si
tactice de gestionare a traficului
UL3  Introducerea restrictiilor de incarcare/descarcare marfuri in anumite zone ale orasului pe
intervale orare
TM14 Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului Sacele
cu platforma industriald Roman Brasov, Brasov Dérste si zona comerciala.
24 MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU BICICLETA,

MERSUL PE JOS $I PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA)

RS1 Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

RS3  Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate,
pentru a introduce intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si
necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru
pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungime
mare si la sensurile giratorii,

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor pietonale la nivelul Municipiului Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor pietonale in Poiana Brasov

MB2 Retea de piste pentru biciclete in Municipiul Brasov.

MB3 Dezvoltarea sistemului de inchiriere de biciclete din Municipiul Brasov
OPTIUNEA A: MB3a - Statii de inchiriere de biciclete cu andocare (21 de statii, cu cate 25
de biciclete fiecare), plus un vehicul pentru colectare/livrare biciclete.

OPTIUNEA B: MB3b - Chiosc pentru inchirierea bicicletelor (cu asistent) (17 chioscuri, cu
cate 50 de biciclete fiecare)

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului
Sacele

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete Th Municipiul Brasov

25 MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN TRAFIC,

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA, PROTECTIA
IMPOTRIVA ZGOMOTULUI/SONORA)

IT2

IN1

IN2
IB3

Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea
terenurilor (PUG)

Program de colectare a datelor referitoare la fluxurile de trafic in Zona Metropolitana Brasov
Introducerea de noi Politici si proceduri de planificare Tn domeniul transporturilor
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2.7

2.8
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CP3 Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in
Municipiul Brasov si Poiana Brasov.

RS1 Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

RS3 Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate,
pentru a introduce intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si
necontrolate. Echiparea trecerilor pentru pietoni cu butoane de comanda

RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru
pietoni cu acces facil si o buna vizibilitate.

RS5 Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungime
mare si la sensurile giratorii,

TM1  Sistematizarea intersectiilor pentru intersectiile cu nivel redus de serviciu.

CP1  Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului, Tn municipiul Brasov.

CP2 Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov.

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

TM6 Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.

Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea
vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru
autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si
tactice de gestionare a traficului

ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE - GARI,
AEROGARIETC.)

IT2 Instalarea de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului
Sacele

CP1  Amenajarea de spatii de parcare publica Tn afara carosabilului, Tn Municipiul Brasov.

CP2 Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) in Municipiul Brasov.

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

TM6 Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de sistem de control al traficului centralizat, detectarea
vehiculelor, sistem UTC(Universal Trafic Control) adaptiv, sistem de prioritate pentru
autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea planurilor strategice si
tactice de gestionare a traficului

IM2 Constructia de parcari pentru biciclete Th Municipiul Brasov

STRUCTURA INTERMODALA $1 OPERATIUNI URBANISTICE NECESARE

IM1 Constructie structuri de tip ,Park & Ride” pentru Poiana Brasov
IM3  Trei facilitati "park & ride" in zona Garii CFR, Zona Stadion Municipal, Zona statie capat de
linie Rulmentul)

ASPECTE INSTITUTIONALE

1B1 Activarea completd a structurii organizationale si de planificare ADI-T
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IB2 Transformarea RATBYV in societate comerciald/operator regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile de transport public de persoane

PT4 Investigarea de catre ADI-T a potentialului de integrare a retelei feroviare locale in sistemul
de transport public

in continuare, planul de actiune este prezentat structurat pe urmatoarele capitol / domenii de
actiune:

1. Proiecte nationale

2. Dezvoltare institutionala

3. Proiecte integrate pentru imbunatatirea integrarii intre planificarea urbana si infrastructura de
transport, pietonala si pentru biciclete

Imbunatatirea sigurantei circulatiei si securitatii transportului pentru toti participantii la trafic
Transport rutier si politici de parcare integrate

Managementul mobilitatii si Sistem de Management de Trafic

N o a A~

Proiecte suplimentare

Proiectele distincte, transmise ulterior analizei scenariilor, considerate insad necesare si
complementare proiectelor propuse initial, sunt specificate in domeniul de actiune nr. 7 Proiecte
suplimentare.
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1. Proiecte nationale

Nr. Masura / proiect

proiect

PT3 Reparatie capitala a garii CFR din
Brasov

IM4 Realizarea Aeroportului Brasov -
Ghimbav

IM5 Realizarea terminalului de
transport intermodal de marfa
Feldioara

Obiectiv Strategic

Accesibilitate
Eficienta
economica
Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Descriere / tinte

e Aceasta ar include imbunatatirea accesibilitatii
fizice si acces mai atractiv si mai sigur la
platforme/linii.

o Cresterea accesibilitatii zonei pentru transportul
aerian

e Cresterea ponderii utilizarii caii ferate pentru
transportul de marfuri

2016-2020
€ 15,000,000

Necesita studiu adecvat
in ceea ce priveste
cererea de transport
(valoare studiu 250.000
Euro)

Necesita studiu adecvat
n ceea ce priveste
cererea de transport
(valoare studiu 225.000
Euro)

Valoare estimata
terminal:
€ 18,798,730

Buget

2021-2030
€0

242

Sursa de
finantare
Total
€ Buget de stat -

15,000,000 CFR

Buget de stat /
Fonduri
Europene

Buget de stat /
Fonduri
Europene

WSP | Parsons Brinckerhoff
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Institutie
responsabila

CFR SA

Consiliul
Judetean
Brasov

Consiliul
Judetean
Brasov



Nr.
proiect

1B1

1B2

B3

IN1

IN2

uL3

Dezvoltare Institutionala

Masura / proiect

Activarea completa a structurii
organizationale si de planificare
ADI-T

Transformarea RATBV in
societate comerciala/operator
regional si revizuirea contractului
de servicii publice pentru serviciile
de transport public de persoane
Introducerea de noi Politici si
proceduri de planificare in
domeniul transporturilor

Dezvoltarea unei serii de politici
de planificare a transporturilor
care sa integreze utilizarea
terenurilor (PUG)

Program de colectare a datelor
referitoare la fluxurile de trafic in
Zona Metropolitana Brasov

Introducerea restrictiilor de
incarcare/descarcare marfuri in
anumite zone ale orasului pe
intervale orare

Obiectiv Strategic

Accesibilitate
Eficienta
economica
Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Calitatea mediului
urban

Calitatea mediului
urban

Eficienta
economica
Calitatea mediului
urban

Mediu

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Descriere / tinte

o Cresterea numarului de persoane care au acces
usor la servicile de transport public catre
punctele majore de atractie

o Cresterea frecventei serviciilor de transport cu
autobuzul

e Cresterea nivelului de folosire a mijloacelor de
transport, altele decat autoturismele

e Reducerea duratei calatoriei

Introducerea standardelor de parcare pentru

biciclete pentru noile zone de dezvoltare

Introducerea standardelor de parcare pentru

autoturisme pentru noile zone de dezvoltare

Introducerea procesului de evaluare a sigurantei

o Echilibrarea utilizarii spatiului de tip autostrada
pentru a reduce predominanta vehiculelor private

e Protejarea si de dezvoltarea patrimoniului
cultural

e Cresterea nivelului de constientizare privind
mobilitatea durabila

» Nicio reducere a integritatii siturilor Natura 2000

o Cresterea numarului de persoane care au acces
usor la servicile de transport public catre
punctele majore de atractie

e Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10
si CO2

e Minimizarea ambuteiajelor

« Infiintarea a 20-25 de statii permanente pentru
contorizarea traficului, pentru a monitoriza
cresterea volumului acestuia in timp.

« Infiintarea a cinci (5) statji de monitorizare a
calitatii aerului

o infiintarea a cinci (5) statii de monitorizare a
zgomotului

Minimizarea ambuteiajelor

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si

CO2

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (de

ntretinere)

Buget
2016-2020 2021-2030
€ 150,000 €0
€0 €0
€0 €0
€ 25,000 €0
€ 560,000 €0
€ 40,000 €0

Total
€ 150,000

€0

€0

€ 25,000

€ 560,000

€ 40,000
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Sursa de
finantare Institutie

responsabila

Buget local ADI-T si
organizatiile
constitutive
Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV

Primaria
Municipiului
Brasov

Zona
Metropolitana si
autoritatile
locale

Buget local

Primaria
Municipiului
Brasov

Buget local

Primaria
Municipiului
Brasov

Buget local
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3. Proiecte integrate pentru imbunatatirea integrarii intre planificarea urbana si infrastructura de transport, pietonala si pentru biciclete

Nr. Masura / proiect Obiectiv
proiect Strategic

MB1 Reabilitarea / dezvoltarea zonelor Mediu
pietonale la nivelul Municipiului
Brasov

MB1a Reabilitarea/dezvoltarea zonelor
pietonale in Poiana Brasov

Accesibilitate

MB2 Retea de piste pentru biciclete in
Municipiul Brasov.

MB3 Dezvoltarea sistemului de
inchiriere de biciclete din
Municipiul Brasov

MB5 Reabilitarea trotuarelor / Integrarea
si modernizarea centrului urban
istoric al orasului Sacele

T™M1 Sistematizarea intersectiilor pentru
intersectiile cu nivel redus de
serviciu

Eficienta
economica

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Descriere / tinte

2016-2020
o Cresterea suprafetelor zonelor pietonale € 7,100,000
* Cresterea densitatii retelei de trasee pentru biciclete
e Cresterea procentului de vehicule de transport public cu
acces pentru persoanele cu dizabilitati € 124,000

e Cresterea accesibilitati  pentru pietoni  (calitatea
suprafetei, treceri si obstacole)

o Cresterea ponderii deplasarilor cu alte mijloace in afara
autoturismelor

e Sporirea interactiunii cu grupurile excluse din punct de
vedere social

o Cresterea nivelului de constientizare cu privire la modurile
alternative de transport.

® Minimizarea ambuteiajelor

De exemplu, centrul orasului / statia de tren / universitatea / | € 1,000,000

spitalul (25km).

OPTIUNEA A: MB3a - Statii de inchiriere de biciclete cu
andocare (21 de statii, cu cate 25 de biciclete fiecare), plus
un vehicul pentru colectare/livrare biciclete.

OPTIUNEA B: MB3b - Chiogc pentru inchirierea
bicicletelor (cu asistent) (17 chioscuri, cu cate 50 de
biciclete fiecare)

€ 2,230,000

€ 536,550

e Sensul giratoriu Str. Muresenilor/Bd. Eroilor € 3,500,000

e Sens giratoriu Bd. 15 Noiembrie/Str. Zizinului/Calea
Bucuresti/Strada Toamnei

e Sens giratoriu Bd. Garii/Bd. Victoriei/Gara

e Sens giratoriu Bd. Garii/Str. 13 Decembrie/Str. Aurel
Vlaicu

e Sens giratoriu Str. Stadionului/Sos. Cristianului/Str.
Lunga

o Sens giratoriu Calea Bucuresti/Str. Lacurilor

¢ Sens giratoriu de acces Calea Bucuresti/Selgros si
Macro Mall

® Sens giratoriu Calea Bucuresti/Str. Poienelor

Buget

2021-2030
€ 4,000,000

€340,000

€ 1,000,000

€ 2,230,000

€0

€ 3,500,000

Sursa de
finantare Institutie

responsabila

Total
€ 11,100,000 Fonduri locale | Primaria
POR Municipiului
Brasov
€ 464,000 Fonduri locale | Primaria
POR Municipiului
Brasov
€ 2,000,000 Fonduri locale | Primaria
POR Municipiului
Brasov
€ 4,460,000 POR Primaria
Fonduri locale | Municipiului
Brasov
€ 536,550 Fonduri locale | Primaria
Municipiului
Brasov
€ 7,000,000 Fonduri locale | Primaria
Municipiului
Brasov

WSP | Parsons Brinckerhoff
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TM6 Realizarea unui centru de
monitorizare si management trafic.
Centrul ar urma sa dispuna de
sistem de control al traficului
centralizat, detectarea vehiculelor,
sistem UTC(Universal Trafic
Control) adaptiv, sistem de
prioritate pentru autobuze, sistem
CCTV pentru monitorizare,
controlul si invocarea planurilor
strategice si tactice de gestionare
a traficului

Eficienta
economica

T™7 Modernizarea drumurilor
interjudetene

TM11 Reabilitarea podului peste calea
ferata din Predeal.

Construirea unui drum de acces
pentru conectarea soselelor de
centura ale orasului Sacele cu
platforma industriala Roman
Brasov, Brasov Darste si zona
comerciala.

TM14

Accesibilitate
Eficienta
economica

PT1 Analiza nivelului curent al
serviciilor de transport public si al
acoperirii acestora in Brasov si
Zona Metropolitana.
Reorganizarea transportului public
ntre zonele imediate ale Polului de
Crestere si Brasov pentru a crea o
retea integrata

Accesibilitate
Eficienta
economica

PT2 Renovarea statiilor capat de linie in
Municipiul Brasov

PT4 Investigarea de catre ADI-T a
potentialului de integrare a retelei
feroviare locale in sistemul  de
transport public

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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® Modernizarea celor 17 + 7 intersectii si treceri pentru €0

pietoni cu lampi cu LED-uri.
® Crearea unui centru de control al traficului si instalarea
unui sistem centralizat de control al traficului:

® Coordonare adaptiva a traficului UTC [109 noduri de
semnal]

® Semnal de prioritate pentru transportul public prin UTC
(legatura cu sistemul GPS montat pe mijloacele de
transport public) [109 noduri de semnal]

e Sistem CCTV de supraveghere a traficului [35 camere]

® DJ 104A céatre DJ105p si conexiuni DN1-DN73-DN7C €0
* DJ105A si DJ104D

® DJ131si DJ131B (Covasna catre Brasov) si conexiunile
DN12 si DN13

Reducerea duratei calatoriei €0
Minimizarea ambuteiajelor

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (de

ntretinere) €0
Reducerea numarului de vehicule aflate in cautarea unui

loc de parcare

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si CO2
Reducerea nivelului de zgomot si vibratii

Cresterea numarului de persoane care au acces facil la € 3,130,000
serviciile de transport public catre punctele majore de
atractie

Cresterea frecventei serviciilor de transport cu autobuzul
Cresterea nivelului de folosire a mijloacelor de transport,
altele decat autoturismele

Imbunétatirea accesului citre Poiana Brasov

Reducerea timpul de deplasarea a autobuzelor de-a lungul
coridoarelor-cheie ale retelei de autostrazi

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si CO2
Cresterea procentului de vehicule de transport public cu
acces pentru persoanele cu dizabilitati

Aceasta ar include punctele Livada Postei si pe cel din fata
Garii CFR

€ 5,000,000

€0

€12,250,000

€15,700,000

€ 1,600,000

€ 8,320,000

€ 3,130,000

€0

€0

€12,250,000

€ 15,700,000

€ 1,600,000

€ 8,320,000

€ 6,260,000

€ 5,000,000

€0

WSP | Parsons Brinckerhoff
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POR
(infiintare si
dotare)
Fonduri locale
(functionare si
intretinere)

Fonduri
judetene

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

POR

POR
Fonduri locale

Fonduri locale
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Primaria
Municipiului
Brasov

Primaria
Municipiului
Brasov si
Autoritatile
locale
relevante
Consiliul local
Predeal

Consiliile
locale Brasov
si Sacele

ADI-T si
RATBV

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV
ADI-T



PT5 Pregatirea si implementarea unui
plan de revigorare a retelei de
troleibuze din municipiul Brasov
printr-un program de reproiectare a
retelei, de inlocuire a flotei si de
modernizare a infrastructurii.

PT6 Imbunétatirea si standardizarea
flotei de autobuze din punct de
vedere al aspectului

RT1 Masuri de acordare a prioritatii Calitatea mediului
pentru benzile de autobuz urban
Accesibilitate
Mediu
IM1 Suplimentarea ofertelor de tip Accesibilitate
+Park & Ride” pentru Poiana Eficienta
Brasov economica
IM3 "

Trei facilitati "park & ride
Garii CFR, Zona Stadion
Municipal, Zona statie capat de
linie Rulmentul)

In Zzona

IM2 Constructia de parcari pentru
biciclete in Municipiul Brasov

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Renovarea si extinderea cabluri aeriene

Achizitionarea de 18 troleibuze noi.

Nota: Justificarea pentru upgradarea retelei de
troleibuze este prezentata in cadrul Fisei de Proiect
PT5 in Nota Tehnica Fise de Proiect pentru Brasov.

Acolo unde este posibil, se incearca sa se realizeze benzi
dedicate pentru autobuze Tn oras, de-a lungul coridoarelor
rutiere strategice:

e Bd. Saturn

o Str. Zizinului (intre Saturn si 15 Noiembrie)
¢ Inelul interior

e Bd. Alexandru Viahuta

e Str. Harmanului

e Str. luliu Maniu

e Str. Nicolae lorga

e Bd. 15 Noiembrie

e Bd. Eroilor

Total: 13 km de benzi pentru autobuze

Daca sunt necesare spatii de parcare suplimentare in
Poiana Brasov, trebuie luate in considerare spatii din
Réasnov si Str. Lunga din Brasov, cu asigurarea serviciilor
de transfer cu autobuzul.

Trei facilitati "park & ride” in zona Garii CFR, Zona Stadion
Municipal, Zona statie capat de linie Rulmentul)

Amenajarea de spatii amenajate pentru parcarea
bicicletelor la toate statiile de tren si autogarile din cuprinsul
polului de dezvoltare.

€ 5,000,000

€ 9,000,000

€ 340,000

€ 900,000

€0

€ 18,000,000

€ 146,250

€0

€0

€0

€ 900,000

€ 5,500,000

€0

€ 48,750
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POR ADI-T si
€ 14,000,000 RATBV
€ 340,000 POR RATBV
€1,800,000 Fonduri locale | Primaria
POR Municipiului
Brasov
€5,500,000 POR Primaria
Fonduri locale | Municipiului
Brasov
€ 18,000,000 Primaria
Municipiului
Brasov
€ 195,000 Fonduri locale | Zona
POR Metropolitana
si autoritatile
locale
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4. Imbunatatirea sigurantei circulatiei si securitatii transportului pentru toti participantii la trafic

Sursa de
Nr. Masura / proiect Obiectiv Descriere / tinte Buget finantare Institutie
proiect Strategic responsabila
2016-2020 2021-2030 Total
RS1 Sistematizarea circulatiei in Siguranta si o Calea Bucuresti, la vest de intersectia cu Centura Brasov € 2,645,000 €0 € 2,645,000 Fonduri locale Primaria
zonele cu risc ridicat de Securitatea e Str. Muresenilor / Str. Cibinului / Str. Ludwig Van Municipiului
accidente din Municipiul Bra§ov. Beethoven / siru| Gheorghe Dima Bra$ov
¢ Sensul giratoriu din intersectia Bd. Garii / Bd. Victoriei, in
apropierea garii principale.
o Str. Zizinului / Bd. Saturn / Bd. Alexandru Vlahuta
¢ Ruta 13, la nord de Brasov; € 3,325,000 €0 € 3,325,000 Fonduri locale Primaria
e Drumul E60, prin Timisu de Jos; Municipiului
o Similar cu 1. Realizare bretea pe Str. 13 Brasov
e E574, la vest de Brasov
¢ Intersectia de trasee de autobuze de pe Bd. Eroilor si de
pe Str. Lunga
¢ Sensul giratoriu din intersectia Bd. Garii / Bd. Victoriei, in
apropierea garii principale. (Identicd cu zona 2 de la
secfiunea pietoni, pentru orasul Brasov)
e Bd. 15 Noiembrie/Str. luliu Maniu/Bd. Mihail Kogalniceanu -
sens giratoriu
e Bd. 15 Noiembrie/Str. luliu Maniu/Bd. Mihail Kogalniceanu -
sens giratoriu
e Str. Zizinului / Bd. Saturn / Bd. Alexandru Vlahuta (Identica
cu zona 3 de la secfiunea pietoni, pentru orasul Brasov)
® Calea Bucuresti/Bd. Saturn/Str. Poienelor
RS3 Modificarea timpilor de € 115,000 €0 € 115,000 Fonduri locale Primaria
semnalizare la intersectii cu treceri Municipiului
pentru pietoni controlate, pentru a Brasov
introduce intervale de ,black-out” si
a elimina combinatiile de treceri
controlate si necontrolate.
Echiparea trecerilor pentru pietoni
cu butoane de comanda
RS4 Vopsirea trecerilor pentru pietoni € 200,000 €0 €200,000 Fonduri locale Primaria
cu material antiderapant si Municipiului
amenajarea de treceri pentru Brasov
pietoni cu acces facil si o buna
vizibilitate.
RS5 Crearea unei zone sigure de € 65,000 €0 € 65,000 Fonduri locale Primaria
asteptare la mijlocul strazii, pe Municipiului
trecerile de pietoni cu lungime Brasov

mare si la sensurile giratorii,
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5. Transport rutier si politici de parcare integrate

Obiectiv
Strategic

Nr. Masura / proiect
proiect

CP1 Amenajarea de spatii de parcare Accesibilitate

publica in afara carosabilului, Tn Siguranta si
Municipiul Brasov Securitatea
Eficienta
economica
CP2 Introducerea de zone de parcare
controlate (CPZ) in municipiul
Brasov.

CP3 Sistem de orientare pentru parcare
si sistem de afisare mesaje
variabile (VMS) in Municipiul
Brasov si Poiana Brasov.

CP4 Taxe de parcare in zona centrala

CP5 Parcare zona cetatii Rasnov

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Descriere / tinte

Zonele propuse sunt:-

1. Proiect de parcare publica subterana cu aproximativ 420
locuri, in Centrul Civic si in zona Parc Titulescu

2. Proiect de parcare subterana cu 300 de locuri, la Biblioteca
Judeteana Brasov

Zona pilot se va concentra asupra orasului vechi, de la Liceul

Sportiv in partea de sud, la unele sectiuni ale Strazii Nicolae

lorga la nord

Introducerea sistemului VMS pe DN1E (la capatul dinspre

Brasov si la capatul dinspre Rasnov) pentru informare despre

disponibilitatea locurilor de parcare in Poiana Brasov si a

informatiilor in timp real despre traficul pe rute/intersectii

strategice.

Cresterea capacitatii de parcare in zona cetatii Ragnov cu
circa 350 de locuri
Fluidizarea traficului pe reteaua stradala adiacenta

2016-2020
€0

€ 3,990,000

€ 380,000

€ 200,000

€0

Buget

2021-2030
€ 25,526,000

€ 16,630,000

€0

€0

€ 5.000.000

Total
€
25,526,000

€
20,620,000

€ 380,000

€200,000

€5.000.000
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Sursa de
finantare

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

POR
Fonduri locale

Fonduri locale

POR
Fonduri locale

APRILIE 2017

Institutie
responsabila

Primaria
Municipiului
Brasov si
Consiliul local
Predeal

Primaria
Municipiului
Brasov
Primaria
Municipiului
Brasov

Primaria
Municipiului
Brasov
Consiliul local
Rasnov



Nr.
proiect

IT1

T2

MMA1

Managementul mobilitatii si Sistem de Management de Trafic

Masura / proiect

Introducerea unui sistem de
informare n timp real cu privire la
serviciile de transport cu autobuzul
n punctele mari de transfer si
echiparea tuturor
autobuzelor/troleibuzelor cu
sisteme GPS/de monitorizare.
Introducerea sistemului eTicketing
pentru toate vehiculele de transport
public in zona metropolitana si
integrarea sistemului eTicketing cu
sistemul de informare in timp real
n statii si autobuze pentru a oferi
informatii Tnaintea si in timpul
deplasarii

Instalarea de camere de
supraveghere in intersectiile care
nu sunt acoperite in prezent de
sistemul CCTV

Implicarea publicului si planificarea
deplasarilor pentru serviciile de
transport public din Municipiul
Brasov

Obiectiv
Strategic

Descriere / tinte

Accesibilitate Timp mediu de deplasare cu mijloacele de transport public:

Eficienta ) ) ) "
economica e Reducerea timpului mediu de deplasare cu mijloacele de
Mediu transport public in timpul orelor de varf de la xx minute la xx

minute.

Accesibilitate Ponderea deplasarilor efectuate cu transportul public:

Mediu e Cresterea ponderii deplasarilor efectuate cu transportul
Calitatea mediului public de la xx% la xx%.
urban e Mentinerea sau cresterea ponderii deplasarilor facute pe

jos, pentru distante scurte

® Mentinerea sau cresterea ponderii deplasarilor facute cu
bicicleta, pentru distante scurte

2016-2020
€4,900,00

€ 455,000

€ 250,000

Buget

2021-2030
€ 2,100,000

€ 195,000

€0

Total
€ 7,000,000

€650,000

€ 250,000

249

POR
Fonduri locale

Fonduri locale
POR

Fonduri locale

Nota: in cazul in care prin POR se vor finanta proiecte integrate, acestea vor include componente din proiectele mentionate mai sus (benzi dedicate
transport public, optimizare intersectii, siguranta circulatiei, etc.),
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Institutie
responsabila

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV

Se intelege ca
cea mai mare
parte a
acestui proiect
este
implementata
sau
programata
pentru
punerea in
aplicare.

Se intelege ca
cea mai mare
parte a
acestui proiect
este
implementata
sau
programata
pentru
punerea in
aplicare.

Zona
Metropolitana
si autoritatile
locale



Nr.
proiect

TM4a

TM4c

T™M17

MB6

MB7

TM19

TM30

PT1a

IM3

Proiecte suplimentare

Proiectele existente solicitate de Comitetul director sa fie luate in considerare in continuare:

Masura / proiect

Ocolire Rasnov

Varianta de ocolire Ghimbav

Realizarea unui drum intre Cristian
si Poiana Cristianului (in Poiana
Brasov)

Obiectiv
Strategic

Eficienta
economica
Eficienta
economica

Eficienta
economica

Descriere / tinte

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

2016-2020
€0

€0

€0

Noi proiecte solicitate de Comitetul director sau partile interesate sa fie luate in considerare in continuare (analizate MCAF)

Piste de biciclete in Predeal, 25 km
— in afara celor specificate la
proiectele PD4, PD5 si PD6

Pista de biciclete Brasov - Cristian
- Rasnov - 9 km

Pasaj pentru pietoni si biciclisti
peste linia de cale ferata la Coresi

Instalarea de statii de incarcare
pentru vehicule electrice in
municipiul Brasov

Achizitia de mijloace de transport
moderne si infrastructura de garaj
aferenta operarii acestui tip de
vehicule

Constructie structuri Park & Ride n
trei locatii Tn municipiul Brasov (in
zona Garii CFR, Zona Stadion
Municipal, Zona statie capat de linie
Rulmentul)

Mediu
Accesibilitate

Mediu
Accesibilitate

Accesibilitate
Eficienta
economica
Mediu
Eficienta
economica
Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica
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Reducerea timpului de deplasare

Reducerea timpului de deplasare

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Incurajarea utilizarii vehiculelor electrice

Autobuze hibride sau electrice

Locatii pentru a fi la:

La Est de Statia Centrala de Cale Ferata Brasov
Aproape de "Municipal" Statie de autobuz RATBV

Adiacente la Cap Linie Rulmentul

€ 2,000,000

€ 750,000

€ 5,000,000

€0

€ 30,000,000

€ 18,000,000

Buget

2021-2030
€ 15,000,000

€ 15,000,000

€ 5,000,000

€0

€0

€0

€ 120,000

€0

€0
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Sursa de
finantare
Total
€ 15,000,000 Fonduri
nationale

€ 15,000,000 POR

Fonduri locale
€ 5,000,000 Fonduri
nationale
POR
€ 2,000,000 Fonduri locale
POR
€ 750,000 Fonduri locale
POR
€ 5,000,000 Fonduri locale
POR
€ 120,000 Fonduri locale
POR
€ POR
30,000,000 Fonduri locale
€ POR
18,000,000 Fonduri locale
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Institutie
responsabila

Consiliul local
Rasnov
Primaria
Municipiului
Brasov
Comuna
Cristian si
Primaria
Municipiului
Brasov

Primaria
Predeal

Comuna
Cristian,
Primaria
Municipiului
Brasov si
Primaria
Rasnov
Primaria
Municipiului
Brasov
Primaria
Municipiului
Brasov
Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV



MB8

CP5

TM22

TM23

TM24

IT3

TM4d

TM20

TM21

MB9

TM25

Realizare piste biciclete-Str. trei
Brazi - tronson a

Amenajare parcare subterana in
zona centrala-300 locuri

Drum de legatura cu str. G.
Cosbuc prin Extinderea Str.
Manastirii

Realizare drum auto inclusiv piste
biciclete intre-cab. Trei Brazi-
cab.Poiana Secuilor-1,59 km -
tronson b

Realizare drum auto inclusiv piste
biciclete intre- cab.P.Secuilor-cab.
Timis-Timisul de Sus- 2,75 km-
tronson ¢

Implementare sistem video in
intersectiile principale -cca 50
camere video

Varianta de Ocolire Codlea

Modernizare DN1 in interiorul
municipiului Codlea

Reabilitare si modernizare strada
Noua in municipiul Codlea

Realizare piste pentru biciclete
ntre:

v" Prejmer — Lunca Calnicului pana

la DN10

v" Prejmer — Stupinii Prejmerului —

Teliu — Vama Buzaului

v' Prejmer — Tarlungeni
v Prejmer — Harman - Brasov

Realizare drum de legatura dintre
DN10 si DN 11 prin fostul IAS
Prejmer

Accesibilitate
Mediu
Eficienta
economica
Accesibilitate
Mediu
Eficienta
economica

Eficienta
economica

Accesibilitate
Mediu
Eficienta
economica
Accesibilitate
Mediu
Eficienta
economica
Siguranta
circulatiei

Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica
Accesibilitate
Eficienta
economica
Accesibilitate
Mediu

Eficienta
economica
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Cresterea ponderii deplasarilor facute cu bicicleta, pentru
distante scurte

Proiectul isi propune asigurarea unei zone de parcare auto
inexistenta in prezent care sa asigure descongestionarea
strazilor adiacente DN1, prin eliminarea fenomenului de

parcare stradala care blocheaza caile de circulatie pe fiecare

sens

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Proiectul isi propune cresterea mobilitatii si evitarea blocajelor

in trafic prin realizarea unui drum paralel cu DN1 inclusiv
cu banda pentru biciclete-ca alternativa la DN1.

Reducerea timpului de deplasare

Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare

Reducerea poluarii

Cresterea ponderii deplasarilor facute cu bicicleta, pentru
distante scurte

Reducerea timpului de deplasare

Reducerea poluarii

Cresterea ponderii deplasarilor facute cu bicicleta, pentru
distante scurte

Cresterea sigurantei circulatiei

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Cresterea ponderii deplasarilor facute cu bicicleta, pentru
distante scurte

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

€ 210,000

€0

€0

€0

€ 1,000,000

€0

€0

€0

€0

Sunt necesare
detalii
suplimentare

€0

€9,900,000

€ 545,000

€ 1,500,000

€ 2,960,000

€0

€7,000,000

€ 4,400,000

€ 2,700,000

€ 1,905,000

€210,000

€9,900,000

€ 545,000

€ 1,500,000

€ 2,960,000

€ 1,000,000

€7,000,000

€ 4,400,000

€ 2,700,000

€ 1,905,000
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Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri
nationale

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

Fonduri locale
POR

APRILIE 2017

Primaria
Predeal

Primaria
Predeal

Primaria
Predeal

Primaria
Predeal

Primaria
Predeal

Primaria
Predeal

Primaria
Codlea /
CNADNR
Primaria
Codlea

Primaria
Codlea

Primaria
Prejmer

Primaria
Prejmer



TM26

TM27

TM28

TM29

PT2a

PT5a

PT7

PT30

Realizare drum de legatura dintre
DN11 si DJ 112 (langa statia de
epurare si pista de carting)
Realizare optimizare circulatie prin:

v' Sens giratoriu Lunca Calnicului

Colonie DN11

v' Sens giratoriu intrare Parcul

Industrial DN10

v' Sens giratoriu acces DN11-

DN10

v' Sens giratoriu Centru Prejmer

DN10

v' Sens giratoriu intrare Stupinii

Prejmerului
Proiect privind devierea in
subteran a caii ferate M200 pe
teritoriul cartierului Bartolomeu

Proiect privind realizarea unor noi
legaturi directe pentru viitorul
aeroport Brasov-Ghimbav, nodul
de autostrada A3 si Poiana Brasov

Proiect privind amplasarea
nodurilor intermodale de trafic

Proiect privind revigorarea
transportului electric local in
Municipiul Brasov

Extinderea sistemului de e-
ticketing si monitorizare flota /
informare calatori in statii la toate
rutele de transport din zona
metropolitana

Realizarea unui sistem de
transport intre Poiana Mica
(Parcare) si Poiana Brasov

Accesibilitate

Accesibilitate
Eficienta
economica
Siguranta
circulatiei

Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Accesibilitate
Eficienta
economica

Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
Banca Europeana de Reconstructie si Dezvoltare

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii

Reducerea timpului de deplasare
Reducerea poluarii
Cresterea sigurantei circulatiei

Cresterea accesibilitatii pe reteaua stradala.

Aceasta propunere are nevoie de un studiu detaliat si o
evaluare a performantelor sale cost-beneficiu.

Planurile pentru noul aeroport trebuie sa includa conexiuni
optime de transport public.

Ponderea deplasarilor efectuate cu transportul public:
Cresterea ponderii deplasarilor efectuate cu transportul
public de la xx% la xx%.

Proiectele incluse deja includ reamenajarea nodurilor de
transport cu autobuzul, cum ar fi Gara Brasov si Livada
Postei.

Alte locatii propuse trebuie sa fie examinate pentru a evalua
fezabilitatea lor.

Proiect PT5 stabileste modul in care sistemul de troleibuz din
Brasov poate fi modernizat si extins. In plus, Propunere PT1a

include achizitionarea de autobuze electrice.

Proiectul se refera la extinderea sistemului de e-ticketing si

monitorizare flota / informare calatori in statii la toate rutele de

transport din zona metropolitana

Proiectul se refera la realizarea unui sistem de transport
public intre Poiana Mica (Parcare) si Poiana Brasov

€0

€ 750,000

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

€ 3,800,000

€0

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate

Necesita
studiu de
fezabilitate
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€ 3,800,000 Fonduri locale
POR
€ 750,000 Fonduri locale

POR
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Primaria
Prejmer

Primaria
Prejmer

CFR
Primaria
Municipiului
Brasov
Primaria
Municipiului
Brasov si
Primaria
Ghimbav
Primaria
Municipiului
Brasov

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV

Primaria
Municipiului
Brasov si
RATBV



Masurile preferate sunt prezentate in Figura 2.1

Figura 2.1 Masuri si proiecte din cadrul Scenariului Preferat
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MONITORIZAREA IMPLEMENTARII
PLANULUI DE MOBILITATE
URBANA
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MONITORIZAREA IMPLEMENTARII )
PLANULUI DE MOBILITATE URBANA

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care se analizeaza si utilizeaza rezultatele
implementarii planului PMUD pentru a stabili directiile politicilor. Monitorizarea si evaluarea sunt
elementele esentiale ale elaborarii planului PMUD pentru Brasov. Este fundamental ca acesta sa
fie adaptat In ceea ce priveste rezultatele si evolutia contextului: obiectivele planului PMUD care
trebuie monitorizate si indicatorii care permit evaluarea efectelor planului PMUD. Acesta este modul
in care se utilizeaza rezultatele pentru a trage concluzii si pentru a avansa pe baza experientelor
anterioare. Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie incluse in plan ca instrumente esentiale de
gestionare, necesare pentru a urmari procesul de planificare si de implementare a masurilor, dar si
pentru a Tnvata din experienta de planificare, a intelege ce functioneaza bine si ce functioneaza
mai putin bine si a elabora studiul de caz si baza de dovezi pentru aplicarea pe scara mai larga a
unor masuri similare n viitor.

1.1 STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII P.M.U.D

Un mecanism de monitorizare si evaluare ajutd la identificarea si anticiparea dificultatilor in
pregéatirea si implementarea Planului de mobilitate urband durabila si, dacad este necesar, la
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Acesta
va constitui, de asemenea, o dovada a eficientei planului si masurilor sale. Raportarea trebuie sa
asigure prezentarea rezultatelor evaluarii spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor
sa ia Tn considerare si efectueze corecturile necesare (de exemplu, n cazul in care sunt atinse
tintele sau daca masurile par a fi in conflict unele cu altele). Mecanismele de monitorizare si
evaluare trebuie definite cat mai devreme si trebuie sa devina parte integranta a PMUD.

Planul de monitorizare si evaluare pentru Polul de crestere Brasov este un pas important in punerea
in aplicare a Planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD-uri), care servesc la identificarea in
timp util a succesului sau a nevoii de reajustare a unui PMUD si a instrumentelor sale. Pentru a
efectua evaluarea, sunt necesare metode suplimentare de generare a datelor prin modelare,
precum si de generarea de optiuni pentru scenarii/masuri.
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Figura 1.1: Elemente de monitorizare si evaluare din ciclul PMUD [Ghid PMUD, , Developing and
implementing a sustainable urban mobility plan” (Elaborarea si implementarea unui plan de mobilitate
urbana durabila), Rupprecht Consult, 2014].

Se va stabili cu organismul local responsabil cu implementarea, evaluarea si monitorizarea PMUD
Brasov o monitorizare a PMUD si un model pentru Planul de evaluare (plan M&E PMUD), cu scopul
de a dezvolta o versiune adaptata la contextul specific al Brasovului. Modelul prezinta structura
planului M&E PMUD local, sub forma de listd cu continuturile asteptate pentru fiecare sectiune.
Modelul planului M&E PMUD a fost dezvoltat in cadrul proiectului european CH4LLENGE, coordonat
de compania Rupprecht Consult. Textul trebuie modificat pentru uz local, in functie de cerintele
locale. Tn plus, autoritatea responsabila cu implementarea PMUD ar putea avea nevoie s traduca
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documentul n limba romana pentru ca acesta sa poata fi util in discutii cu alte parti interesate in
procesul de planificare. De asemenea, unele parti ale textului ar putea fi omise in cazul in care sunt
deja incluse in alte documente, de exemplu, descrierea orasului.

Figura 1.2: Relatia dintre tipurile de indicatori si obiective, strategii, instrumente si resurse (extras din
modelul planului M&E CH4LLENGE)

Planul PMUD al Polului de dezvoltare Brasov este structurat ca un proces cu trei etape: analiza
SWOT, analiza de dezvoltare de scenarii si analiza MCA. Performanta preconizatd a masurilor
trebuie evaluata prin intermediul analizei scenariilor. Se vor selecta trei scenarii, care vor fi analizate
de Consultant impreuna cu Comitetul de Coordonare PMUD. Modelarea scenariilor va permite
membrilor SC s& compare realizérile potentiale si costurile asociate masurilor. Mé&surile vor fi
evaluate individual si clasificate in functie de impactul lor social asupra mediului si asupra spatiului.
In a doua etapa, masurile vor fi evaluate in ceea ce priveste factorii externi, cum ar fi fezabilitatea
tehnica sau sprijinul politic. Se considera ca unul dintre principalii factori de succes in cazul PMUD
Brasov trebuie sa fie evaluarea periodica a planului in sine si a diferitelor masuri. Un ciclu de
evaluare de patru ani este considerat cel mai potrivit de municipalitate pentru a colecta informatii
relevante Tnainte de a actualiza masurile. Planul M&E PMUD trebuie tradus intr-un raport de
evaluare periodic, de exemplu, cate un raport in fiecare mandat legislativ (la fiecare patru ani).

Modelul Planului M&E PMUD este structurat dupa cum urmeaza:

- Introducere

O scurtad introducere privind situatia actuala a transporturilor in Polul de Crestere Brasov, la
inceputul acestui document, ofera contextul general in care planul PMUD urmeaza sa fie
implementat. O descriere a principalelor obiective, strategii si instrumente incluse in PMUD, care
ajuta la clarificarea obiectivelor urmarite de planul de transport.

-~ Descrierea orasului

Contextul general al situatiei actuale a transporturilor si zonele problematice principale
- Obiective si strategii cuprinse in PMUD
Plan de Mobilitate Urbana Durabila Polul de Crestere Brasov
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Obiectivele si elementele principale ale PMUD, care ajuta la clarificarea obiectivelor urmarite
-~ Proceduri de evaluare si monitorizare

Cadrul organizational si procedural general pentru activitatile de evaluare si monitorizare, inclusiv
organizatii responsabile, calendare si implicarea partilor interesate

- Evaluarea si monitorizarea indicatorilor si tintelor

Acest capitol include o lista lunga de indicatori de realizare, intermediari, de rezultat si de intrare
pentru orase care pot fi selectati pentru a monitoriza succesul in raport cu obiectivele, precum si
progresele inregistrate in implementare. Sunt sugerati indicatori esentiali si suplimentari si se ofera
recomandari privind gradul de utilitate a indicatorilor in diferite situatii, precum si pentru un plan de
masurare (surse, metoda, calendar/frecventd). Pe baza literaturii de specialitate [de exemplu,
proiectul DISTILLATE, Marsden et al., 2001; SUMP Guidelines, Wefering et al., 2013; AECOM,
2009] se face o distinctie intre urmatoarele categorii de indicatori, ceea ce ajutd la masurarea si
monitorizarea diferitelor aspecte ale implementarii PMUD:

= Indicatorii de realizare masoara impactul real asupra obiectivelor stabilite (de exemplu,
intarzierile per persoana-kilometru, emisii de gaze cu efect de sera);

= Indicatorii de realizare intermediari (indicatori ai activitatii de transport) descriu schimbarile
din sistemul de transport si pot avea legatura cu succesul strategiilor (de exemplu, ponderi
ale modurilor de deplasare in cazul in care strategia este de trece la moduri durabile).
Aceasta categorie include indicatori de masurare a performantei sistemului cu noile
tehnologii de transport, de exemplu, pentru operatiunile de management al traficului sau de
transport public introduse ca parte a planului PMUD.

= Indicatorii de rezultat masoara gradul in care instrumentele de politica au fost implementate
si serviciile, imbunatatite (de exemplu, kilometri de benzi pentru autobuze realizate).

= Indicatorii de intrare furnizeaza informatii cu privire la cantitatea de resurse necesara pentru
realizarea planului, inclusiv costul.

= Indicatorii contextuali furnizeaza informatii cu privire la evolutiile externe, care au o influenta
asupra implementarii cu succes a planului PMUD, de exemplu, evolutiile economice externe
sau elaborarea de politici nationale.

Subliniem, de asemenea, ca ar fi contra-productiv sa se genereze volume uriase de date si
sugeram ca orasele se concentreze pe un numar relativ mic de obiective (~ 5), care au legatura cu
specificul lor urban si care respecta viziunea pe termen lung. Pentru fiecare tinta, se poate selecta
un numar redus de indicatori (~ 5) usor masurabili si semnificativi pentru partile interesate si pentru
public.

- Raportarea datelor, Metode de analiza si evaluare

Sunt descrise metode-cheie pentru orase, care pot fi selectate, inclusiv referinte pentru informatii
suplimentare. Acestea depind de tipul si amploarea interventiei, precum si de expertiza si
capacitatea personalului. Tn descriere sunt incluse metode de agregare formale, cum ar fi analiza
costuri-beneficii si analiza multicriteriala.

- Resurse necesare pentru evaluare si monitorizare

- Actualizarea Modelului de Transport si Intretinerea acestuia

ADI-T va fi responsabila pentru intretinerea periodica si operarea modelului de transport.
Aceasta activitate va cuprinde culegerea de date, actualizarea si upgradarea modelului de
transport, utilizarea modelului de transport si evaluarea rezultatelor obtinute.
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Este prezentata o schitd a diferitelor tipuri de resurse care trebuie luate in considerare, inclusiv
resursele financiare, de personal, costurile cu consultanta externa, bazele de date existente,
modelele de transport sau alte instrumente.

Figura 1.3: Model de monitorizare si evaluare a planului PMUD (proiect CH4LLENGE)

Activitatile de monitorizare si evaluare necesita indeplinirea urmatoarelor sarcini:

- Organizarea monitorizarii si a evaluarii

- Efectuarea evaluarii ex-post, revizuind astfel etapele planificarii mobilitatii urbane durabile si
etapele de implementare, precum si rezultatele generale ale procesului decizional. Evaluarea
ex-post trebuie sa includa urmatoarele:

= Rezultate (actiuni intreprinse): Elemente de infrastructurd nou construite (de exemplu, X km
de piste pentru biciclete) sau noi servicii de transport si de mobilitate in functiune (de
exemplu, X autobuze noi) - prin intermediul indicatorilor de rezultat.

= Realizare (impactul actiunii): Imbunatétirile reale si masurabile ale calitatii vietii si calitatii
serviciilor de transport (indicatori de realizare) trebuie sa fie principalul obiectiv. Exemple:
ambuteiajele (intarzierile vehiculelor) sau numarul de deplasari facute cu bicicleta. Trebuie
incluse rezultatele intermediare, daca este posibil; acestea reprezintda repere pentru
atingerea tintelor-cheie ale realizarilor. Indicatorii trebuie s& masoare rezultatele direct sau
sa masoare modul in care rezultatele sunt legate de realizari in mod demonstrabil.

= Procesul de planificare a implementarii masurilor: Utilizarea eficienta a resurselor ca o
investitie Tn masuri; procesul de implementare: de exemplu, calendarul de implementare,
calitatea (indicatori de proces).

- Se vor include indicatori calitativi si cantitativi.

- Anticiparea aranjamentelor de evaluare ex-ante (evaluare - proces de verificare a calitatii
functionarii unui sistem sau a unei strategii; poate permite alegeri eficiente intre optiuni) si
evaluarea ex-post a procesului de pregatire a planului.

- Efectuarea unui audit de date (ce date sunt disponibile? in ce zone lipsesc date?) si, daca este
necesar, dezvoltarea unei strategii de colectare a datelor (indicatori cantitativi si calitativi).

- Determinarea modului in care monitorizarea si evaluarea vor fi integrate in Planul de mobilitate
urbana durabila. Elaborarea unui plan de lucru pentru activitatile de monitorizare si evaluare,
integrat cu programul proiectului.
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-~ Definirea de traiectorii pentru masurarea realizarilor intermediare si evaluarea progreselor
inregistrate in atingerea tintelor.

~ Definirea de responsabilitati clare pentru personalul cu inalta calificare - sau pentru un partener
extern - in ceea ce priveste monitorizarea si evaluarea. In mod ideal, aceasta activitate trebuie
sa fie in responsabilitatea unui organism independent.

-~ Definirea clara a bugetului disponibil si a activitatilor de monitorizare si evaluare - de obicei,
acesta trebuie sa fie de cel putin 5% din bugetul total disponibil.

- Planificarea unei implicari minime a partilor interesate in monitorizare si evaluare.

Figura 1.4: Exemple de bune practici din zona West Yorkshire, Anglia: Monitorizarea tintelor si a
indicatorilor - Plan de transport local West Yorkshire (LTP2)
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Figura 1.5: Exemplu de proces de monitorizare si de evaluare a planului PMUD (proiect CH4LLENGE,
Dresda, Germania)
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1.2 EVALUAREA PROCESULUI PMUD

CUM SE POATE ASIGURA RESPECTAREA CERINTELOR UE DE CATRE PLANUL PMUD?

In setul de documente ,Pachet privind mobilitatea urbana” (COM (2013) 913 din 17 decembrie
2013), Comisia Europeana a solicitat preluarea pe scara larga a celor mai bune practici in
planificarea mobilitatii urbane, ceea ce a dus la pregatirea ,Ghidului pentru elaborarea si
implementarea unui Plan de mobilitate urbana durabila” (2014). Pentru pregatirea unui plan de
mobilitate urbana durabild, un oras are nevoie de instrumente pentru a demonstra ca acest plan
respectad prevederile Pachetului privind mobilitatea urbana si orientarile europene. In pachetul
privind mobilitatea urbana (Anexa 1) se arata ca ,Autoritatile locale de planificare trebuie sa aiba
mecanisme pentru a asigura calitatea si a valida conformitatea planului PMUD cu cerintele
conceptului PMUD”. Orasele au nevoie de un set clar de criterii pentru a decide daca un anumit
plan indeplineste cu adevarat criteriile unui plan ,PMUD”, asa cum sunt stabilite de Comisia
Europeana. Schema de auto-evaluare a planului PMUD, dezvoltatd de Rupprecht Consult in cadrul
proiectului european CH4LLENGE, este un instrument de evaluare a conformitatii unui plan PMUD
cu cerintele UE, pe baza conceptului PMUD al CE si a orientarilor prezentate in Pachetul privind
mobilitatea urbana. Conceptul si chestionarul de evaluare au fost elaborate in strénsé cooperare
cu DG Mobilitate si Transporturi (DG MOVE). Schema ia forma unui chestionar on-line cu 100 de
intrebari de tip DA-NU, organizate pe structura PMUD si pe cei noua pasi impusi de Ghidul privind
PMUD. Fiecare intrebare reprezinta un punct (astfel, punctajul maxim este de 100 de puncte). Auto-
evaluarea planului PMUD trebuie facuta cand procesul PMUD executat de o autoritate locala a fost
finalizat, iar planul este aprobat.

Avand n vedere ca este esential pentru Brasov sa demonstreze organismelor de finantare viitoare
ca planurile sale PMUD sunt de ultima generatie, bazate pe cerintele UE, Rupprecht Consult, in
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calitate de membru al echipei care a elaborat PMUD Brasov, va emite un certificat Oficial de
conformitate a planului PMUD, confirmand ca planul PMUD al Polului de dezvoltare

Brasov

1. a fost elaborat in conformitate cu Liniile directoare ale Comisiei Europene privind
planificarea mobilitatii urbane durabile;

2. Tindeplineste cerintele si criteriile de continut prevazute in Anexa 1 a Pachetului privind
mobilitatea urbana;

3. utilizeaza in mod eficient experienta acumulatad in alte orase europene si corespunde
obiectivelor de baza ale politicii UE.

Acest certificat se va baza pe o evaluare formala a calitatii, efectuatd de Rupprecht Consult pe baza
schemei de autoevaluare a planului PMUD, ca parte a procesului de elaborare a planului PMUD.

1.3 INDICATORI
Referitor la program, este recomandat ca se fie luati in considerare urmatorii indicatori.

. Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor
aferente PMUD

Cod Indicator um Valoarea de | Valoarea tinta | Valoarea tinta | Sursa Frecventa
indicator referinta 2015 | 2020 2030 datelor monitorizarii
) Lungime benzi Primaria Anual
Proiect dedicate P
km 1.6 km 6 km 6 km municipiului
RT1 transport
- Brasov
public
17
Proiect Numar de | Numar - Anual
PT1 autobuze noi autobuze . (linii ADI-T) 18 (linii ADI-T) | ADI-T
« 75 (RATBV) Primaria Anual
. Numar de x LS
Proiect Numar municipiului
M Autobuze - -
PT1a electrice autobuze Brasov
RATBv
Lungime linii Primaria Anual
Proiect ng 116.4 km municipiului
noi de | Km ; 4.5 km
PT5 troleibuz (existent) Brasov
/RATBv
Proiect x x
PT5 Numar  de | Numdr 0 18 (RATBV) | - ADI-T Anual
troleibuze noi troleibuze (parc existent)
Locatii Park &
Ride Numar " " L.
. Lungime locatii 0 locatii 3 locatii Prlm_a_rlg . Anual
Proiect . municipiului
. asociata de -
IM3 linii de - 3 km Brasov /
. km RATBv
troleibuz
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Toate Cresterea Pondere AM: 33.4% AM: 35.8% AM: 36.8%
proiectele ponderii transport
de transportului public % PM: 29.9% PM: 31.5% PM: 32.1% | Operator
transport public transport
public public Anual
Numar de Numar 14.088.635 14.477.725 16.548.370 | Echipa de
calatori cu calatori la modelare
transportul ambele
public (AM ore de
+PM) varf, total
pe an
Toate Brasov 85% Brasov 90%
proiectele din populatie Brasov 85% din din populatie Lunar
de Acces la la 10 min de populatie la 10 la 10 min de
transport transportul % statie de min de statie de statie de RATBV/
public public transport transport public transport ADI-T
public public
Proiect Brasov - 12 km
MB2 Brasov -- Anual
) 25km
. Brasov — Suplimentar:
Hg;"te Lungime  piste 4 2km 34km-+
L de biciclete | | PMUD
mgg* reabilitate sau Suplimentar:
MB9* nou create 52 5Kkm
Proiecte Inchirieri
’l\DAI’?)?eY(,!:VIZ ‘Tn.chiriere biciclete: 300+ . .Tnchirieri Anual
™19+ Numarul de biciclete: 30 | Parcari biciclete: | biciclete: 225+
facilitati pentru . Parcare 750 locuri Parcari .
biciclete Proiecte biciclete: Suplimentar: | biciclete: 200+ | Frimara
implement Minimal P : locuri municipiului
ate Pasaj Brasov
suprateran
biciclete si
pietoni peste CF
la Coresi
Reabilitare
Proiecte zone pietonale Brasov - Brasov -
si imbunatatire 73,200m? 10,600m? o
MB1, accesibiilafiisi |, riﬁ?ii??umi Anual
MB1a, sigurantei Sécele — Poiana Brasov Brasovp
MB5 16,720m? —1,400m?
Proiecte
™7, TM4, Anual
TM11,
T™M14
Noi variante 221km
) g;et:riog;e ¥ n/a 18km Suplimentar:
Proiecte circulatie noi km 8.8km PMUD
TM22%, ’
TM23%,
TM24*,
TM20%,
TM21%,
TM26*
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Implement coz 29.111,4 Anual
area NOx 91,4 L
PMUD SO 0,8 . o s Primaria
cov 2.1 -3% _fata de | -6% f_at,a de | municipiului _
Tone/an 23 scenariul Do | scenariul Do | Bragsov  si
PM ’ Nothing Nothing echipa de
Pb Max 0.45 modelare
Consum 91.144,9
combustibil
Timp mediu de P”m.a.”"? ui
deplasare cu . . . . municiplulul
Transportul min 30.9 min 20.6 min 20 min Brasov  si | Lunar
Put‘))lic echipa de
modelare
Parcare
Proiecte fj?gﬂi =r
« uri L
IM1, CP1, Locuri de Numgr Parcare stradala ) Pr|m.a.r|a. .
CcP2 parcare locuri  de = 1370 locuri Locuri de municipiului Anual
(CPZ), parcare parcare in Brasov
CP5 afara strazii =
2,200
Proiecte Numarul  de Priméria Anual
RS1, RS3, | treceri de = / 86 10 icipiului
RS4 RS5 | pietoni numar n/a rgunlmpm ui
imbunatatite rasov
zlgcriréa;me 23 Grave = 105 Primaria Anual
decedati i % 10% Reducere 15% Reducere | municipiului
grave ’ Decedati = 10 Brasov
Educatie  si 'mg:?calre."" . Primaria Anual
Proiect Campanie de | Nr. . publiculul §! municipiului
MMA1 informarea
promovare - Brasov
acestuia

Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD

Document

Indicator Unitate de de An de Valoarea- Sursa An Frecventa
masura e referinta tinta datelor tinta monitorizarii
Compart
Gradul de realizare a Luni Planul de Termene iment
s e intarziere fata . 2015 programate/re | Impleme 2030 Trimestriala
actiunilor planificate e actiune
de planificare programate ntare
PMUD
Planul de
actiune/
Docurnent.e Compart
tehnice si )
Stadiul implementarii Luni de Termene iment
) c . h 2015 programate/re | Impleme 2030 Trimestriala
investitiilor intarziere programare
a programate ntare
. PMUD
implementa
rii
proiectului
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Instrument/ actiune . Luna/An
P Unitate de Document de - Frecventa
de monitorizare . de Valoarea-tinta Sursa datelor IR
masura referinta i monitorizarii
PMUD referinta
Realizare plan de
actiune detaliat . Data Compartiment .
e Y Luni . Termene 3 lunidela
privind monitorizare intarziere Plan de actiune aprobare rogramate Implementare aorobare PMUD
si implementarea PMUD prog PMUD P
PMUD
Actualizarea Luni Data Termene
modelului de intarziere Model de transport aprobare rogramate Semestrial
transport PMUD prog
Plan de actiune/ Compartiment
Monitorizare Documente tehnice Termene Implementare
implementare proiect Luni si de programare a - rogramate PMUD/ Permanent
individul din PMUD implementarii prog Compartiment
proiectului Investitii
Plan de
Monitorizare actlune/_Docgmente Compartiment La pregatire
i . tehnice si de Termene .
modelare proiect de Luni roqramare a - rogramate Implementare implementare
investitii prog o prog PMUD proiect
implementarii
proiectului
Raportare Termene Compartiment
monitorizare (toti Luni PMUD - rogramate Implementare Anual
indicatorii) prog PMUD
Plan de
Raportare actiune/Documente "
. h . Compartiment
monitorizare . tehnice si de Termene .
h Luni ’ Implementare Semestrial
Strategie de programare a programate PMUD
comunicare implementarii
proiectului
14 ACTORI RESPONSABILI PENTRU MONITORIZAREA PLANULUI PMUD

Responsabilitatea pentru punerea in aplicare a planului PMUD in cadrul Polului de dezvoltare
Brasov a fost atribuitd Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltarea Durabild a Transportului Public
Brasov (ADI-T), care va avea rolul de Autoritate metropolitana de transport. Asociatia metropolitana
pentru dezvoltarea durabild a transportului public Brasov (ADI-T) este o asociatie intercomunitara
infiintatd la 07 august 2013 de 16 membri fondatori si care cuprinde orasul Brasov, precum si
orasele si comunele din jur care fac parte din polul de Crestere Brasov. ADI-T are personalitate
juridica proprie si fsi va asuma rolul de Autoritate metropolitand de transport, avand
responsabilitatea de a initia, organiza, reglementa, exploata, monitoriza si gestiona serviciile de
transport public aflate in competenta unitatilor administrativ-teritoriale in comun cu aceste unitati,
precum si de a realiza, tot in comun, proiecte de investitii publice de interes local sau regional, de
a finanta asociatia, a moderniza si/sau dezvolta sistemele de servicii legate de infrastructura.
Consiliile locale care reprezintd municipalitatile si comunitatile locale participante pot decide sa
delege sarcini si competente suplimentare asociatiei. O descriere completd a structurii Si rolului
ADI-T este disponibila aici.

Adunarea Generala este organul de conducere al Asociatiei, format din reprezentanti ai tuturor
membrilor, numiti de autoritatile locale cu putere de decizie. Consiliul este organul executiv al
Asociatiei, format din presedintele asociatiei si doi membri alesi de Adunarea Generalé pentru o
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perioada de 2 ani. Cea mai mare prioritate este aceea de se stabili un acord intre ADI-T si Consiliul
Judetean Brasov, iar acesta devine membru cu drepturi depline al ADI-T. De asemenea, este
esential sa existe certitudinea ca ADI-T are un buget suficient pentru a angaja personal cu abilitatile
necesare sau pentru a transfera personalul de la principalul operator de transport public (de
exemplu, RATBV) sau de la autoritatile locale ale Polului de dezvoltare Brasov, a formula politici
privind transportul public, a dezvolta strategii, a proiecta si implementa retelele de servicii si a
executa procedurile de licitatie si de contractare necesare.

ADI-T are urmatoarele obiective:

1. Sa elaboreze si sa aprobe strategia de dezvoltare a transportului public;

2. Sa monitorizeze implementarea proiectelor de investitii legate de infrastructura tehnica a
transportului public; si actiuni;

3. Sa ofere interfata pentru discutii si sa fie un partener activ pentru autoritatile locale in ceea
ce priveste dezvoltarea si gestionarea transportului public, cu scopul de a coordona
politicile de interes general,

4. Sa dezvolte si s& aprobe caietul de sarcini si regulamentul serviciului de transport public,
in conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

5. Sa elaboreze si sd aprobe documentatia pentru contracte de achizitii publice si de delegare,
sa stabileasca conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de transport,
cu exceptia atribuirii directe de contracte, dupa cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din
Legea nr. 51/2006;

6. Sa incheie contracte cu operatorii de transport public in numele si in interesul unitatilor
administrative care fac parte din Asociatie;

7. Sa monitorizeze executarea contractelor si sa-i informeze periodic pe membrii sai, pentru
a analiza masura n care operatorii respecta clauzele contractuale;

8. Sa imbunatateasca planificarea investitiilor legate de serviciile de transport public, din
infrastructura urbana;

9. Sa stabileasca rute primare si secundare si programe de circulatie pentru transportul public
de calatori;

10. Sa pregateasca si sa implementeze urmarirea, reabilitarea, extinderea si modernizarea
programelor de transport public local;

11. Sa ofere facilitati si subventii pentru operatorii de transport rutier autorizati si pentru
transportatori, pentru a asigura costuri suportabile pentru utilizatori, sprijinind si incurajand
dezvoltarea serviciului, in conformitate cu legislatia fiscala;

12. Sa stabileasca, sa ajusteze si sa modifice tarifele pentru transportul public local;

13. Sa stabileasca subventia acordata de la bugetul local sau judetean, dupa caz, cu scopul
de a acoperi diferenta dintre costurile suportate de operatorul de transport rutier sau
transportatorul autorizat pentru efectuarea serviciului si sumele efectiv colectate de acesta.

Cooperarea este o parte importanta atat a procesului de planificare, cat si a celui de implementare
in polul de dezvoltare Brasov. Intregul proces PMUD este monitorizat de Comitetul de Coordonare
PMUD (SC PMUD), care trebuie implicat si in monitorizarea procesului de evaluare. ADI-T, in
calitate de reprezentant al localitatilor din cadrul polului de dezvoltare, este una dintre principalele
parti interesate ale SC PMUD si, in faza de implementare a PMUD, ar trebui sa preia rolul de
conducere a SC.
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Anexa A

HARTI CU LOCATIA PROIECTELOR PROPUSE



INCURAJAREA MERSULUI PE
JOS/CU BICICLETA SI A
UNUI MEDIU URBAN DE
CALITATE



Denumire

MB1: imbunatatirea calitatii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte
de amenajare pentru pietoni/spatiu comun




Denumire

MB1a: imbunatatirea calitatii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte
de amenajare pentru pietoni/spatii comune - Poiana Brasov
















Denumire

MB4: Realizarea unui numar de noi treceri de pietoni, printre care: Universal, Modarom, statia tractor Poienelor,
Calea Bucuresti




Denumire

MBS5: Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului Sacele




APLICAREA UNEI POLITICI
EFICIENTE SI INTEGRATE IN
CEEA CE PRIVESTE
PARCAREA









IMBUNATATIREA SIGURANTEI
RUTIERE, CU ACCENT PE
UTILIZATORII DE DRUMURI
VULNERABILI



Accidente cu pietoni in Polul de Crestere Brasov







Denumire

RS1 : Sistematizarea circulatiei in zonele cu risc ridicat de accidente din Municipiul Brasov.

Accidente de circulatie in Polul de Crestere Brasov

I outsise Growin Fole
=  Fatal (24 accigdents - 3%)
+  Serious (216 accidents -28%)
+  Siight (515 accidents - 55%)
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Accidente de circulatie in Municipiul Brasov , 2011 - 2014
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Denumire

TM4: : Introducerea de trasee ocolitoare pentru unele orase (finalizare, extindere si consolidare a partii
carosabile existente).

Inset 4




Denumire PT9: Realizarea unui centru de monitorizare si management trafic

TMB6: Introducerea unui sistem de control al traficului centralizat, care sa includa detectarea vehiculelor, sistem
UTC adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul si invocarea
planurilor strategice si tactice de gestionare a traficului



Denumire

TM7: Modernizare drumuri judetene

T™7



Denumire

TM11: Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal







Denumire

TM13: Realizarea unei conexiuni cu doua benzi pe sens intre DN1 (din directia Brasov) si DN11 Bacdu-Onesti




TM14: Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului Sacele cu platforma
Denumire industriala Roman Brasov, Brasov Darste si zona comerciala. Proiectul va contribui la descongestionarea traficului
pe DN1 si in Brasov



TM14: Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centura ale orasului Sacele cu platforma
Denumire industriala Roman Brasov, Brasov Darste si zona comerciala. Proiectul va contribui la descongestionarea traficului
pe DN1 si in Brasov



Denumire

TM17: Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana Bragov)




Denumire

TM18

Realizare drum Réasnov spre Poiana Brasov, sosea prin Cheisoara

Key

— Ermbng irach o be wograded

— Poopessd Erlemion




TRANSPORT PUBLIC



PT1 — Analiza nivelului actual al serviciilor de transport public din Brasov si
al acoperirii acestora. Reorganizarea transportului public intre zonele
imediate ale Polului de dezvoltare si Brasov pentru a crea o retea integrata

Denumire

Reteaua actuala RAT Brasov




Proposed Initial Metropolitan Bus Service Network

=

Proposed Replacement Bus Services for Special License Services (some to be incorporated into
Metropolitan Route Network above




INTERMODALITATE






Anexa B

LISTA PROIECTE COMPLEMENTARE



Proiectele de mai jos au fost propuse in diverse etape de elaborare/ consultare a PMUD si reprezinta
elemente complementare a caror implementare poate servi la atingerea opiectivelor planului.

multimodale

Localizare TIP
cob Denumire PMUD Jeana urbana, Nivel OPERATIONAL
; GUP ERATIUNE
caz)
CPO5 Amenajare parcare subterana in zona UAT Predeal 2 - localitate INFRASTRUCT
centrala-300 locuri URA
Sistem integrat de parcari intre strada . INFRASTRUCT
CPO6 Lunga si strada Mihai Eminescu UAT Brasov 2 - localitate URA
CPO7 Parcare subterana (Parcul Titulescu) | UAT Brasov 2 - localitate IJEEASTRUCT
Parcarea subterand 1in spatele . INFRASTRUCT
CPo8 Facultatii de Silvicultura UAT Brasov 2-localitate | g
Parcarea subterana in spatele
CP09 Hotelului Aro $i crearea unei zone d? UAT Brasov 2 _ localitate INFRASTRUCT
relaxare cu banci si terase, o noua ’ URA
piata a orasului
Parcari supraetajate modulare in
cartiere pentru a stopa distrugerea ) . INFRASTRUCT
CP10 spatiilor verzi si pentru a rezolva lipsa UAT Brasov 2 - localitate URA
locurilor de parcare
Crearea unui sistem de ghidare prin
CP11 indicatoare spre parcarea de langa | UAT Brasov 2 - localitate OPERATIONAL
Spitalul Militar
CP12 Amenajare parcare pe termen lung — UAT Brasov 2 - localitate INFRASTRUCT
autocare turistice ’ URA
ORGANIZATIO
Realizarea unui regulament integrat . NAL /
CP13 de parcare UAT Brasov 2 - localitate INSTITUTIONA
L
Cresterea capacitatii de parcare auto
CP14 prin amenajari de noi parcari auto in | UAT Predeal 2 - localitate OPERATIONAL
zonele rezidentiale si in zona centrala
CP15 Con_struirea de Io_curi de parcare T_n UAT Zamesti 2 _ localitate INFRASTRUCT
cartierele orasului/centrul orasului ’ URA
CP16 Parcare zona cetatii Rasnov UAT Résnov 2 - localitate m:EASTRUCT
CP17 Amen_aja.re parcare pt. autovehicule UAT Ghimbav 2 - localitate INFRASTRUCT
electrice; URA
Realizarea de parcari de tip . . INFRASTRUCT
CP18 Park&Ride UAT Ghimbav 2 - localitate URA
CP19 Amenajare parcari biciclete’velopark” | UAT Ghimbav 2 - localitate ILT;EASTRUCT
CP20 Amenajarea unei parcari supraetajate UAT Ghimbav 2 - localitate INFRASTRUCT

URA




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’51 Nlivel OPERATIONAL
» aup ERATIUNE
caz)
1 - 7on3 ORGANIZATIO
Reducerea limitei de viteza implicite . NAL /
1B04 in interiorul orasului UAT ZMB/ADIT | periurbanal |\ ori1(TIONA
’ metropolitana L
ORGANIZATIO
Realizarea planului de mobilitate “ . . NAL /
IBO5 urban&- PMUD UAT Zarnesti 2 - localitate INSTITUTIONA
L
ORGANIZATIO
Infiintarea unei statii de monitorizare a . . NAL /
1BOS calitatii aerului UAT Ghimbav | 2 -localitate | |\ si1yTIONA
L
Realizarea unui studiu de mobilitate SZ?ANIZATIO/
IBO7 privind traficul rutier al orasului UAT Ghimbav 2 - localitate INSTITUTIONA
Ghimbav L
A ORGANIZATIO
Infiinfarea unui serviciu de transport . . NAL /
1808 public in orasul Ghimbay UAT Ghimbav | 2 -localitate | | \oriTTIONA
L
IMO3 Trei facilitati "park and ride" UAT Brasov 2 - localitate {z\l;/_\RASTRUCT
Implementare  sistem video in
ITO3 intersectiile principale -cca 50 camere | UAT Predeal 2 - localitate OPERATIONAL
video in orasul Predeal
Introducerea unui sistem de
ITO4 informare n timp real cu privire la UAT Ghimbav 2 - localitate OPERATIONAL
serviciile de transport public
Implementarea unei infrastructure
ITOS necesare alimentarii, utilizarii si [ UAT Ghimbav 2 - localitate OPERATIONAL
mentenantei vehiculelor electrice
IT06 Realizarea unui segment de drum | ;a1 Ghimpay | 2- localitate | OPERATIONAL
public pilot pe o artera a orasului
Montarea de panouri 1 - zona
MBO06 fonoabsorbante/perdea verde de-a | UAT Brasov periurbana/ IL'J\gEASTRUCT
lungul caii ferate urbane metropolitana
UAT
MBO7 Brasov — Cristian — Rasnov Piste de | Brasov/UAT 2 - localitate INFRASTRUCT
biciclete Cristian/UAT URA
Résnov
Infiintare piste biciclete zonele Trei . INFRASTRUCT
MB08 Brazi-Timisul de Sus-Predeal UAT Predeal | 2-localitate | ;pp
Piste pentru ciclisti care sa asigure
legatura dintre Municipiul Brasov = ) . INFRASTRUCT
MB10 (Centrul Vechi) — Municipiul Sacele - | YAT Sacele 2-localitate | ;pA

Canionul 7 scari’




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’;?1 Nlvel OPERATIONAL
gt ERATIUNE
caz)
Realizarea de perdele forestiere de-a
lungul arterelor ce parcurg zone tip
MB11 dormitor (centura Bragovului in zonele |\ gragoy, 2 -localitate | OPERATIONAL
Stupini-Bartolomeu, Triaj, Uzina 2; ;
Calea Bucuresti etc.) si de-a lungul
centurii ocolitoare
Realizarea de perdele vegetale de
MB12 protectie de-a lungul arterelor de trafic | UAT Ghimbav 2 - |localitate OPERATIONAL
si la limita zonelor industriale
Constructie sistem integrat de trasee
pentru biciclete pentru incurajarea
MB13 navetismului pe bicicletd - piste de | )z graqqy 2 - localitate | OPERATIONAL
biciclete care sa faca legatura intre ’
centrul urban si zona de influenta
urbana
Constructie traseu turistic pentru
biciclete (Bartolomeu-Centrul Vechi- . INFRASTRUCT
MB14 Canal Timis-Valea Cetatii-Noua- | VAT Brasov 2-localitate | g
Timisul de Jos)
1 - zona
Mb15 Infiintare trasee de mountainbike UAT Brasov periurbana/ ILIJ\::EASTRUCT
metropolitana
MB16 Incurajarea utilizarii bicicletei pentru | a1 gragoy 2 -localitate | OPERATIONAL
deplasarile in interiorul orasului ’
Amenajarea unor piste pentru | UAT 1 - zona
MB17 cicloturism pe traseul Brasov-Poiana | Brasov/UAT periurbana/ :jl;EASTRUCT
Brasov-Réasnov Rasnov metropolitana
MB18 Bike park UAT Résnov 2 - localitate :_'J\g E ASTRUCT
Constructie sistem integrat de trasee
pentru biciclete pentru fincurajarea
navetismului pe bicicleta; Realizarea
MB19 dfe_trasee pleto_nale / benzL pentru UAT Ghimbav 2 - localitate INFRASTRUCT
biciclete/ lungi, care sa lege URA
Ghimbavul de zonele industriale si
comerciale / de afaceri respectiv de
localitatile vecine orasului
Centura de cicloturism a orasului
MB20 Ghimbav in legatura cu  centura | UAT Ghimbav 2 - localitate INFRASTRUCT
. s URA
cicloturistica a ZMB
1 - zona
MB21 Centura de cicloturism a ZMB ZMB periurbana/ {T;EASTRUCT
metropolitana
Amenajarea unor trasee de mountain
MB22 bike si crearea centrelor de bike- | UAT Predeal 2 - localitate ILB\::EASTRUCT
sharing
Mb23 Reall_zare piste biciclete-Str. Trei UAT Predeal INFRASTRUCT
Brazi - tronson a URA
MB24 F\’_e_allzarea a 40 de km de trasee de UAT Zarnesti 2 - localitate INFRASTRUCT
biciclete ’ URA




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’51 Nlvel OPERATIONAL
» aup ERATIUNE
caz)
MB25 Infiintare trasee de mountainbike UAT Sacele 2 - |ocalitate m:EASTRUCT
Realizarea de perdele verzi in
MB26 perimetrul orasului si Tn proximitatea [ UAT Ghimbav 2 - localitate OPERATIONAL
principalelor cai rutiere
Imbunatatirea calitatii retelei
MB27 pietonale, inclusiv reabilitarea UAT Ghimbav | 2 - localitate | OPERATIONAL
trotuarelor si unele proiecte de
amenajare pentru pietoni
MB28 Realizarea de carari / piste pentru | a1 Ghimbay | 2- localitate | OPERATIONAL
biciclete pe marginea apelor
Realizarea de trasee pentru biciclete
MB29 inspre localitatile invecinate si Spre | st Ghimbay | 2-localitate | OPERATIONAL
principalele obiective
comerciale/industrial ale zonei
MB30 Realizare retea piste de biciclete UAT Brasov 2 - localitate {z\l;/_\RASTRUCT
Crearea unui sistem de bike sharing
MB31 in diverse puncte de interes ale |\,\+g5..co, 2 - localitate | OPERATIONAL
orasului (inclusiv CIT nou) si crearea ’
unui traseu turistic pentru biciclete
MBO06 Piste de biciclete in Predeal, UAT Predeal 2 - localitate lT;EASTRUCT
Realizare piste pentru biciclete intre:
a) Prejmer — Lunca Calnicului pana la
DN10/ b) Prejmer —  Stupinii . ) . INFRASTRUCT
MB09 Prejmerului — Teliu — Vama Buzaului/ UAT Prejmer 2 - localitate URA
c) Prejmer — Tarlungeni/ d)Prejmer —
Harman - Brasov
PTO1a Achizitionarea a 30 de autobuze | a1 pgragoy | 2-localitate | OPERATIONAL
electrice
Proiect privind amplasarea nodurilor .
PTO02a intermodale de trafic UAT Brasov 2 - localitate OPERATIONAL
Proiect privind revigorarea
PTO05a transportului  electric  local  in | UAT Brasov 2 - localitate OPERATIONAL
Municipiul Brasov
e o ooy | uaT 1 - aons
PTO7 - " .| Brasov/UAT periurbana/ OPERATIONAL
in statii la toate rutele de transport din : .
; ZMB metropolitana
zona metropolitana
Transport alternativ pe calea ferata 1 “
N . o - zona
PTO7 pentru zonele invecinate/ localitatile ZMB periurbanal OPERATIONAL

din zonele polarizate (ex.: Cristian,
Rasnov, Zarnesti, etc.)

metropolitana




cobD

Denumire PMUD

Localizare
(zona urbana,
sau satul, dupa
caz)

Nlivel

TIP
OPERATIONAL
ERATIUNE

PTO8

Imbunatatirea conexiunii pe coridorul
Brasov-Ploiesti-Bucuresti, printr-o
linie ferata de mare viteza, dat fiind ca
aceasta este ruta feroviara cu cel mai
mare numar de pasageri din {ara

Traversare UAT
ZMB

1 - zona
periurbana/
metropolitana

INFRASTRUCT
URA

PT10

Dezvoltarea serviciului de transport
public dedicat navetistilor

UAT ZMB

2 - localitate

OPERATIONAL

PT11

Introducerea liniilor de tramvai ugor ca
mijloc de transport ecologic si rapid in
zonele cu flux turistic, dar si pe un
traseu inelar care sa faca legatura cu
Brasovul a localitafilor din zona
metropolitana

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT13

Reabilitarea
Tampa)

telefericului  (de pe

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT14

Optimizarea si eficientizarea retelei
de transport public prin reproiectarea
traseelor si amenajarea unor noduri
de transport care sa faciliteze
transbordarea calatorilor in zona
Centrul Civic si Gara Brasov

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT15

Extinderea sistemului de informare
calatori cu panouri electronice in
statile  din Municipiul Brasov si
dotarea acestora cu sisteme audio
necesare pentru persoanele cu
dizabilitati vizuale

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT16

Dotarea a 150 statii de transport
public cu adaposturi de calatori

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT17

Dotarea statiilor principale de calatori
cu sisteme complexe de informare a
populatiei (statii principale si capete
de linie)

UAT Brasov

2 - localitate

OPERATIONAL

PT18

Dotarea autobuzelor cu suporturi de
biciclete

UAT ZMB

1 - zona
periurbana/
metropolitana

OPERATIONAL

PT19

Introducere sistem de transport
urban inteligent si ecologic in orasul
Ghimbav. Trasee si infrastructura
pentru transport electric

UAT Ghimbav

2 - localitate

OPERATIONAL

PT20

Imbunétatirea transportului public Si
monitorizarea acestuia in parteneriat
cu zona metropolitana.

UAT Ghimbav

2 - localitate

OPERATIONAL

PT21

Analiza si reglementarea
transportului scolar si prescolar

UAT Ghimbav

2 - localitate

OPERATIONAL




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’;?\ Nlvel OPERATIONAL
» aup ERATIUNE
caz)
Modernizarea serviciului de transport
PT22 public local prin achizitia de mijloace | UAT Zarnesti 2 - localitate OPERATIONAL
de transport noi, eficiente energetic
Extinderea retelei de transport public
PT23 local catre satele si comunele UAT Zarnesti 2 - localitate OPERATIONAL
limitrofe orasului Zarnesti
Introducerea transportului public de
PT24 calatori cu autobuze ecologice (pe | AT zsmesti | 2- localitate | OPERATIONAL
baza de biogaz sau alti combustibili '
ecologici)
PT25 Modernizare transport in comun in | T sacele 2 - localitate | OPERATIONAL
municipiul Sacele
PT26 ('i’(')?gﬁ;”'zarea statiilor de transport in | ;A1 gxcele 2 - localitate | OPERATIONAL
PT27 Implementarea . unui sistem  de | At Ghimbay | 2-localitate | OPERATIONAL
transport public local modern
Implementarea transportului verde pe
PT28 o linie a sistemului de transport public | UAT Ghimbav 2 - localitate OPERATIONAL
de calatori
PT29 Renovare gara Ghimbav UAT Ghimbav 2 - localitate IL'J\gEASTRUCT
Realizarea unui sistem de transport
PT30 intre Poiana Mica (Parcare) si Poiana | UAT Brasov 2 - localitate OPERATIONAL
Brasov
RS06 Pa}s_gj Pjetonal si pentru ciclisti in zona UAT Brasov 2 _ localitate INFRASTRUCT
Garii Darste URA
Realizarea unui pasaj pietonal
suprateran in vederea
RS07 dec.(.)r]g.(.astlonaru .traflt.:ulw rutier, UAT Brasov 2 _ localitate INFRASTRUCT
facilitarii  accesului pietonal spre ’ URA
principalele artere, precum si realizarii
unor zone pietonale de relaxare
Modernizarea pasajelor subterane
RS08 existente in zona Florilor si zona | UAT Brasov 2 - localitate IL'J\l;EASTRUCT
Tractorul
RS09 Ea!saj pentru p|et?n| si bICI(.:|I$tI peste UAT Brasov 2 - localitate INFRASTRUCT
linia de cale ferata la Coresi ’ URA
Amenajarea unor pasarele pietonale
RS10 peste Calea Ferata (Gara Brasov, | UAT Brasov 2 - localitate INFRASTRUCT
' ’ URA
Bartolomeu, Astra)
RS11 Modernizare pasaje pietonale zona | At gragoy 2 -localitate | OPERATIONAL
Hidromecanica ’
RS12 Realizare pasarele pietonale peste UAT Predeal 2 - localitate INFRASTRUCT
DN 1 URA
RS12 Dezvoltqrga infrastructurii pietonale si UAT Sicele 2 - localitate INFRASTRUCT
pentru ciclism URA




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD o Nlvel OPERATIONAL
sau satul, dupa ERATIUNE
caz)
RS13 Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu | AT Ghimbay | 2 - localitate | OPERATIONAL
material antiderapant
Analizarea posibilitatii de conversie a
TMO3 unor strazi cu sens unic in strazi cu | UAT ZMB 2 - localitate OPERATIONAL
dublu sens si viceversa.
TMO4a Ocolitoare Rasnov UAT Résnov 2 - localitate Ilj\l;ARASTRUCT
TMO04b Varianta de ocolire Ghimbav UAT Ghimbav 2 - localitate Ilj\l;ARASTRUCT
TMO04c Inel interior Bragov UAT Bragov I OPERATIONAL
TMO04d Varianta de Ocolire Codlea UAT Codlea 2 - localitate ILT;ARASTRUCT
Artera ocolitoare Municipiul Sacele
care sa asigure legatura intre DJ103A
TMO04e si DN1A pe directia NV (conectata la | UAT Sacele 2 - localitate ILT;ARASTRUCT
actuala ocolitoare a Municipiului
Brasov) — SV (Strada Zizinului)
T™O5 Legatura. Bd. Harman - Str. 13 UAT Brasov 2 _ localitate INFRASTRUCT
Decembrie - Brasov URA
Realizarea unui pasaj pietonal
suprateran in vederea
descongestionarii  traficului rutier,
TMO8a facilitarii - accesului  pietonal spre | UAT Brasov 2 - localitate B\EEASTRUCT
principalele artere, precum si realizarii
unor zone pietonale de relaxare in
zona Centrul Civic
TMO9 Tunel rutier Racadau - Centrul Istoric | UAT Brasov 2 - localitate B\:EEASTRUCT
Constructia de drumuri de acces catre
TM10 zonele de dezvoltare economica din | UAT ZMB 2 - localitate L’;‘;EASTRUCT
PC Brasov
TM12 Pod feroviar peste Liberty Polistoaca | UAT Predeal 2 - localitate ILB\:;EASTRUCT
Realizarea unei conexiuni cu doua
TM13 benzi pe sens intre DN1 (din directia | UAT Brasov 2 - localitate {T;EASTRUCT
Brasov) si DN11 Bac&u-Onesti
™15 R?avllzellr(?a. unui .drum de legatura UAT Brasov 2 _ localitate INFRASTRUCT
Caramidariei — Poiana Brasov ’ URA
. . 1 - zona
™16 Reiallzarea unui drum expres Brasov- UAT Brasov periurbanal INFRASTRUCT
Sfantu Gheorghe ’ . URA
metropolitana
Realizarea unui drum intre Cristian si | UAT BrasovUAT | - = ZOMd | |NFRASTRUCT
™17 ; - . . ’ L g periurbana/
Poiana Cristianului (in Poiana Brasov) | Cristian . URA
’ metropolitana
- . UAT
™18 Rg$nov spre Poiana Brasov, sosea Brasov/UAT 2 _ localitate INFRASTRUCT
prin Cheisoara. URA

Rasnov




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’é Nlvel OPERATIONAL
gt ERATIUNE
caz)
Pod pentru biciclete si pietoni peste
T™M19 calea ferata la Coresi in municipiul [ UAT Brasov 2 - localitate L’;‘;EASTRUCT
Brasov
™20 Mod_er_ni_zar_e DN1 in interiorul UAT Codlea 2 - localitate INFRASTRUCT
municipiului Codlea URA
™21 Reabilitare si modernizare strada | A1 cogleq 2 -localitate | OPERATIONAL
Noua Tn municipiul Codlea
Drum de legatura cu str. G. Cosbuc : INFRASTRUCT
™22 prin Extinderea Str. Manastirii UAT Predeal 2 - localitate URA
Realizare drum auto inclusiv piste
biciclete intre-cab. Trei Brazi- . INFRASTRUCT
TM23 cab.Poiana  Secuilor-1,59 km - UAT Predeal 2 - localitate URA
tronson b
Realizare drum auto inclusiv piste
biciclete intre- cab.P.Secuilor-cab. . INFRASTRUCT
TM24 Timis-Timisul de Sus- 2.75 km- UAT Predeal 2 - localitate URA
tronson ¢
Realizare drum de legatura dintre
TM25 DN10 si DN 11 prin fostul IAS Prejmer [ UAT Prejmer 2 - |ocalitate ILT;ARASTRUCT
in comuna Prejmer
Realizare drum de legatura dintre
™26 DN11 $|_D_J 112 (Ia_ngaﬂstat,la de UAT Prejmer 2 - localitate INFRASTRUCT
epurare si pista de carting) Th comuna URA
Prejmer
Realizare optimizare circulatie prin:-
a)Sens giratoriu Lunca Calnicului
Colonie DN11/b) Sens giratoriu
intrare Parcul Industrial DN10/ c) . . INFRASTRUCT
™27 Sens giratoriu acces DN11-DN10 / d) | YAT Prejmer | 2-localitate | ;o0
Sens giratoriu Centru Prejmer DN10 /
e) Sens giratoriu intrare Stupinii
Prejmerului
Proiect privind devierea in subteran a
TM28 caii ferate M200 pe teritoriul cartierului | UAT Bragov 2 - localitate ILT;ARASTRUCT
Bartolomeu
Realizarea unor noi legaturi directe 1 - zoni
™29 pentru viitorul aeroport Brasov- [ UAT BrasovUAT eriurbana/ INFRASTRUCT
Ghimbav, nodul de autostrada A3 si | Ghimbav P . URA
. ’ metropolitana
Poiana Brasov
Dezvoltare, reabilitare si modernizare
TM293 |nfrastructura__ de _transport perlt_ru UAT ZMB 2 - localitate INFRASTRUCT
conectarea viitorului aeroport cu caile URA
de transport existente
Instalarea de statii de incarcare
TM30 pentru vehicule electrice in municipiul | UAT Brasov 2 - localitate {T;EASTRUCT

Brasov




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ,51 Nlvel OPERATIONAL
» aup ERATIUNE
caz)
Amenajare intersectii pe DN1A — nod
rutierPodul Timis, intersectia DN1A cu
TM31 strada Zizinului, intersectia DN1A cu | UAT Sacele 2 - localitate INFRASTRUCT
. . ’ URA
strazile Ciucas, Alexandru loan
Lapedatu, Harmanului si Tarlungului
Realizare drum de legatura pentru
Parcul Industrial electroprecizia direct = . INFRASTRUCT
TM32 cu DN1A (Ocolitoare Séacele)si UAT Sécele 2 - localitate URA
modernizarea strazii Tarlungului
. A 3 - cartier /
Modernizare B-dul Brasovului, Piata .
TM33 Libertatii si B-dul George Moroianu | UAT Sécele zona cu nivel | INFRASTRUCT
. T . ridicat de | URA
din municipiul Sacele .
complexitate
Modernizare retea de drumuri 1 - zona
TM34 judetene la nivelul ZMB si al UAT ZMB  (CJ periurbana/ INFRASTRUCT
T L ; Brasov) . URA
conexiunii cu Municipiul Brasov ’ metropolitana
UAT Sacele-
Ocolitoare Brasov (varianta de ocolire | Harman-Bod- 1 - zona
TM35 Sacele-Harman-Bod-Halciu- Halchiu- periurbana/ ILIJ\I;EASTRUCT
Dumbravita-Viadeni) Dumbravita- metropolitana
Vladeni
Autostrada A3 (Autostrada 1 - zona
TM36 Transilvania si Autostrada Comarnic- Traversare UAT periurbana/ INFRASTRUCT
’ ZMB . URA
Brasov) metropolitana
Traversare UAT |1 = ZOM@ | \NFRASTRUCT
TM37 Autostrada Brasov-Sibiu periurbana/
: ZMB . URA
metropolitana
Realizare drum de legatura dintre
T™38 DN11 si DN1Q (Lunca Callnlculw S.at. UAT Prejmer 2 _ localitate INFRASTRUCT
pe la pasaj padure, Furnica, Stupini URA
strada Bisericii )
™39 Constr}Jirea uwnei §osele de_ centura UAT Zamesti 2 _ localitate INFRASTRUCT
care sa scoata traficul greu din oras ' URA
TM40 Constructie Autogara UAT Ghimbav 2 - localitate L’;‘;EASTRUCT
™41 Rgallzare drurrj (pcolltqare Prejmer) UAT Prejmer 2 - localitate INFRASTRUCT
prin spatele strazii Prunilor URA
UAT SéceleUAT | | = ZOMa | |\ERASTRUCT
TM42 Amenajare nod rutier Pasaj Darste periurbana/
Brasov . URA
’ metropolitana
TM43 Asfaltare Strada Tarlungului UAT Sacele 2 - localitate {TFL:ARASTRUCT
Sistematizarea circulatiei la -
TM44 intersectia DN1 cu accesul in cartierul ggl;osvacele UAT 2 - |localitate {T;EASTRUCT

ANL Bunloc




Localizare

CcOoD (zona urbana L
Denumire PMUD sau satul. du ’;?1 Nlvel OPERATIONAL
> aup ERATIUNE
caz)
Modernizare DC 39 (Satu Nou -
TM45 Crizbav) si DC 31 (Halchiu — | UATHalchiu | 2-localitate | INFRASTRUCT
: ; URA
Feldioara)
TM46 Sosea ocolitoare UAT Vulcan 2 - localitate lL’J\lF':EASTRUCT
Drum de legatura zona agrement - DN . INFRASTRUCT
T™M47 112A UAT Vulcan 2 - localitate URA
Realizarea unui sistem integrat de
TM48 pasaje rutiere, pietonale si ciclistice, | ;)1 gracqy 2-localitate | OPERATIONAL
in vederea decongestionarii traficului ’
din cartierul Tractorul
Realizarea constructiilor de protectie
a drumurilor si a localitatilor, la INFRASTRUCT
TM49 inundatii provocate de ploi torentiale UAT ZMB I URA
pe versantii montani din ZMB
Modernizare strazi: etapa | si etapa
Il/2 SF-uri distincte :/Et. I= contract in
TM50 executie-1,6 mil.eur; /Et. ll=proiect | UAT Predeal 2 - localitate {T;EASTRUCT
nou (faza elaborare SF si DALI) /
SDTR 2035
3 - cartier /

TM51 Deschidere strazi noi in Predeal UAT Predeal zona cu nivel | INFRASTRUCT
ridicat de | URA
complexitate

TM52 Prelungire str. George Cosbuc UAT Predeal 2 - localitate IJI;ARASTRUCT

Imbunatétirea infrastructurii de acces
TM53 rutier i de parcare in zona domeniului |\ progeq) | OPERATIONAL
schiabil-Accesibilitate Tn zona turistica
Clabucet-Cioplea Predeal
TM54 Modernizarea si dezvoltarea WWIOM | AT zamesti | 2- localitate | OPERATIONAL
drumurilor locale 7
Asfaltarea drumului Zarnesti — Plaiul « . . INFRASTRUCT
TM55 Foii DC 50A UAT Zarnesti 2 - localitate URA
Asfaltarea in colaborare cu Consiliul - . . INFRASTRUCT

TMS6 Judetean a drumul Zarnesti-Predelut UAT Zamest 2 - localitate URA
3 - cartier /

™57 Asfaltare ' $i amenajare strazi UAT Ghimbav zona cu nivel OPERATIONAL

secundare; alei pietonale ridicat de
complexitate
Realizare pasarela peste calea ferata
TM58 pe DJ 112D intre localitatile Prejmer si [ UAT Prejmer 2 - localitate ILB\:;EASTRUCT
Lunca Calnicului
Realizare pod peste raul Olt (Lunca . . INFRASTRUCT
™59 Calnicului-Podul Olt-Harman) UAT Prejmer | 2-localitate | ;o\




Localizare

cob (zona urbana i
Denumire PMUD sau satul. du ’5‘ Nivel OPERATIONAL
» aup ERATIUNE
caz)
Finalizare lucrari pe strazile:
Carpatilor, Viilor, Prunilor, adiacente
intre Viilor si Prunilor, Mihai Viteazul,
Cenusii, Plopilor, Sportului, La Castel,
Brasovului, Noua, Garii, Al. |. Cuza, .
Campului Mircea Voda, gon-a iiﬂlﬁ{vei INFRASTRUCT
TM60 Caramidarilor, Broastei, Magazinului, | UAT Prejmer .
T . ridicat de | URA
Izvoarelor, St. Ludwig Roth, Grindu complexitate
Morii Mare si Mic, Uzinei, Teiului, P
Laterala, intermediarele Morii,
Pescariei, Mare, Michael Trein, Podu
Rosu, Cetatii, Scolii, Andrei Saguna,
Biseicii Romane.
3 - cartier /
™61 Centru: I:—’letonala, amenajare fantana UAT Prejmer zppa cu nivel | INFRASTRUCT
arteziana, parc cetate ridicat de | URA
complexitate
3 - cartier /
Asfaltare strazi Stupini si acces : zona cu nivel | INFRASTRUCT
TM62 Crivina UAT Prejmer | idicat  de | URA
complexitate
™63 Crearea/modernizarea drumurilor UAT Bod 2 - localitate INFRASTRUCT
comunale URA
Modernizare drumuri si cai de acces T . INFRASTRUCT
TM64 in zonele cu PUZ aprobat UAT Halchiu 2 - localitate URA
TM65 Reabilitare drumuri UAT Feldioara 2 - localitate {T;EASTRUCT
™66 Reabilitare . drumuri  Tn  colonia UAT Feldioara 2 _ localitate INFRASTRUCT
Reconstructia URA
Modernizarea drumurilor comunale,
TM67 inclusiv.amenajarea trotuarelor si a [ UAT ZMB (rural) | 2 - localitate L’;‘;EASTRUCT
pistelor de biciclete
Modernizare retea de drumuri
judetene la nivelul Comunei Bod si al ) . INFRASTRUCT
TMes8 conexiunii cu  Municipiul Brasov Comuna Bod 2 - localitate URA
(identic 15)
Conexiunea dintre sistemul de
TM69 luminat inteligent subteran si sursele | ot Ghimbay | 2 - localitate | OPERATIONAL
de energie regenerabile cu
infrastructura de transport intermodal
ULo1 /| Constructia Aeroportului International . INFRASTRUCT
IM04 Brasov UAT Ghimbav | | URA
UL02/IMO5 Termlnal feroviar intermodal si Centru UAT Feldioara | INFRASTRUCT
Logistic URA
ULO4 Proiect ~privind ~  amplasarea | \t gragqy 2-localitate | OPERATIONAL
terminalelor intermodale de trafic ;
ULO05 Infiintarea/extinderea  de  parcuri | A1 grasqy 2 - localitate | OPERATIONAL

logistice




Conectare rutiera la terminalele
intermodale prin DN si DJ

ULO6 UAT Ghimbav 2 - localitate OPERATIONAL




Anexa C

LISTA EXPERTILOR IMPLICATI



ECHIPA DE PROIECT

BERD

Head Infrastructure Policy & Projects Preparation

Municipal Infrastructure Coordinator, Romania

Programme Manager
Senior Specialist, Urban Transport
TC Specialist

Technical Assistance advisors

CONSULTANTI

Project Manager

Local Project Manager /Transport Modeller
Transport Modeller

Operations and Public Transport
Operations and Public Transport
Parking Specialist

Local Transport Operations
Marketing and Communications
SEA Environmental

Transport Economist

Local Transport Economist
Traffic Engineers (ITS)

Financial Specialist

Road Safety Specialist

Traffic Surveys

Local Urban Planner

Local Urban Planner

Local Legal Specialist

SUMP Specialist

SUMP Specialist

Project Report Management
GIS and Graphics

UTYP1

UTYP2

UTYP3

Matthew Jordan-Tank

Venera Vlad

Aura Raducu

lan Jennings

Viv Headlam

Jane Therry, Esther Griffies Weld

Mike Jordanou
Adrian Vilcan
Craig Wright
George Burnett
Ricardo Poppeliers
Allan Norcutt
Eugen lonescu

Lucia Cristea

lan Williams, Russell Buckley, Victoria Wilson

Rob de Leeuw van Weenen
Georghe Dinu

Ed Riches

Dick Tensen

Bill Toothill

loana Nicolau- Koblo
Mihai Alexandru
Angelica Stan

Adriaan Roest Crollius
Siegfried Rupprecht
Ana Maria Baston
Eppa Hummerstone
Emily Buddin

lonut Stoian

George Lupascu

Petre Petru



