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PMUD PLOIESTI

Prezentul plan de mobilitate urbana durabild acopera urmatoarele localitati ale Polului de Crestere
Ploiesti: Municipiul Ploiesti, Orasul Baicoi, Orasul Boldesti-Scaieni, Orasul Plopeni, Comuna Aricestii-
Rahtivani, Comuna Barcanesti, Comuna Berceni, Comuna Blejoi, Comuna Brazi, Comuna Bucov,
Comuna Dumbravesti, Comuna Paulesti, Comuna Targsoru Vechi, Comuna Valea Cdlugareasca si se
refera la perioada 2016 — 2030.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in 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.

Mentiondam ca acest document reprezinta prima varianta a Planului de Mobilitate Urband Durabild
Ploiesti. Etapa urmatoare, respectiv demararea procedurii de evaluare a impactului PMUD asupra
mediului, in baza HG nr. 1076/2004, incluzdnd informarea si consultarea publicului, va avea ca rezultat
varianta finala a acestui document.

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 Ploiesti.

Contractor: Consortiu Lot 2: PTV Transport Consult GmbH, Search Corporation, TTK, PTV AG
Consultant Semnatura:
PTV TC Rainer Schwarzmann Sef de proiect
Search
. Anca Branzarea Sef de proiect local
Corporation
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Rezumat

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de crestere,
impreuna cu Regiunea Bucuresti-lifov, ca zone de crestere policentricd in Romaénia. O
componenta cheie in politicile polurilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane,
prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport
durabil, care sa sustind cresterea economica durabild din punct de vedere social si al protectiei
mediului, in regiunile polilor de crestere.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici (care are la baza un model
de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelarea a traficului), elaborate pentru a
indeplini necesitatile de mobilitate a oamenilor si companiilor din oras si din zonele invecinate,
pentru o mai buna calitate a vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene
in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de Mobilitate
Urbana Durabila reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurband/metropolitand si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/ metropolitane a acestora cu nevoiele de mobilitate si transport ale
persoanelor si marfurilor.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata cu un nivel Tnalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile. Autoritatea Locala ar trebui sa creeze si sa dezvolte
structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Proiectul actual va asigura aplicarea conceptelor de planificare si management pentru
mobilitatea urbana durabila in raport cu conditiile specifice ale marilor orase din Romania.

Acest plan este elaborat conform documentelor europene, dar si in concordanta cu legislatia
nationala.

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila acopera Polul de Crestere Ploiesti (figura 1)
format din Municipiul Ploiesti, Orasul Baicoi, Orasul Boldesti-Scaieni, Orasul Plopeni si 10
comune.

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila se refera la perioada 2016-2030.
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OBIECTIVE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Ploiesti are ca scop crearea unui
sistem de transport, care sa raspunda urmatoarelor obiective strategice:

(1) ACCESIBILITATE — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni de transport
care sa le permita accesul la destinatiile si serviciile esentiale;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbunétatirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU — reducerea poluarii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

(4) EFICIENTA ECONOMICA — sporirea eficientei si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului si
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Structura Planului de Mobilitate Urbana Durabild a fost realizatd tinand seama de cerintele
incluse in proiectul de lege privind Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2011 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare, si de elaborare si
actualizare a documentatiilor de urbanism care stabileste structura finald a Planului de
Mobilitate. Astfel acest raport include toate componentele PMUD:

componenta (1) a P.M.U.D - componenta la nivel strategic si anume:
» Analiza situatiei existente
= Prezentarea modelului de transport
® Evaluarea impactului actual asupra mobilitatii
® Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane pentru trei scenarii
(1) Scenariul de referinta

Scenariul de referinta include atat dezvoltarea socio-demografica, dezvoltarea
spatial-functionala si a motorizarii ce definesc cererea de calatorie viitoare, inclusiv
cererea externa — definite prin evolutiile Master Planului National de Transport.
Pentru stabilirea Scenariului de referintd au fost luate in considerare, in termeni de
mobilitate si transport, toate proiectele aflate in implementare la nivelul teritoriului
Polului de Crestere Ploiesti, indiferent de initiatorul si sursa de finantare a
proiectului.

Scenariul de referintad reflectd situatia in care nu se intamplad nimic (do-nothing) si
constituie baza pentru analizele comparative si analiza de impact a scenariilor
prezentate.

(2) Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente

Un potential raspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de accesibilitate si
capacitate 1l constituie extinderea si optimizarea infrastructurii rutiere. Scenariul 2
este orientat catre completarea si optimizarea retelei rutiere, bazata pe strategia
“clasicd” de dezvoltare a ofertei de transport. Aceasta consta in investitii masive in
infrastructura rutiera, Tn special in ceea ce priveste reteaua majora vizand
imbunatatirea conectivitatii, inclusiv un inel de centura.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 15/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti Rezumat

(3) Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii - Orientat pe un transport
public puternic si pe politici severe pentru un transport durabil

O posibila abordare alternativa a strategiilor clasice privind oferta de transport o
constituie strategia “push-and-pull”. Tn scenariul 3 se pune accent pe masurile de tip
“push” (politici de parcare mai stricte), si pe cele de tip “pull”, prin extinderea
masiva a sistemului de Transport Public de mare capacitate (tramvai/troleibuz).

» Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane in trei scenarii
alternative

Directiile de actiune din cadrul PMUD Ploiesti au fost stabilite in toate domeniile
mobilitatii, in sensul implementarii de masuri si politici Tn domeniile:

(1) Structura institutionald si intarirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradal3 - utilizarea eficientd a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(5) Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
(6) Intermodalitate

(7) ITS si managementul mobilitatii

(8) Logistica urbana

(9) Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice) prin care sunt propuse
rezolvari pentru probleme identificate in etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt
considerate ca strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu,
acoperind perioada 2016-2030.

in vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2016 — 2030. Pe baza evaluarilor Bancii Mondiale, pentru
toate orasele si judetele din Romania, verificate prin analize proprii asupra bugetelor pe orase si
judete a rezultat un buget operational pentru PMUD pentru polul de crestere Ploiesti de 532
milioane euro pentru perioada 2016-2030.

Astfel, luand in considerare necesitdtile de mobilitate identificate si anvelopa bugetara
disponibile, precum si proiectele angajate (deja aprobate / in implementare la nivelul polului de
crestere), in cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte si masuri prezentate in Planul de
actiune.

Lista finala de proiecte, rezultata in urma analizelor prezentate in prezentul document si a
consultarilor cu autoritatile si intitutiile locale relevante - Primaria Ploiesti, Consiliul Judetean
Prahova, primariile localitatilor din polul de crestere, Operatorul Transport Calatori Express
Ploiesti, Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Est Muntenia etc. -este
prezentata in Planul de actiune.
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Componenta (2) a P.M.U.D - componenta la nivel operational include Planul de actiune, esalonat
pe trei perioade: termen scurt (2016 -2018), termen mediu (2019-2023), termen lung (2024 -
2030).

Componenta (3) a P.M.U.D - Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana include
o propunere privind proceduri de evaluare a implementarii P.M.U. cu nominalizarea actorilor
responsabili cu monitorizarea, precum si activitatile de comunicare pe perioada de implementare
a Planului de Mobilitate Urbana Durabila.
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(1) P.M.U.D. - componenta de nivel strategic (Etapa l)
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1 Introducere

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de crestere,
impreuna cu Regiunea Bucuresti-lifov, ca zone de crestere policentricd Tn Romania. O
componenta cheie in politicile polurilor de crestere o constituie promovarea dezvoltarii urbane,
prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul Mobilitate Urbana Durabilad (PMUD)
va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport
durabil, care sa sustina cresterea economica durabild din punct de vedere social si al protectiei
mediului, Tn regiunile polilor de crestere.

in vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionald 2014 — 2020, prin FEDR (Fonduri Europene pentru Dezvoltare Regionalad),
pentru zonele urbane respective este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate sustinuta de catre Comisia Europeana.

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un document
strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici (care are la baza un model de
transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelarea a traficului), elaborate pentru a
indeplini necesitatile de mobilitate a oamenilor si companiilor din oras si din zonele Tnvecinate,
pentru o mai buna calitate a vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene
in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata cu un nivel Thalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile. Autoritatea Locald ar trebui sa creeze si sa dezvolte
structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Proiectul actual va asigura aplicarea conceptelor de planificare si management pentru
mobilitatea urbana durabild in raport cu conditiile specifice ale marilor orase din Romania.
Proiectul va elabora Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Polii de Crestere Craiova, lasi si
Ploiesti si va cuprinde lista de masuri de imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu si
lung.

Acest plan este elaborat conform documentelor europene, dar si in concordanta cu legislatia
nationala.

Conform legislatiei nationale (Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicatd cu completdrile si modificdrile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urband reprezintd o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurband/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de
planificare strategica teritoriala prin care este corelatda dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor
si marfurilor.
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Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru polul de crestere Ploiesti are ca scop crearea unui
sistem de transport, care sa raspunda urmatoarelor obiective:

(1)  ACCESIBILITATE — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni de transport care
sa le permita accesul la destinatiile si serviciile esentiale;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbuné&tatirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU - reducerea poluarii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

(4)  EFICIENTA ECONOMICA - sporirea eficientei si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului si
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Principalele caracteristici ale Planului de Mobilitate sunt:

» Viziune pe termen lung si un plan de implementare foarte clar;

» Abordare participativa;

» Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

» Integrarea orizontala si verticalg;

» Evaluarea performantei actuale si viitoare;

» Monitorizarea, evaluarea si raportarea periodica;

» Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Politicile si masurile definite intr-un Plan de Mobilitate Urbana Durabild acopera toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si
parcarea.

n Plan sunt vizate urmatoarele sectoare:

a) Transportul public: PMUD va furniza o strategie de imbunatatire a calitatii, securitatii, integrarii
si accesibilitatii serviciilor de transport public, aceasta acoperind infrastructura, materialul
rulant si intretinerea.

b) Transportul nemotorizat: Planul va incorpora un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii Tn ceea ce priveste mersul pe jos si mersul cu bicicleta. Infrastructura
existenta va fi analizata si imbunatatita acolo unde se impune. Trebuie prevazuta dezvoltarea
de noi infrastructuri, nu doar de-a lungul rutelor de transport motorizat. Infrastructura
dedicata trebuie gandita astfel incat deplasarea pietonald si cu bicicleta sa fie separata de
traficul greu motorizat astfel incat sa reduca distantele de calatorie acolo unde este cazul si sa
creasca accesibilitatea si siguranta. Masurile legate de infrastructura vor fi completate cu alte
masuri tehnice, precum si de politici si masuri usoare.
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c)

d)

e)

f)

g)

h)

Inter-modalitatea: Un PMUD va contribui la o mai bund integrare a diferitelor moduri de
transport si va identifica masuri avand ca scop specific facilitarea integrata a mobilitatii si a
transportului multi-modal.

Siguranta rutierd urband: Planul de Mobilitate Urbana Durabild va prezenta actiuni care sa
imbunatateasca siguranta rutiera, pe baza unei analize a principalelor probleme legate de
siguranta rutiera si a zonelor de risc din zona urbana analizata.

Transportul rutier (circulatie si stationare): Pentru reteaua de drumuri si transportul
motorizat, PMUD se adreseaza atat traficului in miscare, cat si celui stationar. Masurile au ca
scop optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si iTmbunatatirea situatiei in “zonele
fierbinti” identificate, dar si in ansamblu. Se va analiza potentialul de realocare a spatiului rutier
altor moduri de transport sau altor functiuni si folosinte publice, care nu au legatura cu
transportul.

Logistica urband: PMUD va prezenta masuri de imbunatatire a eficientei logisticii urbane,
inclusiv aprovizionarea urbana cu marfa, concomitent cu reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera, a poluantilor si a zgomotului.

Managementul mobilitatii: PMUD va include actiuni de stimulare a comportamentelor de
mobilitate spre modele de mobilitate mai sustenabile. Tn acest scop se impune angrenarea
cetatenilor, angajatilor, scolilor si altor actori relevanti ai societdtii. in plus, propunerea de
masuri de crestere a capacitatii institutionale a autoritatilor, de reglementare, monitorizare si
control a tuturor aspectelor de mobilitate va conduce la o mai buna eficienta a costurilor, la
asigurarea unor servicii de transport de calitate, la cresterea increderii locuitorilor in institutiilr
locale.

Sistemele Inteligente de Transport: Aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor de
mobilitate, atat pentru pasageri cat si pentru bunuri. Sistemele Inteligente de Transport pot
sustine formularea de strategii, implementarea de politici si monitorizarea fiecarei masuri
prevazute in cadrul continut al unui PMUD.

Aria geografica supusa studiului

Localitatile polului de crestere Ploiesti supuse prezentului studiu (un municipiu, trei orase si 10
comune), incluzand in totalitate localitatile zonei metropolitane, sunt enumerate in tabelul urmator:

Municipiu/City Orase/Towns Comune/ Communes
1. Ploiesti 1. Baicoi 1. Aricestii-Rahtivani

2. Boldesti-Scaieni 2. Barcanesti

3. Plopeni 3. Berceni
4. Blejoi
5. Brazi
6. Bucov
7. Dumbravesti
8. Paulesti
9. Targsoru Vechi
10. Valea Calugareasca

Tabelul 1: Localitatile polului de crestere Ploiesti supuse prezentului studiu/plan
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Legend
Zones
Code
NMPT Zone
Adjacent area
il Growth pole
City

Isochrone 20 mir

rone 40 min

sm-y
Sual

Isochrone 60 mir

Isochrone >60 min

Laal

Figura 1: Aria de influentd a polului de crestere Ploiesti. Sursa izocronelor: studiul Polii de crestere. Faza urmdtoare,
elaborat in perioada 2012-2013 de Banca Mondiald pentru Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei
Publice din Romdnia (MDRAP)

1.2  Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea PMUD pentru polul de crestere Ploiesti s-a avut in vedere corelarea cu prevederile
documentelor de planificare spatiala specifice la nivel national, judetean si local.

® Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei - SDTR
(http://www.sdtr.ro/44/Strategie)

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu completarile
si modificarile ulterioare in decembrie 2013, strategiile, politicile si programele de dezvoltare
durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a Romdaniei
. La acest moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiei versiunea 2 a Strategiei de dezvoltare
teritoriald a Romdniei.

Documentul, neaprobat la acest moment, cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national
pentru orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care sunt
stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara regional3, interregionala si
nationald precum si directiile de implementare pentru o perioada de peste 20 de ani, integrandu-se
aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

S
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DTR propune:

= Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

= Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

= Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la
servicii de interes general;

= Intdrirea cooperdrii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asiguradrii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

= Documentatii de amenajare a teritoriului

Planului de Amenajare a Teritoriului National — PATN
(http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-
context-national/-4697)

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului national - PATN reprezinta documentul cu caracter director care include sinteza
programelor strategice sectoriale pe teremen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:

= Cai de comunicatie, aprobatd prin Legea nr.363/21.09.2006 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport
= Ape, aprobatd prin Legea nr.171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a ll-a - Apa
= Zone protejate, aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate
= Reteaua de localitati, aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati
= Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural
= Turismul, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a - Zone cu resurse turistice
= Dezvoltarea rurala - Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a - Zone
rurale, neaprobata.
= |nfrastructura pentru educatie - Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.
La acest moment, acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este
elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa aprobarea Strategiei de dezvoltare
teritoriald a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. n ceea ce priveste setiunea
cai de comunicatii se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Romaniei, dar
si cu prima generatie de planuri de mobilitate aflate la acest moment in curs de elaborare.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova — PATJ Prahova

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului Judetean - PATJ constituie documentul cu caracter director care reprezinta expresia spatiala
a programului de dezvoltare socio-economica a judetului.
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Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova (PATJ Prahova) — elaborat de URBANPROIECT in
anii 2002-2004, a fost avizat in februarie 2004 si aprobat prin Hotdrare de Consiliu Judetean nr.
62/13.05.2004. Avand in vedere ca un plan de amenajare a teritoriului Judetean trebuie reactualizat
periodic la un interval de circa 5-10 ani, PATJ PRAHOVA necesita reactualizare.

= Documentatii de urbanism
= Planul Urbanistic General al municipiului Ploiesti

Planul urbanistic general are atat caracter director si strategic, cat si caracter de reglementare si
reprezinta principalul instrument de planificare operationala, constituind baza legala pentru realizarea
programelor si actiunilor de dezvoltare.

La acest moment PUG al municipiului Ploiesti se afla in curs de elaborare.

= Planuri de Urbanism General ale celorlalte localitati componente ale polului de crestere

Documentatie PUG

Localitate Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei mediului,
corelare PMUD

=  Primdria municipiului Ploiesti reactualizeaza planul urbanistic general al orasului.
Tn 2009 s-a emis HCL nr. 382 de prelungire a valabilitatii PUG-ului pané la aprobarea
noului document. Nu a fost parcursa procedura SEA pentru noul PUG.

= Obiectivele specifice transporturilor pentru cele douad planuri sunt similare si se
completeaza: accesibilitate, eficienta economica, protectia mediului, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

=  Perioada planificata: 2009- pana la aprobarea noului PUG.

= HCLnr.94/08.11.2012

= Aviz de mediu nr. 163/04.08.2011 obtinut pentru PUG.

= Obiectivele specifice transporturilor celor doua planuri sunt similare si se
completeaza: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban,
sanatate si siguranta.

=  Perioada planificata: 2012-2022.

= HCLnr. 84/30.06.2011

Muncipiul
Ploiesti

2 Orasul Baicoi

Orasul = Aviz de mediu nr. 87/26.06.2009 emis de ARPM Pitesti Regiunea 3 Sud-Muntenia

Boldesti-

Obiectivele comune celor doua planuri sunt: accesibilitate, eficienta economica,

Scaieni mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
Perioada planificatda:2011-2021.
HCL nr. 23/25.02.2013 de prelungire a valabilitatii PUG pana in 2015.
Orasul Decizia etapei de incadrare APM Prahova Nr. 13228/23.01.2014.
Plopeni Obiectivele comune celor doua planuri sunt: accesibilitate, eficienta economica,
mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
Perioada planificata: 1999-2015.
HCL nr. 26/23.12.1999
Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locala informatii privind
Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.
Aricestii- Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Rahtivani obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
Perioada planificata: 1999-.
HCL nr. 8/30.03.2000 prelungit cu HCL nr. 6/30.01.2012.
Comuna Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locala informatii privind
BSrcanesti parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.

Nu exista informatii referitoare la reglementarile urbanistice privind transporturile.
Perioada planificata: 2000-
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Documentatie PUG
Nr.

crt.

Localitate Aprobare, reglementare din punct de vedere al protectiei mediului,
corelare PMUD

= HCLnr.15/06.12.1999

= Nu au fost puse la dispozitie de cdtre autoritatea publica locala informatii privind

Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizuluiude mediu pentru PUG

7 Berceni = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare

obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului

urban, sdanatate si siguranta.

= Perioada planificata: 1999-.

= HCLnr.16/31.05.2004

= Decizie de emitere a avizului de mediu din 29/01.2013 - APM Prahova.

3 Comuna = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Blejoi obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2004-
= HCLnr.29/05.05.2011
= Aviz de mediu nr. 86 din 11.06.2009 emis de ARPM Pitesti Regiunea 3 Sud-
9 Comuna Muntenia
Brazi =  PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Brazi ci se coreleaza cu acesta: accesibilitate,
eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2011-2021
= HCLnr.13/18.02.2014 de aprobare a reactualizarii PUG.
=  Aviz de mediu nr. 105/11.03.2010 obtinut pentru PUG.
10 Comuna = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Bucov obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea

mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2014-2024
=  HCLnr. 34/30.03.2011 de prelungire a valabilitatii PUG cu 2 ani.
= Nu au fost puse la dispozitie de catre autoritatea publica locald informatii privind
Comuna parcurgerea procedurii de mediu si emiterea Avizului de mediu pentru PUG.
11 Dumbrivesti = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
’ obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2011-2013
= HCLnr.83/19.12.2012
= Aviz de mediu nr. 177/16.12.2011

12 Comuna = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
Paulesti obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
=  Perioada planificata: 2012-2022
= HCLnr. 3/24.02.2000
Comuna = PUG-ul nou, neaprobat, are aviz de mediu nr. 169/06.10.2011
A = Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare
13 | Targsoru .. e - - . . .
Vechi obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului
urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2000-
= HCLnr.67/13.08.2013
Comuna = Aviz de mediu nr 199/23.10.2012 emis de ARPM Pitesti.
14 | Valea = QObiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare

obiectivelor PMUD si anume: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.
= Perioada planificata: 2013-2023.

Calugdreasca
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Documentele strategice sectoriale analizate sunt prezentate ierarhizat, pe verticala, in functie de
arealul la care se refera.

= La nivel european — Reteaua TEN-T

Prin noua politicda a UE privind infrastructura, finantarea UE in domeniul transporturilor pentru
perioada 2014-2020 este reorientata catre o noua retea centrala definita cu strictete. Reteaua centrala
va constitui coloana vertebrald a transporturilor in cadrul pietei unice a Europei. Ea va contribui la
inlaturarea blocajelor, la modernizarea infrastructurii si la eficientizarea operatiunilor transfrontaliere
de transport pentru calatorii si intreprinderile din intreaga UE. Implementarea sa va fi accelerata prin
crearea a noua coridoare majore de transport care vor reuni statele membre si partile interesate,
permitand concentrarea unor resurse limitate si obtinerea de rezultate.

Noua retea TEN-T centrald va fi sustinuta de o retea globald de rute la nivel regional si national,
destinate sa alimenteze reteaua centrala. Scopul este ca treptat, pana in 2050, cea mai mare parte a
cetatenilor si a intreprinderilor din Europa sa se afle la cel mult 30 de minute distanta, ca timp de
deplasare, de aceasta retea globala (,afluent”).

La nivel regional si national, ceea ce numim reteaua globala va reprezenta un afluent al retelei centrale
de transport. Aceasta retea globala face parte integranta din politica TEN-T si va fi administrata in mare
masurd chiar de statele membre, cu unele fonduri disponibile in cadrul politicii In domeniul
transporturilor si, bineinteles, Tn cadrul politicii regionale.
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Drumuri, porturi, terminale feroviar-rutiere (RRT) Cai ferate (pasageri) si aeroporturi

si aeroporturi
Figura 2: Reteaua europeand TEN — T centrala la nivel UE
(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/eu.pdf)
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Drumuri, porturi, terminale feroviar-rutiere (RRT) Cai ferate (pasageri)
Figura 3: Reteaua europeand TEN — T. Detaliu Romania si Bulgaria

(http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/doc/maps/bg-ro.pdf)

Cu privire la mobilitatea urbana, strategia TEN-T prevede ca zonele urbane ar trebui sa furnizeze puncte
de interconexiune eficiente pentru reteaua de transport trans-europeand, si in acest context, exista
sfera de aplicare pentru integrarea planurilor de transport urban sustenabile cu strategia UE
atotcuprinzatoare de mai mare mobilitate in toata Europa.

Luata in ansamblu, noua retea de transport va oferi:

e calatorii mai sigure si mai putin aglomerate;
o deplasdri mai fluente si mai rapide.

Hartile ce prezinta reteaua centrald TEN-T (reteaua transeuropeana de transport) pentru 2030 in zona
Romaniei sunt prezentate in figura de mai sus.

= |a nivel national

Acordul de Parteneriat Romania 2014 - 2020

(http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker users/cd25a597fd-62/2014-2020/acord-
parteneriat/Acord de Parteneriat 2014-2020 RO 2014RO16M8PA001 1 2 ro.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Acordul de = Acord incheiat de Romania cu UE
Parteneriat Romania - - .
- : E
2014 - 2020 Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

= Acordul de Parteneriat este documentul strategic national care
fundamenteaza si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si alocare
indicativa a fondurilor europene in perioada 2014-2020. Pornind de la acest

acord se dezvolta programele operationale pentru indeplinirea obiectivelor

UE prin programarea fondurilor comunitare.
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Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala 2014 -2020 (SNDR)
(http://www.inforegio.ro/images/programare2014-
2020/Strategia%20Nationala%20Dezvoltare%20Regionala%20%20-%20iulie%202013.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia Nationala de | « pocumentul nu este incs aprobat

Dezvoltare Regionala . ] o
Perioada planificatd: 2014 — 2020
2014 -2020 (SNDR) — erioada planificata

draft = Responsabil/implementator: MDRAP

= Strategia Nationala de Dezvoltare Regionalda (SNDR) reprezinta viziunea
Guvernului Romaniei privind dezvoltarea regionala, prin care se stabilesc
prioritatile de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile institutionale care
sa faciliteze corelarea cu strategiile sectoriale.

= Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului
transporturilor in Romania si tipurile de proiecte ce pot fi finantate din

fonduri europene.

Progamul Operational Regional 2014- 2020
(http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/documente-de-programare.html)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Programul =  Documentul este aprobat

Operational Regional

Peri lanificats: 2014 — 202
2014-2020 = Perioada planificatd: 20 020

= Responsabil/implementator: Ministerul Dezvoltarii Regionale si
Administratiei Publice
= Prezintd Axele Prioritare si tipurile de proiecte eligibile spre a fi finantate in

perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare

Regionala.

Progamul Operational Infrastructura Mare

(http://www.fonduri-ue.ro/)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Programul = Aprobat 2015
Operational = Perioada planificata: 2014 — 2020
Infrastructura Mare = Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

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

=  Proiectele majore de infrastructura prevazute in Master Planul de Transport
pentru Romania pentru arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate in
tabelul 2.
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Progamul Operational Competitivitate
(http://www.fonduri-ue.ro/res/filepicker users/cd25a597fd-62/2014-2020/po/V0O.POC.2014-
2020.18.12.2014.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Progamul Operational | = Documentul este aprobat
Competitivitate =  Perioada planificata: 2014 — 2020
= Responsabil/implementator: Ministerul Fondurilor Europene

Oase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei

(http://www-

wds.worldbank.org/external/default/WDSContentServer/WDSP/IB/2014/03/04/000350881 20140304103607/Re
ndered/PDF/843240v10ROMANOompetitiveORaportORO.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Orase Competitive — =  Documentul nu este aprobat
Remodelarea = Perioada planificata: 2014 — 2020

geografiei economice | * Responsabil/implementator: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei

a Romaniei Publice

= Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia
economica a Romaniei in plan international, regional si local.

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013, 2020, 2030
(http://www.mt.ro/webl14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie dezvoltare durabila noua ultima
forma.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia pentru = Aprobat in 2008

transport durabil pe . . s
P da planificata: 2007 - 2013 - 2020 - 2030
perioada 2007-2013, erioada planticata

2020, 2030 = Responsabil/implementator: Ministerul Transporturilor

Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR)

(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Master Planul General | ® Studiu realizat pentru Guvernul Romaniei, reprezentat de Ministerul
de Transport al Transporturilor
Romaniei (MPGTR) = Va fi aprobat in decembrie 2015
= Perioada planificata: 2020/2030
= Responsabil/implementator: Ministerul Transporturilor
= Elaborat de AECOM Ingineria SRL in perioada 2011-2015
=  Document strategic ce a vizat dezvoltarea strategica a transportului la nivel
national pe termen scurt, mediu si lung
=  Document corelat cu noua politica de transport la nivel UE, privind noua
retea TEN-T
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

= A stat la baza elaborarii Progamul Operational Infrastructura Mare 2014 —
2020.

= Contine un instrument pentru modelarea in transporturi si anume Modelul
National de Transport (MNT) multimodal utilizat la fundamentarea MPGTR, la
testarea si selectia proiectelor.
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Figura 4: Proiecte de transport rutier incluse Tn MPGTR. Sursa: MPGTR, mai 2015, pag.641
(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-

master-plan)
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Figura 5: Proiecte de transport aerian si multimodal incluse in MPGTR. Sursa: MPGTR, mai 2015, pag.644
(http://www.mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-

master-plan)
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MPGTR constituie in primul rand o sursa de date de referinta pentru:

= Traficul actual (inclusiv rezultate ale anchetelor O/D la intrarile in orase si recensaminte 2010 si
2011) procesat si modelat pe ansamblul Romaniei pe moduri de transport, pentru o zonificare
relativ detaliata (peste 1000 de zone).

= Traficul de perspectiva la nivelul orizonturilor 2020-2030 pe moduri de transport, tindnd seama
de toate proiectele propuse/retinute ca necesare/utile pentru dezvoltarea capacitatii
infrastructurilor de transport.

Modelul National de Transport (MNT) este necesar a fi utilizat pentru:

= fundamentarea factorilor de crestere in perspectiva pentru traficul de legatura si de tranzit a
teritoriului modelat la PMUD (aceste fluxuri fiind influentate de evolutiile din restul teritoriului
national si care nu face obiectul de studiu al PMUD);

= modelarea in cadrul unui model detaliat la nivel local (ca de exemplu PMUD) a efectului
implementdrii proiectelor propuse in master planul national. Tn urma aparitiei unor noi
proiecte, traficul de pe anumite axe/ coridoare de transport se poate redistribui in proportii
importante, chiar de ordinul a 30-40% de pe drumuri nationale pe autostrazi.

= gestionarea redistribuirii modale a traficului de legatura si de tranzit.

Proiectele majore de infrastructurd prevazute in Master Planul de Transport pentru Romania pentru
arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate in tabelul 2.

Proiectele majore si non-majore de infrastructura prevazute in Master Planul General de Transport al
Romaniei (MPGTR) care vizeaza si arealul polului de crestere Ploiesti sunt enumerate n tabelul de mai
jos:

POIM
MPGTR (mai 2015) (iulie
2015) Perioada de

Posibila

. sursa de
. Valoarea An implementare |
Lungimea ) ) Axa finantare
estimata  incepere L
(km) prioritara

(mil. Euro) SF

Proiecte Denumire proiect

Transport rutier

Comprehensive Ploiesti-Comarnic 513 380.39 2021 - 2022-2023 FEDR
Autostrazi
Comprehensive Comarnic -Brasov 58 776.18 2015 - 2017-2020 PPP
Core Ploiesti-Buzau (faza B1) 65 315.95 2016 - 2018-2020 FC
Drumuri Expres
Alte retele Gaesti - Ploiesti (faza B3) 74.2 440.96 2021 - 2022-2023 FEDR

Transport feroviar

Reabilitare cale

Core ferata Ploiesti Triaj - Focsani 143 709.28 2021 - 2023-2025 FC

Core Cale ferata cu Bucuresti - Brasov 166 37.01 2015 - 2016-2017 FEDR

Core viteza sporita g0\ resti-Buzau 72 40.05 2015 - 2016-2017 FEDR
Tabelul 2: Proiecte majore si non-majore in zona Polului de crestere Ploiesti, conform Master Planul de Transport pentru

Romania (varianta mai 2015). Corelare cu POIM 2014-2020 (aprobat in iulie 2015)
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Strategia nationala "O societate fara bariere pentru persoanele cu dizabilitati"
(http://www.mmuncii.ro/j33/index.php/ro/transparenta/proiecte-in-dezbatere/3655-2014-12-29-
proiecthg-stratenatgdizabilitati)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Strategia nationald "O | = 1n curs de aprobare

societate fara bariere | = Perioada planificatd: 2015 — 2020

pentru persoanele cu = Responsabil/implementator: Autoritatea Nationald pentru Persoanele cu

dizabilitati" Dizabilitati

= Strategia isi propune sa asigure implementarea prevederilor Conventiei
privind drepturile persoanelor cu dizabilitati(CDPD) prin seturi de masuri
coerente, integrate si interinstitutionale. Un capitol important al strategiei se
refera la nevoia de accesibilitate si mobilitate pentru persoanele cu
dizabilitati, punctand nevoia de utilizare a conceptului de “mobilitate
personald” pentru a elimina barierele care impiedica accesul la educatie,
formare personal3, angajare si la viata independent, tinand cont de fiecare tip
de dizabilitate in parte.

= La nivel regional

Planul de Dezvoltare Regionala Sud Muntenia 2014 — 2020
(http://www.adrmuntenia.ro/imagini/upload/pdrmartie2015.pdf)

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Planul de Dezvoltare = Avizat in sedinta Comitetului Regional de Planificare din 27 noiembrie 2014 si
Regionala Sud aprobat de membrii Consiliului pentru Dezvoltare Regionald Sud Muntenia in
Muntenia 2014 - 2020 luna martie anul 2015.

= Perioada planificata: 2014 — 2020

= Responsabil/implementator: ADR Sud Muntenia

= PDR este instrumentul prin care regiunea isi promoveaza prioritatile si
interesele in domeniile economic si social, reprezentand in acelasi timp
contributia regiunii la elaborarea Planului National de Dezvoltare. Elaborarea
si fundamentarea acestui document s-au realizat in parteneriat, atat la nivel
judetean, cat si la nivel regional, cu autoritatile publice locale, institutii
deconcentrate, mediul academic, mediul privat, patronate/sindicate si ONG-
uri, constituite in Comitetul Regional pentru elaborarea planului (CRP),
Grupuri tematice regionale (GTR) si Grupuri de parteneriat local (GPL).

= La nivel Local

Planul de Dezvoltare Durabila a judetului Prahova (http://www.cjph.ro/plan_dezv2014-2020ian2015.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

Planul de Dezvoltare =  Perioada planificata: 2014 — 2020

Durabila a judetului = Se elaboreaza la initiativa Consiliului Judetean Prahova

Prahova = Strategia va reprezenta principalul instrument de planificare strategica si de
orientare a investitiilor pentru Consiliul Judetean Prahova, pentru
administratiile publice locale, dar si pentru alte categorii interesate, precum
cei din mediul privat, universitar sau non-guvernamental.

= Prioritatile de dezvoltare pentru perioada 2014-2020
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

= Dezvoltarea durabild a infrastructurii judetene si locale, inclusiv a
infrastructurii turistice

= Dezvoltarea urbana durabila

= Dezvoltarea infrastructurii de sprijinire a afacerilor, cresterea
competivitatii economice

= Protectia mediului si cresterea eficientei energetice

= Dezvoltarea resurselor umane, sustinerea educatiei si ocuparii fortei de
munca

= Sustinerea sanatatii si asistentei sociale

= Dezvoltarea rurala

Strategia de dezvoltare a municipiului Ploiesti 2007-2025
(http://www.ploiesti.ro/ploiesti document.pdf)

Denumire
strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Strategia de = Beneficiar: Primdria Municipiului Ploiesti
dezvoltare a = Elaborator: HIS Romania
municipiului Ploiesti =  Perioada planificata: 2007 — 2025
2007-2025 ®  lucrarea reprezinta strategia de dezvoltare a municipiului Ploiesti, continand

aspectele cheie de management, viziunea si obiectivele strategice de dezvoltare, si
pachetul de politici, programe si proiecte.
= Strategia de dezvoltare a municipiului se fundamenteza pe trei piloni,
sustinuti de programele operationale finantate de UE:
= Competitivitate, in scopul consolidarii unei economii locale nepoluante
si cu o valoare adaugata ridicata;
= Coeziune sociala si teritoriald, in scopul asigurarii accesului egal la
infrastructura urbana de servicii si utilitati;
= Civism, in scopul asigurarii unui parteneriat cu comunitatea, de la
fomulare la implementarea deciziei publice.
= Tntre proiectele propuse a se realiza putem retine concis urmatoarele:
= Realizarea cu prioritate a pasajului rutier peste CF Bucuresti - Brasov
= Realizarea centurii de transport auto pe traseul Gara de Sud - Gara de
Vest - Gara de Nord - cartier Rafov - Gara de Sud,
»  Tnchiderea sistemului de transport public pe linie fixd (tramvai) pe
traseul Gara de Sud-Gara de Vest-Malu Rosu-Doja-Balcescu-Democratiei
= |Introducerea treptata in piata imobiliara a terenurilor din zona de sud a
municipiului

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana — Polul de Crestere Ploiesti

Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic
Strategia Integratd de | = n curs de reactualizare.

Dezvoltare Urbana - = Perioada planificata: 2014 — 2020
Polul de Crestere = Se elaboreaza de catre Banca Mondial3, la initiativa Agentiei de Dezvoltare
Ploiesti Sud Muntenia, prin Biroul Coordonatorului Polului de Crestere Ploiesti

= Domenii de interventie/ Obiectiv sectorial:
= Obiectiv sectorial A1: Domeniul tehnologiilor nepoluante, eficienta

energetica si energii alternative
= Obiectiv sectorial A2: Cercetare pentru noi produse si tehnologii

= QObiectiv sectorial A3: Sprijinirea dezvoltarii activitatilor economice
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Denumire

strategie/document Informatii relevante. Comentarii
programatic

=  Obiectiv Sectorial B1: Infrastructura de transport
= Obiectiv sectorial B2: Utilitati publice
= Obiectiv sectorial B3: Patrimoniu cultural si recreere
= Obiectiv sectorial C1: Infrastructura sociala
= Obiectiv sectorial C2: Educatie
= Obiectiv sectorial C3: Sanatate
=  Obiectiv sectorial C4: Capacitatea APL
= QObiectivul specific al SIDU 1l reprezinta identificarea masurilor ce vor contribui
la intarirea coeziunii teritoriale si dezvoltarea caracterului urban al zonei
Polului de Crestere Ploiesti
= Principalele directii de implemetare a obiectivului specific al SIDU urmaresc

dezvoltarea echilibrata si integrata prin:
=  Marirea capacitatii de transport si a gradului de mobilitate in legatura cu

reteaua Europeana de transport TEN-T si implicit cu reteaua de localitati;
= Reducerea disparitatilor teritoriale in ceea ce priveste accesul egal al
cetatenilor la infrastructura de servicii, utilitati si cunoastere;
=  Managementul responsabil al resurselor naturale si protejarea mediului
natural si construit al zonei;

= |dentificarea si dezvoltarea de noi tipuri de relatii urban-rural pentru
cresterea functionalitatii zonei.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

= Tendinte de dezvoltare spatial-functionale existente

in contextul dezvoltdrii socio-economice prognozate la nivel suprateritorial, al planificirii spatiale la
nivel national (Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei) si al dezvoltarii retelei nationale de
infrastructuri rutiere si feroviare (in curs de realizare sau planificatd a se realiza pe termen scurt,
conform Master Planului National de Transport) evolutia polarizarii demografice si economice in
regiunea Sud a fost estimata in studiul “Competitive Cities” (World Bank, MDRAP, MFE, 2013). Studiul
mentioneazad ca aceasta evolutie este predilect orientata catre Bucuresti si in jurul relatiei Bucuresti-
Pitesti (pe coridorul IV de transport pan-european), dar si catre autostrada A3 care, impreuna cu DN1,
va sustine un coridor de dezvoltare Bucuresti-Ploiesti-Brasov. O polarizare demografica si economica in
arealul Bucuresti-Pitesti-Targoviste-Ploiesti va tracta dezvoltarea polului de crestere Ploiesti si catre
vest (figura 6).
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Figura 6: Model gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru regiunea Sud (sursa: “Competitive
cities”, World Bank, MDRAP, MFE, 2013)

Structura spatial functionald a Polului de crestere Ploiesti-Prahova prezinta trei zone majore de
dezvoltare pe directia Sud-Est — Nord-Vest:

® Zona 1- Axa principald — reuneste localitatile Barcanesti, Berceni, Ploiesti, Blejoi, Paulesti, Baicoi,
Plopeni, cu o suprafata totald de 27.460 ha, reprezentand zona cea mai bine conturata ca
dezvoltare in prezent, situata in triunghiul format de polul urban principal Ploiesti si axele de
importanta nationald pe directiile DN 1A spre Sacele si DN 1B spre Buzau.

® 7Zona a 2-a este formata din localitatile Brazi, Targsoru Vechi, Aricestii Rahtivani, cu o suprafata de
17.526 ha, aflata la sud de viitoarea autostrada si traversata de DN 72, cu o dinamica de dezvoltare
inca limitata de slaba conectare rutiera cu Municipul Ploiesti

= Zona a 3-a este formata din Valea Calugareasca, Bucov, Boldesti Scaieni, Dumbravesti, cu o
suprafata de 16.179 ha, conectata la reteaua rutiera nationala secundara (DN1A, DN1B). Grupeaza
predominant functiuni de productie agricola.

Structura spatiald, distributia in teritoriu a functiunilor cu potential economic, a marilor infrastructuri
de circulatie si rolul pe care P.A.T.J. Prahova il atribuie localitatilor din Polul de Crestere Ploiesti-
Prahova creeaza premizele dezvoltarii accelerate a Zonei 1 care detine importante capacitati
productive. Tn acelasi timp, se manifestd premizele exportului de dezvoltare in Zona 2, la randul sdu cu
potential industrial pronuntat, odata cu amplasarea Parcului industrial in vestul orasului Ploiesti, cu
modernizarea centurii si construirii autostrazii A3, cu punct de acces Tn aceasta zona. Dezvoltarea Zonei
3 va valorifica, Tn mai mare masura, importantul potential turistic din Polul de dezvoltare si zona sa
inconjuratoare.

in contextul tendintelor mentionate anterior si Municipiului Ploiesti are o dezvoltarea spatiald
predilecta pe directia NV-SE, tractatd de accesibilitatea la DN1 si la Autostrada A3 Bucuresti — Brasov si
o directie secundara de dezvoltare spre Vest. De asemenea, se inregistreaza o extindere a urbanizarii in
localitatile Tnconjuratoare, cu precadere in prima coroana de comune, in special ca urmare a faptului ca
resursele funciare de dezvoltare in intravilanul teritoriul administrativ al Ploiestiului sunt foarte
limitate.

Zona de vest a municipiului a suferit o specializare accentuata in domeniul activitatilor industriale,
productive in vecinatatea DN1 si acum a autostrazii Bucuresti-Brasov (prin prezenta Parcului Industrial
Ploiesti, a Companiilor Coca Cola Romania, Molson Coors Brewing CO. Romania si a Parcului industrial
Ploiesti West Park).
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in zona de nord, la intersectia DN 1/Centura de Vest s-a dezvoltat, incepand din anii ‘90, cea mai
importanta platforma comerciald de retail din judetul Prahova, care ulterior a tractat si accelerat
dezvoltari mixte — rezidential si activitati comerciale si economice - in nordul orasului Ploiesti.

Zonele din estul si din sudul municipiului sunt aparent mai putin dinamice, atractivitatea lor avand
potential sa creasca odata cu decontaminarea zonelor infestate cu produse petroliere, finalizarea unor
proiecte strategice de infrastructura si clarificarea regimului proprietatii.

Zona centrala a municipiului Ploiesti are o suprafata de 114,39 ha si se suprapune partial cu zona
protejata. Grupeaza principalele institutii administrative la nivel judetean si municipal, dotari social
culturale, de invatamant, comert, birouri, banci etc., concentrand o pondere ridicata de locuri de
munca. Potentialul sdu de evolutie morfo-spatialad este limitat, insertiile de noi cladiri fiind putine si mai
mult in partea de vest.

Zona rezidentiala cu regim mic de inaltime (P-P+1) este dezvoltata in jurul nucleului istoric si in lungul
arterelor de circulatie, cu densitati medii cuprinse intre 40-100 locuitori/ha. Ansamblurile de locuinte
colective sunt amplasate cu precadere in partea de nord si nord-vest a orasului, cu densitati medii

cuprinse intre 350-500 locuitori/ha.

Dinamica de construire in intervalul 2009 - 2014 (dupa declansarea crizei economice)

identificata prin:

® evalurea suprafetelor de teren (efectiv) construite (built up areas) (figura 7)
» evalurea numarului si naturii autorizatiilor de construire eliberate Tn intervalul de timp
mentionat (sursa: TEMPO- INS, Romania, interogare — martie 2015) si prin cercetarea
cartografica- (baza de date Google Earth).

a fost

Ploiesti 3.039 3.120 3.238 6,55%
Baicoi 957 966 1030 7,62%
Boldesti-Scaeni 673 677 714 6,21%
Plopeni 141 141 152 7,66%
total urban 4810 4904 5134 6,73%
Aricestii Rahtivani 414 434 583 40,89%
Barcanesti 472 474 504 6,78%
Berceni 346 348 387 11,83%
Blejoi 383 437 527 36,70%
Brazi 830 835 859 3,49%
Bucov 459 484 533 16,08%
Dumbravesti 317 334 343 8,21%
Paulesti 375 409 465 23,815
Targsoru Vechi 397 437 690 73,72%
Valea Calugareasca 569 583 606 6,45%
total rural 4562 4775 5497 20,49%
TOTAL (urban si rural) 9372 9679 10631 13,43%

Tabelul 3:
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UE-MDRAP)

Dezvoltarea spatiald a municipiului Ploiesti a fost constransa de cateva bariere naturale si antropice:
Paraul Dambu, calea ferata, centura rutiera, zonele industriale, dar si resursele limitate de construire si
de extindere a intravilanului acestuia.

Suprafata zonelor construite in localitatile din zona metropolitand a Municipiului Ploiesti a cunoscut o
crestere redusa (tabel 3), dezvoltarea spatiald in polul de crestere Ploiesti-Prahova fiind, in general,
orientatd mai mult spre extindere in continuitatea (congruenta) tesutului construit existent si indesirea
si densificarea acestuia. Astfel, gradul de dispersie este relativ scazut la nivel de zone construite, desi
densitatea si gradul de urbanizare raman scazute.

Dezvoltarea rezidentiala, in intervalul 2008-2014 a fost de mai mare anvergura in Municipiul Ploiesti
(210077 mp suprafata utild), comunele Paulesti (127772 mp suprafatd utild), Blejoi (73136 mp
suprafata utild), Bucov (58532 mp. suprafata utild) (figura 7). Se evidentiaza cresterea suprafetei
locuibile in prima coroana de localitati din jurul Ploiestiului, cu o polarizare pe directia N-NV, V si E.

Dinamica in profil teritorial, in intervalul 2009-2014, releva polarizari ale localizarilor cladirilor
comerciale de mari dimensiuni (figura 8) in Aricestii Rahtivani (324500 mp suprafata utild), Municipiul
Ploiesti (160624 mp suprafata utilad), Blejoi (78355 mp suprafata utila).

Dinamica celorlalte activitati economice (altele decat cele comerciale, hoteliere, administrative) in
profil teritorial, care rezulta din suprafetele utile autorizate a fi construite in intervalul 2009 -2014, in
polul de crestere Ploiesti-Prahova (figura 9), confirma tendintele preferentiale de localizare a
functiunilor generatoare de locuri de munca in municipiul Ploiesti, in zona sa centrald si Tn prima
coroana periurbana de localitati, cu predilectie pe directia N, NV si V. Zona de sud este mai putin
atractiva pentru localizarea noilor functiuni, in mare parte din cauza problemelor de mediu si a
prezentei unor mari infrastructuri tehnico-edilitare.

Functiunile economice cunosc concentrari in Parcul Industrial Ploiesti, cu o suprafata de 146.27 ha, in
parcul industrial West Park/Allianso Business Park- Aricesti din comuna Aricestii- Rahtivani, cu o
suprafata de 219 ha si in zona Brazi.
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS baza de date Tempo online AUtonzat" g?)gggs(;ﬁcm Iocunn;e
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Figura 7: Dinamica rezidentiald (mp. de suprafata utild autorizatd pentru constructii de locuinte), in intervalul 2009-
2014
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS baza de date Tempo online AUtonzat" d%gggség"f}'" comerciale
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Figura 8: Suprafete comerciale autorizate n intervalul 2009-2014 (mp. de suprafata utila autorizata pentru constructii
de locuinte)
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS baza de date Tempo online
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Figura 9: Dinamica activitatilor economice in profil teritorial (mp suprafata utila activitati non-rezidentiale, exceptand
activitatile comerciale, hoteliere, administrative), in intervalul 2009-2014

Tendintele generale de dezvoltare spatiala si localizare a functiunilor rezidentiale si non-rezidentiale

manifestate Tn intervalul 2002-2014 (figura 11) sunt:
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cresteri reduse si difuze Tn tesutul urban din interiorul inelului rutier principal al Municipiului
Ploiesti (prin insertii punctuale, conversii functionale), dat fiind ca potentialul de evolutie
morfo-spatialda a acestui areal este destul de restrans (zona istoricd, ansamburi de locuinte
colective)

Dezvoltarea rezidentiald se face prin extinderi limitate si densificari in parcelarile existente la
periferia Municipiului Ploiesti si Tn prima coroana de localitati periurbane , accentuat in partea
de N (in lungul Bd. Republicii, Paulesti), in partea de V (Targsoru Vechi) si ih mai mica masura in
partea de N-E (Bucov). Exista o tendinta de polarizare a locuirii cu standard mai ridicat in partea
de vest, In timp ce nivelul locuirii din partea de est a orasului rdmane inca cu un standard
semnificativ mai scazut.

Localizarea functiunilor economice, generatoare de locuri de munca cunoaste polarizari in zona
centrald a Municipiului Ploiesti, Tn partea de N, NV si V a acestuia, in general prin extindere
spatiala, fie in lungul sau in proximitatea unor artere majore (DN1/ Bd. Republicii, Str.
Marasesti), fie Tn areale specializate (Parcul industrial Ploiesti, Ploiesti West Park- Aricestii
Rahtivani). Localizarea mall-ului Afi Pallace in partea de est, in relativd proximitate cu centrul
orasului, poate creea premizele unui proces de regenerare/gentrificare urbana si pe aceasta
directie. Zonele de sud si de est sunt mai putin atractive pentru localizarea unor functiuni
economice, cu exceptia arealelor din lungul iesirii rutiere spre Buzau.

Zona de sud a orasului cunoaste o dinamica mai scdzutda de dezvoltare ca urmare a
conditionarilor majore legate de contaminarea solurilor si existenta unor mari infrastructuri
tehnico-edilitare (plansa reglementari PUG) si ca urmare a efectului de barierd pe care il
creeaza infrastructura feroviara.

Reglementarile PUG inca Tn vigoare si in curs de actualizare desemneaza aceeasi dinamica de polarizare

a dezvo

[tarii spre Nord si Vest (tendinta istoricd, determinata de directia vantului dominant NE-NV si

localizarea unor functiuni poluante in partea de est).

Figura 10:

MUNICIPIUL PLOIESTI

REGULAMENT
REGLEMENTHRI

Reglementari PUG 1999
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; Plan Urbanistic General Ploiesti TE%%T%E‘&E(IZDO%Z;&OO%E?RE
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DEZVOLTARILOR MIXTE : fama Siadals secundar
REZIDENTIAL+ACTIVITATI ECONOMICE == Cai ferate
I Zone construite
Figura 11: Tendinte de dezvoltare rezidentiald si non-rezidentiala (activitati economice)

= Prognoza dezvoltarii in profil teritorial

Pentru prognoza dezvoltarii spatial-functionale (figura 12) au fost corelate:
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» tendintele de dezvoltare care s-au manifestat in ultimii 5 ani, care reflecta cererea actuala de
localizare a diferitelor functiuni

» disponibilitatile de extindere, indesire / densificare, conversie functionala a zonelor identificate
si zonele afectate de poluare

® conditionarile si limitari ale construibilitatii (zone poluate, zone cu infrastructuri tehnico-
edilitare, zone protejate)

® reglementarile PUG 1999 (orientativ — inca neactualizate)

® Concluziile studiilor de fundamentare pentru actualizarea PUG, 2015: Studiu de fundamentare
privind conditiile economice, demografie, locuire, turism; Studiul de fundamentare privind
conditiile sociale si dezvoltarea comunitara.

» alti factori susceptibili de a influenta dezvoltarea spatial-functionald viitoare: contextul
suprateritorial (polarizarea dezvoltarii spre vest — catre coridoul european IV si
posibilitatea/probabilitatea cresterii cererii de localizare in lungul DN1A Ploiesti-Pitesti-
Targoviste), completarea autostrazii A3

Au fost identificate zonele cu potential de dezvoltare rezidentiald si non-rezidentiala (productie,
depozitare, comert, echipamente publice) — localizari), tipurile de dezvoltare posibila (extindere - E,
indesire - 1, conversii functionale - C) si intensitatea dezvoltarii, la orizonturile anilor 2020, 2030
(repartitia cantitativa pe zonele de trafic).

Se pot anticipa urmatoarele directii de evolutie:

Dezvoltari rezidentiale mai mari in partea de nord (pe directia Blejoi, Paulesti), in partea de vest
(Targsoru Vechi) si mai reduse in sud si est.

Continuarea polarizarii activitatilor comerciale si a celorlalte activitati economice in partea de N si
V, in lungul centurii si a DN1, dar si pe directia relatiei rutiere Ploiesti-Targoviste-Gdesti (Muntenia
Expes), cu relatia la corididorul IV pan-european, chiar daca la un orizont mai larg de timp . O
directie secundara de dezvoltare, de mai mica amplitudine, se poate antcipa si in est, pe directia
str. Strandului — DN1B spre Buzau-lasi. Se mentine polarizarea majora a locurilor de munca pe
platforma Brazi.

Sunt de recomandat localizarile prin conversie functionala, care valorifica situri deja echipate cu
retele edilitare si cu transport public si localizdrile de indesire si densificare a zonelor deja
construite, pentru cresterea premiselor de mai buna deservire cu Transportul Public. Este
recomandata descurajarea dezvoltarilor dispersate, in areale fara buna accesibilitate la Transportul
Public.

Centrul orasului va dezvolta o pondere mai ridicatd a arealelor cu prioritate pentru pietoni si ca
urmare a perceptiei, opiniilor si cerintelor populatiei exprimate pe parcursul elaborarii (Studiul de
fundamentare PUG privind conditiile sociale si dezvoltarea comunitara).

Centralitati secundare se vor dezvolta si n jurul garilor de sud si de vest — porti feroviare majore ale
orasului.

Distributia spatiala a populatiei si a locurilor de munca prognozata pe baza tendintelor, reglementarilor

si disponibilitatilor funciar-imobiliare pentru dezvoltarea in profil spatial, la nivelul anilor 2020 si 2030
este prezentata in Anexa 2.
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Zone cu dinamica de dezvoltre
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Eal lan Urbanistic General Ploiesti prezumata 2020-2030
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Figura 12: Prognoza de dezvoltare in profil teritorial (localizari si tipuri de dezvoltare spatial-morfologica)
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2 Analiza situatiei existente

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie
si a activitatilor economice

= Principalii indicatori socio-economici la nivelul Polului de crestere Ploiesti

Populatie Suprafata Densitatea populatiei Indice de motorizare
(RPL 2011) (km?) (locuitori/km?) [autotur|§me/1000
locuitori]
Municipiu Ploiesti 209945 58 3620 335
Pol de crestere 327309 563 581 286
Tabelul 4: Principalii indicatori socio-economici la nivelul Polului de crestere Ploiesti

= Contextul demografic actual

Situatia demografica in profil teritorial, conform datelor de la recensamantul populatiei si locuintelor -
2011, evidentiaza un grad ridicat de urbanizare, din punct de vedere demografic, cu o pondere de 76%
din populatie concentrata in mediul urban (255675 locuitori) si o pondere de 24% localizata in mediul
rural (80528 locuitori).

80528
126258
209945 38% d%
62% 45730
36%
M Ploiesti B Alte localitati [ Urban [ Rural
Figura 13: Populatia polului de crestere Ploiesti Sursa: INS, Recensamantul populatiei si locuintelor, 2011

= Densitatea populatiei

La nivel teritorial, densitati mai ridicate sunt in orase, dar singurul care are o densitate cu premise
pentru o buna organizare a transportului public, colectiv, este Municipiului Ploiesti, Tn care majoritatea
cartierelor cu locuire au densitati intre 3000 si 48000 locuitori/km?. Exceptie fac zonele industriale si
rafinariile din intravilanul acestuia, care grupeaza locurile de munca (figura 14). Densitatea cea mai
mare de populatie este localizata preponderent in partea de nord si vest a municipiului, in zonele de
locuinte colective.
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensaméant populatie 2011
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Figura 14: Densitatea populatiei in profil teritorial - Pol de crestere Ploiesti-Prahova

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Pag. 46/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensamant populatie 2011 Densitatea populatlel 2011
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Figura 15: Densitatea populatiei in profil teritorial, pe zone de trafic, Municipiul Ploiesti,2011
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Data source: Geoportal ANCPI, Ortofoto Google Earth; INS Recensamant populatie 2011
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Figura 16:
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Densitatea netd, a zonelor construite — Pol de crestere Ploiesti-Prahova

Desi dezvoltarile din periurbanul acestuia in general nu au un pronuntat caracter de dispersie la nivel
de tesut construit, atdt densitatile brute (obtinute prin raportarea populatiei la teritoriile
administrative) cat si cele nete (obtinute prin raportarea populatiei la zonele efectiv construite) sunt
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scazute fiind, in special in cazul comunelor, considerabil sub 3000 loc/km?, minima densitate de
rentabilizare a unui transport public atractiv (figura 15, figura 16). Aceasta densitate redusa este
cauzata de gradul redus de urbanizare, ca raport intre teritoriul efectiv construit si teritoriul
administrativ.

Din punct de vedere a distributiei pe grupe de varsta statisticile indica o pondere aproape egala a
populatiei adulte cu varsta cuprinsa intre 20-44 ani, atat in municipiul Ploiesti cat si in celelalte localitati
ale polului de crestere (figura 17). Ponderea populatiei adulte cuprinsa in grupa de varsta 45-64 ani
este usor mai ridicata Tn municipiul Ploiesti decat in celelalte localitati ale polului de crestere.
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M Celelalte localitati din pol/
Others localities of growth pole

Figura 17: Populatia pe grupe de varsta. Polul de crestere Ploiesti Sursa: INS, Recensamantul populatiei si locuintelor,

2011

La nivelul Polului de Crestere Ploiesti, salariatii reprezinta o medie de cca. 37% din totalul populatiei
stabile, cu o pondere de 44% pentru municipiul Ploiesti. In localitatile polului de crestere, altele decat
Ploiesti, aceasta pondere a salariatilor scade la 34%.

La nivelul populatiei inactive, in polul de crestere Ploiesti, elevii si studentii reprezinta 14% din totalul
populatiei rezidente, iar pensionarii 24%.

POPULATIA ACTIVA POPULATIA INACTIVA

Populatia rezidenta A
P! din care,

Localitatea din care,

Total Total

Salariati Elevi/studenti Pensionari

2 3 | 4 8 : 9

POLUL DE CRESTERE PLOIESTI 336203 154398 135167 181805 46465 82204
MUNICIPIUL PLOIESTI 209945 98543 91710 111402 28057 55123
CELELALTE LOCALITATI ALE POLULUI: 126258 55855 43457 70403 18408 27081
ORAS BAICOI 17981 8071 7170 9910 2227 4965
ORAS BOLDESTI-SCAENI 11137 4807 4259 6330 1896 2339
ORAS BUSTENI 8894 4003 3589 4891 922 2730
ORAS PLOPENI 7718 3828 3556 3890 898 1937
ARICESTII RAHTIVANI 8704 3765 2785 4939 1281 1565
BARCANEST] 9384 3724 2712 5660 1439 1900
BERCENI 6186 2818 1895 3368 1017 1001
BLEIOI 8575 3583 2857 4992 1296 1847
BRAZI 8094 3755 2631 4339 1232 1658
BUCOV 10388 4481 3173 5907 1542 1786
DUMBRAVESTI 3537 1348 931 2189 539 829
PAULESTI 5886 3033 2055 2853 788 1157
TARGSORU VECHI 9117 3930 2780 5187 1738 1475
VALEA CALUGAREASCA 10657 4709 3064 5948 1593 1892
Tabelul 5: Structura populatiei in functie de implicarea in activitati ale economiei. Sursa: INS, Recensamantul populatiei si

locuintelor, 2011

® Locuri de munca

n urma prelucrarilor efectuate la nivelul polului de crestere Ploiesti au rezultat:

= |301/03/2012: 121.427 locuri de munca;
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® |331/03/2014: 123.146 locuri de munca,

concentrate n proportie de circa 78% in municipiul Ploiesti.

23%
22%
m Municipiul Ploiesti
m Celelalte localitati din pol
78% 77%
01/03/2012 31/03/2014
Figura 18: Distributia locurilor de munca in polul de crestere Ploiesti. Sursa datelor: ITM Prahova
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Figura 19: Distributia locurilor de munca n profil teritorial. Municipiul Ploiesti

n profil teritorial, locurile de muncd sunt concentrate in urméitoarele zone: platformele industriale si
rafindriile din localitdtile adiacente (Ploiesti West Park, rafinaria Brazi), si din interiorul Municipiului
Ploiesti (Parcul industrial Ploiesti, zona industriala din est - Petrotel Lukoil, Remat, SC UZTEL; in partea
de nord: S.C. Rompetrol-Vega, precum si in zona centrald, in polii comerciali care s-au dezvoltat in
partea de nord si nord-vest a orasului, in partea de sud (Uzuc, Gara de Sud, UPETROM - 1 Mai, in lungul
Bd. Republicii, Bd. Bucuresti si a altor artere majore: Strada Marasesti, str. Strandului (figura 19).

= Date privind invatamantul
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Centralizata, statistica furnizata de Inspectoratului Scolar Judetean si universitati, cu privire la unitdtile
de invatdmdant preuniversitar si institutiile de nvatGmaént superior, se prezinta astfel la nivelul polului
de crestere Ploiesti:

Situatia statistica la 15.09. 2011 Situatia statistica la 15.09. 2014
Numar cadre  Numar elevi si Capacitate Numar cadre  Numar elevi si Capacitate
didactice prescolari camine didactice prescolari camine
Municipiul Ploiesti 2442 38123 1420 2255 38738 1420
Polul de crestere si aria de influenta 1869 28454 1605 26625
Tabelul 6: Date privind Tnvatamantul preuniversitar. Sursa: Inspectoratul Scolar Judetean Prahova

Numar studenti . . .
X At Camine pentru Capacitate
care locuiescin

angajati cadre didactice studenti . . studenti camine
camine

Numar total Numar total Numar total

An universitar

2014-2015 585 298 7458 1519 7 1697

Tabelul 7: Date privind Tnvatamantul universitar. Sursa: Universitatile din municipiul Ploiesti

-
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Legend
Education facilities/ Invatamant

Kindergarden/ Gradinita

School/ Scoala
® Highschool/ Liceu
® University/ Universitate

Figura 20: Distributia unitatilor de invatamant pe teritoriul municipiului Ploiesti
= Date privind spitalele
Date privind spitalele, considerate de asemenea principali atractori in cadrul oraselor, au fost obtinute

prin intermediul Directiei de Sanatate Publicd Prahova si anume numar de angajati, numar de paturi,
numar de pacienti, numar de vizitatori, numar locuri de parcare.
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fn municipiul Ploiesti, circa 3500 locuri de muncd sunt concentrate in spitalele Polului de crestere
Ploiesti (spitale care asigura un numar de 3886 paturi).

» [ndice de motorizare

La nivelul polului de crestere Ploiesti, situatia detinerilor de vehicule la nivelul anului 2013 se regaseste
centralizata Tn tabelul urmator.

Detinerea de autoturisme

POl CICre St e eI 0ie ST ettt ————

Municipiul Ploiesti 65526 20124 85650
CeIeIaI.te localitati ale 24926 6347 31773
polului de crestere

Total 90452 26971 117423

Tabelul 8:  Detinerea de vehicule la nivelul anului 2013. Polul de crestere Ploiesti. Sursa: Directia Regim Permise Conducere
si Tnmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV)

Numarul detinerilor de vehicule la nivelul anului 2013, raportat la populatie, releva un indice de
motorizare de 335 autoturisme/1000 locuitori pentru municipiul Ploiesti, si respectiv 286
autoturisme/1000 locuitori pentru Polul de crestere Ploiesti. Raportat la media pe tara - 224
autoturisme/1000 locuitori, se poate spune ca indicele de motorizare pentru Ploiesti se situeaza la un
nivel ridicat.

2.2 Reteaua rutiera si reteaua stradala

® Reteaua rutiera

Reteaua rutiera din interiorul polului de crestere Ploiesti este o retea densa ce converge radial prin
intermediul drumurilor nationale si judetene citre municipiul Ploiesti. Tn cadrul retelei rutiere
ansamblul format din drumurile nationale DN 1, DN1A si DN 1B joaca rol de centura pentru municipiul
Ploiesti, preluand traficul de tranzit.
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Reteaua majora de drumuri oferd legaturi nationale si internationale, in timp ce reteaua secundara

asigurd conexiunea municipiului Ploiesti cu localitatile din zona metropolitana. Sintetic, componenta
retelei rutiere este prezentata in tabelul de mai jos:

A3 Bucuresti - Ploiesti

DN 1 (E60), DN 1A, DN 1B (E577), DN
72

Administrator la nivel national:
CNADNR, sub autoritatea

Ministerului Transporturilor

Retea majord | Autostrazi
Drumuri
nationale

Retea

secundara

24 drumuri judetene si 37 drumuri comunale

Administrator la nivel judetean:
Directia Judeteana de Protectia
Plantelor si intretinere a Drumurilor
Judetene, subordonata CJ Prahova

Municipiul Ploiesti in relatie cu capitala beneficiaza de o accesibilitate sporitd, principalele artere
rutiere fiind asigurate de doua drumuri nationale: DN 1 (4 benzi), DN 1A (2 benzi), dar si de autostrada

A3.

Din analiza observatiilor din teren si a datelor primite de la autoritati s-a determinat lungimea retelei
rutiere conform clasificarii de mai sus, iar sinteza este prezentata in tabelul urmator:

Lungimi (km)
clasificare cf. OG nr. 43

Lungimi (km) conform
Clasificare cf. Normativ AND 600/

Autostrazi 7.70
D i -
rumur! expres- - Artere principale 90.13
Drumuri  nationale europene i
principale 82.43
Drumuri nationale secundare
Artere colectoare/distribuitoare 167.68
Drumuri judetene 167.68
Artere locale 98.59
Drumuri comunale 98.59

Tabelul 9:

Din punct de vedere al Ildtimii drumurilor existente,

Clasificarea retelei rutiere din zona metropolitana Ploiesti

arterelor rutiere (exclusiv ldtimea necesara pentru parapete) este de reguld urmatoarea:

- pentru autostrazi

- drumuri nationale 4 benzi
- drumuri nationale 2 benzi
- drumuri judetene

- drumuri comunale

15.00/26.00 m
14.00/18.00 m
7.00/ 9.00 m
6.00/ 8.00 m
5.00/ 7.00m

latimea partii carosabile/ ldtimea platformei

in general starea tehnicd a drumurilor este bun3 pentru drumurile nationale si bun3 spre mediocra

pentru drumurile judetene si comunale. O stare avansata de degradare o prezinta drumurile comunale

a caror imbracaminte este alcatuita din beton de ciment.
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Figura 21: Polul de crestere Ploiesti. Reteaua de drumuri nationale, judetene si comunale
Numarul intersectiilor intre arterele rutiere este de 117:

. intersectii neamenajate 78 buc

= intersectii amenajate 39 buc

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

Legenda/Legend

Autostrada/Motorway
Drum National/National Road
Drum Judetean/County road

Drum Comunal/Local Road

Zone MGPT/
NMPT Zone

Zone adiacente/
Adjacent area

Pol de crestere/
Growth pole

Orag/City

Intersectiile amenajate sunt reprezentate de noduri rutiere in numar de 4 si sensuri giratorii in numar
de 6, restul fiind amenajate clasic, in , 7" sau in ,X”, cu un minim de semnalizare rutiera. Ponderea

intersectiilor amenajate fiind de cca. 33% din totalul intersectiilor existente.

Intersectiile nu sunt iluminate, marea majoritate nefiind semnalizate corespunzator; nu sunt prevazute

treceri de pietoni cu semnalizarea corespunzatoare.

Intersectiile la nivel cu calea feratd sunt in numar de 21 cu o semnalizare necorespunzatoare si

degradari importanate a zonei de trecere peste linii.

Parcdrile pe drumurile nationale si judetene sunt in numar de 14, cu semnalizare deficitara si parte

carosabild degradatd; de asemnea nu sunt amenajate si sunt de dimensiuni mici.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Pag. 55/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

Statiile de autobuz sunt in numar de 25, de reguld amenajate cu o constructie metalica aflata in stare
de degradare si nu sunt intretinute; aceste statii se regasesc pe drumurile judetene si comunale din
interiorul localitatilor.

S-au identificat un numar de 15 treceri de pietoni, in general in interiorul localitatilor. Aceste treceri nu
sunt marcate si semnalizate corespunzator.

Tn interiorul anumitor localitéti lineare s-au identificat trotuare care sunt in general tratate unitar, dar
exista si localitati Tn care trotuarele au fost executate de catre locuitori, din diverse materiale si nu au
continuitate, fiind intrerupte de intrarile Tn curti sau fiind tratate diferit de la o proprietate la alta.

Nu au fost identificate piste pentru biciclete, circulatia acestora desfasurandu-se pe carosabil.

O situatie Tntalnita in toate localitatile este lipsa semnalizarii (stop sau cedeaza trecerea) la intersectia
strazilor locale cu artera principala de circulatie.

Legenda/Legend
— AutostradAMotorway
W Drum NafionaliNational Road

Tip suprafata/Surface type.

Pavate/Paved

— Nepavate/Unpaves

Figura 22: Polul de crestere Ploiesti. Tip suprafata pentru drumurile judetene si comunale
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Legendi/Legend
— AutostradiVMotorway
w— D1 NatonalNation ol Rond|
Staro do viabistate DJ 81 DC/
Sorcivonbiiky of county and bocal roads
Foarto bundVory good
Bunt/Good
Modio/Modium

Roa/Poor

Orag/City

Figura 23: Polul de crestere Ploiesti. Starea de viabilitate a drumurilor judetene si comunale

= Reteaua stradala

Reteaua stradalda a municipiului Ploiesti avand o lungime de 296 km, din care cca. 5% strazi de pamant
(conform statisticii furnizate de Primaria Municipiului Ploiesti), este o retea de tip radial polarizata in
centrul orasului.

Reteaua stradala a municipiului Ploiesti clasificatd Th acord cu prescriptiile tehnice in vigoare este
ilustrata grafic in figura 24.

Evolutia istorica a orasului a influentat trama stradala actuala a orasului. Astfel, zona locuintelor
individuale, foarte bine reprezentata in zona centrala si cea estica, prezinta o trama traditionala, de
capacitate redusa — categoria a lll-a (2 benzi), cu strazi sinuoase. Cartierele de locuinte colective au fost
dezvoltate si concentrate in zona vesticd a orasului si au fost prevazute cu artere generoase de
categoria | si a ll-a. Cartierele de locuinte periferice: Bereasca, Rafov, Mitica Apostol, desi au o trama
bine conturata, aceasta este partial modernizata, avand uneori aspect rural.

La nivelul retelei majore cea mai importanta este axa Nord-Sud prevazuta cu prospecte largi de
categoria | si categoria a ll-a. Din pacate pe sectorul nordic al Bd. Republicii, parcarile neregulamentare
reduc capacitatea de circulatie Tn ciuda prospectului reglementat. Pe sectorul central-sudic, aceasta axa
este dublatad de Gh. Doja — N. Balcescu — Democratiei, deservita inclusiv de tramvai, dar avand in
general un prospect ingust, de categoria a lll-a.
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Legendé/Legend

Drum national (DN) - 4 benzi/
National Road - 4 lanes
Drum national (ON) - 2 benzil
National Road - 2 lanes
Drum judefean/

Couniy Road

Arteré categoria U

Street category |

Arteré categoria I

Sireet category Il

Artera categoria Ill +/

Sireet category Ill +

Sirada principalé categoria I/
Main sireet category Ill

Sirada secundara categoria IV
Secondary sireet category Il

Siradé categoria lll -nemodemizata/
Street category Ill - unpaved

Sourcs: ITM 2014

Figura 24: Reteaua stradala a municipiului Ploiesti. Clasificare pe categorii de strazi conform STAS

O clasificare functionala (ierarhizare) a retelei stradale a fost propusa in Sectiunea 6, fiind ilustrata
grafic pe Plansele 4Al/Il.

= [ntersectiile

Capacitatea retelei si calitatea traficului pe ansamblul unei retele stradale este determinata in principal
de intersectii, si mai putin de legaturile dintre acestea si capacitatea acestora. Prin urmare, organizarea
si functionarea intersectiilor este esentiald pentru performanta generala a retelei stradale si poarta cel
mai mare potential pentru imbunatatire.

Tn municipiul Ploiesti circa 38 dintre intersectii sunt semaforizate (figura 25). Comparand Ploiestiul cu
situatia oraselor din Europa Centrald unde exista 1 intersectie semaforizata la circa 1000 locuitori, se
poate spune ca numarul intersectiilor semaforizate este foarte scazut si ca situatia se poate Tmbunatati
considerabil.
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1. Str. Ghe. Doja - Str. Valeni

2. Str. Ghe. Doja - Str. Romana

3. Bdul. Ropublicii - Str. Gral. Vasile Milea
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Figura 25: Intersectiile semaforizate din municipiul Ploiesti

Reteaua stradala/rutiera a municipiului Ploiesti include si intersectii amenajate cu sens giratoriu (dintre
care o parte sunt amenajate provizoriu) sau cu insuld centrald, adesea cu amenajari inadecvate.

n ultimii ani, ca metoda de rezolvare a unor probleme (semafoare defecte sau aparitia ambuteiajelor)
s-au adoptat solutii temporare prin amenajarea unei insule Tn centrul intersectiei de exemplu din
parapeti lestabili, in vederea functionarii ca intersectie cu sens giratoriu. Din pacate, acestea reprezinta
solutii de compromis si din diferite motive ajung sa fie utilizate un timp mult prea indelungat pana la
adoptarea masurilor corecte. Intotdeauna, in astfel de situatii, semnalizarea este precard, iar
elementele geometrice nu corespund cerintelor standardelor si normelor tehnice specifice pentru
astfel de amenajari (raze de racordare intrare/iesire, latime cale inelar3, raza insulei, insule de separare
a sensurilor, etc). In final rezultd o "amenajare" dezordonatd cu numeroase probleme de siguranta
circulatiei si de functionare. Adoptarea unor astfel de solutii se recomanda doar pentru perioade foarte
scurte de timp.

2.3  Transport public

2.3.1  Transportul public actual la nivelul Polului de Crestere

La nivelul polului de crestere, transportul public de calatori este deservit atat pe calea ferata, cat si cu
autobuzul prin intermediul liniilor de transport public intrajudetean.

= Transport feroviar

n Ploiesti serviciul de transport feroviar este asigurat de 4 operatori: SNTFC CFR Cilatori, Regiotrans
SRL, Softrans Calatori SRL si Transferoviar Grup.

Softrans opereaza trenuri interregio la nivel national (Craiova-Ploiesti-Brasov si Craiova-Motru). Prin
urmare, nu deservesc gari intermediare din interiorul polului de crestere.
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Transferoviar Grup opereazd atat la nivel national (Bucuresti — Ploiesti — Buzdu) cat si local, trenuri
regionale (R), axa Nord (Ploiesti — Slanic si Ploiesti Maneciu), deservind gari intermediare din interiorul
Polului de Crestere ( cum ar fi: Buda, Plopeni, Blejoi).

Regiotrans SRL opereaza trenuri Interregio (IR) (catre Bucuresti, lasi, Brasov si Craiova), de asemenea
deserveste si statii in Polul de Crestere, gara Floresti Prahova si pe directia Urziceni.

CFR Calatori opereaza trenuri intercity (IC), interregio (IR) dar si regio (R) deservind majoritatea statiilor
din Polul de Crestere.

Figura de mai jos identifica infrastructura existenta si nivelul ei de echipare, inclusiv statiile din Ploiesti,
principalele statii ale polului de crestere, precum si celelalte statii secundare. Coridoarele strategice, de
asemenea, sunt puse in evidenta, acolo unde investitiile vor fi prioritizate ca parte a retelei europene
TEN-T.

Maneciu T
| ; fanic | ,
Brasov Predeall | Slanic Ungureni
IS Cale ferata dubla
| — Cale ferata simpla
\ . Linie electrificata
@ Linie neelectrificata
— Gara / statie CF
m Statie CF marfa
Malaesti Ploiesti
Gavanel '
Plopeni Sat /7 . Lipanesti R SECUNOARY Coridor TEN-T

Boldesti
Scaeni

(Gara
de Nord
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Praova

Valea
Calugareasca

Ploiesti

Cringu
Lui Bot

TEN-T SECONDARY CORRIDOR
Ploiesti - Suceava

Tirgsoru
Nou

Bratasanca Ploiesti

Cringul Vest
+— Lui Tei Ploiesti
. Triaj
Targoviste - He
Bucharest Brazi
Prahova Cioranii
de Jos
Crivina Jiavele

Bucharest

—
0 2 4km N

Figura 26: Reteaua de transport pe calea ferata in jurul Ploiestiului

= Transport public judetean

Organizarea serviciilor suburbane si judetene de transport public cade in responsabilitatea Consiliului
Judetean Prahova, prin serviciul de transport public. Operate de diferite companii private de transport,
un total de 86 de linii leaga municipiul Ploiesti si restul judetului, prin zonele suburbane in polul de
crestere.

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate in Polul de crestere Ploiesti.
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Figura 27: Reteaua de transport public judetean in jurul Ploiestiului

Aceasta analiza evidentiaza integrarea limitata cu servicii de transport feroviar. De exemplu, linia 76 se
desfasoara paralel cu calea ferata din sudul Ploiestiului, iar liniile 24, 27 si 141 nu ofera o conexiune cu
gara Floresti.

Acest lucru arata ca unele servicii tin Tn mod evident de liniile intrajudetene, deservind zone ale
judetului, din afara polului de crestere, alte linii deservesc exclusiv zona periurbana a Ploiestiului.
Acesta este, de exemplu, cazul liniei 23 (Strejnicu — Ploiesti), care poate fi considerata mai aproape de
un serviciu urban decat de o linie intrajudeteana.

2.3.2  Transportul public actual la nivelul municipiului Ploiesti

Serviciul de transport public in municipiul Ploiesti se afla sub autoritatea Primariei Ploiesti si este
asigurat de 1 operator: SC Transport Calatori Express (TCE).

Reteaua de transport public este constituita din 2 linii de tramvai, 2 linii de troleibuz si numeroase linii
de autobuz.

Urmatoarea harta ilustreaza liniile operate de TCE in Ploiesti:
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I Tramvai

Troleibuz /
0 1 2 km
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Figura 28: Reteaua de transport public a TCE Ploiesti

Flota vehiculelor operata de RAT, numara:
® 33 tramvaie, vechi de mai mult 25 ani;
® 42 troleibuze, cu o vechime mixta (24 mai vechi de 14 ani);

» 183 autobuze. Vechimea medie a flotei de autobuze este de 19 ani, dar o cincime din ele au 9
ani.
in termeni de accesibilitate, au fost identificate zonele unde transportul public nu ofera nici un serviciu
sau un nivel scazut de servicii (v. sectiunea 4.3).

n termeni de performantd tehnicd a retelei, analiza indicatorilor indic3 o utilizare ct se poate de buna
a retelei.

Liniile de troleibuz 44 si 202, dar si linia de autobuz 101 (inlocuieste tramvaiul pe perioada reabilitarii
cdi de rulare) sunt deosebit de performante. Mai mult decat atat, analiza performantei retelei de
transport public urban indica o plaja mare de valori pentru indicatorul aferent numarului mediu de
pasageri transportati pe kilometru. Pentru celelalte linii de autobuz au rezultat coeficienti satisfacatori.
Indiferent de situatie, lipsa datelor de detaliu au impiedicat realizarea unei analize relevante pe un
anumit interval de timp sau pe anumite extensii ale liniilor.

= Transport local in regim de taxi
La nivel local activitatea de taximetrie este reglementata prin urmatoarele hotarari de consiliu local:

= HCL 127/2008 - Regulament de organizare si desfasurare a activitatii de transport in regim de
taxi si a activitatii de dispecerat taxi, pe raza administrativ-teritoriala a municipiului Ploiesti,
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=  HCL 128/2009 privind aprobarea Regulamentului de acordare, atribuire si eliberare a
autorizatiilor de transport in regim de taxi, a autorizatiilor taxi si a autorizatiilor de dispecerat,

= HCL 353/2009 care modifica HCL 88/2009 privind aprobarea amplasamentelor locurilor de
asteptare taxi, cu modificarile si completarile ulterioare.

La nivelul municipiului Ploiesti sunt eliberate in prezent un numar de 603 autorizatii taxi pentru
transportul de persoane. Acestea sunt operate atat de companii de profil (328 autorizatii), cat si de
persoane fizice autorizate (275 autorizatii).

n Ploiesti existd un numar de 455 locuri de asteptare taxi clienti si 30 de locuri pentru marfs, bine
distribuite pe toatad zona orasului.

Tariful practicat in prezent de transportatorii autorizati taxi persoane este de 1,79 lei/km — tarif de zi si
1,9 lei/km - tarif de noapte, pretul maximal fiind stabilit la 2,4 lei/km prin HCL 128/2008.
Transportatorii autorizati taxi marfa practica un tarif de 3,0 lei/km atat pentru zi cat si pentru noapte.

2.3.3 Probleme cheie identificate

Infrastructura

n ciuda faptului ci exista doar doud linii de tramvai, reteaua de tramvai joaca un rol-cheie in Ploiesti, in
ceea ce priveste calitatea potentialda si dezvoltarea serviciilor de transport public. Un program de
reabilitare a cailor de tramvai a fost dezvoltat de curand, o parte din lucrari fiind deja finalizate. Aceste
masuri vor asigura o mai buna performanta a serviciilor, in special o viteza comercialda mai mare. Totusi,
unele dintre aceste linii de tramvai nu deservesc zonele cu cele mai mari densitati.

O alta oportunitate de a dezvolta infrastructura de transport public ar fi implementarea de solutii care
sa ofere prioritate serviciilor de transport public. Aceasta s-ar putea realiza prin mai multe instrumente,
cum ar fi: solutii specifice de proiectare a statiilor de autobuz, benzi dedicate, prioritate in intersectiile
semnalizate. Existd, de asemenea, nevoia de a elabora o politica clara a regulilor de circulatie in ceea
ce priveste dreptul de a utiliza sinele de tramvai pentru traficul general. Extinderea sectoarelor de
tramvai in cale proprie ar creste nu numai atractivitatea transportului public, dar ar contribui si la
imbunatatirea capacitatii rutiere in general.

= QOperare

Diverse probleme au fost identificate prin descrierea si analiza retelelor. Urmatoarele puncte ilustreaza
principalele probleme din punct de vedere al retelelor de transport public.

® Principala problema o constituie faptul ca sistemul de tarifare actual este in principal bazat pe
bilete si abonamente pentru una sau doua linii. Acest sistem limiteaza posibilitatea
transferurilor intre linii si astfel, nu faciliteaza o organizare eficienta a retelelor care acum se
bazeaza pe Tnmultirea numarului de linii de pe principalele artere.

® (O alta problema in contextul organizarii retelei o constituie lipsa de informare si comunicare
dintre operatori si autoritatile in masura sa realizeze aceastad organizare. De aceea serviciile
judetene, serviciile feroviare, precum si cele urbane ofera o coordonare foarte limitata pentru
utilizatorii acestora.

® La nivelul polului de crestere, numarul operatorilor este destul de ridicat, iar unele linii sunt
adesea operate de catre trei operatori diferiti. Sistemul de tarifare nu este armonizat si astfel
poate fi dificil pentru utilizatori sa inteleaga cum functioneaza sistemul de transport public.
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® Cu toate cd o cincime din parcul de vehicule este vechi de 9 ani, 22% dintre vehicule au cel
putin 30 de ani vechime. Prin urmare, vechimea vehiculelor este o chestiune foarte importanta
in ceea ce priveste fiabilitatea autobuzelor, costurile de intretinere si impactul asupra mediului
inconjurator.

in plus, putem observa ci reteaua se bazeazd pe un numdr semnificativ de linii, avand in vedere
suprafata si populatia municipiului Ploiesti, o restructurare a retelei, pentru imbunatatirea eficientei
acesteia, pare destul de necesara.

n cele din urm4, principalele linii ale retelei (tramvai si troleibuz), pot fi imbunatatite in vederea unei
mai bune deserviri a zonelor dense ale orasului, cum ar fi:

® Zona de Sud ( Bulevardul Bucuresti, Universitatea)
» Cartierele Vest | si Vest Il
= Mihai Bravu

Linia de tramvai 102 nu deserveste centrul orasului, ceea ce inseamna ca pasagerii din aria acoperita de
aceasta linie, trebuie sa schimbe linia pentru a ajunge in centrul orasului. Acest lucru ar putea constitui
o problema, din perspectiva atractivitatii retelei de tramvai din zona respectiva.

= Lacune identificate din punct de vedere institutional (a se vedea si paragraful 2.6.4. Actori cheie
implicati in mobilitatea urband la nivel local)

1. Lipsd de coordonare intre diferitele autoritdti responsabile cu planificarea si controlul.

n primul rand s-a constatat o lipsd de coordonare intre diversele autorititi responsabile de planificarea
si controlul operarii retelelor de transport. Se impune o mai buna coordonare si comunicare in vederea
asigurarii atractivitatii calatoriilor pentru pasagerii care ar trebui sa utilizeze mai multe retele. De
exemplu: nu exista un sistem integrat de tarifare — ceea ce Tnseamna ca utilizatorii trebuie sa plateasca
mai multe bilete pentru calatoria lor, daca aceasta depdseste limitele administrative ale municipiului
Ploiesti, sau daca trebuie sa schimbe un operator cu un altul. Solutiile pot incepe de la o simpla
coordonare a partilor implicate existente, prin intalniri regulate, si pana la crearea unei autoritati
dedicate la nivel metropolitan, care ar fi responsabila de organizarea transportului in interiorul polului
de crestere. Trebuie remarcat ca o structurd deja exista: Asociatia Zona Metropolitana Ploiesti -
Prahova. Acesteia nu-i este Tnsa atribuita nici o responsabilitate cu privire la organizarea transportului
public. In asteptarea definitivirii legislatiei romanesti in acest sens, aceastd structurd ar putea prelua
acest rol. Prin urmare, ar fi recomandat ca Municipalitatea sa nu isi mai asume responsabilitatea
planificarii si organizarii transportului public in municipiu, prevenind astfel suprapunerile cu aceasta
structura metropolitana. Responsabilitatile, competentele si resursele umane pot fi transferate
progresiv de la municipalitate catre structura metropolitana.

2. Contractele intre autoritdti si operatorii lor nu sunt pe deplin conforme cu legislatia

in al doilea rand, contractele intre autoritéti si operatorii lor nu sunt pe deplin conforme cu legislatia si
nu indeplinesc toate asteptarile. Procesul de licitatie nu ar trebui gestionat la nivel national, ci realizat
in mod direct de catre autoritatile locale responsabile, Tn conformitate cu principiul subsidiaritatii.
Trebuie remarcat faptul ca aceste probleme sunt independente de Consiliul Judetean, deoarece acesta
a respectat procedura de cerere de oferta care a fost organizata la nivel national de catre Centrul
National de Management pentru Societatea Informationala (CNMSI). Consiliul Judetean a incheiat
contracte cu operatorii de transport declarati castigatori in urma sedintei de atribuire electronica care
includ indicatori de performanta si un proces de monitorizare este configurat.
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n ceea ce priveste reteaua urban3, trebuie remarcat faptul ca TCE are un contract incheiat, previzut cu
conditii specifice si o lista de indicatori de performanta care sunt monitorizati si discutati cu Consiliul
Local. Cu toate acestea, indicatorii sunt monitorizati de catre Tnhsusi TCE si nu de catre municipalitate,
sau de catre un auditor independent.

3. Organizarea serviciilor in sine reprezintd o provocare.

Competitia ar putea fi mai bine organizata pentru a optimiza costurile transportului public pentru
consiliile locale. Coordonarea diversilor operatori de catre o autoritate unitara, conform sugestiei de
mai sus, ar trebui, de asemenea, sa fie facuta printr-o indrumare corecta asupra organizarii scontate. Ar
trebui stabilit un sistem tarifar unitar pentru intregul pol de crestere (de exemplu, in functie de zone),
toti operatorii trebuind sa se conformeze acestei politici unice de tarifare.. Serviciile ar trebui definite
clar in termeni de zone geografice. in mod special, daci serviciile urbane sunt atribuite unei organizatii
publice, acest operator nu trebuie sa liciteze pentru servicii in afara zonei geografice definite. La nivel
global, pentru asigurarea atractivitatii transportului public si in vederea limitarii folosirii autoturismelor
personale, calatorii ar trebui sa aiba acces la un unic serviciu de “retea de transport public”, in loc de
servicii separate ale unui anumit operator.

2.4 Transport de marfa

in ceea ce priveste accesul vehiculelor de marfi pe reteua stradald a orasului, in anul 2006 Consiliul
Local a aprobat Planul Strategic de Logisticd (pentru deplasarea marfurilor).

Figura 29: Municipiul Ploiesti. Zone de acces pentru vehiculele de marfa
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P \::
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Figura 30: Distributia vehiculelor de marfa pe categorii pe ansamblul retelei rutiere/stradale

Ca urmare a acestei strategii, in prezent, prin HCL 131/2011 cu completdrile ulterioare este
reglementata circulatia autovehiculelor cu masa maxima autorizata de peste 3,5 tone prin definirea a
trei zone:

= Zona A din municipiul Ploiesti Tn care este interzisa circulatia autovehiculelor cu masa
maxima autorizata mai mare de 3,5 tone;

® Zona restrictionata vehiculelor peste 3,5 tone in intervalul orar 6:00-22:00, accesul fiind
permis pe baza unei autorizatii obtinute Tn urma achitarii taxelor;

® Zona B din municipiul Ploiesti in care este permisa circulatia autovehiculelor cu masa
maxima autorizata peste 3,5 tone, fara obtinerea prealabila a autorizatiei de acces;

in ceea ce priveste centrele comerciale amplasate in zona centrald a municipiului Ploiesti, partial
acestea au fost prevazute de la inceput cu accese subterane de aprovizionare.

Din punct de vedere al tranzitului vehiculelor de marfa, reteaua rutiera a municipiul Ploiesti cuprinde
un inel complet de centura, care asigura circulatia vehiculelor de marfa fara utilizarea retelei stradale a
orasului.

Rezultatele masuratorilor de trafic efectuate (in cadrul acestui proiect, dar si de CNADNR) pe ansamblul
retelei stradale, respectiv retelei rutiere din zona polului de crestere Ploiesti indica:

= valori ridicate ale traficului greu atat pe centura municipiului Ploiesti, dar si pe drumurile
nationale de acces (peste 50% din vehiculele de marfa sunt articulate si trenuri rutiere,
autocamioane cu 2, 3 sau 4 osii), municipiul Ploiesti fiind un important nod rutier la nivel
national.

= in zona polului de crestere Ploiesti, pe alte drumuri decat cele nationale, ponderea vehiculelor
de marfa medie si grea este mai insemnata in zonele de productie (ca de exemplu in Brazi sau
Plopeni, — unde sunt amplasate de asemenea parcuri industriale);
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» pe reteaua stradala a municipiului Ploiesti, ponderea principala a vehiculelor de marfa este
detinuta de vehiculele comerciale usoare de marfa. Valori mai insemnate ale traficului greu de
marfa se inregistreaza, firesc, in lungul traseelor dedicate acestora.

2.5 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe
jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

2.5.1 Facilitati pietonale

in zona centrald, zona comerciald si pietonald este separatd de bd. Republicii, principala axd de
circulatie N-S a municipiului. Legatura celor doua fronturi ale bulevardului se face atat prin treceri de
pietoni amplasate la intersectii cat si printr-un pasaj subteran pietonal (figura 31).

Figura 31: Pasajul pietonal din centrul municipiului Ploiesti (stanga). Scarile de acces in pasajul din zona centrald a
municipiului Ploiesti (decembrie 2014) —(dreapta)
(foto: http://adrian-rotaru.ro/gesturi-mici-suflete-mari/)

Circulatia pietonala este adesea jenata fie de autovehiculele stationate regulamentar, in urma rezolvarii
problemei stationarii vehiculelor prin Thgustarea trotuarelor in favoarea locurilor de parcare, fie de
autoturisme stationate neregulamentar (figura 32).

Autoturisme stationate neregulamentar pe trotuare se regdsesc atat in zona centrala pe strazile ce fac
parte din tesutul traditional, cu trotuare de max. 2m, cat si in zona principalelor axe in cartierele (cu
locuinte colective) dens populate din nord si vest (unde trotuarele sunt late (>5m)). Se poate mentiona
ca disfunctie nerespectarea spatiului dedicat pietonilor de catre soferii autoturismelor.
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Parcare cu plata amenajata pe trotuarul din parcul Socolescu L
Bd. Repubilicii (zona Halelor Centrale)
(Halele Centrale)

Figura 32: Trotuare agresate de autoturisme in centrul municipiului Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Zona traversarilor peste calea feratd este lipsita de asemenea de facilitati pentru pietoni (fara trotuare,
fara semnalizari adecvate), iar daca acestea exista se afla intr-o stare proasta.

Str. Gr. Cantacuzino Bd. Republicii (zona cartier Nord)

Figura 33: Trotuare agresate de autoturisme in municipiu Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Subtraversare
str. Gr. Canatcuzino

Traversare la nivel pe str. Valeni

Figura 34: Traversari ale inelului de CF cu facilitdti pietonale inadecvate (foto: Google Maps)

Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea la toate
trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea clddirilor civile si spatiului
urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP 051-2012", de exemplu:
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® pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo - vizuale;

® toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si carosabil
(nu toate amenaijdrile recente respectd aceaste prevederi in municipiul Ploiesti).

Pe ansamblul retelei stradale a municipiului Ploiesti, in zona anumitor treceri de pietoni de pe arterele
majore sunt montate dispozitive de calmare a traficului (de timp hump). Acest tip de solutii nu se
recomanda a fi aplicate tramei majore, fiind specifice zonelor rezidentiale.

2.5.2  Facilitati pentru deplasarea cu bicicleta

in anul 2006, in cadrul proiectul CIVITAS - SUCCES a fost elaborat Planul strategic de trafic pentru
transport alternativ In municipiul Ploiesti ce a furnizat primul cadru strategic privind transportul
alternativ (mersul pe jos si cu bicicleta). n urma acestui proiect au fost amenajate trasee de piste
pentru biciclete pe bd. Bucuresti, pe bd. Independentei si strada Postei. De la acel moment reteaua
pistelor pentru biciclete nu a mai fost extinsa.

Exista doua centre de inchirieri biciclete Tn municipiul Ploiesti, unul la intrarea in parcul Tineretului,
unde bicicletele se pot inchiria pentru perioade scurte, modul de tarifare indicand utilizarea acestora
pentru agrement si unul la intrarea in complexul studentesc de pe bd. Bucuresti. Acestea functioneaza
doar in perioada calda a anului.

Centrul de inchiriere din complexul studentesc (cu 50 biciclete) a fost implementat in cadrul proiectului
studentObike, primul proiect national de inchiriere gratuita de biciclete destinat studentilor din sapte
centre universitare, aflate in Bucuresti (trei centre), Brasov, Cluj-Napoca, lasi si Ploiesti.
(http://www.greenrevolution.ro/Proiecte/studentobike/).

Legenda/Legend
® Gard/Train
wmm— Pista pentru biciclete / Bicycle lanes
Autogard/Bus
Trasee pentru pists do
propuse Tn proiectul *C B e
Bicycle lanes proposed in "CIVITAS® projsct @ ParcPark

Centru de Tnchiriers biciclets / # SpialHospial
Rent bicycle conter
Universitate/Universit

) Zona partlal pletonald/Pedsstrian area (partial)

Figura 35: Traseele pistelor pentru biciclete in municipiul Ploiesti
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Disfunctii

O prima disfunctie o constituie lipsa planificarii retelei de velorute pe ansamblul municipiului Ploiesti si
a localitatilor din Polul de crestere Ploiesti.

De asemenea au fost constatate o serie de amenajari inadecvate ale pistelor existente:

= Dupa finalizarea proiectului CIVITAS — SUCCES, stoparea implementarii pistelor pentru
biciclete si a identificarii unor trasee noi in vederea extinderii si conturarii unei retele
coerente;

= in lipsa intretinerii pistelor pentru biciclete, starea pistelor a inceput s& se degradeze;

Figura 36: Piste pentru biciclete Tn Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Bd. Independentei Bd. Independentei Bd. Bucuresti

Figura 37: Semnalizare orizontala si verticald a pistelor pentru biciclete in Ploiesti (fotografii din arhiva proprie)

Figura 38: Bd. Bucuresti. Statie de autobuz cu rastel pentru parcarea bicicletelor

= Amenajarea inadecvata a pistelor existente
= in zona statiilor de transport public;

= lipsa continuitatii traseului pistelor pe pasajul peste CF (bd. Bucuresti);
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= amenajarea deficitard (alinieri si racordari inadecvate) a pistei in zona intersectiilor,
traversarilor si a statiilor de transport public;

= in cele mai multe cazuri nu exista o tratare corespunzatoare privind traversarile de
strazi laterale, alei, accese rutiere. Traversarea nu este marcata si/sau traseul pistei nu
este corelat cu alinierea trecerii de pietoni. Conform legislatiei actuale, in astfel de
situatii biciclistul este nevoit a traversa pe trecerea de pietoni pe jos, nu pe bicicleta;

= amenajarea deficitara adesea fara spatii de siguranta fata de bordura, garduri,
vegetatie, mobilier urban, stalpi si copaci etc.;

= semnalizarea orizontald si vericala deficitara. Uneori indicatoarele rutiere sunt
amplasate gresit;

= |ipsa indicatoarelor de orientare pentru biciclisti;

= |ipsa unor dispozitive fizice antiparcare care sa protejeze spatiului dedicat pietonilor si
biciclistilor;

= facilitati pentru biciclete insuficiente (parcari biciclete la gara, statii de transport public,
institutii, parcuri, stadion, centre comerciale).

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

2.6.1 Parcarea

Parcarea este una din cele mai importante probleme ale planificdrii transportului in orase. Tn acelasi
timp are un impact asupra planificarii urbane si interactioneaza cu transportul public. Astfel, parcarea
trebuie privita ca un element cheie al planificarii mobilitatii urbane.

Ploiestiul a Tnceput sa gestioneze problematica parcarilor publice prin reglementari si prin introducerea
unei taxe de parcare in zona centrala. Cu toate acestea, o zonare a taxelor nu a fost implementata la
nivelul orasului Ploiesti.

in relatia cu Autorititile Administratiei Publice Locale, S.C. Servicii de Gospodarire Urbana Ploiesti S.R.L.
este un operator de servicii de utilitate publica.

SGU gestioneaza un numar de 1377 locuri de parcare, din care 39 sunt destinate persoanelor cu
dizabilitati locomotorii, concentrate in zona centrald (figura urmatoare). Parcarile stradale, parcarile
colective supraetajate si parcarile la domiciliu nu constituie obiectul activitatii SGU.

n zona central3 si Halele Centrale, parcrile publice sunt locuri cu platd, taxa depinde de intervalul de
timp de parcare:

® 2 lei/ord — parcare;

® 1,5 lei/ora — permis de parcare.
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Figura 39: Facilitati de parcare in Ploiesti

Urmatorul tabel arata rezultatul unei analize a cererii de parcare in centrul orasului.

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )
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Figura 40: Zonele municipiului Ploiesti pentru care au fost estimate locurile de parcare.

Zona de transport Numarul de spatii de parcare
disponibile

(Profilul)

2 (Zona de shopping)

430

2.49

Procentajul de parcari
neregulamentare [%]

3 (Centrul orasului)

185

24.80
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4 (Centrul orasului) 126 42.20
5 (Centrul orasului) 457 21.75
6 (Centrul orasului) 502 15.77
7 (Zona de shopping) 371 7.25
8 (locuintd mixta) 163 2.40
9 (Blocuri) 116 2.52
10 (case) 275 35.60
11 (case) 123 20.65
18 (case) 273 21.10
> 3021 ? 18,33%

Tabelul 10:  Locuri de parcare in zona centrald a municipiului Ploiesti

Pentru a culege mai multe informatii despre comportamentul de parcare in Ploiesti, a fost efectuat un
sondaj intr-o zond cu o mare cerere de locuri de parcare. Scopul a fost obtinerea de informatii, de
exemplu, despre durata medie de parcare sau variatia cererii in timpul zilei. Urmatoarea imagine indica
zona de investigatie.

Figura 41: Investigatii privind parcarea in Ploiesti - Strada Dobrogeanu Gherea (Source: Bing maps)
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Figura 42: Cererea de locuri de parcare pe Dobrogeanu Gherea

Asa cum era de asteptat, cererea de locuri de parcare in aceasta zona este mai mare decat numarul de
locuri de parcare. Un fapt important este ca exista multe masini care nu sunt parcate in conformitate
cu spatiul de parcare marcat, astfel numarul masinilor parcate oblic fiind aproape dublu fata de
numarul locurilor marcate longitudinal, in special in intervalul 8:00 — 16:00. Aceastd situatie este
reflectata si in graficul urmator. Se poate observa ca majoritatea celor care parcheaza neregulamentar,
sunt cei care parcheaza in alt mod decat cel amenajat.

M Parcare neregulamentara, interzisa/
Parking in a no-parking -zone

M Parcare pe al doilea rand (dublata)/
Second row parker

1 Parcare pe trotuar/ zona pietonala/
Parking on the sidewalk

M Parcare neconforma cu modul de parcare
marcat/
Parking not conform to the marked
parking space

Figura 43: Tipuri de parcari neregulamentare si procentajul lor

n vederea implementérii unui sistem viitor de management al parcarii este foarte important s3 se
cunoasca durata medie de parcare.
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Figura 44: Durata de parcare

2.6.2  Siguranta traficului

Pentru polul de crestere Ploiesti, Inspectoratul Judetean de Politie Prahova — Serviciul Rutier a pus la
dispozitie baza de date a accidentelor rutiere din perioada 2010 — 2014 (v. Sectiunea 4.4).

Desi colectarea coordonatelor GPS a fost impusa Tncepand cu anul 2011, aceasta baza de date nu
contine coordonatele in sistem GIS (decat pentru ultimele doud luni ale anului 2014) care sa poata
permite localizarea cat mai precisa a accidentelor rutiere, ci doar descrierea locatiilor in functie de
anumite repere. In aceast3 situatie derularea procesului de identificare a tuturor punctelor sensibile de
la nivelul retelei rutiere/stradale analizate a fost extrem de dificila.
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Figura 45: Distributia accidentelor de circulatie pe ansamblul retelei stradale a municipiului Ploiesti

n tabelul de mai jos sunt prezentate statistici ale accidentelor rutiere din zona polului de crestere
Ploiesti, atat pentru zona urband, cat si pentru localitatile din proximitate ce fac parte din polul de
crestere.

Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor

Locali
ocalitate 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

1 |Aricestii-Rahtivani| 17 [ 20 | 20 [ 24 | 16 | 6 1 4 2 1 7 8 513 ] 8 16|22 (22|20 ] 21
2 [Baicoi 40 1 29| 50 | 25 [ 32| 5 4 4 5 4 112 8 | 14|13 |12 |38 ] 20| 51| 20| 29
3 [Barcdnesti 31141122 |22 ]115] 7 8 4 7 2 118112 9 8 124]129(11)10] 18
4 [Berceni 15110 | 13 | 14 | 13 1 2 4 0 0 3 2 1 5 7113 6 ]10]15 | 10
5 [Blejoi 28 | 37 [ 24| 26| 26 ] 6 5 2 0 3 11113 | 9 9 | 2240 | 21| 21| 28
6 [Boldesti-Scaieni 11 (21 )11 (1211} 2 2 0 0 0 6 6 0]10]20( 6 8 | 19
7 |Brazi 9 |15 19| 6 [11] 1 1 1 1 1 5 7 2 6 6 |17({19] 5 |11
8 |Bucov 24 1 25 [ 37 | 23] 29 3 6 1 6 3110|1419 8 [10] 34| 23| 31| 16| 23
9 |Busteni 15(20])18[{10] 10| 1 1 2 1 0 6 5 8 4 5]111[{12]15] 6 6

10 [Dumbrdvesti 7 |11 ]12( 8 4 0 2 0 0 0 4 2 6 3 3 |11nf{7z 6

11 |Pdulesti 18137 ) 29|25 (17 ] 2 2 1 0 4 9 | 13|14 7 [11]19]34]22]| 23|16
12 |Ploiesti 289 | 348|328 (340|345| 7 5 2 6 5] 70 (918 |71 79]261(306)|281| 302|279
13 [Plopeni 4 8 3 2 2 0 0 0 0 0 2 0 1 3 7 1 0 1

14 |Targsoru Vechi 14 117 )18 | 21 [ 20] 1 2 0 6 4 11| 8 9 |11 ] 14|12 | 17 | 18
15 |Valea Calugdreasca] 22 | 25 | 19 | 21 | 24 | 3 6 1 2 4 110]11] 8 6 7117|2321 | 13 | 23

Tabelul 11:  Statistica generald a accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti
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Figura 46: Statistici accidente rutiere si persoane decedate in zona polului de crestere Ploiesti
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Figura 47: Statistici persoane ranite grav si ranite usor in accidente rutiere in zona polului de crestere Ploiesti

Dupa cum reiese si din graficele de mai sus, aproximativ jumdtate din numarul de accidente rutiere au
fost inregistrate Tn municipiul Ploiesti, desi numarul persoanelor decedate este cu mult mai mic
raportat la comunele din zona polului de crestere, unde viteza de circulatie pe drumurile
nationale/judetene este mai mare, de unde si cresterea gravitatii accidentelor rutiere.

» (Clasificarea accidentelor de circulatie
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n baza datelor primite de la Directia Rutierd Ploiesti pentru perioada de analizd 2010-2014 s-a realizat
o clasificare a accidentelor de circulatie dupd modul de producere al acestora, conform tabelului de
mai jos.

Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor

Tip accident (mod producere)
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Acrosare 42 | 60 | 53 | 44 | 67 1 1 0 1 0 11 6 3 6 16 | 35 | 49 | 50 | 33 [ 45
Altele 4 9 6 5 9 1 0 1 0 0 2 1 0 0 0 1 8 5 5 10
Cadere in afara drumului 0 4 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 4 3 1 4
Cédere din vehicul 2 4 7 3 3 0 1 1 0 0 0 2 1 1 1 2 1 5 2 2
Cadere in vehicul 0 0 10 7 6 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1 0 0 8 5 6
Coliziune fata-spate 35 | 48 | 49 [ 59 | 50 4 2 1 2 4 9 10 5 7 8 38 | 45 | 48 [ 50 | 54
Coliziune frontala 45 | 45 | 36 | 23 | 28 7 9 6 6 5 28 | 26 | 21 | 20 | 18 | 47 | 60 | 45 | 24 | 43
Coliziune in lant 5 15 9 16 | 10 0 6 0 0 0 0 3 1 1 2 8 22 8 22 | 10
Coliziune laterald 105 | 145|129 | 136 | 116 | 10 8 5 5 1 31 | 38 | 51 | 38 | 35129161 [ 134 | 137 | 124
Coliziune vehicul in stationare 7 16 7 7 11 1 0 0 0 0 1 4 3 2 2 9 14 4 8 9
Coliziune urmata de rasturnare 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Derapare 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 0 0 0
Lovire animal 0 0 2 3 2 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 2 0
Lovire obstacol in afara

carosabilului 28 | 43 | 40 [ 25 | 24 5 5 1 3 4 15 | 13 | 23 | 12 8 21 | 32 | 26 (19 ] 21
Lovire obstacol pe carosabil 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0
Lovire pieton 239|228 | 225216 | 195| 14 | 14 8 19 15 | 61 | 73 | 73 | 61 | 59 | 168 | 150 | 160 | 145 | 135
Rasturnare 31 | 45 | 46 | 33 | 51 2 1 3 0 1 12 | 15 ( 19 | 13 | 20 ) 29 | 37 | 31 | 27 | 43

Tabelul 12:  Clasificarea accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti

Astfel, la nivelul polului de crestere Ploiesti, principalul mecanism de producere a accidentelor rutiere
implica lovirea pietonilor, cu un numar total de 1103 accidente in urma carora si-au pierdut viata 70 de
persoane, 327 au fost grav ranite si alte 758 au fost ranite usor in perioada 2010-2014. Tn perioada de
analiza se poate observa o reducere cu aproximativ 20% a numarului de accidente ce au implicat
pietoni cat si a numarului persoanelor ranite usor, desi in ceea ce priveste numarul persoanelor
decedate si ranite grav, valorile au ramas aproximativ constante, cu o mica scadere inregistrata in 2012
in cazul fatalitatilor.

Ca si frecventa si gravitate, urmatorul mecanism de producere a accidentelor rutiere este reprezentat
de coliziunea laterala dintre doua autovehicule, cu un numar total de 631 accidente pentru perioada de
analiza, cu 29 persoane decedate, 193 persoane ranite grav si 685 ranite usor. Din pacate, numarul
accidentelor avand la baza aceasta cauza a continuat sa creasca in perioada de analizd cu aproximativ
30% in 2011 fata de 2010, iar in urmatorii ani numarul accidentelor a scazut din nou, insa fara sa mai
atinga valoarea din 2010. Desi numarul persoanelor ranite grav, respectiv usor, a rdmas aproape
neschimbat in cei 5 ani, in cazul persoanelor decedate s-a Tnregistrat o scadere de 90% din 2010 pana in
2014,

Coliziunea frontala este un alt mecanism de producere a accidentelor de circulatie foarte des intalnit in
zona polului de crestere Ploiesti. Desi s-au semnalat numai 177 de incidente, numarul persoanelor
decedate este mai mare decat in cazul coliziunii laterale, fiind Tnregistrate 33 de persoane ce si-au
pierdut viata, 113 ranite grav si alte 219 ranite usor. Se poate observa astfel gravitatea unui astfel de
mecanism, cu o rata de deces per accident de aproximativ 20%, fata de coliziunile laterale ce au o rata
de deces per accident de aproximativ 5%.

Alte mecanisme ce au stat la baza provocarii a numeroase accidente rutiere sunt acrosarea, coliziunea
fatd — spate si lovirea unui obstacol in afara pértii carosabile. in cazul acestora nu s-a observat nicio
scadere a numarului de incidente Tn perioada de analiza, iar numarul persoanelor implicate a ramas
aproximativ constant, dupa cum se poate observa si in datele prezentate in tabelul de mai sus.

Pentru a intelege mai bine modul de producere al accidentelor rutiere de la nivelul polului de crestere
Ploiesti, este bine de avut in vedere si mediul in care au avut loc acestea — in localitate sau in afara
localitatii, dupa cum este prezentat in graficele de mai jos:
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Figura 48: Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatii) - 2010/2011 si 2012
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Figura 49: Statistici accidente rutiere in functie de locatie (in localitate/ in afara localitatii) — 2013 - 2014

Asa cum se poate observa din graficele de mai sus, cea mai mare pondere a accidentelor rutiere s-a
inregistrat Tn localitate, ceea ce se explica si prin numarul foarte mare de pietoni accidentati. Tendinta
de crestere a numarului de accidente din mediul urban a crescut in ultimii ani in zona polului de
crestere Ploiesti, crestere Tnregistrata de altfel si la nivel national.

® Puncte negre

Din datele puse la dispozitie de catre Directia Rutiera s-a incercat o analiza si o grupare a accidentelor
rutiere, prin identificarea punctelor negre din trafic. Astfel, au putut fi observate anumite zone mai
periculoase din arealul polului de crestere, zone in care s-a concentrat un numar mare de accidente
rutiere cu consecinte grave in perioada de analizd 2010-2014.

Partea centrald a orasului este zona cea mai presdrata cu segmente periculoase, acestea fiind in
general plasate in intersectii sau Tn apropierea acestora, precum arealul din apropierea Pietei Victoriei
si intersectiei Bulevardului Republicii cu strazile Tache lonescu si Constantin Dobrogeanu Gherea.
Aceasta zona se prelungeste spre nord in lungul bulevardului Republicii pana la intersectia cu Piata
Eroilor, cat si in arealul cuprins de intersectia dintre strada Vlad Tepes si strada lon Luca Caragiale.

De asemenea, o alta zona cu probleme din municipiul Ploiesti este partea de nord, nord — vest, unde se
regdseste un areal cu o densitate mare de victime, mai exact zona intersectiilor dintre bulevardul
Republicii cu strada Zidari, strada Pichetului, Soseaua Nordului si Soseaua Vestului, cat si strazile
Cameliei, Gageni, Gheorghe Doja si bulevardul Independentei.

Un numdr mare de accidente a fost inregistrat si la intersectia dintre strada Gheorghe Grigore
Cantacuzino si Soseaua Vestului, cat si de-a lungul Centurii de Vest a Ploiestiului, la intersectia acesteia
cu strada Marasesti si in partea de nord, la intersectia cu strada Buda.
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Nici partea de sud a municipiului Ploiesti nu are statistici mai bune in ceea ce priveste accidentele de
circulatie, un numar mare de incidente fiind inregistrate si pe bulevardul Bucuresti, Tn special la
intersectia cu bulevardul Petrolului.

2.6.3  Sisteme inteligente pentru transport (ITS)

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

Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai
des intalnita metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflata poate la limita de capacitate. De
asemenea, intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici
in raport cu volumele de trafic ce trebuiesc gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare
dintre intersectii sa poata fi foarte bine controlate. Functionarea optima a intersectiilor si a retelei
stradale Tn ansamblu, se poate asigura prin functionarea in regim controlat cu semafoare.

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

n tabelul de mai jos sunt centralizate diferite componente ale unui sistem de management de trafic si
daca aceste functionalitati sunt asigurate in prezent in cadrul polului de crestere Ploiesti.

Componenetele unui sistem Functiune asigurata .
Observatii

de management al traficului in prezent

Telesupravegherea intersectiilor NU Nu exista un centru de management
al traficului
Prioritizarea transportului public Functiune aflata in implementare in
NU cadrul proiectelor de reabilitare de
linie de tramvai.
Informare prin Panouri cu mesaje variabile (VMS) NU Exista in derulare un proiect aflat la
faza DTAC
Informare Radio/TV (birou presa) NU -
Sistem informare/rerutare Sisteme de navigatie RDS
(Radio Data System)/TMC(Traffic message NU -
channel)
Sistem de control acces (pasaje, tuneluri, sectoare NU -
cu circulatie alternanta)
Soft de optimizare NU -
Informari trafic pe site-uri dedicate NU -
Servicii de infromatii catre telefonia mobila NU -
Managementul parcarii NU -
CCTV DA -
Integrare cu dispecerate si sisteme de (112; Politie; NU -
Servicii de urgenta; Autoritatea locala)
Informarea si managementul lucrarilor care NU i
afecteaza traficul

Tabelul 13: Componenetele unui sistem de management al traficului si functionalitatile asigurate in prezent
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in prezent, Directia Tehnicd de Investitii din cadrul Primariei Municipiului Ploiesti deruleazd contractul
“Centru modernizare management trafic”. Lucrarea, finantata din bugetul local, se afla la faza de
proiectare DALI (Documentatie de autorizare lucrari interventie) la momentul analizelor situatiei
actuale.

Conform Temei de Proiectare, lucrarea sus mentionata are ca scop elaborarea unei documentatii care
sa cuprinda:

® analiza oportunitatii si variantelor tehnice aferente introducerii echipamentelor de informare
asupra rutelor de traversare a orasului si a timpilor necesari pentru parcurgerea acestora in
urmatoarele locatii:

= Bulevardul Bucuresti - intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1 (Bucuresti -
Ploiesti);

= Bulevardul Republicii intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1 Ploiesti -
Brasov;

= Str. Gheorghe Grigore Cantacuzino intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN
72 Ploiesti -Tdrgoviste;

= Str. Strandului intrare/iesire in/din municipiul Ploiesti din/spre DN1B Ploiesti — Buzdu;

= analiza variantelor tehnice si a locatiilor posibile pentru echipamente de identificare automata a
numerelor de Tnmatriculare, pe baza acestora urmand sa fie calculati timpii de parcurgere a
diverselor trasee;

® analiza oportunitatii si variantele tehnice aferente realizarii unui centru de control al traficului in
Municipiul Ploiesti care sa realizeze centralizarea datelor de functionare ale echipamentelor de
management de trafic din teren, centralizarea imaginilor captate de camerele de supraveghere a
traficului instalate Tn Municipiul Ploiesti si sa asigure functionalitati avansate de conducere si
control a acestor echipamente;

® analiza variantelor tehnice aferente sistemului de transmitere a datelor ce va deservi
echipamentele si sistemele prezentate mai sus, precum si integrarea acestuia cu alte sisteme
similare aflate in proprietatea Municipiului Ploiesti.

Figura 50: Cladirea in care se va amenaja Centrul de control — Str. Valeni nr. 32 (fotografii din arhiva proprie)
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Asa cum s-a mai precizat deja, Tn Municipiul Ploiesti au fost identificate aproximativ 38 de intersectii si
treceri de pietoni echipate cu instalatii de semaforizare. Dintre acestea 25 au fost de curand reechipate
si modernizate in cadrul lucrarii: Servicii de intretinere/ revizie, reparatii si upgrade a sistemului de
management al traficului in municipiul Plojesti. Intersectiile vor trebui conectate la viitorul centru de
management al traficului printr-o infrastructura de telecomunicatii cu fibra optica.

in privinta managementului sistemului de transport public, TCE a implementat in ultimii ani un sistem
denumit RADFLEET care sa permita:

® Monitorizarea respectarii programului fiecarui vehicul aflat in serviciu ;

® Informarea n timp real a conducatorilor auto cu privire la avans /intarzieri;

» |nformarea in timp real despre predictia timpilor de sosire in fiecare statie de transport .

Instrumentele Info - mobilitate sunt integrate intr-un sistem cu doua caracteristici principale : prima
este monitorizarea flotei cu monitorizare AVM si al doilea este informarea pasagerilor cu datele
furnizate de sistemul AVM.

Figura 51: Locatia panourilor de informare pentru calatori detinute de TCE pe ansamblul retelei

Astfel, pentru 38 statii de transport au fost montate panouri de informare dinamica pentru calatori.
Informatiile afisate sunt transmise prin GPRS de la un server amplasat in dispeceratul TCE. Un numar
de 213 vehicule sunt dotate cu echipamente AVL care transmit date de localizare catre server.
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Figura 52: Informarea dinamica a pasagerilor in statia CORECO SUD (stanga) si troleibuz pe linia 202 (dreapta)

2.6.4

Actori cheie implicati in mobilitatea urbana la nivel local

= |nfrastructura de transport rutier

La nivelul Polului de crestere Ploiesti - Prahova functiile de autoritate si de administrator pentru
infrastructura de transport rutier sunt exercitate dupa cum urmeaza:

® La nivel judetean

Consiliul Judetean Prahova (CJ PH) prin Directia de Protectia Plantelor si de intretinere a
Drumurilor Judetene Prahova, institutie publicd cu personalitate juridica, infiintata in
subordinea Consiliului Judetean Prahova si finantata de la bugetul judetului exercita functia de
operator intretinere a drumurilor judetene;

Functiile de ,,autoritate” si ,,control” pentru drumurile judetene sunt exercitate de CJ prin
intermediul Serviciului Investitii in infrastructurd (19 angajati), Biroului Proiectare
(12angajati) si respectiv pentru serviciul de transport public Serviciului Transport (16
angajati).

= La nivel municipal

Pentru reteaua stradala din municipiul Ploiesti atributiile specifice:

-

de administrare sunt exercitate de catre Primaria Ploiesti prin Directia Tehnicd-Investitii:
Serviciul reparatii intretinere drumuri (angajati: 1+9).

Mentionam ca printre atributiile Serviciului reparatii intretinere drumuri se numara:

,Activitatea de reglementare a traficului, cGutarea de noi solutii pentru fluidizarea traficului in
punctele/zonele de blocaj, monitorizarea functiondrii sistemului de semaforizare”.

de reglementare si control sunt exercitate de cdtre Primdria Ploiesti prin Directia Tehnicd -
Investitii - Biroul Autorizare Transport Public Local (angajati: 1+6).

Mentionam ca printre atributiile acestui serviciu se numara:

,,Eliberarea in conformitate cu Legea nr.92/2007 si Legea nr.38/2003, cu modificdrile si
completdrile ulterioare, a autorizatiilor si licentelor de transport si traseu pentru transportul
public de persoane prin curse regulate si curse speciale, autorizatii taxi, autorizatii transport
marfd, autorizatii activitate dispecerat taxi”

» |nfrastructura de transport feroviar
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Dupa cum am aratat anterior reteaua de cale feratd de pe raza polului de crestere Ploiesti este
administrata la nivel national prin SNCFR Infrastructura.

Pe raza municipiului Ploiesti exista o retea de cdi ferate (ecartament normal 1435 mm) ce a deservit
platformele industriale din zona si care de asemenea fac legatura intre magistrala 300 Bucuresti Ploiesti
Brasov si magistrala 500 Bucuresti Ploiesti Suceava ,,inconjurand” aproape in totalitate intregul
municipiu. Desigur ca aceasta infrastructura feroviara poate face obiectul unor analize privind
realizarea unui sistem de transport integrat inclusiv cu reteaua interna de tramvai.

Reteaua feroviara de linii de tramvai (cu ecartament normal) este administrat de Primaria Ploiesti si
este data in exploatare care operatorul de transport TCE Ploiesti.

La nivelul Polului de Crestere Ploiesti, au fost identificate trei servicii diferite de transport: servicii de
transport feroviar, servicii de transport cu autobuzul de tip preorasenesc/ intrajudetean, precum si
servicii de transport public urban, incluzand o retea de autobuze, doua linii de troleibuz si doua linii de
tramvai.

= Servicii de transport public pe calea ferata

Serviciile de transport feroviar sunt coordonate la nivel national de catre Autoritatea Feroviara Romana
(AFER) sub autoritatea Ministerului Transporturilor (MT). Aceasta autoritate este Tmpartita in patru
organisme independente:

=  Autoritatea pentru Siguranta Feroviara Romana (ASFR), organismul national responsabil de
atributiile legate de siguranta circulatiei pe caile ferate;

= Organismul Notificat Feroviar Roman (ONFR), organismul notificat responsabil cu efectuarea
testelor, expertizelor tehnice si a inspectiei tehnice, in vederea asigurarii interoperabilitatii
sistemului de transport feroviar trans-european conventional si de mare viteza;

= Organismul de Investigare Feroviar Roman (OIFR), responsabil pentru investigarea
accidentelor feroviare grave si

= Organismul de Licente Feroviare Roman (OLFR), autoritatea nationald desemnata pentru
emiterea de licente si pentru indeplinirea obligatiei impusa prin legislatia nationala si
Directivele Europene.

n jurul Ploiesti-ului, serviciile de cale feratd sunt operate de patru companii diferite: SNTFC CFR
Calatori, Regiotrans SRL, Softrans Calatori SRL si Transferoviar Grup. Softrans opereaza exclusiv prin
curse inter-city catre Ploiesti si de aceea nu opreste in nici o alta statie din polul de crestere.
Transferoviar Grup opereaza pe liniile Ploiesti Sud — Maneciu si Ploiesti Sud — Slanic, cu trenuri care
opresc in statii locale, in interiorul polului de crestere (precum Buda, Plopeni sau Blejoi). Regiotrans
opereaza cu curse inter-city in special catre Bucuresti, Brasov, lasi si Craiova, dar are si statii locale in
polul de crestere, precum Floresti Prahova si de-a lungul coridorului catre Urziceni. CFR Calatori
opereaza de asemenea, cu servicii inter-city si locale, oprind in statiile din zona polului de crestere
Ploiesti.

= Servicii de transport intrajudetean (cu autobuzul)

Serviciile de organizare a transportului intrajudetean cu autobuzul intra in responsabilitatile Autoritatii
Judetene Prahova. Operate de 36 de companii diferite de transport privat, un numar total de 86 de linii
fac legatura intre municipiul Ploiesti si restul judetului, prin zonele de periferie ale polului de crestere.
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Acele linii au fost definite ca parte a unui program de transport stabilit de catre Directia Tehnica -
Serviciul Transport a Consiliului Judetean Prahova. Cu toate acestea, procesul de licitatie prin care liniile
au fost atribuite operatorilor, a fost organizat la nivel national, prin Agentia pentru Agenda Digitala din
Romania (AADR), in colaborare cu Autoritatea Rutiera Romana (ARR). La nivel national au fost definite
urmatoarele criterii in vederea atribuirii ofertelor: vechimea parcului de vehicule, confortul vehiculelor,
sistemul de aer conditionat, situatia financiara a companiei, precum si informatii istorice precum
numarul de ani de vechime in operare pe aceeasi rutd (oferind astfel un avantaj operatorilor cu
vechime). Fiecarui operator castigator i-a fost atribuita de catre AAR, o licenta de operare pe linie, in
asteptarea aprobarii Consiliului Judetean. Tn cazul mai multor operatori clasati pe acelasi loc, pentru
atribuirea traseelor, licenta a fost atribuitd in mod egal acelor companii, cu o distribuire egala a
numarului permis de curse ce urmeaza a fi operate.

Contractul incheiat cu fiecare operator defineste conditiile in care operatorul isi poate desfasura
serviciile, cuprinzand mai multe reguli generale privind siguranta, precum si drepturile si obligatiile
operatorului. Fiecare linie a fost atribuita pentru o perioada de 5 ani, derulandu-se din 2014 pana in
2019.

in acest moment Consiliul Judetean este responsabil pentru controlul operatorilor. Indicatorii de
performanta sunt mentionati in contract, iar controalele se efectueaza in mod regulat. Unor operatori li
s-a cerut deja sa plateasca amenzi pentru nerespectarea conditiilor prevazute in contract. Consiliul
Judetean actualizeaza periodic traseele si programul de transport, in functie de tendintele populatiei,
observatiile la nivel local, precum si solicitarile primite.

Din punct de vedere financiar, Consiliul Judetean nu acorda nici o subventie operatorilor de transport si
nici nu face investitii financiare in ceea ce priveste parcul de vehicule detinut de acestia, sau statiile de
transport/autogarile. Operatorii privati se bazeaza astfel doar pe veniturile din taxe pentru asigurarea
sustenabilitatii lor financiare. Taxele sunt stabilite in concordanta cu pretul maxim stabilit de Consiliul
Judetean (lei/km), dar acesta poate evolua in baza propunerilor operatorilor, cu aprobarea Consiliului
Judetean. Unele linii, inchise din punct de vedere geografic, au fost atribuite unui singur operator,
pentru a permite pasagerilor sa calatoreasca in mod egal pe toate liniile cu biletul cumparat.

= Servicii locale de transport public urban (autobuze, troleibuze si tramvaie)

Transportul urban in Ploiesti este reglementat de catre Directia Tehnica-Investitii, Biroul Autorizare
Transport Public Local din Primaria Municipiului Ploiesti si operat actualmente de un singur operator -
S.C. Transport Calatori Express (TCE). Reteaua consta din mai multe linii de autobuz, douad linii de
troleibuz si doua linii de tramvai (in curs de reabilitare).

TCE este o companie fondata in anul 2013, pentru a inlocui organizarea Regiei Autonome de Transport
Public Ploiesti (RATP). Printr-o incredintare directd a serviciilor, s-a incheiat un contract intre
municipalitate si operator, in octombrie 2013, prin aceasta oferindu-se exclusivitate in operarea
serviciilor de transport public, companiei TCE. Perioada de valabilitate a acestui contract este 2013 —
2019, cu posibilitate de extindere doar prin aprobarea prealabilda a Consiliului Local Ploiesti. Acest
contract defineste atat drepturile si obligatiile fiecarei parti contractante, conditile de operare in
transportul public, cum ar fi cerintele specifice ale vehiculului folosit, linii, progres, constrangeri legate
de tarifele sociale, cat si indicatorii de performanta, cu obiectivele ce trebuie realizate. Acele obiective
sunt monitorizate de catre TCE, dupa care acestea sunt supuse discutiilor cu municipalitatea, in
vederea definirii masurilor necesare care sa conduca la implementarea imbunatatirii serviciilor.
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Consiliul Local Ploiesti rdmane responsabil pentru planificarea si controlul serviciilor urbane.
Modificarile in programul de transport propuse de operatori, precum si eventualele schimbari in ceea
ce priveste taxele, sunt supuse aprobarii din partea Consiliului.

Majoritatea vehiculelor apartine consiliului local, Thsa nu exista fonduri disponibile pentru Tnnoirea
parcului, ceea ce constituie o problema, avand in vedere operarea cu vehicule vechi pe o infrastructura

de tramvai noua.

Schema de organizare la nivel local - Situatia 1
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Din punct de vedere al finantarii, TCE este subventionat de catre Consiliul Local, primind 38 — pana la
39 de milioane RON anual. Acesti bani acopera in mod special costurile de compensare pentru tarifele
sociale oferite cu discount persoanelor pensionare, studentilor etc. si reprezinta aproximativ 50% din
venitul operatorului. De remarcat ca veniturile din Tncasari au scazut totusi in timpul lucrarilor de
reabilitare, data fiind masura de a oferi calatorii gratuite unui numar mare de pasageri, in baza
veniturilor mici ale acestora.

= Prezentare generala

Figura anterioara sintetizeaza cadrul organizational al retelelor de transport public din oras si judet, in

polul de crestere.

! Sursa: Elaborarea Contractului de Servicii Publice conform UE, pentru orasele romanesti, Raport 1 — Obiectivele rationale si
strategice in vederea finantarii din partea UE, BERD, Noiembrie, 2014
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2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zone intermodale - terminale de transport

Aceasta sectiune evidentiaza modul de interconectare a:
®» |iniilor de autobuz si de tramvai operate de TCE,
= |iniilor operatorilor de transport intrajudetean, statii si terminale,
» gdrile din Ploiesti.

Retelele judetene si urbane sunt reprezentate pe harta de mai jos. Aceasta analizda urmareste sa
evidentieze zonele cheie, cu potential de conectare intre aceste retele. Aceasta sugereaza, de
asemenea, optiuni pentru Imbunatatirea mobilitatii calatorilor in interiorul orasului Ploiesti precum si
armonizarea liniilor de autobuz intrajudetene cu cele urbane.

in prezent, in Ploiesti sunt sapte terminale de autobuz regionale folosite de citre operatorii de
transport. Cu exceptia terminalului (Apelor), terminalele de autobuz sunt situate in zone spatioase, cu
locuri de parcare potrivite pentru autobuze.

Unele zone intermodale sunt prevazute in mod clar sa organizeze si sa gestioneze efectiv
intermodalitatea. Acestea au nevoie sa fie bine conectate la reteaua urbana si, eventual, la
infrastructura feroviara. Cinci locatii sunt reprezentate pe harta de mai sus ca fiind "zone cheie cu
potential de conectare" ai acestor poli de intermodalitate:

® Doud noduri includ gara de Sud si gara de Vest din Ploiesti, precum si autogari, dar si linii de
autobuz si doua terminale de tramvai,

® Trei noduri sunt in lungul liniei de tramvai, asigurand, de asemenea, legatura intre liniile de
autobuz si autogari.

Aceste zone de conectare inconjoara orasul, putand permite o mai buna coordonare intre reteaua de
transport public urban si cea judeteana deservita de autobuze.
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Figura 54: Conexiuni intre retelele regionale si urbane in Ploiesti

Dupa cum se mentioneaza in analiza institutionala, coordonarea serviciilor ar putea continua cu
stabilirea acestor locatii de transfer intermodale concomitent insa cu o discutie privind o noua politica
tarifara. O schimbare a structurii tarifare, de la o politica bazata pe linie, la o politica bazata pe retea, ar
ajuta utilizatorii care au nevoie de intermodalitate si ar consolida retelele publice de transport in zona.
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3 Modelul de transport

3.1 Prezentare generala si definirea ariei geografice supuse studiului

3.1.1 Prezentare generala

Modelul de Transport, ca parte a Planului de Mobilitate Urbanda Durabila trebuie sa abordeze
urmatoarele doua principale aspecte:

1. Modelul pentru anul de bazd care trebuie sa reflecte situatia actuala si sa permita o analiza
comparativa a zonelor din arealul de studiu. Astfel se pot identifica dezechilibrele dintre
diferite zone, dar si punctele slabe in general.

2. Modelul pentru anul de bazd reprezinta, de asemenea, fundamentul pentru dezvoltarea
scenariilor de perspectiva. In cadrul acestor scenarii modelul de transport ofera informatii
pentru evaluarea efectelor:

= dezvoltarilor socio-economice,

= planurilor de dezvoltare urbana,

= proiectelor de infrastructura,

= masurilor si reglementarilor de circulatie.
Dezvoltarea modelului de transport

Modelul de transport pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabila a polului de crestere Ploiesti a fost
dezvoltat pe o aplicatie comuna ce include patru componente de baza:

= un model de retea aferent retelei stradale/rutiere,
= un model de retea aferent transportului public,

= un model de cerere aferent cererii de calatorie cu transportul privat (de exemplu cu
autoturismul),

= un model de cerere aferent cererii de calatorie pentru transportul de marfa.
Modelul a fost implementat cu ajutorul software-ului de planificare a transportului, PTV VISUM.
Pachetul software VISUM propus pentru modelarea din cadrul PMUD respecta:

= Ghidul de modelare a transporturilor WebTag elaborat de Departmentul de Transport din
Marea Britanie (http://www.dft.gov.uk/webtag/index.php) si, in consecinta

= Ghidul de Evaluare JASPERS (pentru transport): Utilizarea Modelelor de Transport in
Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectului; Versiunea 2, Februarie 2014, precum si

= Ghidul propus in cadrul Master Planului General de Transport pentru Romania (Ghid de
modelare in transporturi).

Modelul propus respecta recomandarile acestor ghiduri atat cat este rezonabil Tn conditiile din
Romania si atat timp cat sunt aduse beneficii din punct de vedere a calitatii modelului si a PMUD-ului.
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Modelul de transport include o retea multi-modald pentru transportul public si privat. Acest lucru are
mai multe avantaje pentru ca:

= este relativ usor sa se prezinte comparativ indicatorii pentru transportul privat (circulatia
generald) si pentru transportul public,

= 0 baza de date comuna pentru modelul cererii de transport garanteaza utilizarea acelorasi date
de intrare.

Tipul modelului

Modelul de transport a fost realizat utilizdnd abordarea clasica in patru pasi caracteristica modelelor
agregate de cerere. Acest tip de model poate lua in considerare evolutiile socio-demografice si
economice, masurile de interventie in infrastructura si impactul politicilor de transport. Structura

\

generald a modelului este prezentata in figura urmatoare:

Modelul cererii

Generarea Calatoriilor [+

Date de intrare:

- Functiuni existente

- Populatie si forta de munca

- Date privind comportamentul de calatorie

- Zonificarea

- Intervale orare de analiza

- Costuri generalizate pe moduri de transport

J

Distributia spatiala |«

L

Repartitia modala |
Model Logit

. .

Matrice calatori Matrice marfuri Matrice calatori

\ cu autoturismul cu transportul publicj

/ L v
Afectarea calatoriilor pe Afectarea calatoriilor pe
reteaua generala reteaua de transport public
A A
Costurile Costurile
calatoriei calatoriei
Definirea si codificarea Definirea si codificarea
retelei rutiere retelei de transport public
A\ 4 v
0 Modelul de afectare Y,
Figura 55: Structura modelului de Transport

Etapele de prognoza si perioadele de analiza din cadrul modelului de transport

Modelul la nivel macroscopic a fost dezvoltat pentru anul de bazd 2014. in pasii urmétori din cadrul
PMUD, modelul creat va fi utilizat pentru prognoza traficului in diferite scenarii de evolutie si la
orizontul de timp: 2020 si 2030. Modelul de transport a fost construit astfel incat sa fie reprezentativ
pentru o zi medie lucratoare (media zilelor de luni pana vineri).
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Matricele reflectand cererea de transport din cadrul modelului sunt calculate la nivelul a 24 de ore, dar
si la nivelul orei de varf. Ora de varf a fost determinata in functie de specificul arealului modelat, pe
baza masuratorilor de trafic efectuate in cadrul acestui proiect. Analiza datelor a aratat ca in arealele
studiate, cele mai mari volume de dupa-amiaza (perioada PM) sunt in intervalul orar 15.00 - 18.00 cu
varfuri la diferite momente, in zone diferite. Prin urmare, modelul a fost elaborat pentru o ord de vérf
virtuald cu 36% din cererea din perioada de dupd amiaza.

3.1.2  Definirea ariei geografice supuse studiului. Zonificare

Pentru dezvoltarea modelului de transport la nivelul polului de crestere Ploiesti, au fost colectate date
socio-economice la nivel de circumscriptie de recensamant sau la nivel de stradd, atat pentru
localitatile componente ale polului de crestere, cat si pentru cele din zonele adiacente polului.
Zonificarea Tnsa a fost extinsa astfel incat aceasta sa acopere cel putin localitatile situate la circa 40

minute de mers cu masina (figura56).

¥oien Traffic Analysis Zones
Type number
B city

Growth Pole

Primary Extension

D Ypsndluatidup sunbiluuiues Secondary Extension

Figura 56: Zonificare aria de influenta a polului de crestere Ploiesti. Extras din modelul de transport (zone de trafic, din
care 142 pentru municipiul Ploiesti)

Astfel in modelul de transport aferent polului de crestere Ploiesti si a ariei sale de influenta au fost
modelate urmatoarele zone de trafic:

. . Numar .
Tipul zonei Descriere
zonelor
1 Municipiu 142
Localitate a polului de crestere .
2 R P L ’ 32 Datele aferente cererii de transport corespund
(alta decat municipiul) .
- - " - prezentului model de transport
Localitate adiacenta (1) polului
3 22
de crestere
4 Localitate adiacenta (2) polului 23 Datele aferente cererii de transport au fost
de crestere extrase din modelul de transport national
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. . Numar .
Tipul zonei Descriere
zonelor
(MPGTR)
5,8 Localitati din Romania 47 Datele aferente cererii de transport au fost
9 Localitti din striinstate 3 extrase din modelul de transport national
' (MPGTR).
Total 269

Tabelul 14:  Tipurile de zone incluse in modelul de transport

3.2

Colectarea de date

Datele de intrare in cadrul modelului sunt:

Date socio-demografice si socio-economice caracteristice zonelor de trafic (TAZ). Populatia
fiecarei zone de trafic a fost stratificata in: populatie activa economic, populatie inactiva
economic, elevi, studenti si pensionari (a se vedea si sectiunea 2.1)

Datele demografice necesare pentru pregatirea modelului de transport se refera cel putin la
populatia la nivelul localitatilor si la nivelul zonelor de trafic clasificata pe grupe de varsta, de
populatia activa si inactiva si in functie de statutul economic.

Abia din decembrie 2013, planurile de mobilitate au fost introduse ca studii obligatorii conform
Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile
ulterioare. Deoarece un continut cadru al acestor planuri nu a fost inca aprobat in Romania pana
la  momentul actual, din punct de vedere statistic datele demografice nu sunt
colectate/prelucrate/agregate de o maniera potrivita studiilor de mobilitate.

Institutul National de Statistica furnizeaza cu titlu gratuit date demografice la nivel de localitate
obtinute in urma Recensamantului General al Populatiei si Locuintelor din 2011.

Deoarece acest nivel de agregare nu poate fi utilizat in cadrul modelului de transport, datele
demografice au fost solicitate, prin intermediul BERD, la cel mai detaliat nivel posibil, cel putin la
nivelul sectoarelor de recensamant. INS a furnizat datele doar la nivel de circumscriptie de
recensamant, adica pentru 13 circumscriptii + 1 circumscriptie virtuald de recensamant la nivelul
municipiului Ploiesti.

Pentru a putea estima populatia la nivelul zonelor de trafic s-au solicitat date la nivel de
circumscriptie electorala la nivelul fiecdrui municipiu in parte, respectiv populatia la nivel de
stradd si numar pentru fiecare circumscriptie electorald. Deoarece anul 2014 a fost un an
electoral, aceste date au fost actualizate, prezentand teoretic un grad de incredere mai ridicat.

Aceste date au fost obtinute pentru municipiul Ploiesti doar la nivel de circumscriptie/ sectie
electorald si nu la nivel de strada. Lipsa unor nomenclatoare oficiale complete cu numele
strazilor, lipsa unui GIS la nivelul municipiului Ploiesti a facut extrem de dificila activitatea de
distribuire a populatiei la nivelul zonelor de trafic. in plus, lipsa de coerent3 si logica in definirea
sectiilor electorale a ingreunat si mai mult aceasta activitate.

Tn situatia Ploiestiului verificarea si ajustarea datelor la nivel de zond de trafic s-a ficut pe baza
datelor de recensamant al populatiei, furnizate Bancii Mondiale de catre INS le pentru
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elaborarea PID Pol de crestere Ploiesti, la nivel de sector de recensamant. Nivelul adecvat de
detaliere al datelor demografice in vederea elaborarea studiilor de trafic bazate pe un model de
transport este bineinteles cel de sector de recensamant (dimensiunea sectoarelor de
recensamant fiind mult mai apropiata de cea a zonelor de trafic).

Parametri structurali ai zonelor de trafic. Acestia descriu atractivitatea zonelor din punct de
vedere al calatoriilor in vederea desfasurarii activitatilor modelate. Exemplu de parametri
structurali: locuri de munca, locuri in scoli, numar de locuri de munca si de clienti in centrele
comerciale (a se vedea si sectiunea 2.1).

in general, principalele probleme intalnite in timpul procesului de colectare/prelucrare date
socio-economice au fost:

= lipsa nomenclatoarelor oficiale si complete cu numele strazilor,

= |ipsa unei metodologii pentru inregistrarea in mod unitar a datelor in cadrul acelorasi
institutii,

= |ipsa bazelor de date de tip GIS;

= lipsa sau inconsistenta datelor cu privire la:

= datele privind transportul marfurilor (producatori / intreprinderi / parcuri
logistice / centre de distributie /de transport de marfa);

= centrele comerciale.
= Date privind volumul si structura fluxurilor de trafic

Recensamintele de trafic (automate si manuale) pe principalele artere din municipiul Ploiesti si
au fost realizate pe parcursul a doua saptamani din luna noiembrie 2014, inaintea dezvoltarii
modelului de trafic:

= 2 posturi automate (24 h) —inregistrari: total vehicule si viteza de deplasare,
= 4 posturi manuale (12h: 7:00 -19:00) — inregistrari pe 10 clase de vehicule,

= 17 posturi manuale (6h: 7:00 -10:00 si 13:00 -16:00) — inregistrdri pe 10 clase de
vehicule.

Datele rezultate s-au utilizat la stabilirea intervalului orar de varf si au fost folosite in cadrul
validarii modelului si a procesului de calibrare.

Analizele datelor inregistrate automat si manual au aratat ca ora de varf se plaseaza in intervalul
orar de dupa amiaza, 15:00 — 18:00, reprezentand aproximativ 7,3% din volumul zilnic de trafic.
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Legend&/Legend

Post recensémént manual cu program
n intervalul orar 7:00/8:00-10:00/11:00
si 715:00/16:00-18:00/19:00/
Count location 6h (7:00-10:00 and 15:00-18:00)
Post recensamént menual cu program
in intervalul orar 7:00-19:00/
Count location 12h (7:00-19:00)

. Post recensémént eutomat)
Automatic count 24h

Figura 57: Locatiile punctelor de recensamant de trafic in Ploiesti
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Figura 58: Contorizari automate - tip SDR. Variatia orara a traficului si a vitezei in Ploiesti

= Date specifice ofertei de transport modelate la nivel multimodal precum distante, timpi de
calatorie, accesibilitate sau costurile calatoriei.

n scopul de a colecta aceste tipuri de date, s-au efectuat, in acelasi timp cu recensamintele de trafic,
masuratorile privind timpii de calatorie in Ploiesti. Traseele parcurse in municipiul Ploiesti se regasesc
in figura de mai jos.

nregistrérile timpului de cilitorie s-au efectuat de luni pané vineri, in orele de varf de dimineat3, intre
orele de varf si in orele de varf de dupa amiaza. S-au utilizat echipamente de detectie a traficului,
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inregistrare video si dispozitive GPS. Echipamentele au fost montate pe vehicule de tip martor,
introduse n trafic la diferite momente in timp.

Legendategend

Figura 59: Trasee pe care s-au efectuat masuratori ale timpilor de parcurs

= Date referitoare la comportamentul de deplasare, de exemplu, rate de generare a calatoriilor
pe categorii de persoane si activitati, parametri privind distributia spatiald a calatoriilor,
parametri privind alegerea modal3, intervale orare de analiza pe categorii de activitati si alte
informatii necesare validarii modelului.

in scopul de a colecta aceste tipuri de date s-au efectuat anchete in gospodarii (interviuri in
gospodarii).

Anchetele in gospodarii (AlG) furnizeaza in mod traditional cele mai importante date de intrare pentru
modelele de transport. Ele au fost intotdeauna anchetele care implica efortul cel mai consistent si
complex. Acestea au fost elaborate ca anchete la domiciliu, unde intervievatorii au vizitat gospodariile
esantionate si au efectuat interviuri individuale cu membrii acelei gospodarii. Acestea s-au realizat cu
ajutorul computerului (metoda CAPI).

in cazul anchetelor in gospodirii, datele legate de comportament si cele socio-demografice pentru
locuitorii orasului au fost colectate astfel incat si reflecte mobilitatea in zilele lucritoare. in acest scop,
s-a aplicat un jurnal adaptat al lanturilor calatoriilor. Aplicand aceastda metodologie, toti membrii
gospodariei mai mari de 6 ani au fost rugati sa dea informatii cu privire la toate deplasarile efectuate in
afara gospodariei pe o perioada prestabilita de 24 de ore.
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A fost ales un esantion aleatoriu de gospodarii cu scopul de a asigura reprezentativitatea datelor
colectate. Esantionul a fost ales astfel incat sa fie reprezentativ atat pentru aria geografica aferenta
zonei de studiu, dar si ca reprezentare a populatiei (1% din populatie).

Interviurile Tn gospodarii reprezintd o sursa importanta de date initiale pentru modelele de transport.
Interviurile ofera o legatura necesara intre caracteristicile socio-economice ale populatiei din arealul de
studiu si comportamentul de calatorie al acesteia, fiind esentiale pentru intelegerea necesitatii de

mobilitate.

2.05 A

2.00 -

1.95 A

1.90 -

1.85 A

Rate de calatorie

NN

1.80

Zona municipiu

Zone suburbane

Rate de calatorie

1.88

2.03

Figura 60: Rata de calatorii per persoana
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Distributia calatoriilor dupa scop
30.00% -
25.00% -
20.00% -
15.00% -
10.00% -
o [
0.00%
Munca Afaceri Educatie Cumparaturi Altele
Procent 29.84% 3.57% 13.00% 24.58% 29.01%
Figura 61: Distributia calatoriilor dupa scopul calatoriei
Ponderea modurilor de transport
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35.00% -

30.00% 1
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Pieton Bicicleta Auto Auto Tr. Public
(sofer) | (pasager)

Zona municipiu | 26.40% 0.90% 25.00% 8.95% 38.75%
Zone suburbane | 40.76% 1.83% 17.88% 8.96% 30.57%

Figura 62: Distributia modala a calatoriilor
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Ponderea modurilor de transport dupa scop

70,00%
B000%
50.00%
-
=
40,00% Pieton
3000% Bicicleta
B Auto (sofer)
20.00% ® Auto (pieton)
10,00% m Tr. Public
0.00%
Munca Afaceri Educatie Cumparat Altele
uri
Pieton 12.81% 5.43% 43.50% 40.02% 40.59%
Bicicleta 1.67% 0.00% 0.43% 1.35% 1.34%
Auto (sofer) 31.38% 68.99% 2.13% 20.29% 23.11%
Auto (pieton) 10.12% 14.73% 9.59% 7.44% B.12%
Tr. Public 44,01% 10.85% 44.35% 30.89% 26.84%
Figura 63: Distributia modala a calatoriilor raportata la scopul calatoriilor

= Date de trafic din alte surse

Anumite date folosite Tn Modelul de Transport aferent PMUD provin din surse externe. Acestea
sunt date pentru matricele cererilor externe (origine, destinatie si trafic de tranzit), precum si din
masuratori de trafic provenind din alte surse. Deoarece aceste date au fost colectate pentru alte
studii, in alte momente, decat in anul de referinta al modelului, 2014, pentru utilizarea acestora
a fost necesara actualizarea lor.

=  Pentru drumurile nationale s-au obtinut date de trafic din baza de date CNADNR -
CESTRIN. Aceste date au fost colectate Tn anul 2010. Pentru anul de baza al modelului, 2014,

aceste volume au fost actualizate

=  Un alt set de masuratori a fost obtinut din numaratorile efectuate de catre AECOM in anul
2012, cu ocazia elaborarii MPGTR. Aceste date au necesitat de asemenea o actualizare la

nivelul anul 2014.

=  Master Planul General de Transport pentru Romania

Matricele disponibile din modelul national de transport indica o crestere medie a
calatoriilor, de 15% fintre anul de baza 2011 si 2020, respectiv o ratd anuala de 1,6 %.

3.3 Deazvoltarea retelei de transport

Un fisier de tip VISUM, corespunzator unui model de transport, include o baza de date integrata atat
pentru modelarea retelei rutiere cat si a transportului public. Fisierul cuprinde caracteristicile retelelor,
datele de intrare privind cererea de transport, dar si rezultatele complete ale modelului.
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Unele componente ale modelului de retea (zone, noduri, bare etc.), precum si parametrii acestora sunt
utilizate atat pentru modelarea transportui public, cat si pentru modelarea circulatiei generale, unele
sunt specifice doar pentru modelarea transportui public, iar altele speciale pentru modelarea circulatiei
generale.

Reteaua de transport modelata contine reteaua rutiera existenta si reteaua de transport public (oferta
de transport public) existenta: statii, linii, trasee, graficul de circulatie. Daca este necesar se pot adauga
informatii legate de deplasarile cu bicicleta sau cele pietonale. Nivelul de detaliere a modelului a fost
stabilit Tn acord cu urmatoarele conditii:

= suficienta precizie pentru a permite testarea tuturor schemelor si politicilor relevante ale
PMUD,

= disponibilitatea datelor,

= generalizarea in vederea minimizarii dimensiunii fisierului si a timpilor de testare a
scenariilor.

Obiectele relevante ale retelei, pentru derularea scenariilor PMUD sunt:
= Zone

= Arce (bare)

Ploiesti
Road category

© Upandusatitey snlilvalua 4 \ \ k¢ W

Figura 64: Reteaua urbana de transport

Reteaua rutierad/ stradala este reprezentata in VISUM prin arce (sectoare de drumuri/ strazi) si noduri
(intersectii). Arcele (barele) reprezinta conexiuni intre doua noduri si sunt definite pentru ambele
sensuri, Tnsa fiecare sens poate avea caracteristici diferite (parametri diferiti). Pentru ca arcele sa ofere
o reprezentare realista si detaliata, a fost definit un set de parametri asociati fiecarui arc. Acesti
parametri permit structurarea retelei pe clase denumite tipuri de arce. Structurarea pe tipuri de arce
reprezinta n fapt structurarea functionald si fizicd a retelei rutiere/stradale. Tipurile de arce au

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 98/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

urmdtoarele caracteristici: Viteza liberd de circulatie, capacitatea de circulatie (debit de saturatie),
functia de intdrziere.

Acestor parametri de bazd le sunt asociati: numdrul de benzi, categoria drumului/strdzii, importanta
(rangul) drumului/strazii.

Reteaua rutiera / stradald a fost modelata pornind de la informatiile de tip GIS furnizate de HERE
(Navteqg Q2 2014). Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii
precum: tipurile de drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie.

= Noduri si noduri principale

n VISUM nodurile definesc pozitia si organizarea intersectiilor. Acestea reprezintd punctele
de inceput si de final ale arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati pentru definirea tipului de
dirijare sau amenajare a intersectiei, cum ar fi: intersectia semaforizata, intersectia de tip
sens giratoriu etc.

Este dificila atribuirea impedantei pentru fiecare viraj (dreapta, nhainte, stanga, intoarcere)
tuturor nodurilor care formeaza o astfel de intersectie. Pentru evitarea unei astfel de
probleme, pentru intersectiile complexe, au fost inserate in retea nodurile principale.

=  Statii si linii de transport public

9,
N o SR § | D g S
| o = Ploiesti
= ) A 3 f: 8\ Route courses
\ y | S v o Jointy used ks
5 — s
¢ A 3 — TBUS
‘ . 1 — o
® S ® Stops
© UpanStustidy cunliuutu ‘ ®

Figura 65: Reteaua urbana de transport public

Liniile de transport public sunt reprezentate in modelul de retea prin:

= Traseul liniei: unul sau mai multe trasee ale unei linii tindnd seama de succesiunea statiilor si a
arcelor (strazilor/drumurilor).

= Graficele de mers: timpii de calatorie pentru ruta unei linii tinand seama de succesiunea
statiilor si distanta dintre statii.

= Calatoriile vehiculelor. Acestea descriu cursele individuale luand in considerare orele de
plecare si timpul parcurs intre statii.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 99/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

= QOrarul unei linii este setul de curse pe traseele unei linii. Daca timpii de incepere ai curselor nu
sunt disponibili, orarele pot fi obtinute din frecventele cunoscute.

3.4 Cererea de transport

Modelul de cerere cuprinde doua module separate: unul pentru calatoriile persoanelor si unul pentru
deplasarile vehiculelor de marfa.

= Modelul cererii aferent calatorilor este realizat in trei etape ale modelului in patru pasi.

= Modelul aferent vehiculelor de marfa este implementat in mod independent de softul VISUM si
are etape specifice de generare a cererii si de distributie/repartitie a acesteia.

= Segmente de cerere. Moduri si sisteme de transport

n cadrul pachetului software VISUM, cererea si afectarea sunt segmentate folosind termenii:
= segment de cerere: matricile calatorie sunt definite pentru segmentele de cerere
= mod: modelul de cerere determina repartitia pe moduri de transport

*= sistem de transport: se defineste Tn modelul de retea

Legatura dintre acesti trei termeni este prezentata in tabelul de mai jos.

Segmentul de cerere Sistemul de transport
Nume Nume
P Pieton P Pieton P Pe jos PrT
Bike Biciclist Bike Bicicleta Bike Bicicleta PrT
C Sofer autoturism C Autoturism C Autoturism PrT
CE Autoturism (in transit)
CP Pasager autoturism CP Pasager autoturism
X Pasager transport public X Transport public Bus Autobuz PuT
XE PAasager Fransport public TBus  Troleibuz PuT
(n transit)
Tm Tramvai PuT
Train  Tren PuT
Sistem pietonal,
PX auxiliary transportului PuTWalk
public

Tabelul 15:  Tabel sinoptic al segmentelor de cerere, modurilor si sistemelor de transport

Transportul public este considerat ca un singur mod; segmentarea in sisteme de transport (tren,
tramvai, autobuz etc.) este realizata in etapa de afectare a modelului.

Componenta transportului de marfa va cuprinde modurile de transport cu autocamionete si
autocamioane.

Grupuri demografice

Pentru etapa de generare a calatoriilor aferentd modelului este necesara clasificarea populatiei Tn
grupuri de persoane omogene comportamental. Criteriile relevante de grupare sunt dupa ocupatie
(salariati, pensionari, elevi/studenti) si disponibilitatea autoturismelor.

Activitati si parametri structurali
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Generarea calatoriilor este modelata pentru activitatile desfasurate de populatie Tn arealul de studiu:

scoal3, serviciu, afaceri/calatorii in scop de serviciu, cumparaturi, altele.

O calatorie este conexiunea a doua activitati. Modelul ia Tn considerare sase perechi de activitati:
Acasa — Scoald, Acasa — Serviciu, Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu, Acasd — Cumparaturi, Acasa —

Altele, Altele — Altele

Modelul cererii pentru transportul public si privat

Cererea de transport public si privat este modelata pentru 13 straturi de cerere. Un strat de cerere este
constituit dintr-o combinatie de grupuri de persoane si perechi de activitati.

Strat de cerere

Grupuri de

Pereche de activitati

persoane

B AFasa - Afacerl/ Interes de serviciu fara vehicul E HB Acasi — Afaceri/ Interes de serviciu
disponibil

HB_C AFasa -.Atfacerl/ Interes de serviciu cu vehicul EC HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu
disponibil

HE_P Acasd-Scoala generald P HE Acasa-Scoald

HE_S Acasa-Liceu S HE Acasa-Scoald

HE_U Acasa-Universitate U HE Acasa-Scoald

HO Acasa-Altele fara vehicul disponibil E,NE,P,R,S,U HO Acasa-Altele

HO_C Acasa-Altele cu vehicul disponibil EC,NEC,RC HO Acasa-Altele

HS Acasa-Cumparaturi ENE,PR,S,U HO Acasi-Cump3raturi
fara vehicul disponibil

Hs_C Acasa-Cumparaturi EC,NEC,RC HO Acass-Cumpdraturi
cu vehicul disponibil

HW Acasa-Semviclu E HW Acas3-Serviciu
fara vehicul disponibil

HW_C Acas-Servicu EC HW Acas3-Serviciu

- cu vehicul disponibil
00 Altele-Altele fara vehicul disponibil E,NE,P,R,S,U 00 Altele-Altele
00_C Altele-Altele cu vehicul disponibil EC,NEC,RC 00 Altele-Altele

Deoarece analiza rezultatelor anchetelor in gospodarii au relevat un comportament de calatorie diferit
intre locuitorii din zona urbana si locuitorii din zona rurala, s-au prevazut parametri diferiti pentru
generarea calatoriilor si alegerea modala pentru zona urbana si zona rurala.

(1) Generarea calatoriilor este determinata de ratele de mobilitate. Rata de mobilitate descrie
probabilitatea ca o persoana sa realizeze o calatorie dintr-o pereche de activitati in perioada de
analiza a modelului (in acest caz: media unei zile lucrdtoare, Luni-Vineri).

Ratele de mobilitate, asa cum au rezultat din ancheta in gospodarii, au fost utilizate ca valori
initiale pentru etapa generarii cdlatoriilor aferenta modelului.

(2) Distributia spatiala a calatoriilor (alegerea destinatiei calatoriilor) este realizata printr-un
model gravitational cu o functie de utilitate Logit.

f(Uij) — e(aLDg*logsum tijtaz ps*dist;;)

(3) Pentru repartitia modala (alegerea modului de transport) s-a utilizat un model Logit
multinominal, pe baza costurilor generalizate (sau utilitatilor) si a parametrilor de ponderare.

Ups (M,i, j) = S, s, * INVehicle Time,
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Parametrii B sunt determinati in cadrul procesul de calibrare pentru a obtine ponderile modului
straturilor de cerere, asa cum au fost observate in HIS.

Parametrii B4 ... B6 sunt relevanti doar pentru transportul public si sunt nuli pentru celelalte
moduri, daca indicatorii nu sunt relevanti pentru modul de transport. Pentru moment si B3 a
fost setat la 0. Modul constant este diferit intre zona urbana si zona rurala.

(4) Pentru afectarea (alocarea/simularea) caldtoriilor pe reteaua rutierd s-a utilizat metoda
Linear User Cost Equilibrium (LUCE). Aceasta metoda reprezintda o variantd mai rapida a
metodei conventionale bazate pe echilibru — clasificata ca afectare pe retea congestionata - in
conformitate cu primul principiu al lui Wardrop (optimul utilizatorului).

Calatoriile cu transportul public sunt afectate (simulate) pe reteaua de transport public utilizand
metoda bazata pe graficul de circulatie (planului de mers). Aceasta este o metoda adecvata daca
liniile sunt deservite rar sau fara a se respecta o anumita frecventa.

Modelarea transportului de marfa

Principala sarcina in modelarea transportului de marfa constda in determinarea cererii de calatorie.
Alegerea destinatiei (distributia spatiald), precum si alegerea modala de transport sunt secundare.

Trei pasi sunt necesari pentru a estima cererea de transport de marfa.
= Pasul 1: Volumele de marfa, in tone/an

® Pasul 2: Productia locald, comertul cu ridicata si cu amanuntul

Teren
cultivat

Productie
locala

Cu ridicata

Populatie

Cu
amanuntul

Figura 66: Generarea cererii in cadrul modelului de transport de marfa (Exemplu: Pentru productia alimentara)

» Pasul 3: Transformarea volumelor de marfa anuale in deplasari zilnice cu vehicule de marfa.
Bazate pe statistici, volumele de marfa anuale au fost convertite in deplasari zilnice cu vehicule
de marfa pentru o zi medie lucratoare.

Tindnd seama de tipurile de marfuri dar si de datele rezultate din anchete, cererea zilnicd de transport
de marfd a fost repartizatd pe categorii de vehicule grele (Heavy Goods Vehicle — HGV) si usoare (Light
Goods Vehicle — LGV). Alegerea destinatiei a fost determinatd pe baza modelului gravitational, folosind
matricele de impedanta (matricele drumului minim) pe categorii de vehicule.

n cele din urm&, matricele de cerere au fost majorate cu deplasarile camioanelor si ale furgonetelor
goale.
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3.5 Calibrarea si validarea

Calibrarea modelului cererii

Modelul de transport a fost calibrat de-a lungul tuturor celor patru pasi: generarea calatoriilor,
distributia spatiala, repartitia modala, precum si afectarea calatoriilor.

Calibrarea modelului presupune gasirea unui echilibru intre datele comportamentale de intrare,
rezultate din anchetele in gospodarii, pe de o parte, si datele obtinute din masuratorile de trafic, pe de
alta parte.

in cadrul modelului au fost afectate cilatoriile cu transportul public si privat. Modurile de transport
usoare/blande — pietonale si cu bicicleta — nu au fost afectate, dar modelul permite si acest lucru.

Validarea fluxurilor pe reteaua rutiera/stradala

Fluxurile de vehicule au fost calibrate pe baza masuratorilor efectuate in posturile de recensamant
prezentate in figura urmatoare. Datele de trafic au avut diferite surse: masuratori de trafic la nivel
national CESTRIN (2010), masuratorile AECOM pentru MPGTR (2012) si masuratorile de trafic special
realizate pentru PMUD (2014). Datele din 2010 si 2012 au fost actualizate pentru anul 2014.

Pentru analiza structurii matricei de cerere, in arealul municipiului Ploiesti, posturile de recensamant au
fost dispuse asftel incat sa defineasca doua cordoane.

Pentru calibrarea modelului au fost utilizate date de trafic din 20 posturi de recensamant. Pentru
validarea modelului au fost selectate 3 sectiuni de recensamant, independent de cele utilizate pentru
calibrare.

Model Validation

Links

Calibration
— \/alidation

\ Screenlines

Figura 67: Sectiunile de validare

Comparatia intre fluxurile de autoturisme modelate si cele observate indica un coeficient de corelatie
de 0,99 pentru modelul de 24h si 0,97 pentru modelul orei de varf.
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O privire de ansamblu asupra statisticilor arata ca pentru 91% dintre posturile de recensamant utilizate
pentru calibrare, s-a realizat valoarea impusa, de 5. Astfel este indeplinita cerinta minima de 85% din
posturi.

Total vehicule

Autoturisme

GEH <5 GEH< 10 GEH <5 GEH < 10
Posturi utilizate pentru 93% 100% 93% 100%
calibrare
Posturi independente 100% 100% 100% 100%
Criteriu de acceptare 85% - 85% -

Tabelul 16:

Statistica GEH — Model 24 ore

Analiza cordoanelor, de asemenea, prezinta rezultatele bune, astfel ca standardele sunt indeplinite.

Cordon interior

Cordon exterior

intrare iesire intrare iesire
Diferenta procentuala -1.6% -3.5% 0.6% -0.6%
GEH 1.52 3.45 0.52 0.53
Prag maxim GEH 4.00 4.00 4.00 4.00

Tabelul 17:

Rezultate Statistice — Cordoane, model 24 ore

Cordon interior

Cordon exterior

intrare iesire intrare iesire
Diferenta procentuala -3.5% -3.7% -0.2% -0.9%
GEH 2.60 2.98 0.19 0.73
Prag maxim GEH 4.00 4.00 4.00 4.00
Tabelul 18:  Rezultate statistice — Model ora de varf (Dupa —amiaza)

in timpul calibrarii modelului, s-a aplicat metoda TFlowFuzzy (TFF) de modificare a matricei cererii.
Pentru modelul de 24 h, structura matricei de cerere rdmane aceeasi. in modelul orei de varf dup3
aplicarea TFF s-a observat reducerea numarului de calatorii cu 10%.

Validarea timpilor de calatorie pe reteaua rutiera

Rezultatele inregistrate sunt acceptabile si sunt prezentate in Tabelul 19, 2 din 10 trasee au o eroare
relativa mai mare de 10%.

Traseu Directie Lungime [km] o ‘ o
i Durati[s] | Vitezd [km/h] = Durati[s]  Vitezd [km/h]
Traseu 1 1 11.63 1415 30 953 44
2 11.73 1229 34 873 48
Traseu 2 1 12.90 1447 32 1014 45
2 13.27 1462 33 941 48
Traseu 3 1 10.83 1322 29 851 42
2 10.63 1275 30 809 45
Traseu 4 1 12.13 1244 35 1038 42
2 12.17 1177 37 937 46
Traseu 5 1 13.20 691 69 642 76
2 13.30 644 74 620 80
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Traseu Directie Lungime [km] Mésuratori ‘ Model
’ Durati[s] | Vitezi [km/h] = Durati[s]  Vitezd [km/h]
Traseu 7 1 16.07 1849 31 863 65
2 16.10 1936 30 926 61
Traseu 8 1 18.47 1101 60 974 68
2 20.10 1239 58 985 71
Traseu 9 1 8.80 1356 23 772 38
2 8.50 1451 21 734 38

Tabelul 19:  Rezultatele masuratorilor timpilor de parcurs

Validarea afectarii calatoriilor cu transportul public

Validarea afectarii calatoriilor cu transportul public s-a putut realiza doar intr-o foarte mica masura,
data fiind lipsa informatiilor.

Analiza de senzitivitate

O analiza de senzitivitate a fost realizatda pentru a testa elasticitatea modelului si reactia la
implementarea unor mésuri. In acest scop, s-au luat in considerare doud variante ale modelului, in care
timpii de calatorie cu transportul public au fost redusi, respectiv crescuti cu 10% fiecare.

Raspunsul modelului la modificarile datelor de intrare este unul corect:
*= scaderea ponderii calatoriilor cu transportul public, daca timpii de calatorie cresc

= redistribuirea calatoriilor intre celelalte moduri de transport concurente, respectiv cu
autoturismul (ca sofer si pasager) si pe jos.

3.6 Prognoze

n cadrul PMUD modelul de transport de prognoza va fi dezvoltat pentru etapele de perspectivd 2020 si
2030.

Exista mai multe aspecte care trebuie luate in considerare in procesul de construire a modelului de
prognoza pornind de la modelul pentru anul de baza:

® Prognoza parametrilor socio-economici:
= Evolutia populatiei - numarul locuitorilor, dar si structura pe varste a populatiei
= |ndicele de motorizare
= Numarul locurilor de munca

= Reteaua de transport de perspectiva

= Masuri de imbunatatire a infrastructurii de transport public, implementarea solutiilor ITS
etc.

= |mplementarea unor politici de descurajare (ca de exemplu introducerea taxelor de
drum); managementul parcarilor; incurajarea modurilor de transport nemotorizate
(mersul pe jos si/sau cu bicicleta)

® Schimbari in comportamentul calatorilor
= Cresterea generald a mobilitatii odata cu cresterea bunastarii

® Schimbarea atitudinii fata de problemele de mediu si durabilitate
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O analizd a bazei de date din Master Planul General deTransport pentru Romaénia arata ca sunt
asteptate evolutii diferite ale activitatilor (tabelul 20).

Activitati Schimbari intre anul de baza 2011 si ...
2014 2020RC 2020EES 2030RC 2030EES

Afaceri/interes de

serviciu 8% 24% 24% 67% 67%
Serviciu/Naveta -1% -3% -3% -6% -6%
Timp liber 8% 24% 24% 66% 66%
Vacante 8% 25% 25% 72% 72%
Total 5% 15% 15% 43% 43%

Sursa: Baza de date a MPGTR
RC (Reference Case) - Scenariul de baza
EES (Economic and Environmental Sustainability) - Scenariul sustenabil din punct de vedere economic si al mediului

Tabelul 20:  Evolutia cererii de cdlatorie in modelul national de transport

= Evolutia populatiei

Evolutia populatiei este un rezultat direct al sporului natural si al soldului migrator. Suma acestor
componente determind cresterea sau scaderea populatiei unei localitati sau a unui areal. Soldul
migrator este dependent de posibilitatile de angajare si de evolutia mediului economic.

Pentru prognoza populatiei s-au luat in calcul mai multe tendinte:

scenariul constant cu migratie externd prognozatd de INS in publicatia Proiectarea populatiei
Roméniei la orizontul 2060;

tendinta probabild la nivelul judetului elaboratd de AECOM pentru Master Plan General de
Transport al Romdniei;

sporul anual mediu pentru ultimii cinci ani, 2008-2012. Formula de calcul pentru sporul anual este
utilizatd de Institutul National de Statisticd pentru estimarea anuald a populatiei la 1
ianuarie, respecitiv 1 iulie;

tendinta de crestere a populatiei pe baza ratelor anuale de crestere a populatiei active si inactive
elaboratd de Cominisa Nationald de Prognozd in februarie2015 (Proiectia principalilor indicatori
macroeconomici pentru perioada 2014-2018).

Aceste prognoze au ca baza rezultatele finale privind nivelul populatiei inregistrate la RPL 2011.

Analizdnd cele patru tendinte, precum si evolutia sporului anual mediu total (spor natural si sold
migrator) si tendintele populatiei active prognozate de CNP, se propun urmatoarele prognoze:
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Figura 68: Prognoza populatiei municipiului Ploiesti
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Figura 69: Prognoza populatiei localitdtilor din Polul de Crestere Ploiesti

in plus, considerand rolul polului de crestere ca motor de dezvoltare a Regiunii Sud-Muntenia, s-a
considerat necesara elaborarea unui scenariu optimist de evolutie a populatiei la nivelul municipiului
Ploiesti si a localitatilor din polul de crestere.

Tabelul urmator centralizeaza tendintele de crestere a populatiei la nivelul municipiului Ploiesti, a
localitatilor din polul de crestere si a celorlalte localitati din judetul Prahova.

2030
upside
scenario
Municipiul Ploiesti/ 1.00 0.99 0.98 0.98 1.08
Ploiesti City
Alte Iocallta.wt.l dl!’] Polul de Crestere.Plo.|e$t|/ 1.00 0.99 0.98 0.97 1.02
Other localities in Growth Pole Ploiesti
Alte Iocalltz?g.l d|.n Judetul Prahova/ 1.00 0.98 0.96 092 0.92
Other localities in Prahova County

Tabelul 21:  Coeficienti de crestere a populatiei
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» Evolutia numarului de angajati

Prognoza numarului mediu al salariatilor la nivelul municipiului Ploiesti, a localitatilor din polul de
crestere si a localitatilor din restul judetului s-a bazat pe datele istorice disponibile si evolutia
numarului mediu de salariati la nivelul Judetului Prahova elaborata de Comisia Nationald de Prognoza
in decembrie 2014 (Proiectia principalilor indicatori economico-sociali in Profil Teritorial pana in 2017).

Pe baza ratelor anuale estimate de CNP pentru perioada 2014-2017, la nivel judetean, a fost
determinat numarul mediu de salariati la nivelul municipiului si al polului de crestere, utilizandu-se
ponderile salariatilor la nivelul anului 2013 in valoarea totala la nivelul judetului.

Utilizand aceste date au fost determinate ratele anuale de crestere a numarului de salariati la nivel
teritorial pentru perioada 2014-2017. Pentru perioada 2018-2030 s-a aplicat rata de crestere medie
anuala din ultimii cinci ani (2013-2017).

2009 2010 2011 2012 2013 2014* 2015* 2016* 2017* :g;ﬁ
Judetul Prahova/ Prahova County -1.42%| -10.62%| -2.43% 1.35% 1.46% 1.35% 1.41% 1.27% 1.37% 1.37%
Polul de Crestere Ploiesti/ Growth Pole Ploiesti -0.18%| -11.11%| -5.75%| 1.95%| 0.85%| 3.02%| 1.41%| 1.27%| 137%| 1.58%
Municipiul Ploiesti/ Ploiesti City -1.75%| -10.49%| -8.07% 0.49%| -0.99% 6.39% 1.41% 1.27% 137% 1.89%

*Cominisia Nationald pentru Prognoza, Proiectia principalilor indicatori economico-sociali in Profil Teritorial pand in 2017, Decembrie 2014/
National Commission for Prognosis, Main macroeconomic indicators at territorial level forecast up to 2017, December 2014

Tabelul 22: Rate anuale de crestere a numarului mediu de salariati
Pe baza acestor rate anuale de crestere s-au determinat numarul mediu de salariati la nivelul

municipiului, al localitatilor din polul de crestere si din restul judetului Prahova pentru etapele 2015,
2020 si 2030.

Numarul mediu de salariati/

Average number of employees 2015 2020 2030
(2013=100)

Municipiul Ploiesti/ 1000 102.8| 1083| 1182
Ploiesti City

Alte localitati din Polul de Crestere Ploiesti/

s o 100.0 102.8 112.9 140.6
Other localities in Growth Pole Ploiesti

Alte localitati din Judetul Prahova/

A 100.0 102.8 109.5 124.0
Other localities in Prahova County

Tabelul 23:  Prognoza numarului mediu de salariati

= Evolutia indicelui de motorizare

Evaluarea motorizarii este o chestiune esentiala in planificarea transportului. Motorizarea ihseamna
acces la autoturism. Accesibilitatea unui autoturism reprezinta conditia minima necesarda pentru a
realiza o calatorie in ceea ce priveste transportul motorizat privat. Oricum, estimarea viitoarei
motorizari este una dintre cele mai dificile prognoze.

in vederea estimirii motorizdrii viitoare pentru polii de crestere au fost folosite, ca bazi pentru
prognoza, ratele de crestere regionale anterioare.

Precum s-a mentionat mai sus, aceste rate de crestere sunt destul de diferite. Ratele medii de crestere
pe regiuni relevante, intre 2007 si 2012, au fost:

=  Nord-Est: 8,48%
=  Sud - Muntenia: 5,38%
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= Sud-Vest Oltenia: 6,06%

Un risc in planificarea transportului, ar putea fi acela de a presupune ca rata motorizarii n zonele
polilor de crestere va ramane la un nivel scazut, utilizdnd rate de crestere scazute. Poate constitui de
asemenea un risc, asumarea faptului ca motorizarea in zona polilor de crestere va ramane mult departe
de media europeand, tindnd seama de rolul general si importanta in dezvoltarea Romaniei a polilor de
crestere si de asteptarile privind cresterea economica.

Prin urmare, s-au facut patru presupuneri:

= Zonele polilor de crestere vor urmari dezvoltarea actualmente constatata a regiunilor;

III

*=  Cresterea motorizarii isi va pierde “ritmul” si va Tncetini Tn urmatorii 15 ani, pandla o

ratd aproape de zero;

= Valorile maxime pentru zonele urbane vor fi apropiate de valorile “obisnuite” ale
oraselor europene;

= Diferenta dintre orase si zona din jurul polilor de crestere va ramane relativ la acelasi
nivel ca astazi (ratele de crestere aplicate fiind aceleasi).

Urmadtoarea diagrama prezinta ratele de crestere anuale calculate, care in toate cazurile sunt bazate pe
ratele medii de crestere anuale constatate intre anii 2007 si 2012 (valoare de incepere 2013, care este
diminuata cu 15% in fiecare an).

Aplicand acest principiu Polului de Crestere Ploiesti, motorizarea ar creste in zona orasului, la circa 410
masini/1000 locuitori n anul 2020 si la aproximativ 440 de masini in anul 2030. Tn restul zonei polului
de crestere, ar putea ajunge la 350, Tn anul 2020 si la aproximativ 380, in 2030.

Prognoza indicelui de motorizare {autoturisme/ 1000 locuitori)
pentru polul de crestere Ploiesti

500
- qng 411 417 433 426 430 434 436 439 441 443 444

400

3 'J
354 376 79
335
300
200
Loo
0

2013 2014 2015 2016 2017 2015 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2025 2029 2030

WFloestiCity  MPloestiGrowth Pole Area

Figura 70: Prognoza indicelui de motorizare pentru polul de crestere Ploiesti
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Dezvoltarea scenariilor de perspectiva va include schimbari ale retelei de transport. Este o buna
practica in a pregati si furniza toate schimbarile utilizdnd reteaua de baza (de referinta), astfel incat
comparatiile intre diferitele scenarii sa poata fi analizate si vizualizate cu o baza grafica comuna.

Odata dezvoltat in VISUM modelul de transport (calibrat si validat pentru anul de baza si pentru situatia
actuald) poate simula modificarile de fluxuri care apar de pilda in cazul introducerii unor legaturi noi
sau al inchiderii unor artere de circulatie.

Dupa cum se cunoaste, reteaua stradala a municipiului Ploiesti este incompleta din punct de vedere a
legaturilor inelare in partea de sud, est si nord-est. Spre exemplificare se prezinta sintetic modul in care
completarea legaturilor inelare pe partea de sud: strapungere str. Libertatii - str. Sondelor si largire la 4
benzi str. Sondelor, interactioneaza cu restul retelei stradale din zona de studiu.

Astfel, in figura de mai jos se prezinta redistribuirea traficului Tn urma aparitiei noii legaturi intre str.
Libertatii - str. Sondelor, unde:

* cu verde sunt marcate fluxurile atrase de completarea inelara de pe alte rute;
= cu rosu sunt marcate fluxurile ce parasesc traseele utilizate in prezent.
Se observa cd aceasta legaturd ar degreva circulatia atat de pe str. Domnisori, str. Vornicei, str.

Sondelor, dar si de pe str. Marasesti. Cu toate acestea trebuie acordata o atentie deosebita Pietei Garii
de Sud ce va primi un trafic suplimentar.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 110/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

/96# :

Ploiesti
L Artera propusa
Fluxuri de trafic redistribuite (vf, 24h)

15000 M Fluxuri de trafic ce parasesc reteaua actuala

7500
0 w3790 I Fiuxuri de trafic atrase de proiectul propus
Figura 71: Redistribuirea traficului in urma aparitiei unui nou proiect: legatura str. Libertatii — str. Sondelor si largire la 4

benzi str. Sondelor
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1 Eficienta economica

= Elemente pentru fundamentarea analizelor privind eficienta economica

Modelul de transport furnizeaza o gama larga de rezultate grafice si numerice. Printre acestea se
numara si gradul de saturatie al retelei.

Gradul de saturatie al retelei de transport, exprimat prin raportul debit — capacitate ofera o imagine a
echilibrului intre cererea si oferta de transport.

in figura urmétoare, raportul debit — capacitate a fost clasificat si ilustrat grafic prin intermediul
nivelului de serviciu. Nivelul de serviciu A reprezinta cele mai bune conditii de functionare din punctul
de vedere al calatorului, iar F conditiile cele mai rele.

Legenda
Volume PrT [veh] (AP)
0 1250 2500508,

Volume capacity ratio PrT (AP)
-

. s
c
D
_—
_—

GRIEE €5 SEARSH Tree

Figura 72: Fluxuri de vehicule si gradul de saturatie actual

Cu ajutorul acestui tip rezultat se pot identifica punctele congestionate ale retelei. Astfel, in etapa de
testare a scenariilor vor putea fi cuantificate beneficiile de timp (ca urmare a reducerii congestiei) dupa
“implementarea” in model a solutiilor propuse.

” L
|

= Eficienta economica actuala a transportului public

Pentru reteaua de transport public, in paralel cu performanta tehnica, a fost analizata si performanta
economica in vederea determinarii coeficientilor globali ai retelei de transport public si a identificarii
sursei majore de venit si costurile de operare ale retelei.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag.112/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

Performanta economica a fost analizata pentru a determina coeficientii globali ai retelei si pentru a
identifica sursa majora de venit, precum si costurile de operare ale retelei. Urmatoarea analiza se
bazeaza pe Rapoartele de Activitate ale TCE (“Raport provizoriu al activitatii regiei autonome de
transport public Ploiesti”), prevazute pentru anii 2011, pana la 2013.

Datele colectate sunt prezentate in trei tabele, in cele ce urmeaza:

Primul tabel prezintd informatii numerice generale referitoare la reteaua TCE. in ceea ce
priveste populatia, aceasta a fost extrapolatda pe baza ratelor de crestere determinate de
Comisia Nationald pentru Prognoza, pentru polul de crestere, in raportul sdau denumit
“Prognoze pentru principalii indicatori macro-economici prevazuti pentru perioada 2014-
2018”, din februarie 2015

Cel de-al doilea tabel prezinta veniturile de operare ale TCE. Venitul din partea calatorilor
reflecta exclusiv veniturile provenite din vanzarile de bilete. Rubrica “Altele” se refera direct
la acele “Alte” venituri cuprinse in rapoartele de activitate (“Alte venituri din exploatare”).

Cel de-al treilea tabel prezinta cheltuielile operationale ale TCE. Sectiunea referitoare la
energie include costurile de combustibil pntru alimentarea autobuzelor iar cele referitoare
la electricitate, pentru tramvaie. Costurile aferente retelei de troleibuz nu au fost incluse in
informatiile puse la dispozitie de catre TCE in rubrica referitoare la intretinere. Rubrica
“Altele” cuprinde costurile de operare cu troleibuzul, cele referitoare la energie si
intretinere, precum si costurile de amortizare, asigurari etc.

Indicatori generali

Kilometri parcursi de

Numar de calatori -
flota operata

Populatia deservita

2011 209.945 82.489.000 7.186.000

2012 209.482 82.590.000 7.323.000

2013 208.744 80.983.000 7.236.000
Tabelul 24: Indicatori de performanta ai retelei de transport public din Ploiesti

Venit operator (Lei)
Venit din .
bilete/abonamente Subventii Altele

2011 22.459.000 38.524.000 11.310.000 72.293.000

2012 22.327.000 38.765.000 12.213.000 73.305.000

2013 21.911.000 38.733.000 6.695.000 67.338.000
Tabelul 25:  Venituri T.C.E. Ploiesti

Cheltuieli operator (Lei)

Energie o
o L L
(Electricitate, Intretinere Personal Taxe Inv_estntu TOT’f . TOTA cu
.. (vehicule,...) Operari investitii

combustibil)
2011 9.214.000 1.606.000 45.429.000 | 362.000 0 14.621.000 | 72.250.000 72.250.000
2012 9.621.000 1.184.000 47.027.000 | 437.000 0 14.010.000 | 74.514.000 74.514.000
2013 10.800.000 1.014.000 44.621.000 | 456.000 0 10.152.000 67.358.000 67.358.000

Tabelul 26:  Cheltuieli operationale ale T.C.E. Ploiesti
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S-au efectuat calcule care sa conduca la intelegerea performantei retelei. Acei indicatori economici
sunt prezentati in tabelul urmator, fiind calculati pe baza valorilor din tabelele anterioare. Se prezinta
urmatorii indicatori:

= Rata de acoperire arata cat de mult pot fi cheltuielile operationale acoperite din venitul provenit
de la pasageri.

= Balanta/bilantul este realizatd atunci cdnd rata de acoperire este egald cu sau mai mare de
100%.

= Costul per kilometru indica nivelul cheltuielii de operare (fara cheltuielile de investitii), in
vederea dimensionarii retelei de transport. Este important a se observa ca valoarea indicatorului
este o medie a costurilor de operare a tuturor modurilor de transport (autobuz, tramvai etc.).
Astfel, aceasta se poate modifica semnificativ de la o retea urbana la alta, in functie de modurile
de transport operate (spre exemplu, costurile pe kilometru parcurs de tramvai sunt de obicei mai
mari decat costurile pe kilometru parcurs de autobuz).

* Cheltuiala medie anuala pe locuitor (in cadrul populatiei deservite) arata proportia costului
retelei de transport, printre cheltuielile efectuate la nivel de oras.

= Venitul pe calatorie arata importanta venitului pasagerului in vederea efectuarii numarului de
calatorii ale acestuia.

» Ja—sfarsit—Costul personalului indicd proportia remuneratiei personalului printre costurile
operationale (fara cheltuieli de investitii).

Indicatori
Cost per Cheltuiala Venit per Cost
Rezultat de Rata de . . o 1%
i i Balanta? kilometru anuala per calatorie personal
operare (Lei) acoperire X ) X K
(Lei/km) locuitor (Lei) (Lei) %
2011 43.399 31% No 10,05 344,13 0,27 63%
2012 -1.209.077 30% No 10,18 276,48 0,27 63%
2013 -19.419 33% No 9,31 322,68 0,27 66%
Media -395.032 31,2% Nu se aplica 9,85 314,43 0,27 64%
Tabelul 27:  Indicatori de performanta economica ai T.C.E. Ploiesti — Analiza TTK

Rata medie de acoperire este de 31% din 2011 pana in 2013 — ceea ce Tnseamnad cad reteaua de
transport este departe de a fi sustenabild din punct de vedere financiar. Prin urmare, si TCE primeste
subventii din partea municipalitatii, care reprezentau in anul 2013, 58% din venitul sau. Cheltuielile de
operare au scazut cu mai mult de 6% in ultimii trei ani, rezultand o evolutie din scaderea costului mediu
pe kilometru operat. Faptul ca venitul in principal din partea calatorilor a scazut de-a lungul acestor trei
ani este totusi oarecum ingrijorator.

in medie, pe ultimii patru ani, cheltuielile cu personalul reprezintd 64% din costurile de operare per

ansamblu; costurile pentru energie (electricitate pentru tractiunea tramvaiului si combustibil pentru

autobuze) reprezinta 14%, costurile de intretinere — 2% si alte costuri — 18%. Costurile de intretinere

sunt relativ mici Tn raport cu costurile operationale per ansamblu.
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4.2 Impactul asupra mediului. Starea actuala a mediului in conexiune
cu sistemul existent de transport

Legatura PMUD cu alte planuri existente si modul in care acestea interactioneaza din punct de vedere
al protectiei mediului sunt prezentate Tn anexa.

Pentru a se analiza si cuantifica impactul pe care Planul de mobilitate il va avea asupra mediului, a fost
analizat fondul actual de poluare considerat a fi nivel de referinta. Disfunctionalitatile identificate au un
impact negativ asupra mediului, prin Planul de mobilitate identificandu-se masurile si interventiile
necesare in scopul minimizarii acestora.

fn cadrul Planului se realizeazd Modelul de transport pentru persoane si marfuri. Pentru analiza
situatiei de perspectiva, vor fi evidentiate emisiile de poluanti in aer si nivelul de zgomot, urmand a se
face o comparatie intre scenariile propuse, scenariul de baza fiind cel ,fara proiect”.

Informatiile privind starea actuald a factorilor de mediu pentru Polul de Crestere Ploiesti au fost
preluate din Raportul anual privind starea mediului in judetul Prahova pentru anul 2013 elaborat de
APM Prahova. Asa cum reiese din datele analizate, calitatea mediului este direct influentata de traficul
rutier atunci cand ne referim la calitatea aerului (traficul rutier reprezinta o sursa de emisie principala
pentru SO2, NOX, compusii organici volatili nemetanici, poluarea cu plumb, PM10, PM2,5), nivel de
zgomot, biodiversitate. Calitatea apelor de suprafata, a celor subterane si a solului, sunt in special
legate de existenta si functionarea unor surse fixe, industriale.

Tn mare parte disfunctiile care au fost identificate se reflectd in calitatea actuald a aerului si in nivelul
de zgomot cu impact direct asupra populatiei si biodiversitatii a caror stare actuald este prezentata in
cele ce urmeaza.

4.2.1 Calitatea aerului

Calitatea aerului in Municipiul Ploiesti este monitorizata de APM Prahova, fiind apreciata pe baza
datelor provenite din Reteaua locald de Monitorizare a Calitatii Aerului din aglomerarea Ploiesti. Exista
6 statii automate si 6 statii manuale prin care se realizeaza monitorizarea calitatii aerului, 2 dintre
acestea fiind folosite pentru urmarirea poludrii provocate de traficul rutier:

» statile PH-1 (APM sediu) si PH-5 (B-dul Bucuresti) sunt statii care monitorizeaza impactul
traficului asupra mediului. Poluantii monitorizati sunt cei specifici activitatii de transport si
anume SO2, NO, NO2, NOx, CO, metale (din PM10), PM10, Benzen, Toluen, O-xilen, Etilbenzen,
m, p—xilen si

® statia ICERP amplasata in zona de nord a Municipiului Ploiesti care monitorizeaza activitatea
unitatilor DERO-LEVER, BIANCA INTERNATIONAL, FRIGORIFER Ploiesti si traficul rutier (DN 1),
analizati sunt indicatorii: NH3, HCHO, H2S, fenol, pulberi in suspensie.

in cele ce urmeazd prezentdm un centralizator privind indicatorii de calitate a aerului Reteaua
A.P.M.Prahova ianuarie — decembrie 2013:
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Luna in care s-a

Ti Nr. [ Tendin Tendint Conc.max. inreg. conc.max
Statia Poluantul re::av total prob. deps irii mediei. masurata masurata (C.M.A.
P mésurare dep. pas (mg/m’) cf. STAS
12574/87)
0 1 2 3 a 5 6 7 8 9 10 11
HCNO 24h | 250 0 0 0 0.012 0.0033 0.9428 0.0117 Decembrie
AP NH3 24h | 250 0 0 0 0.1 0.03 0.6289 0.0952 lanuarie
Prahova- | H2S 24h | 250 0 0 0 0.008 0.0025 0.8064 0.0076 Aprilie
Sediu
Zona pulberi i
Ploiestiv | "R 54 | 250 9 3.6 45 0.15 0.1469 0.9912 0.152 Mai
suspensie
HCNO 24h | 250 32 12.8 18.69 0.012 0.0071 13.148 0.0156 lanuarie
NH3 24h | 250 14 5.6 34.78 0.1 0.0435 10.875 0.149 Mai
Statia H2S 24h | 250 1 0.4 0 0.008 0.0031 10.333 0.0088 Septembrie
I.C.ERP
Zona
Ploiesti N il
3 Pulberiin | )1 | 250 19 7.6 0.273 0.15 0.147 0.9839 0.152 Aprilie, Mai
suspensie

Conform datelor prezentate in Raportul anual privind starea mediului in judetul Prahova, pe parcursul
anului 2013 au fost inregistrate depasiri la statiile de monitorizare a calitatii aerului aferente traficului
rutier: pulberi in suspensie la statiile Apm Prahova (9 depasiri) si ICERP (19 depasiri); NH3 la statia
ICERP (14 depasiri), H2S la Statia ICERP (1 depasire).
Factorii care determina modificari substantiale ale nivelului de poluare al atmosferei sunt:

= temperatura,

= umiditatea, presiunea,

® miscarea aerului si

® precipitatiile.

Sectorul transportului rutier este o sursa majora de poluare a aerului. Vehiculele grele reprezinta cea
mai importantd sursa de NOx, PM10/PM2.5 si metale grele (figura 73) in timp ce autoturismele sunt
surse importante pentru CO, NH3 si NMVOC (figura 74).

in figurile de mai jos sunt prezentate emisiile de poluanti pe tipuri de autovehicule:
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Figura 73:

Figura 74:

4.2.2

Variatia emisiilor de PM si NOx pe tipuri de
autovehicule- 2013
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Nivelul de zgomot

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

La nivelul judetului Prahova, monitorizarea nivelului de zgomot se efectueaza in punctele stabilite prin
programul de activitate al laboratorului A.P.M.Prahova. In urma acestor monitoriziri s-a constatat c3
pe parcursul anului 2013, in 70.66% din numarul determinarilor, valorile Tnregistrate sunt mai mari
decat limitele impuse de STAS 10009/88. Masuratorile de zgomot au vizat zonele care pot prezenta
riscuri de afectiuni pentru populatia expusa.

S-a constatat ca nivelul de zgomot este rezultatul:

» traficului rutier,

= al traficului feroviar care afecteaza populatia orasului Ploiesti pe tronsoane reduse in lungul axei
cailor ferate,

= i al activitatilor industriale.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Pag. 117/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa )

Valorile limita ale nivelului de zgomot:

fn anul 2008 s-a adoptat Ordinul ministrului mediului si dezvoltdrii durabile, al ministrului
transporturilor, al ministrului sanatatii publice si al ministrului internelor si reformei administrative
pentru aprobarea valorilor-limita si a modului de aplicare a acestora atunci cand se elaboreaza
planurile de actiune.Acesta prevede modul de calcul pentru indicatorii Lzsn si Lnoapte, in cazul
zgomotului produs de traficul rutier pe drumurile principale si in aglomerari, traficul feroviar pe caile
ferate principale si in aglomerari, traficul aerian pe aeroporturile mari si/sau urbane si pentru zgomotul

.....

Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii,
aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 84.2006).

Tintd de atins Valori maxime permise
Surse de zgomot pentru valorile maxime permise 2012
Lzsn dB(A) Lnoapte dB(A) Lzsn dB(A) Lnoapte dB(A)

Strazi. drumuri si | 65 50 70 60
autostrazi

Cai ferate 65 50 70 60
Aeroporturi 65 50 70 60
Zone industriale 60 50 65 55

Tabelul 28:  Valorile limita ale indicatorilor Lzsn si Lnoapte

La nivelul Municipiului Ploiesti au fost elaborate Harti strategice de zgomot pentru evidentierea
surselor de poluare.

Astfel, Tn anul 2013 Primaria Municipiului Ploiesti a demarat proiectul “Harta strategica de zgomot -
cartarea zgomotului si reactualizarea (revizuirea) hartilor strategice de zgomot unitare si a planurilor de
actiune pentru reducerea nivelului de zgomot emis de traficul rutier, feroviar si industrie pentru
aglomerarea urbana Ploiesti” privind evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental.

Ca urmare a acestui contract au fost elaborate harti acustice strategice globale si individuale pentru
urmatoarele surse de zgomot:

= Trafic rutier: strazi principale si alte strazi care provoaca o poluare acustica notabila;
» Activitdti industriale.
Rezultatele evidentiate in hartile de zgomot sunt prezentate in cele ce urmeaza:

» Trafic rutier: s-au constatat depasiri ale valorilor limita pentru Lzsn si Ln. Rezultatele trasdrii hdrtii
strategice de zgomot pentru traficul motorizat aratd cd cele mai mari nivele sonore se inregistreazd
pe principalele cdi de comunicare ale localitdtilor:mari bulevarde, drumuri Judetene si Drumuri
Nationale

» Trafic feroviar — CFR + tramvai: nu se constatd depdsirea valorii limitd pentru Lzsn si Ln.

» Activitati industriale : nu se constatd depdsirea valorii limitd pentru Lzsn si Ln.
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in tabelele urmatoare sunt sintetizate informatiile prezentate anterior:

Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Trafic rutier 469 612 543 141 9
Trafic feroviar 11 7 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 59 15 0 0 0
Activitate industriala 47 14 1 0 0

Tabelul 29:  Numar de persoane expuse Lzsn dB(A)

Banda dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70
Trafic rutier 495 539 534 316 41 0
Trafic feroviar 9 5 0 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 59 28 5 0 0 0
Activitate industriala 29 9 0 0 0 0

Tabelul 30: Numar de persoane expuse Lnoapte dB(A)

Alsssnnmiss Adn fmmssiindnal mcm ADIAN
Banda dB 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Trafic rutier 98 91 64 14 1
Trafic feroviar 2 1 1 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) 1 1 0 0 0
Activitate industriala 11 4 1 0 0

Tabelul 31:  Numar de locuinte expuse Lzsn dB(A)

Bandi dB 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70
Trafic rutier - 72 32 4 0 0
Trafic feroviar - - 1 0 0 0
Trafic feroviar usor (tramvai) - - 1 0 0 0
Activitate industriala - - 0 0 0 0

Tabelul 32:  Numar de cladiri expuse Lnoapte dB(A)

in cele ce urmeazd sunt prezentate hirtile de zgomot, sursa acestuia fiind traficul rutier, tramvaiul,
calea ferata, trenul la nivelul Municipiului Ploiesti.
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Figura 75: Aglomerarea Ploiesti- sursa trafic rutier, indicatorul Lzsn

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 120/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Figura 76: Aglomerarea Ploiesti- sursa trafic rutier, indicatorul Lnoapte

Figura 77: Aglomerarea Ploiesti- sursa tramvai, indicatorul Lzsn (stanga) si Lnoapte
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Figura 78: Aglomerarea Ploiesti- sursa cai ferate tren, indicatorul Lzsn (stanga) si Lnoapte (dreapta)

4.2.3 Biodiversitatea

n cele ce urmeaz3 se prezinta rezervatiile si ariile naturale protejate (ce fac parte din reteaua natura
2000) localizate in zona Polului de Crestere Ploiesti:
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Administrator/ custode

Plan de management

Localizare/
Suprafata

Stare de
conservare

Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Anul
Infiintarii/
Statut legal

Coridorul lalomitei | RNP-Romsilva Situl nu are plan de La o distanta de aprox. Buna (B) 2011/
ROSCI0290 Administratia Parcului management de 10,5 km de zona Ordin nr. 2387/2011 pentru modificarea
Natural Balta Mica a mediu. centrald a Municipiului Ordinului ministrului mediului si dezvoltarii
Brailei Ploiesti/ durabile nr.1967/2007 privind instituirea
26726.80 ha regimului de arie naturala protejata a
siturilor de importanta comunitara, ca parte
integranta a retelei ecologice europene
Natura 2000 in Romania
Padurea Plopeni CJ Prahova - Muzeul Aprobat prin OM La o distanta de aprox. Buna (B) 2007/
ROSCIO164 Judetean de Stiintele 249/2013 14 km de zona centrala a Ordin nr. 1964/2007 privind instituirea
Naturii Prahova Municipiului Ploiesti/ regimului de arie naturald protejatd a
91 ha siturilor de importanta comunitara, ca parte
integranta a retelei ecologice europene
Natura 2000 in Romania
Scrovistea Consortiul format din - La o distanta de aprox. Buna (B) 2007/
ROSCI0224 Asociatia pentru 22 km de zona centrald a Ordin nr. 1964/2007 privind instituirea
Protejarea Habitatelor Municipiului Ploiesti/ regimului de arie naturald protejata a
Naturale si Clubul 3391 ha siturilor de importanta comunitarad, ca parte
Ecologic UNESCO integranta a retelei ecologice europene
ProNatura Natura 2000 in Roménia/
Desemnata ca arie protejata, prin H.G. nr.
792/1990
Scrovistea Consortiul format din - La o distanta de aprox. Buna (B) 2011/
ROSPA0140 Asociatia pentru 22 km de zona centrald a Hotarare nr. 971/2011 pentru modificarea si

Protejarea Habitatelor
Naturale si Clubul
Ecologic UNESCO
ProNatura

Municipiului Ploiesti /
3356 ha

completarea H.G. nr. 1284/2007 privind
declararea ariilor de protectie speciala
avifaunistica ca parte integranta a retelei
ecologice europene Natura 2000 in Romania
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4.2.4 Patrimoniul cultural si istoric

Datele privind monumentele istorice au fost preluate din Lista Monumentelor istorice, an 2010,
din  judetul Prahova, intocmitda  Ministerul  Culturii si  Patrimoniului  National
http.//patrimoniu.qov.ro/images/LMI/LMI-2010 PH.pdf. Din analiza Listei Monumentelor Istorice
a reiesit faptul ca la nivelul polului de crestere Ploiesti sunt cca. 200 de astfel de monumente.

Datele privind siturile arheologice ce fac parte din Repertoriul Arheologic National (RAN), aflate in
zona de interes a planului, au fost preluate de pe site-ul http://ran.cimec.ro/. In Repertoriul
Arheologic National, in zona polului de crestere Ploiesti, au fost identificate cca. 170 de situri

arheologice.

Tinand seama de cele mentionate anterior, proiectele propuse in cadrul planului de mobilitate
urbana vor respecta zona de protectie a monumentelor istorice, zona definita si reglementata
prin Legea nr. 422 din 2001 (republicatd) privind protejarea monumentelor istorice ce
reglementeaza zonele de protectie a monumentelor istorice (articolul 59), astfel:

= panad la instituirea zonei de protectie a fiecarui monument istoric potrivit art. 9 se
considera zona de protectie suprafata delimitata cu o raza de 100 m in localitati urbane,
200 m in localitati rurale si 500 m in afara localitatilor, masurata de la limita exterioara,
de jur-imprejurul monumentului istoric.

4.3 Accesibilitate

= Aria de deservire a statiilor de transport public

Harta urmatoare ilustreaza aria de deservire a statiilor de transport public din municipiul Ploiesti.
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Legenda
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Figura 79: Reteaua de transport public a T.C.E. si aria de deservire pentru municipiul Ploiesti

n ciuda faptului c& liniile de tramvai sunt in prezent in curs de reabilitare, harta a fost realizat3 ca
o proiectie a retelei viitoare.

Aceastd harta aratd o buna acoperire a retelei publice. Ea permite de asemenea identificarea a
trei zone n care transportul public nu furnizeaza nicio cursa:

® Nord-vest (la vest de Carino)
= Nord-est (est de Gara de Nord)
= Est (Cartierul Dambu)

Aceste zone au densitate scazuta, in special in nord-est si est unde se gasesc o serie de terenuri
virane. Tn zona de nord — vest, Bulevardul Republicii este mobilat cu o serie de magazine de mici
dimensiuni si societati comerciale, dar si de locuinte noi.

in afara de aceasta, se poate observa cum centrul orasului este destul de dens n ceea ce priveste
reteaua de transport public.

= Analiza actuala a accesibilitatii

Analiza accesibilitatii a fost efectuata la nivel de zona principala, pe baza metodologiei
recomandate de ghidul german indrumdri pentru planificarea integratd a retelei.

xn

Pentru fiecare pereche OD, viteza “directa” (timpul de calatorie / distanta “directd”) se calculeaza
separat pentru circulatia generala (transportul privat - PRT) si pentru transport public (PUT).
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Viteza “directa” rezultatd este relationata de un anumit nivel al calitatii accesibilitatii, de la
A (foarte bun) la F (foarte slab), atat pentru PRT, cat si pentru transport public.

N \ N
PrT A ibili i

=% x| tothe City Conter R 77 Accessibitty
Lol of Accssaionly. Lovel of Accessibility

A A

B B

- e = % c

D o

I E :,,,,: E

L —

Pentru circulatia generald Pentru transportul public
Figura 80: Analiza de accesibilitatii actuale a zonei centrale din municipiul Ploiesti

Analiza accesibilitatii poate fi efectuata pe doua nivele:
(1)  Accesibilitatea generala la nivelul intregului areal de studiu

Nivelul de calitate al accesibilitatii este calculat pentru toate perechile (relevante) OD de zone
principale din arealul de studiu, care permite o evaluare generala a accesibilitatii in intreaga zona
studiata. Acest lucru este relevant mai ales pentru compararea situatiei actuale cu scenariile de
prognoza, respectiv pentru compararea intre diferitele scenarii de prognoza.

(2)  Accesibilitatea pentru destinatii specifice

Nivelul de calitate al accesibilitatii pentru fiecare zona principala poate fi calculata pentru
destinatii specifice, cum ar fi centrul orasului, spitalul Judetean, aeroportul etc. Acest lucru este
relevant mai ales pentru descoperirea deficientelor in ceea ce priveste accesibilitatea facilitatilor
importante (punctelor de interes importante), dar si pentru fundamentarea masurilor de
imbunatatire a accesibilitatii. Spre exemplificare, figura 80 prezinta analiza accesibilitatii centrului
orasului pentru circulatia generalda. Dupda cum se poate observa, accesibilitatea generald a
centrului este foarte buna.

in figura 80 se regdseste si analiza accesibilitdtii centrului orasului cu transportul public. Tn
general, calitatea accesibilitatii centrului orasului cu transportul public nu este la fel de buna ca
pentru circulatia generald. Cu toate acestea, pentru cele mai multe dintre zonele principale se
ajunge la un nivel foarte bun, bun sau satisfacitor de calitate. Nivelul de calitate D sau E-F se
datoreaza in principal timpului mai lung de acces sau de iesire din macrozona (de exemplu pentru
ca statiile de transport public sunt departe sau putine), frecventei reduse a serviciului de
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transport public sau o combinatie a celor doud. Aceasta dezvaluie informatii utile in ceea ce
priveste care sunt zonele care necesita imbunatatiri ale serviciilor de transport public pentru a
satisface adecvat nevoile de mobilitate ale locuitorilor.

4.4 Siguranta

Numarul total de accidente rutiere inregistrate Th zona polului de crestere Ploiesti in perioada
2010-2014 este de 2988, ce au avut ca urmari 185 persoane decedate, 903 persoane ranite grav,
respectiv 2593 persoane ranite usor.

Raportat la numarul populatiei inregistrat in 2011, statisticile referitoare la numarul persoanelor
decedate, ranite grav sau ranite usor in urma accidentelor de circulatie, in perioada 2010-2014,
sunt:

= 57 persoane decedate la 100.000 de locuitori;

® 276 persoane ranite grav la 100.000 de locuitori;
= 792 persoane ranite usor la 100.000 de locuitori;
= circa 9 accidente la 1000 de locuitori.

La nivel national, in perioada 2010 - 2014 si-au pierdut viata 10.116 persoane, cu o medie de
aproximativ 50 persoane la 100.000 locuitori, ceea ce inseamna pentru zona polului de crestere
Ploiesti o valoare a mortalitatii in urma accidentelor de circulatie peste media nationala.

= Factori in producerea accidentelor de circulatie

in analiza factorilor ce influenteazd siguranta circulatiei rutiere se analizeazd in primul rand
mediul de producere al accidentelor. Astfel, in graficele de mai jos sunt analizate accidentele din
interiorul localitatilor, fiind separate pentru mediul urban si pentru mediul rural.

Mumir accidente rutiere Numidr persoane decedate in accidente
50 rutiere
Aao0 30
350
100 5
250 0
W Urban

200 Yk 15 m iirban
150 W Rural .
1040 10 W Rural

50 §

o [
2010 2011 2012 03 2014 0 2011 2012 2013 1014
Figura 81: Statistici accidente rutiere si persoane decedate in localitéti (urban/ rural)

Se poate observa faptul ca cele mai multe accidente au avut loc in municipiul Ploiesti, alaturi de
orasele Baicoi, Boldeste-Scaeni si Plopeni, unde s-a inregistrat si cel mai mare numar de persoane
ranite grav, respectiv usor. Pe de alta parte, in zona rurala s-au inregistrat cele mai multe decese
din cauza accidentelor rutiere, avand ca si cauza principala viteza excesiva.
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in tabelul de mai jos sunt prezentate cauzele ce au stat la baza producerii accidentelor de
circulatie in zona polului de crestere Ploiesti, conform datelor ce ne-au fost puse la dispozitie.

Numar accidente Numar Decedati Numar Raniti Grav Numar Raniti Usor
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

1 [conducere imprudenta 341 29| 4 0 0 9 2 1 0 0]16| 5 2 0 0 |34]29] 2 0 0
2 |experienta redusa in conducere 2 6 2 0 0 0 0 0 0 0 2 4 2 0 0 2 7 0 0 0
3 |imprudenta adolescenti (14-18 ani) 10 | 4 3 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3 0 0 8 2 0 0 0
4 |imprudenta copii (7-14 ani) 15 13| 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 14 [ 13 2 0 0
5 [nesupraveghere copii (0-6 ani) 12 | 13| 2 0 0 0 0 0 0 0 1 4 0 0 0 11 [ 9 2 0 0
6 |abateri ale conducatorilor de atelaje sau animale 5 4 8 3 ]10]1 1 0 0 0 2 5 1 3 1 4 4 9 2 |10
7 __|abateri ale conducatorilor de utilaje 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |abateri biciclisti 32 | 48 | 55 ] 43169 7 3 2 1 1 9 10 | 11 ) 12 1 25| 17 | 36 | 43 | 31 | 44
9 |abateri pasageri/calatori/insotitori 0 5 11112 7 0 0 0 0 0 0 0 2 3 2 0 5 9 9 5
10 [adormire la volan 1 3 2 2 1 0 2 0 1 1 0 2 2 1 1 4 3 0 1 0
11 [alte abateri pietoni 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 1
12 |alte abateri savarsite de conducatorii auto 2 5 [156]17] 2] 0 0 0 4 4 1 1 4 3 1 1 3 [13]14] 22
13 _|alte preocupari de natura a distrage atentia 0 0 |18 7 ]12]0 0 1 3 2 0 0 7 5 1 0 0 |17 ])11] 19
14 |animale sau alte obiecte 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15 [circulatie pe sens opus 4 1 5 4 0 0 1 0 2 0 3 0 3 1 0 2 0 4 2 0
16 _[conducere agresiva 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
17 _|conducere fara permis 1 6 6 6 4 0 0 0 0 0 1 2 4 4 1 0 9 4 5 4
18 |conducere sub influenta alcoolului 23|14 [15] 16| 8 1 2 1 1 1 5 (1|7 7 4 21136 [15]15] 3
19 |depasire neregulamentara 10 [ 21 | 15| 13 | 13| 2 4 0 0 0 3 8 3 5 1 | 11|21 [16 |15 12
20 _|defectiuni tehnice vehicul 1 0 4 2 2 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 1 0 5 1 2
21 _[folosire incorecta, lumini & mijloace semnalizare 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
22 _|intoarcere neregulamentara 6 12| 5 7 7 0 1 0 0 0 3 7 5 5 6 10 [11]11) 6 10
23 _|infirmitati sau afectiuni medicale 1 2 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 1 2 0 0 1
24 |neacordare prioritate pietoni 60 | 57 | 731 60| 68 2 2 1 2 2 21 | 21 | 20 | 24| 28| 38 | 37 | 58 | 37 | 40
25 |neacordare prioritate vehicule 85 [ 116 {104 103 | 97 | 3 6 1 3 2 | 23136 | 41| 30| 31 [101]141]113]105] 109
26 [neasigurare la schimbarea directiei de mers 14 (21|21 [33]| 28 0 0 0 1 0 5 4 3 3 2 |15 (12 ) 16 | 28 | 21
27 _[neasigurare mers inapoi 16 [ 15|17 [ 18| 18| O 0 0 0 1 2 4 4 3 6 | 14)10]12)13]| 8
28 |neasigurare schimbare banda 5 2 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1 5 2 1 0 0
29 [neasigurare stabilitate incarcatura 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 [nerespectare distanta intre vehicule 27 | 50 [ 53 |59 |51 1 5 1 1 1 8 6 4 6 8 | 34| 55| 52| 57| 59
2 nerespectare indicatoare rutiere de obligare sau

reglementare 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5
32 [nerespectare reguli trecere CF 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 3 0
33 _|nerespectare semnalizare semafor 11 [ 10 | 8 7 4 0 0 0 0 0 2 2 1 1 2 14 (11 ]112) 9 6
34 |obstacol nesemnalizat pe carosabil 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0
35 |oprire, stationare neregulamentara 1 0 0 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0
36 [pietoni pe partea carosabila 11 | 20 | 27 [ 27| 23| 1 3 4 6 2 4 3 110 6 5 15[ 17 [ 18 [ 16
37 _[traversare neregulamentara pietoni 96 | 86 | 8 | 95 | 77| 11| 9 3 1] 7 24 [ 31 | 28 ) 23 | 23| 61 [ 37 | 54 | 62 | 56
38 |viteza neadaptata la conditiile de drum 56 | 70 | 52 | 35 | 47| 6 5 8 0 5 |1 30| 22 ) 28| 13| 23| 54 | 58 | 40 | 36 | 53
39 |vteza neregulamentara 2 2 0 1 1 1 1 0 0 1 1 2 0 1 0 2 4 0 0 0

Tabelul 33:  Cauzele producerii accidentelor rutiere in zona polului de crestere Ploiesti

Asa cum se poate observa si din datele prezentate mai sus, cele mai

implica participantii vulnerabili la trafic, precum pietoni si biciclisti.

= Probleme generale actuale

multe accidente

Principalele probleme identificate in zona polului de crestere Ploiesti sunt:

Lipsa unui mediu rutier lizibil, care sa transmita
care ar trebui sa 1l adopte pe drumurile publice;

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

rutiere

participantilor la trafic comportamentul pe

Amenajarea necorespunatoare a zonelor de intrare in localitate si a localitatilor lineare;
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Amenajarea si gestionarea necorespunzatoare a drumurilor laterale/acceselor prin lipsa
indicatoarelor si a marcajelor rutiere, vizibilitate slaba;

Amenajare necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili la trafic:
trotuarele si zonele din apropierea trecerilor pentru pietoni sunt ocupate de autovehicule,
trecerile pentru pietoni sunt slab semnalizate, barierele si gardurile pentru canalizarea
circulatiei pietonale sunt deterioare si in unele cazuri lipsesc, infrastructura pentru
biciclete este amenajata necorespunzator;

Marcajele rutiere au fost executate cu vopsea clasica si sunt deteriorate, iar in unele zone
acestea lipsesc. Sagetile realizate din marcaj, dedicate benzilor de circulatie, lipsesc sau
sunt prezente Tn numar insuficient la accesele in intersectii;

Dotarea existenta cu indicatoare rutiere prezinta urmatoarele deficiente: multe din
indicatoarele rutiere sunt depasite din punct de vedere tehnologic si prezintd grad de
uzura avansat; nu sunt acoperite toate cerintele ca numar si amplasare; lipsesc
indicatoarele de orientare;

Amenajarea necorespunzdtoare a intersectiilor printr-o semnalizare slaba, vizibilitate
redusad, nesepararea fluxurilor de circulatie;

n situatia actuald multe din statiile de tramvai amplasate in vecinatatea intersectiilor nu
prezintd amenajari cu refugii/peroane.

= Principalele elemente ce au fost luate luate in considerare in cadrul scenariilor si proiectelor
propuse (v. si Anexa 4. Probleme si solutii standard de siguranta rutiera) sunt:

Functia drumului: ierarhizarea tramei stradale tindnd seama de functia strazilor (separarea
fluxurilor de trafic local de fluxurile de tranzit, separarea fluxurilor auto de cele pietonale
si/sau cu bicicleta etc.);

Managementul vitezei: stabilirea si aplicarea unor limite de vitezd adecvate;
implementarea masurilor de calmare a traficului (speed bump, insule denivelate, sicane,
fngustari ale benzilor etc.).

Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si pentru localitatile lineare: zona de
intrare Tn localitate trebuie amenajata astfel incat sa transmita conducatorilor auto un
mesaj clar privind modificarea mediului rutier - viteza legald de circulatie s-a redus,
modificarea componentei traficului auto, apar alte categorii de participanti la trafic, apar
amenajari destinate participantilor vulnerabili la trafic, concentrarea de pietoni in anume
zone (primarie, scoald, biserica etc.);

Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor: eliminarea sau ordonarea
intrarilor/iesirilor prin indicatoare de cedare a prioritatii, de oprire, de interzicere a
parcarilor si a stationarilor, prin asigurarea intrarilor la proprietatile particulare prin
drumuri colectoare etc.;

Amenajari ale drumului destinate participantilor vulnerabili la trafic: trotuare, treceri
pentru pietoni, bariere si garduri pentru canalizarea circulatiei pietonale, parcari si statii
destinate transportului public, pasarele sau pasaje pietonale, infrastructura pentru
biciclete.
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4.5 Calitatea mediului urban

Calitatea mediului urban este afectata de forma actuald a mobilitatii, dominata de utilizarea
automobilului. Consecintele acestei situatii sunt:

* alocare majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor in dauna
altor utilizari ale spatiului urban, pentru pietoni, activitati exterioare, biciclisti, amenajari
peisagistice, arta urban3;

= infrastructura pentru pietoni in numeroase cazuri este subdimensionata si ocupata abuziv,
prin parcare neregulamentara sau cu alte tipuri de obstacole (stalpi, panouri publicitare
etc.);

* degradarea peisajului urban si devalorizarea patrimoniului arhitectural valoros, in special
din zona centrala istorica;

*= degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poluarii, semnalelor
luminoase.

Degradarea calitatii mediului urban este consecinta cresterii ponderii automobilitatii, a indicelui
de motorizare si a parcarii autovehiculelor in spatiul public.

De asemenea, starea actuala a strazilor este efectul abordarii acestora strict ca infrastructura de
circulatie, fara atentie acordata calitatii acestora de spatii publice, comunitare si contextelor
urbanistice. Lipsa de planificare integratda a organizarii retelei stradale (corelarea planificarii
spatiale cu planificarea circulatiei, si transporturilor) si o politica de adaptare a oraselor la
cerintele in crestere ale automobilitatii a condus la alocarea preferentiala a resurselor de spatiu
public pentru satisfacerea neconditionata si nediferentiata a cererii de deplasare si de parcare a
unui parc de vehicule tot mai mare. in prezent, pietonii sunt discriminati prin starea
necorespunzatoare a infrastructurii specifice: trotuare subdimensionate, obstacole pe trotuare -
stalpi, vehicule parcate neregulamentar etc., lipsa de planeitate a circulatiilor (la intersectia cu
infrastructura carosabild), printr-un peisaj urban de slaba calitate si scaderea sigurantei si
confortului deplasarii.

Spatiul public este Tn mare masura ostil si chiar inaccesibil persoanelor cu vulnerabilitate crescuta
(copii si persoane in varsta) si in mod deosebit persoanelor cu mobilitate redusa (PMR).

in Romania nu sunt definite zonele de tip zone’30, in schimb legislatia rutiera defineste: Zona
rezidentiald: ca fiind perimetrul dintr-o localitate unde se aplicd reguli speciale de circulatie,
avdnd intrdrile si iesirile semnalizate In conformitate cu prevederile legale:

® Zona rezidentiald, zona semnalizatd ca atare, pietonii pot folosi toatd Idtimea pdrtii
carosabile, iar jocul copiilor este permis.

® Conducdtorii de vehicule sunt obligati sd circule cu o vitezd de cel mult 20 km/h, sd nu
stationeze sau sd parcheze vehiculul in afara spatiilor anume destinate si semnalizate ca
atare, sG nu stdnjeneascd sau sd impiedice circulatia pietonilor chiar dacd, in acest scop,
trebuie sd opreascd.

Legislatia nu este sustinuta de norme tehnice sau normative care vin sa clarifice in ce situatii si
cum este adecvat sa fie amenajata acest tip de solutii.
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Tn numeroase tiri din Europa aceste modele sunt bine reglementate si implementate in tot mai
mare masura, cu rezultate pozitive Tn termeni de calitate a locuirii si siguranta rutiera, dupa cum
rezulta din studiile de monitorizare si evaluare. O mai buna definire si reglementare a acestor
modele se impune a se face si in legislatia romaneasca, incepand cu Codul Rutier. (Code de la
rue, Franta, 2008: zone 30km/h, zone partajate/ shared-space, zone pietonale — extras Codul
rutier francez).
Zone de circulatie linigtita = mixitate de
utilizare a spatiului Alte zone
“"\& Aric pictonald  Zonddeintilmire  Zond ‘30 Separarea circulatiilor

Zone in care

calitatea de “spatiu 7 ONE D 306
de viat3” este Statutul zonei 5i COURPIERE
prevalentd pentru arterei i

spatiile publicef

Areas within which Viteza manimd Viteza pietonald 30km/h s0km/h Tokm/h
the “living quality™ I |
of public space is Raportul intre ‘

revalent functiunile de cadru
prew de viatd locald si

drculatie
Al {
Figura 83: Exemplificare - extras din codul rutier francez (Code de la rue, 2008) — zone de circulatie linistitd

Zone de acest tip, cu “utilizare in comun”, partajat (shared-space) a spatiului public trebuie insa
sd nu se limiteze doar la “zonele rezidentiale” ci se recomandd a fi organizate si in alte tipuri de
zone in care se doreste crearea unui mediu favorabil si cu prioritate pentru DNM (deplasdri
nemotorizate), limiténd fdrd a elimina circulatia automobilelor: zone comerciale, de agrement,
tertiare etc. Rezolvari de tip “partajat” se propun si pe unele strazi din zona centrald, istorica,
avand ca efect cresterea considerabila a confortului locuitorilor si turistilor, ameliorarea calitatii
spatiilor publice si punerea in valoare a unui patrimoniu arhitectural de mare calitate (v. cap. 6.)

Zona centrala

Zona centralda a muncipiului Ploiesti concentreazd o multitudine de activitati, servicii
administrative si comert si pare sa fie principalul atractor al fluxurilor de calatorii.

fn urma vizitelor in teren s-a constatat cd, jumd&tatea nord-estici a zonei centrale se
caracterizeaza printr-un trafic pietonal intens — in special in zona Halelor Centrale. Construite la
inceputul anilor ‘30, Halele Centrale din Ploiesti reprezintd unul dintre simbolurile Ploiestiului
fiind Tncadratda ca monument istoric de interes national de catre Comisia Nationala pentru
Monumente din cadrul Ministerului Culturii si Cultelor (cod LMI: PH-1I-m-A-16306).

incd din anul 2006, a fost studiatd posibilitatea amenajirii unei zone pietonale in centrul
municipiului Ploiesti, in cadrul Planului strategic de trafic pentru transport alternativ in municipiul
Ploiesti, parte a poiectului CIVITAS — SUCCES. Proiectul CIVITAS s-a finalizat cu amenajarea zonei
pietonale A (figura urmatoare).
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Figura 84: Zona pietonald si pasaj subteran pietonal in centrul municipiului Ploiesti

Figura 85: Strada pietonala amenajata in cadrul proiectului CIVITAS

Bulevardul Independentei, pe tronsonul cuprins intre zona centrala si Gara de Sud, beneficiaza de
o infrastructurd pietonala in stare buna inclusiv din punct de vedere estetic (cu vegetatie de
aliniament corespunzatoare).

De obicei, in anotimpul cald (1 iulie -1 septembrie), in fiecare sdmbata si duminica, Bulevardul
Independentei din Ploiesti este inchis circulatiei autovehiculelor si mijloacelor de transport in
comun. Spatiul stradal este redat pietonilor si este dedicat activitatilor sportive, de recreere in
aer liber. Aceastd traditie a fost partial intreruptd in anul 2014 ca urmare a restrictiilor de
circulatie impuse de lucrarile de reabilitare ale liniei de tramvai de pe str. Democratiei.
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A\/
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D Zona pietonald / Pedestrian Zone 4

. | we Bulevardul Independentei

Figura 86: Bd. Independetei

Zone rezidentiale

Pe ansamblul municipiului Ploiesti nu au fost instituite zone rezidentiale, desi intr-o serie de
cartiere, precum Malu Rosu, existd numeroase restrictii de viteza la 30km/h ce au ca scop
reducerea vitezei in perimetrul scolii, fapt care indica sensibilitatea zonei la traficul auto. Tn cazul
de fata semnalizarea este excesiva, dar nu pare sa fie convingatoare pentru conducatorii auto.

Observatie: Tn Cartierul Malu Rosu (figura 87), predomind blocurile de locuinte de P+4, cu o
densitate de 34000 locuitori/kmp. Cartierul este echipat cu doua scoli, doua gradinite, dar si cu o
piatd de cartier. Intr-un astfel de perimetru instituirea zonei rezidentiale (v. Paragrafele 6.3.6),
insotita de aplicarea unor amenajari specifice si a unor solutii de calmare a traficului si de
repartajare a spatiului pentru stationarea vehiculelor ar putea fi mai eficienta si ar putea avea un
efect benefic in calitatea vietii locuitorilor.

Legend
I Trecere pietoni cu speed bump/Crosswalk with speed bump)|
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Strazi din trama majora/ *
Street the main network
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;
Figura 87: Zon4 rezidentiald in municipiul Ploiesti
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1 Viziunea pentru trei scenarii alternative

Viziunea dezvoltarii mobilitatii Tn zona polului de crestere Ploiesti in perioada 2016-2030:

Implementarea unui sistem de transport eficient, durabil, integrat si sigur, pentru a sustine
dezvoltarea economica si sociala.

5.1.1 Obiective strategice

(1) ACCESIBILITATEA — asigurarea ca tuturor cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le
permita accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbuné&tatirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU - reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

(4)  EFICIENTA ECONOMICA — cresterea eficientei si a eficientizarii costurilor transportului de
calatori si bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului
urban si a peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii ca ansamblu.

5.1.2  Obiective operationale

Obiectivele operationale sunt rezultatul unei defalcari a obiectivelor la nivel inalt, desfasurata sub
trei aspecte majore:

=  Transformarea obiectivelor in cerinte concrete pentru diferitele moduri de transport,
precum si pentru infrastructura de transport

=  Evidentierea deficientelor descoperite in Ploiesti
= Consideratii asupra regulilor recunoscute in general
Accesibilitatea

Crearea accesibilitatii reprezinta obiectivul central al oricarei planificari in transport, dat fiind ca
scopul transportului este acela de a conecta locatiile activitatilor sociale si economice, de a
inlesni schimbul intre oameni si bunuri intr-o maniera suficienta si de a asigura accesul tuturor
oamenilor la un sistem de transport cu un standard rezonabil pentru minimizarea disparitatilor si
maximizarea functionalitatii, ca o conditie de baza pentru dezvoltarea sociald si economica.

De aceea evaluarea accesibilitatii constituie o tema importanta in dezvoltarea infrastructurii
rutiere si a ofertei de transport public.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 134/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Obiectivele operationale sunt:

= Conformitatea cu standardele minime de accesibilitate pentru toate locatiile din polul de
crestere atat in ceea ce priveste transportul rutier (autoturisme, transport marfa, servicii),
cat si in ceea ce priveste transportul public (accesul pentru toti locuitorii)

= Tmbun&tatirea nivelului scizut al accesibilitdtii pentru toate modurile de transport si pentru
toate locatiile.

Accesibilitatea este de obicei evaluata prin viteza de conectare directa intre locatiile centrale ce
asigura functii importante cum ar fi: locurile de munca, serviciile, spatiile comerciale si serviciile
publice.

Siguranta si securitate

n cadrul Polului de Crestere Ploiesti existd o concentrare puternicd de accidente rutiere in zonele
si asezarile urbane. Cele mai grave accidente sunt cele in care sunt implicati utilizatori de trafic
nemotorizat, si anume pietoni. Din punct de vedere al Tmpartirii pe categorii a tuturor
accidentelor grave (soldate cu morti si/sau persoane accidentate grav), pietonii reprezinta in mod
clar categoria cea mai vulnerabila de utilizatori de trafic. De aceea diminuarea potentialelor
conflicte intre transportul nemotorizat si transportul motorizat constituie o tema cruciala.

Obiectivele operationale sunt:
= Reducerea numarului si a severitatii accidentelor rutiere
= Cresterea sigurantei pietonilor
= Cresterea sigurantei biciclistilor

in ceea ce priveste siguranta, distinctia intre obiective si masuri este dificild dintr-o anume
perspectiva, avand in vedere ca neatingerea acestor obiective conduce imediat la strategii de
actiune, cum ar fi:

= Tmbunatatirea amenajarilor trecerilor de pietoni (amenajare, vizibilitate, semaforizare),
= Tmbunatatirea intersectiilor (operare si standarde),

= Tmbunatatirea sistemului de iluminat (la trecerile de pietoni, statiile de transport public,
intersectiile importante,

= Tmbunatatirea suprafetei cdii de rulare si a marcajelor (standarde pentru suprafat3,
marcaje vizibile pe timp de noapte),

= diminuarea potentialelor conflicte (intre pietoni versus autoturisme, la virajele de
stanga),

= implementarea benzilor dedicate deplasarilor cu bicicleta.
Mediu

in mod evident, protectia mediului si utilizarea durabild a resurselor naturale constituie un
element esential al sustenabilitatii si poate fi defalcat in trei directii principale:

= protejarea climatului,

= masuri de Tngrijirea sanatatii,
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= economisirea energiei.

Traficul este una dintre sursele majore de emisii de gaze cu efect de sera (in principal CO,).
Actualmente motorizarea in Ploiesti este relativ ridicata si se asteapta ca emisiile de gaze cu efect
de serd (GHG) sa creasca 1n viitor, in conditiile cresterii utilizarii autoturismului, precum si a
lungimii caldtoriilor cu masina. In general, cresterea utilizdrii autoturismului conduce la cresterea
parcursului care poate compensa orice efect al emisiilor specifice scazute. O alta chestiune
importantd o reprezintd eficienta energiei in transportul public. Dat fiind parcul de vehicule
invechit, consumul de energie specifica este destul de ridicat, ceea ce scade avantajul relativ al
folosirii transportului public in conditiile protectiei mediului.

Obiectivele operationale sunt din nou in oscilatie intre obiective si masuri:
= Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
= Reducerea emisiilor toxice
= Reducerea impactului zgomotului asupra populatiei
= Reducerea consumului de energie
= Reducerea parcursului autoturismelor particulare
= Cresterea utilizarii transportului nemotorizat si a transportului public
= Consolidarea mobilitatii pe distante scurte
= Consolidarea electro-mobilitatii

Ultimele patru obiective pot fi de asemenea vazute ca masuri, de vreme ce impactul preliminar
nu este direct legat de mediu, ci de schimbarea modului de transport.

Eficienta economicd

Eficienta economica este un obiectiv auto-explicativ care presupune aspecte macro-economice
uzuale: economii de timp (de calatorie) si privind costurile de operare, accesibilitatea
transportului public pentru comunitate (in termeni de cost) si un echilibru mai bun al costurilor
de capital, prin tarifarea utilizatorilor pentru utilizarea spatiului public.

Obiectivele operationale sunt:
= Reducerea timpului de calatorie
= Reducerea costurilor de operare ale utilizatorilor
= Reducerea costurilor specifice de operare a transportului public
= Cresterea recuperarii costurilor in transportul public

= Principiul recuperarii costului pentru utilizarea spatiului public pentru parcare — cresterea
numarului de spatii de parcare amenajate si a taxelor de parcare

= Introducerea unui sistem de tarifare simplu, integrat, pentru transportul public
Calitatea mediului urban

Traficul si infrastructura de transport sunt prin natura lor, factori disturbatori pentru calitatea
mediului urban. Exista trei domenii de impact principale:
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» Blocarea cu autoturisme a spatiului public pentru circulatia pietonala si pentru activitatile
sociale,

® |mpactul asupra vietii Tn general si asupra activitatilor sociale, prin zgomot, emisii de gaze si
afectarea sigurantei (de ex. pentru copii),

» Efectul de barierd al traficului rutier (afectarea oportunitatilor de traversare, in special pe
sectoarele cu viteza ridicata si/sau volume mari de trafic).

Obiectivele operationale sunt:

= Extinderea spatiului public fard a fi folosit pentru parcare si/sau pentru transportul
motorizat,

= Reducerea impactului traficului asupra zonelor locuite sau zonelor cu functiuni sociale,
prin reducerea volumelor de trafic/nivelurilor de zgomot ale drumurilor adiacente,

= Reducerea efectelor de bariera, prin reducerea volumelor de trafic si nivelului vitezei pe
drumurile locale, mai ales in zonele cu functiuni de locuire.

o

5.1.3 Scenariul de referinta

v

Scenariul de referinta include atat dezvoltarea socio-demografica, dezvoltarea spatial-functionala
si a motorizarii ce definesc cererea de calatorie viitoare, inclusiv cererea externa — definite prin
evolutiile Master Planului National de Transport.

Pentru stabilirea Scenariului de referinta au fost luate in considerare, in termeni de mobilitate si
transport, toate proiectele aflate in implementare la nivelul teritoriului Polului de Crestere
Ploiesti, indiferent de initiatorul si sursa de finantare a proiectului. De asemenea au fost avute Tn
vedere si proiectele pentru care exista deja proiecte si surse de finantare (v. Anexa 5, Plansa 1A),
precum si proiectele viitoare, incluse in Master Planulul National de Transport si estimate a fi
implementate pe orizontul de timp al PMUD. Nu in ultimul rand au fost avute in vedere proiecte
aflate Tn implementare sau care au deja surse de finantare asigurate pentru diferite obiective cu
impact direct asupra mobilitatii, obiective private ca polarizatori de mobilitate. Precizam de
asemenea ca scenariul de referinta nu contine nici o politica de parcare.

Scenariul de referinta reflecta situatia in care nu se intampla nimic (do-nothing) si constituie baza
pentru analizele comparative si analiza de impact a scenariilor prezentate.

Proiectele de infrastructura planificate la nivelul retelei nationale in zona de influenta a Polului de
crestere Ploiesti sunt, respectiv:

Proiect Beneficiar/ Orizontul de timp luat in
parteneri considerare la testarea scenariilor
1 Autostra?da Ploiesti-Comarnic si autostrada CNADNR 2030
Comarnic -Brasov
5 Drum ex;zres.PIoie?ti-E?uzéu (faza B1) si Drum CNADNR 5030
expres Gaesti - Ploiesti (faza B3)
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Rezultate ale modelului de transport in Scenariul de referinta.
Cererea de transport

® Numarul calatoriilor cotidiene din polul de crestere (exceptand traficul de tranzit si de marfa):

Numarul calatoriilor cotidiene*

1640000
1620000
1600000
1580000
1560000
1540000
1520000
1500000
1480000
1460000
1440000

Anul de baza - 2014 Scenariul de referinta - 2030

* Exceptand traficul de tranzit si de marfa

» Distributia modala a calatoriilor:

Distributia modala

100%
80%
60% 13.3% 11.3%
40%
20%

0%
Anul de baza - 2014 Scenariul de referinta - 2030

B Pejos MCubicicleta M Transport public Autoturism (pasager) B Autoturism
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= Parcursul calatoriilor cu autoturismul (fara traficul de tranzit):

Vehicule - kilometru [1,000]- Autoturisme

12000
10000
8000
6000
4000
2000
Autostrazi si DN DJsi DC Artere si Colectoare Altele TOTAL
colectoare secundare si
locale

B Anul de baza - 2014 B Scenariul de referinta - 2030

® Lungimea medie a calatoriilor:

Lungimea medie a calatoriei [km]
2.0
1.8
1.6
1.4
1.2

1.0
0.8

0.6

0.4

02 II
0.0 . .

Autoturism Autoturism  Transport Public Pe jos Cu bicicleta TOTAL
(pasager)

B Anul de baza - 2014 B Scenariul de referinta - 2030

» Fluxuri de vehicule si gradul de saturatie

Gradul de saturatie al retelei de transport, exprimat prin raportul debit — capacitate ofera o
imagine a echilibrului intre cererea si oferta de transport.

in figurile urmatoare, raportul debit — capacitate a fost clasificat si ilustrat grafic prin intermediul
nivelului de serviciu. Nivelul de serviciu A reprezinta cele mai bune conditii de functionare din
punctul de vedere al calatorului, iar F conditiile cele mai rele.
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Legenda
Volume PrT [veh] (AP)

o129 2500 5000

Volume capacity fatio PrT (AP
L

L
L
—
GDEESD ¢% s 113

Ploiesti [Raport geba [2020 Scenariu de referinta

Figura 88: Nivelul de serviciu al retelei rutiere (la nivelul anului 2020). Scenariul de referinta

Legenda
Volume PrT [veh)] (AP)
o .1220 2500 5000

Volume capacty rato PrT (AP)
A

—
-

o
==
LI

GEED ¢ saret g

Ploiesti [Raport debit capacitate [2030 Scenariu de referinta

Figura 89: Nivelul de serviciu al retelei rutiere (la nivelul anului 2030). Scenariul de referinta

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 140/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

5.1.4 Scenariul 1: Scenariul de baza

Scenariul 1 - scenariul de baza defineste acele masuri si proiecte necesare rezolvarii problemelor
actuale cele mai urgente si recomanda cadrul institutional necesar pentru dezvoltarea ulterioara.
Acesta reflecta situatia “minimum de realizat”. Toate proiectele si masurile scenariului de baza
sunt considerate obligatorii si sunt comune tuturor scenariilor. In afara proiectelor de investitii,
cum ar fi noi sectoare de drum/strada/poduri (in special pentru imbundatatirea accesibilitatii),
aceste proiecte includ modernizari de drumuri neasfaltate (de asemenea, pentru acces la
transportul public), imbunatatiri ale traseelor de transport public, masuri de diminuare a riscului
de congestie a traficului/ proiecte de management al traficului, de management al parcarilor si
imbunatatiri de ordin institutional, masuri de extindere si Tncurajare a mersului cu bicicleta si
incurajare si crestere a confortului deplasarilor pietonale.

5.1.5 Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente

Un potential rdspuns privind ameliorarea/atenuarea problemelor de accesibilitate si capacitate il
constituie extinderea si optimizarea infrastructurii rutiere.

Scenariul 2 este orientat catre completarea si optimizarea retelei rutiere, bazata pe strategia
“clasica” de dezvoltare a ofertei de transport. Aceasta consta in investitii masive in infrastructura
rutierd, in special in ceea ce priveste reteaua majora vizand Tmbunatatirea conectivitatii, inclusiv
un inel de centura.

Totusi la definirea acestui scenariu s-au avut in vedere si aspecte:
» (O dezvoltare moderata a transportului public

® O reducere moderatd a spatiilor de parcare pe strada (doar pe sectoarele de strada pe care
s-au elaborat propuneri pentru transportul public si piste pentru biciclete)

® (O politica moderata de parcare, cu taxe scazute pentru parcarea autoturismelor

» Dezvoltarea ITS, extinderea procesului de semaforizare a intersectiilor si imbunatatirea
capacitatii de circulatie pentru toate categoriile de vehicule, corelare semaforizare pe axe,
dar si prioritizarea transportului public

= Dezvoltarea retelei ciclabile

= Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale.

5.1.6  Scenariul 3: Catre un nou management al mobilitatii - Orientat pe
un transport public puternic si pe politici severe pentru un
transport durabil

O posibila abordare alternativa a strategiilor clasice privind oferta de transport o constituie
strategia “push-and-pull”. Tn scenariul 3 se pune accent pe masurile de tip “push” (politici de
parcare mai stricte), si pe cele de tip “pull”, prin extinderea masiva a sistemului de Transport
Public de mare capacitate (tramvai).

La definirea Scenariului 3, denumit (si Catre un nou management al mobilitdtii) s-au avut in
vedere:
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® Sporirea dezvoltarii transportului public catre un sistem de transport public puternic

» O politica mai restrictiva de parcare, cu cresterea taxelor pentru parcarea autoturismelor

» Reducerea vitezei de calatorie pentru autovehicule si a numarului de parcari pe strada

= Dezvoltarea sistemului de management al traficului orientat pe prioritizarea transport public
» Dezvoltarea retelei ciclabile

= Tncurajarea si cresterea confortului deplasdrilor pietonale.

5.2 Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Metodologia de selectare a proiectelor a inclus urmatoarele etape:

v. Componenta 1.

(1) Analiza problemelor
Sectiunea2 /4

(2) Definirea viziunii si a tintelor v. Componenta 1.

(3) Definirea obiectivelor strategice si a obiectivelor operationale Sectiunea 5

(4) ldentificarea de masuri si proiecte

(5) Selectarea initiald a masurilor si a proiectelor

(6) Definirea ,temelor” dupa care se ghideaza constituirea scenariilor
cuprinzatoare

(7) Introducerea masurilor si a proiectelor de baz3 v. Componenta 1.

e . . . . . Sectiunea 6
Testarea individuala a proiectelor de infrastructura de baza.

Analize cost-beneficiu la nivel de proiecte. Metodologia utilizata
pentru analiza cost — beneficiu este acceasi cu cea aplicata la
nivelul scenariilor (si descrisa in paragraful 7.4).

(8) Introducerea masurilor si a proiectelor de sprijin

(9) Evaluarea scenariilor potrivit bugetului estimat v. Componenta 1.

(10) Selectarea si scenariului preferat Sectiunea 7

v. Componenta 2.

(11) Prioritizarea finald — in interiorul scenariului ales. _
Sectiunea 1l
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6 Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii
urbane

6.1 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Directiile de actiune din cadrul PMUD Ploiesti au fost stabilite in toate domeniile mobilitatii, in
sensul implementarii de masuri si politici in domeniile:

(1) Structura institutionald si intdrirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasarilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea
circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(5) Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
(6) Intermodalitate

(7) ITS si managementul mobilitatii

(8) Logistica urban3

(9) Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat
de complexitate. incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

6.1.1 La nivelul metropolitan (polului de crestere Ploiesti)

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan au vizat cu precadere domeniile urmatoare,
ce vor fi descrise Tn cadrul paragrafelor 6.2 - 6.4.

(1) Structura institutionald si intarirea capacitatii administrative
(2) Transportul public - integrat, eficient si accesibil
(3) Tncurajarea deplasérilor cu bicicleta

(4) Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei,
imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

(6) Intermodalitate

(9) Tncurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

6.1.2 La nivelul municipiului Ploiesti

Directiile de actiune si masurile, la nivel metropolitan au vizat toate cele 9 domenii mentionate
anterior in paragraful 6.1 si vor fi descrise in cadrul paragrafelor urmatoare: 6.2 - 6.4.
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6.1.3 La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Directiile de actiune si masurile operationale la nivelul cartierelor rezidentiale se axeaza in primul
rand pe incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale Tn zona centrala si a cartierelor
rezidentiale si vor fi detaliate in cadrul Planului de actiune.

6.2 Directii de actiune si proiecte organizationale

Pe fond, in vederea realizarii obiectivelor strategice si a celor operationale derivate, se impun o
serie de cerinte generale ce trebuie indeplinite.

Pe de o parte partile implicate trebuie sa dispuna de o capacitate si o capabilitate Tmbunatatite,
iar pe de alta parte sunt necesare o serie de imbunatatiri de ordin institutional, pentru a planifica
si opera in cadrul unui sistem integrat, cu solutii eficiente si eficace.

Aceasta este o realitate in ceea ce priveste transportul public, Tn care este imposibil sa creezi
servicii continue si integrate, in situatia Tn care nu existd o cooperare corespunzatoare,
institutionalizata intre autoritati. De aceea, exista un numar de obiective ce trebuie realizate in
afara de cele strategice:

® Stabilirea unei entitati (autoritati) dedicate administrarii transportului public, care sa aiba
atat rolul unei unitati distincte de planificare, cat si al unei autoritati de ofertare/licitatie in
concordanta cu regulile competitivitatii pietei libere, in vederea dezvoltarii unei oferte de
transport public adecvate si eficiente.

nfiintarea unei autoritatii pentru planificarea si pregitirea documentatiilor pentru licitatiile
aferente serviciilor de transportului public.

= Crearea unor mecanisme de cooperare pentru a implementa si opera cu un sistem de
transport public continuu si integrat pentru intreaga zona a polului de crestere.

® Stabilirea capacitatilor de planificare si operare pentru planificarea transportului (de
exemplu, infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului care s3
colaboreze cu departamentul/serviciul de urbanism) si managementul traficului (de exemplu,
infiintarea unui departament/serviciu de ingineria traficului — care sd includa si centrul de
management al traficului).

Se impune asigurarea unui personal calificat in domeniul planificarii transporturilor si a
ingineriei de trafic (instruiri ale personalului actual, precum si suplimentarea personalului).

» |nstituirea unei cooperari intre planificarea urbana si cea a transportului pentru stabilirea si
asigurarea unor standarde minime in ceea ce priveste serviciile de transport si accesiblitatea.
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6.3 Directii

de actiune si
transport

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

proiecte pentru infrastructura de
6.3.1

Transport public si intermodalitate

in ceea ce priveste transportul public, se propune prioritizarea actiunilor prin dezvoltarea unei

retele principale de tip “coloana vertebrald”, acolo unde cererea de calatorie este cea mai mare,
si unde exista potential de crestere a gradului de utilizare a transportului public.

Aceasta abordare a fost aleasa pentru ca masurile propuse sa aduca beneficii in ceea ce priveste
obiectivele deja stabilite din perspectiva eficientei economice:
= prin asigurarea unor linii foarte atractive pentru pasageri ce ar putea determina cresterea
potentialului de utilizare a transportului public,
= prin oferirea beneficiilor legate de mediu si
= prin imbunatatirea eficientei economice a retelei.

S-au dezvoltat, de asemenea, masuri bazate pe punctele tari si slabe identificate in etapa de
analiza a situatiei actuale.

Ploiesti Nord //
b

i
3
3
b
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Retea existenta
mmmm— Retea tramvai

BN Retea treleibuz

B Retea autebuz
@ Terminal autebuze
intrajudetene

mmmmm— Linke autebuz intrajudetean
T RefeacF
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Figura 90:

BN W Linie neul de trekibuz

Punct intermedal

principal
Provocari pentru imbunatatirea accesibilitatii si a performantei transportului public in Ploiesti
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Tipun existente do Arie de ramva [n cale proprie.
— Ce de Iramvai protejald cu bardurd de beton
Cale de tramvai delmitata cu marca) rufier

Candity pentru construires de infrastraciurd
do tramvai dedicatd

Compatibil cu trafic 8uio oJ COuA sensun
s Compalitsl cu trafic auto in sens unic

Sursa: SEARCH, lunie 2015

we— Inchidere trafic aulo

Figura 91: Impactul strategiei cailor de tramvai dedicate asupra traficului rutier din Ploiesti

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in
Scenariul 1 Scenariul de baza

Acest prim scenariu propune numai ,,masuri minimale” pentru reteaua de transport public din
municipiul Ploiesti. Masurile pentru transportul public incluse in acest scenariu:

= crearea unei noi infrastructuri de troleibuze pe directia vest-est care sa porneasca de la
Gara de Vest — Marasesti, Marasesti/Plaiesilor, Rudului, Tache lonescu, Dobrogeanu
Gherea, Mihail Kogalniceanu, Postei, Strandului — Strand Bucov.

® atunci cand este posibil sa se creeze cai dedicate de-a lungul liniei existente. Aceste cai
dedicate pot fi amenajate prin intermediul unor lucrari suplimentare (pe termen mediu
sau lung, date fiind lucrarile curente de pe anumite linii), sau pe termen mai scurt, in
functie de situatie, poate fi utilizatd o solutie cu marcaj linie continua si/sau o solutie cu
separator fizic realizat din borduri sau stalpisori reflectorizanti flexibili, dar si prin
aplicarea de sanctiuni la fata locului pentru nerespectarea restrictiilor.

= desigur, scenariul va trebui sad includa si alte masuri punctuale, ca modernizarea unor
statii pentru transportul public (in special cele care creazad probleme de sigurantd) sau un
plan de reinnoire a flotei, care reprezinta un plan cheie avand in vedere starea generala
proasta a flotei operate (in special a flotei de tramvaie).
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2.3.1.1

Cale de tramvai comuna cu traficul local

—
e Tramvai in cale proprie
— Cale de tramvai in constructie

Infrastructura e: de troleibuz

Cale de troleibuz in uctie

Punct intermodal principal
Conexiune cu autobuz. tramvai,troleibuz,
autobuz judetean si Park & Ride

Figura 92: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 1

Intermodalitate pentru scenariul 1

Pentru a Tncuraja folosirea transportului public, se propune amenajarea unor puncte intermodale
principale la capatul liniilor de tramvai si de troleibuz. Acele zone ar putea fi folosite pe principiul
Park & Ride (P+R), pentru a incuraja persoanele care folosesc autoturismul personal, sa parcheze
n afara/ la limita orasului si sa foloseasca serviciile de transport de foarte buna calitate pentru a
ajunge la destinatie. Sunt propuse doua amplasamente:

® Spitalul judetean (in nord):

® Gara Ploiesti Vest.

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in Scenariul 2
“Dezvoltarea moderata a Transportului Public”

n cadrul acestui prim scenariu, s-a urmarit imbunatatirea transportului public prin solutii locale
concentrate, reprezentand un nivel moderat de disponibilitate.

O sansa pentru Ploiesti o constituie Tn mod special existenta liniilor de troleibuz si de tramvai
care ofera un nivel ridicat de serviciu in oras. Desi reteaua de tramvai are deja cateva linii
dedicate, unele sectoare inguste impun folosirea in comun cu turismele, reducand viteza de
circulatie a tramvaielor.

Cele doua linii de tramvai existente (101 si 102) oferd o legdturd buna intre nordul, centrul
orasului, zonele rezidentiale dense Vest | si Vest Il si cele doua gari principale (Ploiesti Vest si
Ploiesti Sud). Cu toate acestea, linia 102 nu permite legatura cu centrul orasului.
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Tindnd seama de obiectivele PMUD, se propune urmatoarea abordare strategica cheie pentru a
imbunatati circulatia tramvaielor pe termen mediu, prin:

® atunci cand este posibil sa se creeze cai dedicate de-a lungul liniei existente.

= Tn lungul liniei de tramvai existente, dar si in cazul oricdrei posibile extinderi, se
recomanda prioritizarea tramvaielor in intersectii (prin intermediul sistemului de
management al traficului).

® |3 intersectia Vestului/ Bulevardul Republicii se propune o conexiune a liniilor de tramvai
de pe sos. Vestului spre/dinspre bd. Republicii. Aceasta va permite crearea unei a treia
linii de tramvai care sa faca legatura cu cele doud gari a cartierelor Vest I/ Vest Il si care
sa deserveasca si centrul orasului.

Intermodalitate pentru scenariul 2

Pentru a incuraja folosirea transportului public, se propune amenajarea unor puncte intermodale
principale la capatul liniilor de tramvai si de troleibuz. Aceste zone ar putea fi folosite pe
principiul Park & Ride (P+R).Sunt propuse urmatoarele amplasamente:

» Spitalul judetean (in Nord),

® Gara Ploiesti Vest,

Podul Tnalt (Vest),

Cablul Romanesc (Vest),
= Strand Bucov (Est).

Punctele intermodale vor trebui sa asigure o buna calitate in deservirea diferitelor servicii de
transport public dezvoltate in oras. in conformitate cu directiile principale propuse n scenariul 2,
au fost identificate mai multe puncte intermodale:

» |3 fiecare P+R descris anterior,
® si patru zone suplimentare:

=  zona centrald (Palatul Culturii — intersectie Piata Victoriei cu str. Tache lonescu —
str. C-tin Dobrogeanu Gherea), ca nod principal pentru reteaua de troleibuze din
centrul orasului;

= zona intersectiei str. N. Balcescu cu str. M. Kogalniceanu, unde utilizatorii ar
putea schimba linia de tramvai cu noua linie de troleibuz propus3;

= zona intersectiei str. Gh. Grigore Cantacuzino cu Sos. Vestului, intersectie
principala intre linia de troleibuz si liniile de tramvai;

= Hipodrom, ca punct terminus pentru extinderea liniei de troleibuz propusa, care
ar putea de asemenea sa fie folosita ca terminal pentru unele linii judetene.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 148/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

S
~
.
~
LS
~.
~
S
.
.
.
~
.
~
~
~
~
~
~
|
- > = e
-
- -
— Infrastructura exist tramvai
Cale de tramvai comuna cu traficul loca . " S
= Tramvai in cale proprie 2 TN S5
~
e Cale de tramvai in n--.bﬁ ‘ ;.f'
P Infrastructura existenta '\": - " b~ 2114
Cale de troleibuz in constructie b S
it Autogara noud \" 1 -
o N ; \ e
Punct intermodal principal RN 1 EEK]
LL] Conexiune cu autobuz. tramvai,troleibuz| ) \\ ‘ odror
18! poq) autobuz judelean si Park & Ride A\ s, A
Figura 93: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public. Scenariul 2

Dezvoltarea retelei principale de transport public urban in
Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii

in scenariul 3 (v. si P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il). Sectiunea 2.2) se
propune Tmbunatatirea serviciilor de transport public intr-o masura mai mare. Toate actiunile
propuse in cadrul scenariului 2 ar putea fi mentinute in acest scenariu, cu implementarea in
continuare a altor axe principale strategice.

Referitor la reteaua de tramvai, se propune Imbundtatirea serviciilor pe axa nord — sud. Acest
lucru se realizeaza prin aceste doua actiuni strategice:

» (Creerea unei cdi dedicate de tramvai care sa conecteze Gara de Sud cu Hipodromul
(Tnlocuind propunerea de extindere a liniei de troleibuz din scenariul 2).

» Modificarea traseelor troleibuzelor 44 si 202 din centrul orasului dintre statiile Nicolae
Titulescu, Logofat Tautu si Palatul Culturii. : trebuie sa se creeze un traseu de troleibuz cu
dublu sens prin str. Podul Inalt, str. Gheorghe Gr. Cantacuzino, str. |.L. Caragiale, si str.
Tache lonescu.

® (O legatura cu cartierul Mihai Bravu, care reprezinta o alta zona densa a orasului Ploiesti.
® Se propune o noud legdtura intre garile de vest si de sud.

= Se propune de asemenea o prelungire a liniei de troleibuz spre zona industriala de vest
(Parc Industrial Ploiesti) pentru a incuraja folosirea transportului public spre aceasta zona
de lucru (cu mai mult de 9000 de angajati, dar cu raspandire pe o suprafata mare.
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Intermodalitate pentru scenariul 3

Fata de scenariul 2, scenariul 3 propune doua amplasari suplimentare pentru facilitati P+R:
= Zona din jurul Hipodromului,

= Zona din jurul actualei statii de transport public Fero (str. Mihai Bravu).
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Figura 94: Masuri de infrastructura propuse pentru transportul public, Scenariul 3

6.3.2  Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

in vederea incurajdrii deplasarilor cu bicicleta, a reducerii traficului auto, dar si pentru crearea
unui mediu urban mai placut si mai sanatos, au fost avansate urmatoarele tipuri de propuneri
pentru toate cele trei scenarii considerate:

= Crearea unei retele coerente de velorute intre principale puncte generatoare de trafic
( zona centrald, parcuri, stadioane, puncte intermodale, campus studentesc, cartiere de
locuinte, zone comerciale);

= [mbundtdtirea/reabilitarea pistelor pentru biciclete existente la nivelul standardelor

adecvate

La elaborarea propunerilor s-au avut in vedere:
® interconectarea retelei existente pentru biciclete,

® amenajarea pistelor cu dublu sens,
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canalizarea circulatiei cu bicicleta, pe cat posibil in afara carosabilului pe arterele
principale ale orasului,

corelarea cu reteaua de transport public,

cresterea spatiului dedicat circulatiei cu bicicleta in detrimentul circulatiei auto,
ingustarea benzilor de circulatie auto,

asigurarea spatiilor de siguranta,

amenajarea pistelor pentru biciclete cu latimi de min. 1,50m per banda/sens,

organizarea circulatiei pe anumite strazi cu sens unic pentru circulatia auto si cu
contrasens sau dublu sens pentru circulatia cu bicicleta. Pe aceste strazi (in
general colectoare) se vor impune restrictii de viteza de maxim 30km/h.

utilizarea in comun de catre biciclete si autobuze, pe anumite sectoare, a
benzilor dedicate transportului public,

conectarea, pe cat posibil, cu localitatile limitrofe ale municipiului Ploiesti.

Pentru Scenariul 1, de baza s-a avut in vedere completarea pe cat posibil a infrastructurii
existente pentru biciclete pe axa N-S, in zona centrala si pe radiale:

Extindere piste pentru biciclete intre zona centrala si Cartierul Republicii,

Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrald si
Centura Vest: str. Marasesti (intre str. Pldiesilor si Centura Vest),

Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrald si
cartierul Bereasca pana la Centura Est - str. Strandului,

Legatura radiala pentru biciclete intre zona centrala si Centura Nord Ploiesti - str.
Gageni (intre str. Alex. Deparateanu si Spitalul Judetean) - DJ 102 (intre Spitalul
Judetean si Centura Nord Ploiesti),

Legatura inelara Sud str. Libertatii (intre str. Mardsesti si str. Sondelor, corelat cu
proiectul Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor),

Reabilitarea infrastructurii existente pentru biciclete
= Bd. Bucuresti (intre Pasajul Bariera Bucuresti si Hipodrom)
= Bd. Independentei (intre Piata 1 Decembrie 1918 si str. Gh. Lazar)
= str. Postei (intre. str. N. Balcescu - str. Dr. Toma lonescu)

= str. Strandului (str. Apelor - str. Craitelor).

Pentru Scenariul 2, optimizarea retelei de transport existente s-au avut in vedere toate
proiectele din Scenariul de baza, dar si cele ce urmeaza cu scopul de a spori conectivitatea retelei
de rute pentru biciclete:

Legatura inelara Vest (sos. Nordului, sos. Vestului)

Completare infrastructura pentru biciclete in zona de est intre Cartierul Mihai
Bravu si cartierul Gh. Doja.

Legatura intre Gara de Sud si cartierul Democratiei,
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® |egatura str. Rudului: str. Rudului (intre str. Aurel Vlaicu si str. Depoului)
si str. Sondelor

®» Extindere piste pentru biciclete intre Hipodrom si Centura Est Ploiesti: pe Bd.
Bucuresti (intre Hipodrom si limita administrativd a mun. Ploiesti) si pe
DJ 101D (intre limita administrativa a mun. Ploiesti si Centura Est Ploiesti)

®» Completare retea in Cartierul Bereasca cu legatura la satul Tantareni (Blejoi): str.
Stejarului (intre str. lzvorului si str. Craitelor) si str. Crditelor (intre str. Stejarului
si str. Strandului)

® |egatura radiala intre zona centrala si Parcul Industrial Ploiesti (integrata
proiectelor de infrastructurad de largire la 4 benzi a strazii Gh. Gr. Cantacuzino si
a Pasajului nou CF din zona Podul Tnalt, precum si cu largirea la 4 benzi a DN 72 si
a pasajului peste CF).

Practic Scenariul 3 (v. si P.M.U. — componenta de nivel operational (Etapa Il). Sectiunea 2.2) este
identic cu Scenariul 2. O singura legatura apare suplimentar si anume aceea de pe pasajul Bariera
Bucuresti (pista intre Piata 1 Decembrie 1918 si Bd. Bucuresti), ca parte integranta a proiectului
de introducere a caii de tramvai pe pasajul Bariera Bucuresti.

» (Construirea de facilitdati de parcare pentru biciclete in spatiile publice cu functii centrale:
amenajare de parcdri

Facilitati pentru biciclete la nivelul celorlalte localitati din polul de crestere
Pentru propunerile la nivelul localitatilor polului de crestere Ploiesti s-au avut in vedere:

=  pe cat posibil conectarea cu municipiul Ploiesti (inspre Barcanesti, Blejoi/Paulesti/
Strejnicu),

= reconfigurarea profilului transversal al drumurilor in zona localitatilor rurale cu trotuare
si piste pentru biciclete,

6.3.3  Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public,
reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a conditiilor
de mediu

Urmarind consolidarea unei trame stradale majore coerente, accesibile si sigure, propunerile
privind infrastructura rutiera au in vedere urmatoarele tipuri de masuri:

» in Scenariul 1 - de baza:

=  Completarea celui de al 3-lea inel in jumatatea vestica a zonei de sud: tronson
str. Libertatii - str. Sondelor (inclusiv trotuare si piste pentru biciclete).

=  Functionalizarea retelei stradale pe str. Gh. Grigore Cantacuzino catre Parcul
Industrial prin uniformizarea la 4 benzi a profilului transversal pentru fluidizarea/
prioritizarea transportului public si auto, pentru sporirea sigurantei circulatiei (sunt
incluse si extinderi/construiri de pasaje);
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= Reabilitare str. Strandului si reconfigurarea profilului transversal cu 4 benzi de
circulatie (in vederea introducerii unei linii de transport public cu troleibuzul) si cu
piste pentru biciclete.

= Reorganizarea circulatiei in zona centrala si in cartiere:

= Amenajarea zonelor cu trafic auto calmat in cartiere (zone rezidentiale, limitarea
vitezei pe strazi la 20-30km/h);

= Revizuirea amenajarilor de circulatie n intersectii - in concordanta cu functiunea
retelei, categoriile de participanti la trafic, cu marimea fluxurilor de trafic in
vederea sporirii sigurantei circulatiei: corectii geometrice, insule canalizatoare de
trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni (dupa caz), (re)echipari ale
intesectiilor in vederea semaforizarii/integrarii in sistemul de managemant al
traficului;

= Revizuirea in totalitate a semnalizarii verticale si orizontale, inclusiv a celei de
orientare si informare.

» fn Scenariul 2 — Optimizarea retelei de transport existente

Cel mai complet din punct de vedere al infrastructurii rutiere, acest scenariu propune (in
afara proiectelor de baza, prezentate anterior in Scenariul 1):

=  Completarea unor legaturi inelare ale celui de al 3-lea inel in:

= zona de sud: strapungere str. Libertatii - str. Sondelor si largire la 4 benzi
str. Sondelor,

= sud-est: strapungere str. Depoului - str. Izvoare — str. M. Bravu,

= est: reamenajare str. Apelor si str. Cornatel (intre str. Strandului si
str. Mihai Bravu),

* nord-est: strapungere str. Apelor - str. Gageni (intre str. Strandului si str.
Gageni).

=  Functionalizarea retelei stradale catre Parcul Industrial,

= prin uniformizarea la 4 benzi a profilului transversal pentru fluidizarea/
prioritizarea transportului public si auto, pentru sporirea sigurantei
circulatiei (sunt incluse si extinderi/construiri de pasaje, amenajare piste
pentru biciclete):

i. pe str. Gh. Grigore Cantacuzino;
ii. pe DN 72 1n zona Parcului Industrial

= prin reconfigurarea nodului rutier dintre str. Gh. Grigore Cantacuzino/DN 72
si Centura Vest (DN1).

= Modernizarea retelei stradale in zonele unor cartiere precum Mitica Apostol,
Pictor Rosenthal, Rafov, colonie Vega.

= Construirea/reabilitarea unor pasaje rutiere denivelate pentru eliminarea
disfunctiilor ce deriva din amenajarile actuale:
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= Largire si reabilitare "Podul de Lemn" - (pasaj cu 2 benzi , trotuare si piste
pentru biciclete)

= Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF) - (pasaj cu 2 benzi,
trotuare si piste pentru biciclete)

= Constructie pasaj pe str. Valeni (la intersectie cu CF) - (pasaj cu 2 benzi,
trotuare, piste pentru biciclete si bretele de legatura la reteaua existenta,
dupa caz)

» fn Scenariul 3 — Citre un nou management al mobilititii
n scenariul 3 au fost preluate proiectele de infrastructura din Scenariul 2, iar pentru dezvoltarea

retelei de transport public cu tramvaiul a fost propusa reabilitarea/extinderea pasajului Bariera
Bucuresti cu piste pentru biciclete si cu cale de tramvai circulabila.

Pentru toate cele 3 scenarii propunerile au fost corelate cu principiile enuntate in paragraful 6.4.2
Managementul retelei rutiere/stradale, cu proiecte de organizarea circulatiei pe axe
(reconfigurari in intersectii, imbunatatiri ale trecerilor de pietoni etc.), cu proiectele ITS, cu cele
privind circulatia pietonald si cu bicicleta, dar si cu politica de parcare si de fincurajare si
eficientizare a transportului public.

6.3.4  Facilitati de parcare

Propunerile privind infrastructura de parcare a vizat amenajarea de parcari in zona centrala:
= Palatul Culturii (Scenariul 2 si 3),
* Hotel Prahova (Scenariul 1, 2 si 3),
* Halele Centrale (Scenariul 3),
=  Tribunalul Prahova (Scenariul 3),
* BCR-zona centrald (Scenariul 3),
= Vasile Lupu (Scenariul 3) .

De asemenea, spatii pentru parcari colective/garaje supraetajate sau subterane au fost
identificate (identic Tn scenariile 2 si 3) si in cartierele cu densitate mare a populatiei unde s-ar
putea amenaja solutii mai putin costisitoare de tip smart parking.

6.3.5 Logistica urbana

Proiectele de infrastructura propuse in acest sector vizeaza dezvoltarea facilitatilor de parcare
pentru autovehiculele de transport marfa (in situatia scenariilor 2 si 3):

» la portile de intrare in municipiul Ploiesti, prin amenajarea unor parcari (de tip
tampon) pentru vehicule grele de transport marfa (autocamioane cu 2, 3, 4 osii,
autovehicule articulate si trenuri rutiere): in zona Pod Tnalt; in zona parcurilor industriale
din Vest;
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» amenajarea unor spatii pentru incircare/descarcare pentru autovehicule de marfa
cu MTMA <3,5 tone in principalele piete ale orasului in vederea aprovizionarii curente:
Piata Centrala, Piata Nord si Obor.

6.3.6 Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

Zona centrala (ce include si obiective cu valoare arhitecturald, culturala, comunitara) trebuie
pusa n valoare prin ameliorarea calitatii spatiilor publice si cresterea confortului de deplasare si
recreere pentru pietoni si biciclisti. De aceea trebuie organizata ca zona favorabila si cu prioritate
pentru DNM.

fn acest sens se propune extinderea arealului favorabil pietonilor, printr-o serie de mésuri,
cuprinse in doua scenarii (2 si 3):

= Amenajarea unor strazi pietonale
=  Amenajare strada pietonald cu tramvai
= (Re)organizarea unor strazi de tip shared-space (cu utilizare in comun)

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

= Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii si doar pe o parte
= Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptatd a acesteia in anumite sub-zone

= Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului

Cartiere rezidentiale

Un model asemanator de abordare, de tip “zona rezidentiald” se propune pentru cartierul Malu
Rosu (in scenariile 2 si 3), in care ameliorarea spatiului urban si a calitatii locuirii se bazeaza pe
reorganizarea mobilitatii si crearea unor strazi favorabile DNM. De asemenea se propun
amenajari de parcari colective si de tip smart parking.

6.4 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de
transport

6.4.1 Transport public - operare

La nivelul municipiului Ploiesti

Pentru transportul public, operarea liniilor retelei principale de transport public (retea descrisa in
sectiunea anterioara 6.1) este descrisa in cele ce urmeaza.

Scenariul 1 - Scenariul de baza

Tn acest scenariu se pastreaza aproape in totalitate modelul operational existent (Scenariul de
referinta, introducandu-se o noua linie de troleibuz intre Gara de Vest si Cartierul Bereasca
(Strand Bucov).
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Aceasta noua linie, prezentata aici ca linia 206, ar folosi noua infrastructura propusa si ar crea o

axa puternica de transport public de la Est la Vest, facilitand legaturi din centrul orasului intre
liniile de troleibuz si liniile de tramvai.
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Figura 95: Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti, Scenariul 1

(linii principale)

Scenariul 2 - Dezvoltarea moderata a Transportului Public

Pentru liniile de tramvai, propunerile facute permit operarea a trei linii distincte, care ar putea
deservi centrul orasului pe urmatoarele sectoare reinnoite:

® se propune ca liniile 101 si 102 sa opereze pe aceleasi trasee,

® 0 alta linie, prezentata ca linia 100 de exemplu, ar opera pe o parte din traseele existente

ale liniilor de tramvai, creand noi legaturi directe intre zonele rezidentiale dense din
Vest | si Vest II, centrul orasului si Gara de Sud Ploiesti.

Pentru liniile de troleibuz, reteaua noua propusa include:

= O noua linie, prezentata aici ca linia 206, ar folosi noua infrastructura propusa si ar crea o
axa puternica de transport public de la Est la Vest, facilitand legaturi din centrul orasului
intre liniile de troleibuz si liniile de tramvai (inclusa si in scenariul 1).

® Linia 44 va fi extinsad de la Gara de Sud la Hipodrom, oferind conexiuni directe din aceasta
parte de sud a orasului spre centrul orasului si zona de Vest | & Malu Rosu.

Liniile urbane ramase ar fi deservite in scenariul 2 de alte servicii urbane traditionale de autobuz.
Definirea precisa a retelei de autobuze propuse va fi prezentata in cadrul planului de actiune al
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scenariului ales. La realizarea propunerilor respective se va tine cont de lipsa de accesibilitate a
unor zone evidentiate la analiza situatiei existente.
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Figura 96: Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

Scenariul 2 (linii principale)
Scenariul 3. Catre un nou management al mobilitatii (Push&Pull pentru un
transport durabil)

Pentru liniile de tramvai, Scenariul 3 aduce o rectificare pentru linia 101: aceasta linie va fi
extinsa pana la Hipodrom; inlocuind prelungirea liniei de troleibuz 44 descrisa in scenariul 2.
Astfel aceasta linie 101 va avea rolul unei axe puternice de transport public pe directia sud —
nord.

De asemenea, pentru liniile de troleibuz sunt propuse unele modificari:

= fntr-un mod destul de "logic", linia 202 se prelungeste de la Pod inalt la zona industrial3
vest;

= noua linie 206 ar conecta Gara Ploiesti Vest cu cartierul Mihai Bravu;

® 0 noua linie, prezentatd ca linia 204, ar asigura o legatura directa intre cele doua gari
principale (Gara de Vest, Gara de Sud), zona centrala si cartierul Bereasca (Strand Bucov),
in zona de est.

Alte masuri operationale si de politica includ:

= |mplementarea unui tarif integrat, in cazul in care utilizatorii ar plati pentru acces la
reteaua de transport public (sistem bazat pe zone) si nu pentru utilizarea fiecarei linii

(sistem bazat pe linii),
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» Corelarea serviciilor de transport public la nivel local, metropolitan, judetean,
national, inclusiv prin reglementarea unor trasee in interiorul municipiului si prin
revizuirea anumitor capete de linii pentru transportul judetean si interjudetean,

» Elaborarea si aplicarea regulilor privind prioritatea pentru transport public pe
benzile/caile dedicate si n statii (prevenirea parcarii ilegale, prioritizarea
autobuzelor care ies din statii).
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Figura 97: Madsuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

Scenariul 3 (linii principale)

La nivelul polului de crestere Ploiesti

Desi mult mai putind populatie locuieste sau lucreaza in restul polului de crestere, unele solutii
pot fi adoptate pentru a imbunatati transportul in comun in afara granitelor municipiului Ploiesti.
intr-adevar, analiza situatiei actuale a demonstrat c3 existd mai multe géri situate n interiorul
polului de crestere, dar doar cateva din liniile judetene de transport public judetean (cu
autobuzul) se conecteazd, la aceste statii. Liniile judetene de transport public judetean (cu
autobuzul) mai degraba ajung direct in municipiul Ploiesti.

Cu conditia punerii in aplicare a unui tarif integrat in primul rand, rutele liniilor judetene ar putea
fi revizuite pentru a servi de fapt garile (in functie de orarul trenurilor). Acest lucru ar permite
pasagerilor sa beneficiaze de o conexiune rapida la oras, in timp ce vehiculele liniei judetene ar
putea fi utilizate pe o alta ruta sau pentru un alt serviciu dupa ce a asigurat transferul pasagerilor
la gara locala.
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Un alt mod de a imbunatati accesibilitatea la transportul public in polul de crestere ar fi punerea
in aplicare a facilitatii Park & Ride si Bike & Ride in diferite gari. Nu ar trebui sa fie intotdeauna
zone de parcare mari, ci mai degraba doar cateva spatii pentru autoturisme si biciclete. Pentru
biciclete poate fi suficient uneori un rastel, in conditii de siguranta si de adapost, pentru a
fncuraja oamenii sa mearga la gara cu bicicleta atunci cand gara nu este suficient de aproape de
localitate.

%. Fl 1%
R

Pi

. 6121 7

Figura 98: Masurile propuse pentru transport public la nivelul polului de crestere Ploiesti, scenariul 2

in scenariul 2, masurile respective sunt propuse doar pentru girile Gageni, Floresti Prahova,
Brazi.

Pentru a Tncuraja si mai mult utilizarea trenului in polul de crestere s-ar putea generaliza
introducerea acestor masuri in toate statiile. Desigur, facilitatile de tip P&R ar trebui sa fie
adaptate la dimensiunea garii si la numarul de trenuri pe zi. Pentru inceput unele facilitati de tip
P&R ar putea fi reduse doar la nivelul unui B&R care s-ar putea pune in aplicare, de exemplu,
doar cu un rastel pentru biciclete.

Mai mult, analizele au aratat ca unele linii judete deservesc localitatile din zona suburbana a
municipiului Ploiesti, Tn timp ce alte linii judetene pot fi considerate linii regionale.

Unele linii ar trebui revazute si eventual trecute in subordinea Autoritatii de Transport
Metropolitan (sau Asociatiei de Transport Public - daca aceasta va fi infiintatd), aceasta ar face
reteaua de transport public mult mai lizibild pentru utilizatori.

6.4.2 Managementul retelei rutiere/stradale

Planificarea traficului si proiectarea infrastructurii au un impact deosebit asupra sigurantei rutiere
(v. Anexa 4 - (3) Respectarea functiei arterei rutiere), reflectatd de exemplu atdt in cazul
aspectului strazilor din zonele rezidentiale pentru accidentele ce implica pietoni, cat si in cazul
unei retele de trafic urban cu un numar mare de intersectii, ce presupune un pericol mare de
accident din cauza lipsei de separare a circulatiei tuturor categoriilor de participanti la trafic.
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Stabilirea unei clasificari ajuta la clarificarea diferitelor politici de abordare a aspectelor principale
ale planificarii transporturilor. Elementul cheie este sa se asigure faptul ca fiecarui drum 1i este
atribuit un nivel corespunzator in clasificare, pe baza functiei propuse sau dorite, dar nu si pe
baza functiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca cerintele unei circulatii sigure.

®» lerarhizarea retelei rutiere

Intrucat clasificarea drumurilor se face pe criteriul administrativ, modul de proiectare/
amenajare al drumurilor fiind dictat de ierarhia administrativa, regdsim in teren o serie de solutii
de compromis, cu artere ocolitoare nou construite cu solutii de amenajare a intersectiilor
neomogene, cu accese necontrolate, cu segmente de drum pe care se suprapun curenti de
circulatie locala de scurta distanta cu cei de lunga distanta, cu amenajari inadecvate la nivelul
localitatilor rurale etc.

Atat pentru infrastructura nationald de drumuri, cat si pentru strazile din localitati nu putem
vorbi de clasificarea functionala a drumurilor, si respectiv a strazilor si implicit de norme tehnice
asociate care sd defineascad cerintele/parametrii tehnici aferente fiecarei categorii functionale.
Singurul normativ care introduce notiunea de clasificare functionala aferenta retelei rutiere este
normativ AND 600/2010 pentru Amenajarea intersectiilor la nivel pe drumuri publice.

Pentru moment recomandam in ceea ce priveste planificarea la nivelul drumurilor aplicarea
clasificarilor si principiilor din normativul AND 600/2010:

= |n functie de proportia traficului de tranzit (traficul de lungd distantd in raport cu zona de
influentd a teritoriului adiacent) de pe arterele de circulatie, acestea se pot clasifica:

= Artere principale — sunt arterele care preiau in mare parte traficul de tranzit si in
foarte micd mdsurd traficul de scurta distantd sau local.

= Artere colectoare/distribuitoare — sunt arterele care preiau intr-o mdsurd micd
traficul de tranzit si intr-o proportie mai insemnatd traficul de legdturd intre
diferite componente zonale relativ apropiate sau colecteazd/distribuie traficul din
arealuri construite apropiate.

= Artere locale — sunt arterele care preiau in mod particular traficul local de scurtd

distanta.
Clasa Denumire Categorie Trafic tranzit Trafic local
functionala clasa drum [%] [%]
Clasal Artere principale Autostrazi
Drumuri express
) 75-95 5-25
Drumuri europene
Drumuri nationale principale
Clasa ll Artere colectoare / Drumuri nationale secundare
L L. 35-75 25-65
distribuitoare Drumuri judetene
Clasa lll Artere locale Drumuri judetene
) 5-15 85-95
Drumuri comunale

Tabelul 34:  Clase de artere (drumuri). Functionalitate (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel pe
drumurile publice, indicativ AND 600 — draft actualizare 2015)
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Artera pancipala Nod rutier [clasa 1)
Asrtera colectoare D Intersecte denwelata (clasa W)
Artora locala O Insersecte ka nivel {clasa 111)
‘ Insorsacha ka nivel {clasa V)
-— Pasa; tara acces
Figura 99: Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel

pe drumurile publice, indicativ AND 600)

Actualele incadrdri administrative ale drumurilor din Roménia se pot afla in una din cele
3 categorii functionale mentionate mai sus, asa cum se prezintd in Tabelul 34. Totusi, in anumite
situatii, existd parti ale unor drumuri europene sau drumuri nationale principale care traverseazd
pe lungimi mari zone construite din localitdti sau in lungul lor sunt dispuse localitdti la distante
relativ mici si atunci ponderea traficului local creste, apare nevoia de a amenaja intersectii dese
cu acces cu viraj stdnga si in acest caz aceste drumuri nu mai pot functiona ca drumuri de tranzit.

=» |lerarhizarea retelei stradale

Asa cum s-a mai precizat, strazile din localitatile urbane se clasifica (conform Ordonantei 43/1997
privind regimul drumurilor, art. 9) in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le
indeplinesc, astfel:

a) strdzi de categoria | - magistrale;

b) strdzi de categoria a ll-a - de legdturd;

c) strdzi de categoria a lll-a - colectoare;

d) strdzi de categoria a IV-a - de folosintd locald.

in localitéti, pentru asa zisele strdzi de cat. I-a (cu trei benzi pe sens) sau a ll-a (cu dou3 benzi pe
sens) regasim parametri tehnici de proiectare/exploatare care nu corespund normelor tehnice
specifice pentru astfel de categorii functionale (parcare/stationare pe carosabil, parcari adiacente
in ,,spic” ce implicd manevre din benzile curente, lipsa ,,selectarii” traficului in raport cu tipuri de
trafic ce nu ar trebui sa se suprapuna, respectiv lipsa infrastructurii pentru biciclete, lipsa benzilor
dedicate transportului public, lipsa alveolelor pentru statiile de transport public etc.).

Multe din aceste situatii ar putea fi corectate/revazute si puse in acord cu principiile de incadrare
functionala daca, spre exemplu, prevederile din normele tehnice in vigoare nu ar fi total depasite,
prea neclare in raport cu parametri tehnici de baza si neconcordante.

Este evident ca in normele romanesti actuale nu exista o corelare intre clasificarea din OG 43
(bazatd pe intensitatea traficului si cu functiile strazii) si prescriptiile tehnice asa cum sunt avute
in vedere in normele internationale.

Tinand seama de cele de mai sus, se recomanda o ierarhizare coerenta a drumurilor si strazilor,
corelata cu functiunile acestora, cu caracteristicile traficului, dar si cu utilizarea si accesibilitatea
teritoriului.
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Artere majore
- mobilitate ridicata
- nr. redus de

accese

Mobilitate

Colectoare
- echilibru intre
mobilitate si
accesibilitate

I

Zone incerte

Colectoare

Locale
- mobilitate redusa
- nr. ridicat de
accese

Accesibilitatea
teritoriului

Figura 100: Relatia dintre sistemul de clasificare functionala a drumurilor si accesibilitatea teritoriului, respectiv
mobilitatea populatiei. (Sursa: US Department of Transportation, Federal Highway Administration,
Highway Functional Classification Concepts, Criteria and Procedures, 2013)

Pentru mediul urban, pentru strazi recomandam urmatorul tip de clasificare functionald,
clasificare ce poate fi detaliata si cu recomandari privind amenajarea intersectiilor/ acceselor,
nivelul fuxurilor si relatia cu mediul traversat (zonificarea functionala):

Nr. Parcare permisa pe
Viteza autovehicule benzi/sens Pista biciclete pe carosabil Trotuar Transport public carosabil sau cu iesire
Categ. Strazi direct in banda 1

Restrictii pentru vehicule
marfa

50km/h Da, corelatcu zonarea  Recomandat pentru linii nu Da, restrictii corelate cu

Artera magistrala . 23 (cat! separata . . -
. 60km/h (zona nelocuita) ( ) P functionala principale zonarea functionala
Da, corelatcuzonarea  Recomandat pentru linii Da, restrictii corelate cu
Aretra secundara de legatura 50km/h  2-3 (catl-11) separata _ T p nu -
functionala principale zonarea functionala

permis cu amenajare
Colectoare 40-50km/h 1-2 (catll - 111) adecvata corelata cu nivel

da, doar longitudinala. Interzis MTMA 27.5 to

Da, corelat cu zonarea  Recomandat pentru linii T
Se coreleaza cu Transport restrictii corelate cu zonarea

functionala rincipale
trafic P P public functionala
permis cu amenajare da, doar longitudinala. Interzis MTMA >7.5 to
. Da, corelat cu zonarea . -
Colectoare secundara 30km/h - 40km/h 1 (catlll)  adecvata corelata cu nivel functi | Permis Se coreleaza cu Transport restrictii corelate cu zonarea
trafic unctionala public functionala
<750 veh/ai Da, corelat cu zonarea
Locale 20km/h -30km/h 1 (catlll)  Spatiu comun cu circulatia - Permis da Permis MTMA <3.5 to
functionala
auto
Spatiu comun cu circulatia  Da sau Spatiu comun cu .
Zonarezidentiala 20km/h - catlll-IV - da Permis MTMA <3.5 to

auto circulatia auto

Pentru fluxuri ridicate de
Zona pietonala Skm/h - biciclisti, canalizare si
restrictie de viteza la 5km/h

Permis cu amenajare

Permis MTMA<3.5 to
adecvata

Tabelul 35:  Clase de artere (drumuri). Functionalitate

Reteaua stradala a municipiului a fost ierarhizata tindnd seama de recomandarile de mai sus.
Aceasta plansa ar putea constitui un bun fundament pentru plansa Circulatii a PUG Ploiesti.

S-au avut in vedere solutii pentru optimizarea retelei si cresterii sigurantei circulatiei.
= Reorganizari ale circulatiei pe arterele principale
= Reorganizarea circulatiei in zona centrala si in cartiere:

= Amenajarea zonelor cu trafic auto calmat — cu parcari colective si redobandirea
spatiului public ocupat acum de parcari;

= Reorganizarea circulatiei cu sensuri unice.

= Revizuirea amenajarilor de circulatie n intersectii - Tn concordanta cu functiunea retelei,
categoriile de participanti la trafic, cu marimea fluxurilor de trafic in vederea sporirii
sigurantei circulatiei; reducerea numarului de viraje la stanga pe artere magistrale si de
legatura
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» Semaforizarea si reamenajarea trecerilor de pietoni de pe strazile de categoria |, Il, dar si
de pe cele de categoria a lll-a cu functiuni de colectoare
® Revizuirea in totalitate a semnalizarii verticale si orizontale
Optimizarea retelei si siguranta circulatiei in celelalte localitati ale Polului de crestere Ploiesti:
® (Re)amenajarea trecerilor de pietoni independente sau din intersectii

» Completarea si imbunatatirea sistemului de iluminat public stradal cu precadere in zona
intersectiilor si a trecerilor de pietoni

® Asigurarea rutelor pentru dezvoltarea transportului public.

6.4.3 Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Politica de parcare propusa tine cont de urmatoarele criterii:
= |imitarea si taxarea parcarii la sol,

= organizarea pe cat posibil a necesarului de locuri de parcare in parcari multietajate,
subterane si supraterane,

= restrictii de timp Tn special pentru parcarea in centrul orasului,
= tarifare diferentiata in functie de zon3,

* reglementari de parcare care sa tina cont de interesele rezidentilor si care sa nu
determine pe cei care parcheaza in centrul orasului sa facda acest lucru in zonele
rezidentiale Tnconjuratoare.

6.4.4 ITS si managementul mobilitatii

n scopul de a elimina disfunctionalititile evidentiate, propunerile de proiecte au vizat:
® Amenajarea centrului de management al traficului in municipiul Ploiesti

®» Extinderea sistemului de management al traficului prin modernizarea si integrarea a
10 intersectii semaforizate si prin semaforizarea a inca 67 noi intersectii care vor
functiona in regim adaptiv. De asemenea se propune integrarea unor sisteme de tipul

o Managementul transportului public;
o Managementul parcarilor;
o Informare cu panouri cu mesaje variabile;
o Control acces la pasaje;
o Monitorizare si sanctionare.
®» Extinderea sistemului de management al traficului prin:

o integrarea infrastructurii pentru biciclete in sistemul de management al traficului
prin instalarea de semafoare pentru biciclisti si echipamente de detectie
dedicate;
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o Punerea in aplicare a solutiilor ITS pentru prioritizarea transportului public local si

a deplasarii cu bicicleta.

Componenetele unui sistem
de management al traficului

Functiune
asigurata

in prezent

Functiune asigurata in viitor

Scenariul 1
de baza

Scenariul 2
Optimizarea
sistemelor de
transport existente

Scenariul 3
Un nou
management al
mobilitatii

Telesupravegherea NU DA, in 26 intersectii | DA, n 26 DA, in 26

intersectiilor existente + 77 intersectii intersectii
intersectii existente + 77 existente + 77
(noi+modernizate) intersectii intersectii
-7.21.1,7.2.1.2 (noi+modernizate) | (noi+modernizate)

-7.2.11,7.2.1.2 -7.2.1.1,7.2.1.2

Prioritizarea transportului NU NU DA-7.2.15 DA-7.2.15

public

Speed Enforcement NU NU DA, in 15 puncte — | NU

7.2.13

Informare prin Panouri cu NU NU DA, 10 locatii — NU

mesaje variabile (VMS) 7.2.1.4

Informare Radio/TV (birou NU DA-7.21.1 DA-7.21.1 DA-7.21.1

presa)

Sistem informare/rerutare NU NU DA-7.21.4 NU

Sisteme de navigatie RDS

(Radio Data

System)/TMC(Traffic message

channel)

Sistem de control acces NU NU NU NU

(pasaje, tuneluri, sectoare cu

circulatie alternanta)

Soft de optimizare NU DA-7.2.1.1 DA-7.2.1.1 DA-7.21.1

Informari trafic pe site-uri NU DA-7.21.1 DA-7.21.1 DA-7.21.1

dedicate

Servicii de informatii catre NU DA-7.21.1 DA-7.21.1 DA-7.21.1

telefonia mobila

Managementul parcarii NU DA-7.2.1.6 DA-7.2.1.6 DA-7.2.1.6

CCTV NU DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2

Integrare cu dispecerate si NU DA-7.21.1 DA-7.2.1.1 DA-7.21.1

sisteme de (112; Politie;

Servicii de urgentd; Autoritatea

locald)

Informarea si managementul NU NU DA-7.21.4 NU

lucrarilor care afecteaza

traficul

Infrastructura de NU DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2 DA-7.2.1.2

telecomunicatii

Tabelul 36:

6.4.5

Logistica urbana

ITS. Functiuni asigurate — comparatie pe scenarii

Propunerile in domeniul logisticii urbane se refera la ajustarea traseelor de tranzit si zonele de
acces pentru vehiculele de marfd de peste 3.5 tone (din Planul Strategic de Logisticd existent) in
fiecare din scenariile propuse, corelate cu extinderea infrastructurii rutiere.
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6.4.6  Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in
zone cu nivel ridicat de complexitate

Planificarea dezvoltarii urbane in relatie cu dezvoltarea sistemului de
transport public (TOD-tranzit oriented development)

Planificarea dezvoltarii urbane trebuie facuta exclusiv in logica accesibilitatii la transport public,
dezvoltarile fara acest tip de accesibilitate generand fie dependenta de utilizarea automobilului
(car-dependency), fie captivitate sociala si inacces la servicii publice sau locuri de munca.

Planificarea mobilitatii trebuie sa se coreleze cu planificarea dezvoltarii urbane asigurand o buna
accesibilitate rutiera si cu transport public a tuturor zonelor construite, pentru reducerea
dependentei de utilizarea automobilului sau evitarea fenomenelor de captivitate sociala prin
inaccesibilitate la servicii de interes general si locuri de munca. Pentru aceasta insa, dezvoltarile
urbane trebuie, de asemenea sa se faca cu densitati de peste 40 loc/ha si cu trame rutiere
ierarhizate, pentru asigurarea premizelor spatiale si de densitate (rezidenti+locuri de munca) de
dezvoltare a unui transport public cu acoperire teritorioriala si servicii satisfacatoare.

Se impune asigurarea unei accesibilitati optime, rutiera dar si cu transport public, a polilor de
interes (actuali si viitori) generatori de deplasari - zona centrald, areale cu concentrari de locuri
de munca, areale cu concentrari de functiuni de interes public: zone comerciale, administrative,
de invatamant, de recreere; portile feroviare si rutiere majore: gari principale, intrari ale
autostrazilor in localitati, aeroport etc., zone rezidentiale cu densitati ridicate (mari ansambluri
de locuire colectiva).

Transportul public, ca infrastructura publica furnizoare de accesibilitate, trebuie planificat astfel
incat sa deserveasca toate zonele construite si zonele planificate de dezvoltare. Un obiectiv
important al planificarii mobilitatii este astfel si sustinerea directiilor de dezvoltare urbana
planificate si reglementate, prin rolul tractant al transportului public si al accesibilitatii pe care o
furnizeaza.

Ameliorarea calitatii spatiilor publice prin implementarea unei politici
complexe de mobilitate

Calitatea spatiilor publice este afectata major de prezenta excesiva a autovehiculelor in miscare si
stationare, cauzata de o mobilitate cu o pondere ridicata a automobilitatii. Prin urmare, cresterea
calitatii spatiului urban si a calitatii locuirii depinde fundamental de o remodelare a mobilitatii in
sensul diminudrii utilizarii automobilului si Tncurajarii modurilor alternative de deplasare:
transportul public si deplasarile nemotorizate (DNM): pietonale si cu bicicleta. Aceasta
presupune o politicA complexa si coerenta de mobilitate care trebuie implementata
consecvent, pe termen lung, care va excede orizontul de timp al prezentului studiu.

Politica de remodelare a mobilitatii trebuie sa vizeze schimbarea structurii si ierarhiei modale,
descurajarea si limitarea accesului automobilelor in anumite areale (zona centrala, istorica, mici
centralitati Tn cartiere) in vederea recuperarii si realocarii unor resurse importante de spatiu
public pentru utilizatorii nemotorizati, activitati exterioare, arta urbana si infrastructura verde, cu
efecte de crestere a calitatii ambientale, a confortului si sigurantei deplasarilor si de reducere a
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poluarii. Este necesara implementarea treptata a unui pachet de masuri consensuale care trebuie
sa vizeze, printre altele:

(1) Crearea unei oferte de mobilitate alternativa utilizarii automobilului, satisfacatoare si
atractiva

=  Ameliorarea gradului de acoperire cu transport public si a acesibilitatii la statiile de
TP (distanta de max. 300-400 m si trasee de acces la statiile principale, cu prioritate
pentru DNM). Pentru ameliorarea ofertei de transport public in arealul central se
poate suplimenta reteaua la nivelul orasului cu un transport la nivel local, intern
zonei centrale.

= Ameliorarea infrastructurii pentru pietoni si biciclisti: extinderea retelei de culoare
pentru biciclete, largirea trotuarelor, crearea unor strazi, piete si areale cu prioritate
pentru DNM: pietonizate/cu trafic limitat /sau de tip “spatiu partajat” (shared-space)

= Servicii de inchiriere biciclete (bike-sharing) si inchiriere autovehicule (car-sharing)
si de taximetrie

(2) Crearea unui pachet de masuri disuasive in raport cu automobilitatea

= Limitarea si taxarea superioara a parcarii pe strada

= Limitarea vitezei de deplasare pe colectoare secundare si locale (strazi de categoria
Il si IV) la maximum 30 km/h, 20km/h in cazul zonelor cu “utilizarea comuna”
(shared-space”) si 5 km/h in cazul pietonalelor cu acces selectiv (pentru riverani,
masini de marfa etc.)

(3) Implementarea unei politici inteligente de parcare

= Reorganizarea necesarului de locuri de parcare prin diminuarea parcarii pe strada si
mutarea acesteia in parcari multietajate, subterane si supraterane (slab
consumatoare de spatiu urban). Crearea unor parcari multietajate si/sau subterane
nu trebuie sa suplimenteze oferta de parcare actuald, ci sa constituie o alternativa a
parcarii pe strada (intensiv consumatoare de spatiu public)

= Politica tarifara si de reglementare a duratei de stationare diferentiatd, pentru
descurajarea parcarii Tn zona centrald si incurajarea parcarii in parcari perimetrale
acesteia. Costurile parcarii pe strada trebuie sa fie superioare celor ale parcarii in
parcdri subterane sau supraterane multietajate.

= Sistem eficient de combatere si eliminare a parcarii ilegale (pe carosabil si trotuare)

(4) Crearea conditiilor de transfer modal de la automobil la moduri alternative (transport
public, deplasare pietonala, cu bicicleta sau taxiul) printr-un sistem strategic de puncte
de transfer inter-modal care sa contina parcari de transfer pentru masini si biciclete
(park&ride si bike&ride), statii de TP, puncte de inchiriere biciclete sau taxi. Este

importantd realizarea unor astfel de puncte intermodale pentru limitarea penetrarii
fluxurilor motorizate din periurban in interiorul orasului Ploiesti prin crearea unor conditii
bune de transfer la moduri alternative de deplasare.
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(5) Management informatizat al mobilitatii (trafic, transport, parcari, ticketing integrat
etc.)

(6) Utilizarea resurselor de spatiu public recuperat (prin limitarea utilizarii autovehiculelor si,
pe viitor, a reducerii indicelui de motorizare) pentru ameliorarea calitatii spatiilor
publice si peisajului urban prin sporirea elementului vegetal (plantatii de aliniament in
lungul arterelor majore/bulevarde, scuaruri etc.), arta urbana si mobilier stradal
functional si estetic. Se impune, de asemenea, mai buna integrare a infrastructurii de
transport in peisajele urbane (de ex. prin Tnierbarea traseului de tramvai, ameliorarea
calitatii estetice a statiilor, crearea unei/unor statii de transport cu valenta de reper
urbanistic etc.).

STRADA - infrastructura de circulatie si spatiu public, comunitar.
(Recomandari pentru reamenajarea strazilor)

Practica mondiala de planificare a mobilitatii se (re)orienteaza catre abordarea strazilor si
pietelor urbane (v. Anexa 4 - (9) Infrastructura rutierda completa), nu doar ca infrastructura de
circulatie, ci si ca spatii publice, comunitare, cu necesare atribute peisagistice.

(Re)amenajarea arterelor de rang superior |, Il, in zonele construite, trebuie sa se faca in sensul
traditional al conceptului de bulevard, cu o pondere crescutd de spatiu alocata utilizatorilor
nemotorizati, cu circulatii pietonale largi si confortabile, cu amenajari peisagistice - spatii verzi si
aliniamente de copaci, cu acces la transport public. (Re)armonizarea ipostazelor de “culoar de
trafic” si aceea de spatiu public, comunitar, cu atribute peisagistice, partajat si utilizat Tn mod
echitabil®, este posibil prin reducerea uneori semnificativa a carosabilelor.

2 [T .. ™ . . . n . . olr e
Fara discriminarea utilizatorilor nemotorizati in favoarea automobilelor si automobilistilor
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Figura 101: Exemplificari bune-practici de reorganizare a arterelor de rang superior - Reamenajarea unor bulevarde
n Paris (reducerea carosabilelor, largirea trotuarelor, crearea de piste pentru biciclete, plantarea unor
copaci etc.) a. Reamenajare Bulevard Magenta, Paris (2013); b. Reamenajare Bulevard Cilcy, Paris
(2013)

Strazile de rang inferior lll si IV (colectoare secundare si locale) din interiorul cartierelor trebuie
sa se remodeleze, treptat, astfel incat sa fie accentuata calitatea lor de spatii publice, de spatii
ale vietii comunitare si sa se acorde atentie sporita confortului si sigurantei utilizatorilor
nemotorizati - pietoni si biciclisti.

La nivel european, in tot mai numeroase orase, strazile de rang inferior — Ill, IV, tind sa devina
“spatii de viat3”, adica artere cu trafic motorizat limitat ca vitez3 si acces. Acest tip de abordare?
se generalizeaza in ritm accelerat si se concretizeaza Tn implementarea a trei categorii majore de
modele de areale favorabile DNM, cu diverse grade de prioritate acordate pietonilor:

= Zone cu viteza limitata — zone in care viteza de deplasare a autovehiculelor este
limitata la 30 km/h (20 mile/h) si pietonii utilizeazd exclusiv spatiul destinat circulatiei
pietonale (trotuare)

= Zone “partajate”/“utilizate in comun” (“shared-space”/”zone de rencontre”), in
care accesul si viteza autovehiculelor sunt controlate si limitate (max. 20km/h), iar
pietonii au dreptul de a utiliza intregul spatiu al strdzii, dupd diverse modele

= Zone pietonale, zone cu acces exclusiv sau aproape exclusiv pentru pietoni si eventual
pentru biciclisti (cu viteza maxima de 5 km/h).

3 . o . e . TN o . o o v . o
Care armonizeaza functiile strazii de spatiu al miscarii si de loc, cu esentd comunitard, antropologicd si culturald
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Zone favorabile DNM se amenajeaza cu prioritate in centralitdtile de cartier, in jurul dotdrilor de
interes public si in special in jurul acelora care polarizeazd pietoni vulnerabili - scoli, gradinite, dar
tind sa se extinda si la nivelul unor cartiere. (v. cap. 4.5)

Aceste modele de (re)organizare a strazilor si pietelor urbane se caracterizeaza prin:

= modificarea ponderii resurselor de spatiu alocate diferitelor categorii de utilizatori ai
spatiului public: pietoni, biciclisti, automobile si automobilisti, activitati care se
desfasoara in exterior, in favoarea utilizatorilor nemotorizati

= modificarea prioritatii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasdrilor nemotorizate
= [imitarea vitezei de deplasare a autovehiculelor
= amenajdri ale spatiului cu functie de calmare a traficului
Efectele implementarii lor sunt:
= Ameliorarea sigurantei si confortului utilizatorilor nemotorizati (pietoni si biciclisti)
= Cresterea calitatii functionale si estetice a spatiilor publice, comunitare
= Descurajarea utilizarii automobilelor (cu toate efectele pozitive asociate)
Modelul “shared-space”- spatii partajate” (v. extras Code de la rue, Franta, 2008)

Organizarea strazilor si pietelor urbane de tip “shared-space”/spatiu “partajat”> sau “utilizat in

comun” este materializarea recenta a unei noi filozofii de (re)amenajare si utilizare a spatiilor
publice care muta accentul pus predominant pe prioritatea acordata automobilului® pe o utilizare
in comun a spatiului public, cu diverse grade de avantaje si prioritate pentru pietoni. Acest model
se aplica mai ales in arealele urbane cu un volum ridicat de deplasdri pietonale (zone comerciale,
zone rezidentiale etc.) si/sau cu resurse limitate de spatiu stradal.

Caracteristicile generale ale acestui model de organizare a spatiului public sunt:

= Calmarea traficului prin amenajdri specifice si reducerea vitezei de deplasare

= Modificarea prioritdtii de deplasare in spatiu, in favoarea deplasdrilor nemotorizate;
pierderea prioritdtii autovehiculelor, pastrandu-se insa posibilitatea de acces a
acestora (pe un culoar semnalat prin textura si culoarea pavimentului sau pe toata
suprafata unui spatiu)

= Alocarea unei ponderi mai ridicate de spatiu pentru pietoni, biciclisti si activitdti care
utilizeazd spatiul public (manifestari culturale, expozitii, terase etc.)

= Accesibilitate amelioratd a spatiului public pentru DNM (deplasari nemotorizate),
inclusiv PMR prin planeizarea spatiului public (eliminarea diferentelor de nivel) si
eliminarea prioritatii acordate vehiculelor in acest spatiu

= [Limitarea sau interzicerea parcdrii pe stradd

Conceptul a fost promovat in 1991, fiind asociat cu munca teoretica a lui Hans Monderman, inginer in transporturi

5
6

Conceptul de “shared space” are originea in lucrarile teoretice ale lui Hans Monderman, inginer in transporturi
in conformitate cu paradigma adaptarii neconditionate a orasului la automobil si la exigentele excesive de

circulatie si stationare ale acestuia
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= Eliminarea semnalizdrii, semaforizdrii, a reglementdrilor circulatiei in interiorul zonei

Beneficiile acestui mod de organizare si utilizare a retelei rutere sunt:

= Ameliorarea ambiantei spatiilor publice si a substantei lor social-comunitare deseori
cu efecte de dinamizare economica (aparitia unor functiuni comerciale, de recreere,
de industrie creativa etc.).

= Eliminarea barierelor fizice si psihologice pentru pietoni.

= Cresterea sigurantei rutiere, scadderea numdrului de accidente si a gravitdtii acestora
chiar daca, in cazul anumitor tipuri de amenajari (fard zona de confort”) exista inca o
senzatie de neclaritate si nesiguranta. Evaluadrile ulterioare amenajarii acestor tipuri
de spatiu arata, Tn majoritatea cazurilor, o scadere a numarului de accidente si a
consecintelor lor.

= Reducerea timpului petrecut in intersectii (fatda de cel petrecut in intersectii
semaforizate).

Au fost identificate si implementate diverse tipuri de solutii (scheme), cu diverse grade de
libertate acordata pietonului si autovehiculelor, avand ca numitor comun principiul eliminarii
limitelor stricte dintre traficul pietonal si cel carosabil, prin renuntarea la borduri, marcaje,
semne de circulatie, reglementari.

(1) “shared-space” in care accesul pietonilor si vehiculelor - motorizate sau nu - este permis
pe tot spatiul public — acest mod de organizare presupune un anumit grad de
familiarizare a populatiei cu utilizarea comuna a spatiului public si este criticat din
perspectiva confortului persoanelor cu mobilitate redusa.

(2) “shared-space” care pdstreazd o zond strict pietonald, “zona de confort” (“non-
shared”)’, in general amplasata pe lateralele acestuia (corespunzatoare traditionalelor
trotuare). Pietonul are libertatea de utilizare a intregului spatiu.

(3) “shared-space” in care pietonul poate traversa liber culoarul de circulatie al
automobilului, dar nu poate stationa pe acesta (ex. Exhibition Road, Londra). Pot exista
delimitari ale celor doua tipuri de circulatii (parapeti, mobilier stradal, aliniamente de
copaci) care indeplinesc atat o functie de protectie si sigurantd cat si de dispozitiv
pentru impiedicarea parcarii ilegale.

Intr-o stradd conventionald, bordurile genereazd zona de confort. intr-o strada in care tot spatiul este realizat la
acelasi nivel, zona de confort este realizata prin configuratia, textura si culoarea pavajului si/sau utilizind elemente
fizice: mobilier stradal, bolarzi, aliniamente de copaci. Zona de confort va depinde de fluxurile de trafic motorizat din
spatiul strazii. Spatiul de confort este importat pentru toti utilizatorii nemotorizati ai spatiului public dar este important
cu deosebire pentru persoanele cu handicap, care au posibilitati reduse de reactie motorie.
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Figura 102: Libertate si confort de miscare pentru pietoni, in intregul spatiu urban, fara bariere fizice si psihologice
(fara diferente de nivel si diferente majore de textura: trotuar-carosabil)

Pentru arealele favorabile DNM care se pot organiza in Ploiesti si in celelalte localitati, este
recomandata utilizarea modelului “partajat” (shared-space), cu zona de confort, care este
perceput de populatie ca fiind mai sigur, desi monitorizarile si evaluadrile spatiilor shared-space
organizate in alte tari arata ca si modelele fara zona de confort sunt eficiente in ce priveste
siguranta deplasarilor (numar redus de accidente). Implementarea acestui nou model se poate
face treptat, incepand cu proiecte pilot care sa convinga populatia de avantajele lui.

Modelul “partajat”’, de strada “utilizata n comun” (shared-space), este recomandabil cu
prioritate pentru:

Strazi Tnguste, cu volum limitat (sau limitabil) de circulatie motorizata, in care se doreste
ameliorarea conditiilor de deplasare a utilizatorilor nemotorizati, discriminati in prezent si
constransi la o utilizare neconfortabild sau chiar neregulamentara a spatiului strazilor. Avantajul
fata de modelul pietonizarii este pastrarea accesului vehiculelor, insa fara prioritate de trecere si
cu viteza mica.

Strazi, areale care polarizeaza volume ridicate de deplasari pietonale in care nu se doreste
interzicerea totala a accesului autovehiculelor.

Strazile de rang inferior, din zonele istorice sau din zone recent construite in zona periurbana, in
numeroase cazuri au resurse insuficiente de teren pentru satisfacerea nevoilor de miscare si
stationare a tuturor utilizatorilor, motorizati si nemotorizati, in spatii dedicate. Aceasta situatie
conduce, de cele mai multe ori, la circulatii pentru pietoni fie subdimensionate, fie ocupate
abuziv de vehicule. Din aceste cauze, aceste artere sunt si in prezent utilizate Tn devalmasie,
nereglementat si neregulamentar. Astfel de artere pot sa fie reorganizate dupda modelul
“partajat”, cu “utilizare in comun” (shared-space), care ar permite utilizarea in comun a spatiului
redus existent, in mod reglementat, cu viteza limitata a autovehiculelor (max. 20 km/h) si cu
prioritate pentru pietoni, fara o restrictiva subimpartire carosabil-trotuar si subdimensionarea
acestuia din urma. Acest tip de organizare presupune si reducerea treptata a parcarii pe strada si,
n unele cazuri, organizarea de sensuri unice.
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“

Figura 103: Strazi inguste din zonele rezidentiale centrale si de cartier utilizate “in comun” (ca in modelul “shared-
space”), dar in mod nereglementat si neregulamentar (Foto: Google Earth)

Figura 104: Utilizare “in comun” a spatiului strazii, reglementata (strada shared-space)
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Remodelarea contextualizata a accesibilitatii — abordare UM (LUT) in zone
cu probleme complexe

Remodelarea contextualizata a accesibilitatii, in acord cu caracteristicile functionale, morfologice
si de valoare istorica, culturala ale diferitelor zone urbane si in acord cu planificarea evolutiei lor
urbanistice (“The good mobility in the good place”) este o abordare recenta care corespunde
trecerii de la logica de investitii in infrastructura si de satisfacere neconditionata si
nediferentiata a cererii de trafic motorizat, la logica de (re)modelare a accesibilitatii si a
structurii modale a deplasarilor prin strategii si politici integrate de mobilitate. Acesta exigenta
majora necesita cateva schimbari in planificarea si practica actuala:

® trecerea de la planificdri sectoriale (urbanism, transport, circulatii, trafic) mult prea putin
coordonate intre ele, la o planificare integratd Urbanism-Mobilitate (UM / LUT-Land
Use& Transport) a dezvoltdrii la nivel zonal

» Strazile trebuie organizate, contextualizat, atat ca spatii ale miscdrii (culoare de
circulatie) cat si ca spatii publice, comunitare, cu exigente peisagistice. Se impune
(re)partajarea democraticd a spatiului public — strdzi si piete - intre categoriile de
utilizatori (pietoni, biciclisti, automobilisti, activitati care utilizeaza spatiul public),
asigurarea accesibilitdtii inclusive a acestora (inclusiv pentru PMR), in conditii de
sigurantd a deplasdrilor.

®» Ameliorarea si dezvoltarea infrastructurii pentru deplasdri nemotorizate (pietonale, cu
bicicleta), ca premisa esentiald a schimbarii comportamentului de mobilitate in favoarea
DNM.

Nevoia de a armoniza exigentele de accesibilitate cu acelea de calitate a locuirii, a spatiilor
urbane si a mediului, sunt diferite in diversele areale urbane si, in consecinta, trebuie sa genereze
scheme diferite de organizare a mobilitdtii. In zonele sensibile la efectele traficului motorizat
si/sau cu volume ridicate de deplasari pietonale trebuie, in mod progresiv, sa se acorde prioritate
transportului public si DNM.

Recomandari pentru planificarea dezvoltarii spatiale cu premise pentru
buna reorganizare a moblitatii

Planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie orientata si conditionata de accesibilitatea la TP
(evitarea dependentei de automobil si a captivitatii sociale). in acest sens sunt recomandate
respectarea urmatoarelor principii care trebuie sd se reflecte in legislatie si in reglementdri
urbanistice viitoare:

® aprobarea dezvoltarilor urbane (prin PUG, PUZ) ca si autorizarea construirii trebuie sa fie
conditionate de accesibilitatea la TP existent sau planificat (max. 700-800 m pana la o
statie de transport).

® trebuie evitat procesul de dispersie urbana (urban-sprawl), determinat de autorizarea de
dezvoltari urbane cu tesuturi de mici densitati, care fac imposibila rentabilizarea unui TP
eficient (densitatea minima de rentabilizare a TP este considerata ca fiind aproximativ 40
locuitori + locuri de munca/ha). Acolo unde procesul se manifesta deja, se recomanda
reglementarea densificarii acestor areale. Se recomanda limitarea extinderilor

intravilanului.
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planificarea dezvoltarilor urbane sa se faca obligatoriu cu o trama stradala ierarhizata,
astfel incat sa fie create conditiile accesului la TP (existent sau planificat) a tuturor
imobilelor, prin amplasarea acestora la o distanta de max 400 - 800 m fata de o artera de
categoria | sau ll).

planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie orientata catre valorificarea accesibilitatii
furnizate de reteaua de TP deja existents, in curs de executie sau planificatd. in acest
sens, trebuie valorificate cu prioritate resursele funciare sau imobiliare din intravilane
(“infill development”), cu potential de dezvoltare / densificare / restructurare, care
beneficiaza de accesibilitate la TP® — de exemplu, vechile situri industriale in declin sau
chiar zone rezidentiale cu caracter semi-rural, fara valoare arhitecturald, cu slaba
intensitate de utilizare a terenurilor. Planificarea dezvoltarii spatiale trebuie sa fie
orientata catre valorificarea optima a accesibilitatii furnizate de extinderea si sau
imbunatatirea sistemelor de transport public.

Pentru sustinerea unei strategii inteligente de parcare, sunt recomandate:

Diferentierea normelor de parcare pentru autoturisme in vederea autorizarii construirii
in functie de nivelul de deservire al zonelor cu transport public (mai mici pentru zona
centrald).

Introducerea unor norme de parcare pentru biciclete pentru cladirile de interes public si
cu acces public.

Pentru favorizarea si incurajarea deplasarilor nemotorizate, se recomanda, de asemenea:

Interzicerea autorizarii unor areale enclavizate, fara strazi cu acces public, pe distante
mari (de ex. ansambluri rezidentiale Tmprejmuite si cu acces privat), care diminueaza
permeabilitatea tesuturilor urbane, descurajeaza deplasarile nemotorizate si incurajeaza
utilizarea automobilelor.

Planificarea si reglementarea unor profile stradale care sa contina culoare de circulatie
pentru biciclete.

Se recomanda pe viitor planificarea unor cartiere “fara masini” (car-free), in locatii cu
buna accesibilitate la TP. Aceste cartiere sunt fie cartiere cu un indice de motorizare al
locuitorilor aproape de zero (avand optiunea TP), fie cartiere care sunt concepute cu
parcari perimetrale subterane si nivelul 0 dedicat exclusiv deplasarilor nemotorizate).

Se recomanda, de asemenea amenajarea strazilor interioare cartierelor rezidentiale dar si
altor tipuri de areale fie ca pietonale, fie ca strazi partajate (shared-space), dupa modelul
“home zone”

8 . . .o . .. .
Si care beneficiaza, de cele mai multe ori, si de bransarea la alte retele edilitare
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Figura 105: Zone rezidentiale cu retea rutiera interioara favorabila utilizatorilor nemotorizati: strazi partajate
(shared-space) si/sau pietonale , cu parcéri suterane sau perimetrale

Figura 106: Intersectie partajata (“shared-space”), Lons le Saunier - Franta

in toate aceste tipuri de spatii partajate, “utilizate in comun” (“shared-space”), din interiorul
cartierelor (in special a celor rezidentiale) vehiculele au constrangeri de viteza (max 20-30 km/h)
si pierd orice prioritate de trecere.
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7 Evaluarea impactului mobilitatii in cazul celor 3 scenarii

7.1  Accesibilitate

» |ndicatori si evaluari

Estimarea accesibilitatii (v. si sectiunea 5) are la baza calculul vitezei pe distanta directa. Aceasta
oferd posibilitatea definirii unui “nivel de accesibilitate (LoA)” similar/analog cu “nivelul de
serviciu (LoS)”, folosit pentru evaluarea capacitatii de circulatie rutierd. Aceasta ia in considerare
atat distanta, cat si timpul de calatorie, prin impatirea distantei directe la timpul mediu de
calatorie pentru fiecare mod de transport. Timpul de calatorie ia in considerare timpul de
intrare/iesire din zona de trafic, timpii de transfer, precum si timpul de deplasare. Deficientele
potentiale de accesibilitate deriva din: lipsa legaturilor rutiere directe, lipsa oportunitatilor de
parcare, lipsa liniilor de transport public (directe), distantele mari pana la statia de transport in
comun si necesitatea transferului de pe o line pe alta, dar si din capacitatea redusa de circulatie
(toate acestea conducand la timpi de asteptare). Ghidul german Indrumdri pentru planificarea
integratd a retelei defineste sase “niveluri de accesibilitate — LoA”, de la A (foarte bun), la F
(foarte slab).

85

75 +—

A | Calitate/Level of accessibility

Viteza pe distanta directd/ linear distance velocity [km/h]

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Distanta directd/ Linear distance [km]

Figura 107: Nivel de accesibilitate estimat pe baza vitezei pe distanta directd (Indrumdri pentru planificarea
integratd a retelei)

Pentru definirea nivelului de accesibilitate timpii de calatorie au fost calculati cu ajutorul
modelului de transport la nivel de macrozone (cartiere, destinatii cheie).
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Dupa ce a fost calculat nivelul de accesibilitate LoA pentru fiecare pereche (macrozona) OD,
pentru analiza multicriteriald au fost selectate doua destinatii cheie: zona central3, respectiv Gara
Ploiesti.

Aceste valori ale nivelului de accesibilitate (pentru transportul public si pentru transportul privat)
au fost ponderate ulterior cu populatia si ulterior agregate pentru toate macrozonele din retea
(atat apartinand orasului, cat si polului de crestere).

Astfel indicatorii obtinuti sunt:

® Accesibilitatea zonei centrale a municipiului Ploiesti cu transportul public (pentru toti
locuitorii polului de crestere)

» Accesibilitatea Garii Ploiesti cu transportul public (pentru toti locuitorii polului de crestere)
® Accesibilitatea cu transportul privat (pentru toti locuitorii polului de crestere)

= azoneicentrale

= agdrilor din Ploiesti.

n analiza multicriteriald valoarea accesibilitatii 1 corespunde unui nivel de accesibilitate A ((LoA)
(foarte bun), iar valoarea 6 unui nivel de accesibilitate F (foarte slab).

= Procedura de evaluare

Accesibilitatea a fost masuratda atat pentru transportul public cat si pentru cel privat.
Tmbunétatirea accesibilitatii pentru transportul public a fost ponderatd dublu.

Scenariul cu cel mai mare numar de locuitori, cu accesibilitate imbunatatita va primi punctajul
maxim, iar celelalte vor primi un scor corelat cu proportia de imbunatatire din Tmbunatatirea
maxima.

7.2 Siguranta

» |ndicatori si evaluari

Evaluarea sigurantei circulatiei (v. si sectiunea 5) reprezintd o statisticd descriptiva pe baza
datelor asupra accidentelor din trafic si a analizelor retrospective. O analiza a evolutiei viitoare a
accidentelor, din care sa rezulte o estimare cantitativa a numarului si gravitatii accidentelor ar
necesita o metoda de predictie a accidentelor care nu este disponibila. Prin urmare, definirea
unor indicatori cantitativi, fiabili pare sa fie mai mult sau mai putin imposibild. De obicei,
planurile de mobilitate folosesc rate ale accidentelor pe tipuri de drumuri, iar calcularea
numarului de accidente ia in calcul rerutarea traficului pe diferite categorii de drumuri (cu rate
diferite de producere ale accidentelor sau cu diferite niveluri de risc). Desi in scenariul de
referinta numarul de accidente ar putea fi estimat pe baza cresterii parcursurilor, nu este posibil
sa se estimeze numarul de accidente in scenariile studiate.

Evaluarea din analiza multicriteriala poate folosi parametrii de substitutie pentru a masura
imbunatatirea sigurantei circulatiei. Masurile luate, cum ar fi introducerea unor treceri de pietoni
sigure (semaforizate, pasaje, pasaje subterane), semaforizarea intersectiilor si amenajarea
pistelor dedicate pentru biciclete pot constitui indicatori pentru mdsurarea Tmbunatatirii
sigurantei pentru toti participantii la trafic.
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» Procedura de evaluare
Compararea scenariilor cu scenariul de referinta in ceea ce priveste numarul suplimentar de:
= treceri de pietoni semaforizate;
® intersectii semaforizate;
= |ungimea infrastructurii pentru biciclete;
= numarul pasajelor (noi) pietonale peste calea ferata.

O abordare simpla este numararea si notarea in functie de cel mai bun scenariu.

7.3 Impactul asupra mediului

» |ndicatori si evaluari

Realizarea celor mai multe dintre obiectivele operationale, incluzand impactul asupra mediului (v.
si sectiunea 5) poate fi estimata direct prin calcularea emisiilor bazate pe rezultatele modelului si
prin utilizarea factorilor de emisie. Schimbarea modului de transport este de asemenea un
rezultat al modelului. Consolidarea mobilitatii pe distante scurte si cea a electro-mobilitatii
reprezinta obiective calitative.

® Procedura de evaluare

Abordarea este asemanatoare cu cea anterioara si consta in compararea indicatorilor din
scenariul de referinta si scenariul cu cea mai mare imbunatatire, scenariu ce primeste punctajul
maxim de 10, cu scalarea celorlalte scenarii intre 0 (referintd) si "cel mai bun" (10).

®» Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera: calculul emisiilor de CO2
®» Reducerea emisiilor toxice: calculul emisiilor de NOx

® Reducerea nivelului de zgomot asupra populatiei: procentul din populatie pentru care se
diminueaza nivelul mediu de zgomot Tn urma diminuarii volumului de trafic cu 50%.

®» Reducerea consumului de energie: calculul consumului total de energie

®» Cresterea utilizarii a transportului nemotorizat si a transportului public: ponderea cea
mai mare pentru transportul public, deplasarile pietonale si cu bicicleta

» Tmbunatitirea mobilititii pe distante scurte (nemasurabil)

» Tmbunatitirea mobilititii pentru transportul alternativ-electric (nemasurabil)

7.4 Eficienta economica

= Masuratori si indicatori

Nivelul realizarii tuturor obiectivelor (v. si sectiunea 5) - cu exceptia sistemului de tarifare — au
fost evaluate pe baza urmatorilor indicatori:

= Durata calatoriei (min)

= Parcursul cu autoturismul (veh km)
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= Numarul de pasageri care utilizeaza transportul public

= Pasageri cu tramvaiul si trenul per vehicul-km tramvai si tren

= Pasageri cu autobuzul per vehicul-km

= Numarul locurilor de parcare noi in garaje colectie, producatoare de venit.

= Rezultatele analizei cost-beneficiu: rata beneficiu-cost indicator cuantificat independent (v.
paragraful 7.6).

® Procedura de evaluare, consta in compararea indicilor din scenariul de referinta si scenariul
cu cea mai mare Tmbunatatire - acest scenariu primeste punctajul maxim de 10, cu scalarea
celorlalte scenarii intre 0 (referinta) si "cel mai bun" (10) - .

7.5 Calitatea mediului urban

® |ndicatori si evaluari

Pentru evaluari este propus urmatorul indicator: suprafata rededicata — de la traficul rutier si
parcari (spatii ocupate de masini) neregulamentare, la trafic pietonal/spatiu partajat (utilizat in
comun)

= Procedura de evaluare, consta in compararea indicatorului din scenariul de referinta si
scenariul cu cea mai mare imbunatatire - acest scenariu primeste punctajul maxim de 10, cu
scalarea celorlalte scenarii intre 0 (referinta) si "cel mai bun" (10) -.

7.6 Analiza economica pe scenarii

» Perioada de referinta

Perioada de referinta sau orizontul de analiza reprezinta numarul de ani pentru care sunt
furnizate previziuni Tn analiza cost-beneficiu. Previziunile proiectelor ar trebui sa includa o
perioada apropiata de durata de viata economica a acestora si destul de indelungata pentru a
cuprinde impacturile pe termen mai lung. Durata de viata variaza in functie de natura investitiei.

in tabelul urmator este indicatd perioada maxima de referintd pe sector, in conformitate cu
anexa nr. 2 a Ordinului nr. 863 al MDLPL din 2 iulie 2008°. Tn aceastd anex3 sunt prezentate
principiile metodologice privind realizarea analizei cost-beneficiu, elaborate de Ministerul
Economiei si Finantelor.

® Ordinul nr. 863 din 2 iulie 2008 (publicat in MO nr. 524 din 11 iulie 2008) pentru aprobarea ,Instructiunilor de aplicare a unor
prevederi din Hotdrdrea Guvernului nr. 28/2008 privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice
aferente investitiilor publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si
lucrari de interventii”
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Perioada de referinta

Sector (ani)
Energie 15-25
Apd si mediu 30
Cai ferate 30
Porturi si aeroporturi 30
Drumuri 25-30
Industrie 10
Alte servicii 15

Tabelul 37:  Perioada de referintd pe sector

Analiza economica simplificata a fost realizata pentru un orizont de timp de 30 ani, care include si
perioada de implementare a proiectului. Datele prognozei de trafic au fost utilizate Tn estimarea

benefici

ilor socio-economice obtinute prin implementarea scenariului.

Prin analiza socio-economica se urmareste estimarea contributiei proiectului la dezvoltarea
socio-economica, reflectand costul de oportunitate social al bunurilor si serviciilor. Aceasta este
realizata din perspectiva intregii societati (regiune sau tard), in loc de a considera numai punctul
de vedere al proprietarului infrastructurii. Metoda de calcul aplicatda consta din utilizarea
previziunilor fluxului de numerar generat de fiecare scenariu pentru a calcula indicatorii de

performanta economica a investitiei.

= Analiza optiunilor

Optiunile luate in considerare sunt prezentate in cele ce urmeaza:

20,

Optiunea 0 — varianta ,,scenariul de referinta”: reprezinta optiunea in care nu se
implementeaza planul de mobilitate

Optiunea 1 — varianta ,,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 1 - Scenariul de baza propus.

Optiunea 2 — varianta ,,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 2: Optimizarea retelei de transport existente propus.

Optiunea 3 — varianta ,,scenariul propus”: reprezinta optiunea in care se implementeaza
Scenariul 3: Cdtre un nou management al mobilitatii - Orientat pe un transport public
puternic si pe politici severe pentru un transport durabil propus.

» |poteze de calcul pentru analiza economica

Ipotezele luate in calcul pentru efectuarea analizei economice au fost urmatoarele:

anul de baza in analiza economica a fost considerat anul 2014;

au fost utilizate costurile financiare (bazate pe preturile de piata) in loc de costurile
economice (bazate pe preturile umbra);

analiza economica s-a realizat in preturi contabile constante;

costurile de investitie luate in considerare au avut in componenta acestora estimari
pentru urmatoarele capitole de cheltuieli (conform HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008™):
capitolul 3 ,Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica”, capitolul 4 ,Cheltuieli

Y HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008 ,privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor

publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii”
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pentru investitia de baza” si capitolul 5.1 , Organizare de santier” din cadrul capitolului 5
HAlte cheltuieli”;

= perioada de garantie pentru diferitele tipuri de investitii s-a considerat a fi de 2 ani;

= rata de actualizare sociala folosita a fost de 5% pentru tarile care beneficiazi de politica
de coeziune, precum Romania, dupa cum se recomanda in ,Guide to Cost-benefit
Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 —
20207;

= s-a considerat pentru toate proiectele din cadrul scenariului propus ca implementarea
acestora va incepe in anul 2016;

= cheltuielile de investitie au fost esalonate pe o perioada de la 1-7 ani, in functie de
complexitatea lucrarilor;

= primul an integral de operare este anul 2018.
Etapele necesare pentru realizarea unei analize socio-economice sunt urmatoarele:

= realizarea corectiilor fiscale ,pentru a exclude din analiza economica taxele indirecte

(TVA, accize), subventiile si transferurile de plati realizate de o entitate publicd”*?

= conversia preturilor de piata la preturi contabile ,prin aplicarea de factori de conversie

preturilor financiare, cu scopul de a corecta distorsiunile de piatd”*;

= monetizarea efectelor pentru care nu exista o piata (corectii pentru externalitati);

= actualizarea costurilor estimate si a beneficiilor folosind rata de actualizare sociala.

7.6.1  Costul de investitie

» Volume de lucrari, evaluari, deviz general

Activitatea de estimare a costurilor lucrarilor a presupus studierea planurilor existente (scara
1:5000 sau mai mari), consultarea documentatiilor existente si analiza lor critica privind
adaptabilitatea la teren (avand in vedere timpul scurs de la definitivarea lor si tindnd seama de
transformarile urbanistice aparute in aceastd perioadd), consultarea planurilor de urbanism
existente si deplasari pe teren. Tinand cont de toate acestea, s-au estimat cantitatile necesare
pentru diverse tipuri de lucrari pentru fiecare proiect si s-a estimat costul acestora, prin aplicarea
costurilor unitare pentru fiecare lucrare considerata.

Procedura pentru estimarea preturilor unitare s-a bazat pe urmatoarele:

= prin comparare cu preturile de oferta din lucrari similare de drumuri calculate anterior si
actualizate cu rata inflatiei.

! Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014,
p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

12 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei din 20 ianuarie 2015 [...] in ceea ce priveste metodologia de realizare
a analizei cost-beneficiu [...], anexa lll, p. 49, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO
B 1dem
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= pe baza analizelor de pret, luadnd in considerare sursele de materiale si posibile amplasari
ale bazelor de productie specifice zonei, instructiuni si agremente tehnice in vigoare
pentru tehnologii sau materiale noi, implementate pe piata interna in domeniul executiei
drumurilor.

= pe baza preturilor acceptate anterior in zona, actualizate cu rata inflatiei.

Preturile au fost calculate in euro. In concordantd cu legislatia romana urméatoarele costuri au
fost estimate separat:

= cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica
= cheltuieli pentru investitia de baza
= alte cheltuieli (organizarea de santier).

Deoarece in momentul de fata nu sunt disponibile informatii suficiente legate de ,cheltuielile
pentru obtinerea si amenajarea terenului” si ,cheltuielile pentru asigurarea utilitatilor necesare
obiectivului” acestea nu au putut fi estimate si nu au fost incluse in costul total de investitie. De
asemenea, ,cheltuielile conexe organizarii de santier”, deoarece se calculeaza ca procent din
valoarea constructii — montaj (valoarea ce nu a putut fi calculata tindnd cont de cele mai sus
mentionate) nu au fost incluse in costul total de investitie. Similar s-a procedat si pentru
»cheltuielile diverse si neprevazute”.

= Esalonarea investitiilor
n tabelul urmétor se prezinta esalonarea investitiilor pe scenarii:

Scenariul 1

Esalonarea investitiei

(mii €) 2014
féra TVA 0,000 0,000 100 825,465 14 667,143 14 667,143 4 000,143 4 000,143 4 000,143 4000,143| 146 160,322

Scenariul 2

Esalonarea investitiei TOTAL

(mii €)
fard TVA 0,000 0,000 190 577,588 18 470,357 13 233,833 4 166,833 4 166,833 4166,833| 234 782,278

Scenariul 3

Esalonarea investitiei

fara TVA 0,000 0,000 224 346,408 25 761,502 13 767,167 4 166,833 4 166,833 4166,833| 276 375,577

Tabelul 38: Esalonarea investitiei (mii €)

7.6.2 Valoarea reziduala

Valoarea reziduala a investitiei s-a luat Tn calcul pentru ultimul an al perioadei de analiza
considerat3 in analiza cost-beneficiu. Pentru calcularea valorii reziduale s-a utilizat metoda B*
(calcularea valorii reziduale a tuturor activelor si pasivelor) recomandata in Lucrarea
clarificatoare nr.3 ,Valoarea reziduala: definitie si mod de calculare in cadrul analizei cost-

" HG. nr. 28 din 9 ianuarie 2008 ,,privind aprobarea continutului-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii”
> Lucrarea clarificatoare nr.3 ,Valoarea rezidual3: definitie si mod de calculare in cadrul analizei cost-beneficiu a proiectelor de

investitii finantate din FEDR si FC”, p.6, http://old.fonduri-ue.ro/res/filepicker_users/cd25a597fd-
62/Documente_Suport/Studii/0_Studii_Instrumente_Structurale/Pag.3_ACB/10_Valoarea_reziduala.pdf
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beneficiu a proiectelor de investitii finantate din FEDR si FC” pentru infrastructurile publice. in
acest scop a fost stabilita valoarea reziduala a principalelor componente ale investitiei, in functie
de durata de viata a fiecarei componente.

Pentru stabilirea duratei de viata a principalelor componente ale investitiei s-a utilizat ,,Catalogul
din 30/11/2004 privind clasificarea si duratele normale de functionare a mijloacelor fixe”,
aprobat prin HG 2139/2004, modificat prin HG nr. 1496/2008. La stabilirea valorii reziduale s-au
considerat costurile componentelor proiectelor fara TVA.

Valoarea reziduala a componentelor s-a determinat astfel:
= Valoarea reziduala = (durata de viata ramasa/durata de viata totald) * costul de capital

= Valoarea reziduala a investitiei s-a obtinut prin sumarea valorii reziduale a
componentelor investitiei. Modul de calcul al valorii reziduale a investitiei este ilustrat in
tabelele urmatoare.

Durata minimd de
viatd pe categorie Numar inlocuiri pe

Valoare categorie Pondere categorie

Durata de viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iucvravre in costul total lucrare S e el réma_sé catggorive lucrare

(mii € fara TVA) (%) (&n) (ani) (mii € fara TVA)
drum 12 335,54 9,91% 10,00 2 3 3 700,66
parcare cladire 14 547,62 11,68% 50,00 0 23 6 691,91
parcare platforma 165,00 0,13% 15,00 1 3 33,00
pista bicicleta 12 145,68 9,75% 15,00 1 3 2429,14
s 8726,34 7,01% 15,00 1 3 1745,27
Intersectii 8 609,82 6,91% 15,00 1 3 1721,96
linie troleibuz 6 300,00 5,06% 20,00 1 13 4 095,00
tramvai 32 000,00 25,70% 25,00 1 23 29 440,00
autobuze 28 000,00 22,48% 25,00 1 23 25 760,00
echipamente 1700,00 1,37% 15,00 1 3 340,00

124 530 valoarea reziduala 75 956,935

Tabelul 39: Valoarea reziduala a investitiei Tn Scenariul 1 (mii €)

Durata minimd de

Valoare categorie Pondere categorie .~ . ; o -
viatd pe categorie Numadr inlocuiri pe

Durata de viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) IucraVre n costul total lucrare e réma;a“\ cat'_a_gorive 1ucrare
(mii € fara TVA) (%) (ani) (ani) (mii € fara TVA)
drum 33 784,05 18,73% 10,00 2 3 10 135,22
poduri/pasaje 23 216,75 12,87% 75,00 0 48 14 858,72
parcare cladire 19 814,29 10,98% 50,00 0 23 9 114,57
parcare platforma 1 588,50 0,88% 15,00 1 3 317,70
pista bicicleta 19 238,98 10,67% 15,00 1 3 3 847,80
ms 10 558,19 5,85% 15,00 1 3 2111,64
Intersectii 8 609,82 4,77% 15,00 1 3 1721,96
linie tramvai 982,50 0,54% 30,00 0 3 98,25
linie troleibuz 8 700,00 4,82% 20,00 1 13 5 655,00
tramvai 27 200,00 15,08% 25,00 1 23 25 024,00
autobuze 25 000,00 13,86% 25,00 1 23 23 000,00
echipamente 1 700,00 0,94% 15,00 1 3 340,00
Total lucrari 180 393 100% valoarea reziduala 96 224,858
Tabelul 40: Valoarea reziduala a investitiei Tn Scenariul 2 (mii €)

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 183/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Durata minima de
viatd pe categorie Numar Tnlocuiri pe

Valoare categorie Pondere categorie Durata de viatd ~ Valoare reziduala

Categorie lucrare ) Iucrafe n costul total lucrare SR G ATl réma_sé catt_a_gorive 1ucrare
(mii € f&rd TVA) (%) (ani) (ani) (mii € f&ré TVA)
drum 25 605,54 11,26% 10,00 2 3 7 681,66
poduri/pasaje 18 070,75 7,95% 75,00 0 48 11 565,28
parcare cladire 58 873,99 25,90% 50,00 0 23 27 082,03
parcare platforma 3441,00 1,51% 15,00 1 3 688,20
pista bicicleta 18 012,87 7,92% 15,00 1 3 3 602,57
ITS 10 327,03 4,54% 15,00 1 3 2 065,41
Intersectii 8 699,82 3,83% 15,00 1 3 1739,96
linie tramvai 13 692,40 6,02% 30,00 0 3 1 369,24
linie troleibuz 15 100,00 6,64% 20,00 1 13 9 815,00
tramvai 28 800,00 12,67% 25,00 1 23 26 496,00
autobuze 25 000,00 11,00% 25,00 1 23 23 000,00
echipamente 1 700,00 0,75% 15,00 1 3 340,00
Total lucrari 227 323 100% valoarea reziduala 115 445,361
Tabelul 41: Valoarea reziduala a investitiei in Scenariul 3 (mii €)

7.6.3  Corectii fiscale
Taxele si subventiile sunt plati transfer si nu reprezinta costuri economice reale sau beneficii
pentru societate. De aceea, fluxul de numerar:

= nuvainclude TVA sau accize;

= preturile nu trebuie sa includa taxe directe sau indirecte, exceptand contributiile la
asigurarile de sanitate’®;

= preturile nu trebuie sa includa subventii.

7.6.4  Conversia preturilor de piata la preturi contabile (preturi umbra)

Transformarea preturilor de piatad in preturi contabile (preturi umbra) este necesara atunci cand
acestea nu reflecta costul de oportunitate al intrarilor si iesirilor. Preturile contabile sunt obtinute
aplicand factori de conversie asupra preturilor pietei.

Conversia costurilor proiectului din preturi de piata in preturi de contabilitate implica detalierea
costurilor proiectului pe diferite categorii, astfel pentru:

= bunuri/servicii care se pot comercializa - nu se solicitd o conversie daca se considera ca
preturile de piata reflecta preturile economice.

= bunuri/servicii care nu se pot comercializa se poate folosi factorul de conversie standard.

Avand Tn vedere ca s-a realizat o analiza economica simplificata, s-au utilizat costurile financiare
(bazate pe preturile de piata) in loc de costurile economice (pe baza preturilor umbra), deoarece

. v A . . v . . pe vyl
,conversia nu este necesara in analiza economica simplificata” 7,

16
,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, december 2014,
p. 55, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

Y Ibidem, p.37
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7.6.5 Corectii pentru externalitati

in cadrul analizei economice au fost luate in considerare urmétoarele tipuri de
beneficii/impacturi socio-economice si de mediu:

= din reducerea timpului de parcurs (pentru fiecare tip de vehicul);
= provenite din costurile de operare a vehiculelor (pentru fiecare tip de vehicul);

= externe legate de impactul asupra mediului, avand in vedere ca traficul este deviat in
afara zonelor locuite. Tipurile de beneficii/costuri externe legate de impactul asupra
mediului ce au fost analizate au inclus: poluarea atmosferica, schimbarea climei
(Tncalzirea globald) si poluarea fonica.

Aceste impacturi au fost monetarizate (masurate in bani, dupa o metodologie ce va fi prezentata
n analizd) si sunt incluse Tn tabelele analizei economice.

Toate costurile, detaliate in cele ce urmeaza, vor fi evaluate atat in varianta ,scenariul de
referintd”, cat si in variantele celor 3 scenarii propuse. Cuantificand diferenta intre varianta
=n

»,scenariul de referinta” si ,scenariul propus” se vor evidentia beneficiile (valori pozitive) sau
costurile (valori negative) socio-economice si de mediu obtinute prin implementarea proiectului.

n ceea ce priveste proiectia in timp a costurilor unitare utilizate in estimarea beneficiilor socio-
economice si de mediu, aceasta se va face cu o elasticitate cuprinsa intre 0,5 si 0,7, raportata la
cresterea PIB. Acest aspect va fi detaliat pentru fiecare cost in parte, in capitolul aferent.

Prognoza PIB sau a altor indicatori utilizati in realizarea proiectiilor economice s-a facut pe baza
informatiilor disponibile pe site-ul Comisiei Nationale de Prognoza.

in figura de mai jos se prezintd evolutia PIB consideratd in analiza economica.
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Sursa: Comisia Nationald de Prognoza - Prognoza pe termen mediu 2013 - 2016 versiunea de iarna 2013 - pt 2009->2010

Sursa: Comisia Nationald de Prognoza -Prognoza pe termen mediu 2014 - 2017 — varianta de iarna 2014 - pt 2011->2012

Sursa: Comisia Nationald de Prognozd - Prognoza in profil teritorial 2013 - 2018 — varianta de primévara 2015 - pt 2013->2018

Sursa: Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects - JASPERS - pt 2019->2045 (ultima valoare din raportul CNP a fost

considerata pentru tot restul perioadei de analiza)
Figura 108: Evolutia PIB considerata in analiza economica

= Valoarea timpului

n cursul deplasérii cu un autovehicul se consuma un anumit buget de timp. Reducerea timpului
de parcurs este un parametru foarte important cu implicatii Tn analiza economica.

Pentru calculul beneficiilor/impactului rezultat ca urmare a modificarii timpului de parcurs, se
aplica o valoare uniforma pentru reducerea timpului de parcurs, facandu-se diferenta doar intre
scopul realizarii calatoriei (afaceri, navetd sau alte scopuri) si modul de transport. Pentru
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realizarea acestui lucru sunt necesare date despre nivelul de ocupare al vehiculelor si scopul
calatoriei. ,Motivul este acela ca valoarea timpului in cazul calatoriilor de afaceri este mai mare
decat valoarea timpului in cazul calitoriilor de navet3 sau alte scopuri de cilatorie.”*® Valorile
timpului ce au fost folosite pentru estimarea economiilor de timp sunt prezentate in tabelul
urmator.

Mod de transport pasager

Scopul (€/pasager/ora)
calatoriei autoturism,
autobuz
tren
Afaceri 8,15 10,16
Naveta 2,60 3,62
Alte scopuri 2,18 3,03

Sursa: Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C:

,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si
a analizei de risc”

Anexa 4 ,,Valoarea timpului”

Tabelul 42:  Valoarea timpului pentru pasageri, an de baza 2010

in cadrul modelului de trafic se estimeazd, pentru fiecare categorie de vehicule, numarul
vehiculelor-ord/pasagerilor-ora, atat in variantele celor 3 scenarii propuse, cat si in varianta
»scenariului de referinta”.

Aceste valori se vor transforma in valori monetare, in functie de trei factori:
= numarul mediu de pasageri pe categorii de vehicule
= scopul calatoriei
= valoarea timpului in functie de scopul calatoriei.

= Scopul calatoriei

Ponderile calatoriilor cu scop munca, naveta si alte scopuri (non-munca) s-au stabilit pe baza
datelor ce au fost preluate din anchetele in gospodarii realizate in cadrul acestui proiect, precum
si pe rezultatele furnizate din modelul de trafic. Acestea au fost utilizate pentru toate drumurile
din reteaua de analiza si au fost calculate pentru modul de transport privat si cel public, pentru
diferite etape din orizontul de analiza, atat in variantele celor 3 scenarii propuse, cat si in varianta
»scenariului de referita”.

= Gradul de ocupare al autovehiculelor

Pe toate drumurile din reteaua de analiza a fost utilizatda aceeasi distributie a scopurilor
calatoriilor pasagerilor rutieri si acelasi grad de ocupare al autovehiculelor.

Pe baza acestor informatii, utilizdnd valorile unitare ale timpului pentru pasageri, s-a estimat
valoarea timpului.

'8 Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C: ,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si a
analizei de risc”, p. 48, http://www.ampost.ro/fisiere/pagini_fisiere/Ghid_ACB.pdf
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= Valoarea timpului pentru transportul de marfa

in cadrul documentului Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C: ,Ghid privind
elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si a analizei de risc”, a fost stabilita si
valoarea timpului pentru transportul de marfa.

Mod de transport marfa

(€/tona/ora)
rutier feroviar
1,27 0,52

Sursa: Master Planul General de Transpost, Vol. 2, Partea C:

,Ghid privind elaborarea analizei cost-beneficiu economice si financiare si
a analizei de risc”

Anexa 4 ,Valoarea timpului”

Tabelul 43:  Valoarea timpului pentru transportul de marfa, an de baza 2010
n cadrul ghidului ,,Document de lucru privind metoda de evaluare si prioritizare a proiectelor in

sectorul transporturilor”, versiunea revizuita 3, s-a estimat incarcatura medie pe fiecare categorie
de vehicul ce transporta marfa.

Aceasta este dupa cum urmeaza:
= 1 tona pentru camioane usoare (furgonete);
= 2,5tone pentru camioane medii (2 osii);
= 9 tone pentru camioane medii (3-4 osii);
= 10 tone pentru autovehicule articulate.

n consecintd, plecand de la numérul de vehicule-ord, pe categorii de vehicule, se va determina
valoarea marfii pe vehicul-ora.

Diferentele intre timpul de caldtorie in ipoteza ,scenariul de referinta” si timpul de calatorie din
ipoteza ,scenariilor 1 - 3”, constituie economii de timp pentru participantii in trafic. Aceste
economii de timp se multiplica cu valoarea timpului de calatorie si se obtin astfel beneficiile
utilizatorilor din reducerea timpului de calatorie.

Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, pentru cresterea
valorii timpului se recomanda din motive de prudenta, sa se foloseasca o elasticitate fata de PIB
de 0,7 pentru scopul munci si de 0,5 pentru scopul non-munca®.

= Costurile de operare a autovehiculelor

Costurile de operare a autovehiculelor sunt costurile suportate de catre proprietarii de vehicule
rutiere pentru a le opera. Fiecare categorie de autovehicule din flux isi are propriile sale
caracteristici de consum, care determina costul total de exploatare. Costul total de exploatare
este compus din urmatoarele elemente:

= carburanti si lubrifianti;

¥ Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, december 2014,
p. 93, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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= anvelope;

= costuri de intretinere:

=  cu materiale;

" cu manopera.

= depreciere (amortisment).

Fiecare din aceste costuri sunt influentate, in proportii diferite, atat de viteza de circulatie cat si
de distanta parcursa si starea suprafetei de rulare.

n acelasi timp, la traversarea unei localitdti sunt necesare frecvent cicluri franare-accelerare,
ceea ce duce la cresterea semnificativa a consumurilor si, implicit, a costurilor de operare.

Toate costurile prezentate mai sus au fost calculate cu ajutorul modulului RUC (Road User Costs)
al programului HDM-4, introducand ca date de intrare informatiile referitoare la flota de vehicule
specificd pentru Romania stabilite in cadrul ,,Documentului de lucru privind metoda de evaluare
si prioritizare a proiectelor in sectorul transporturilor”, versiunea revizuita 3. Cu acest program
automat de calcul, agreat de bancile internationale de dezvoltare si investitii, s-au realizat
matrice de costuri pe kilometru pentru fiecare tip de autovehicul aflat in circulatie pe drumurile
publice, in functie de viteza si de starea suprafetei de rulare.

n ceea ce priveste starea suprafetei de rulare din punct de vedere al indicelui de planeitate, atat
pentru varianta ,scenariul propus”, cat si pentru cea ,scenariul de referinta”, au fost considerate
valori medii ale IRI. Pentru aceste categorii de drumuri/strazi s-au considerat valori fixe ale IRI pe
perioada de operare, considerand ca valorile vor fi mentinute la aceste niveluri prin lucrari de
intretinere minimale.

Pentru fiecare sector de drum din reteaua de analiza, pe baza raportului intre volumul de trafic
estimat si capacitatea de circulatie a drumului, raport care reflecta nivelul de congestie al
>n

drumului, s-a determinat viteza fluxului de autovehicule, atat in cazul ,scenariul de referinta” cat
siin cazul ,,scenariul propus”.

Cunoscand starea drumului si viteza fluxului, din matricele de costuri de operare, s-au obtinut
costurile de exploatare unitare ale tuturor vehiculelor.

in ceea ce priveste cresterea costurilor de operare a vehiculelor in timp, aceasta depinde in
principal de evolutia costurilor combustibilului, dar si de eficientizarea consumului vehiculelor.
Astfel, in ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014 — 2020”%* se considers c3 aceste doud efecte se compenseaza reciproc, iar
nivelul costurilor ramane constant pe intregul orizont de timp luat in considerare n analiza.

= Beneficiile utilizatorilor

fnsumand pe reteaua analizatd costurile de operare ale autovehiculelor si costul timpului,
aferente fiecarui tip de vehicul, se obtin costurile de parcurgere de catre intregul trafic, a retelei
respective. Analizele au fost facute atat pentru situatia existenta cat si pentru situatia in care se
realizeaza scenariul.

*Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 94,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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Scenariul 1

mii Vehore/an mii Vehkm/an
ETAPA a marfa P . n marfa - .
Turisme furgonete s autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri
CU
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 13876
2020 86 843 6 098 10 875 29 420 2442 10 247 4641451 338 352 631 938 29 442 1141 1876
2030 96 580 5871 9 109 33482 2691 12909 5947348 361 446 669 777 29 442 1141 1876
FARA
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203| 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4645 854 338452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 5868 9098 35 854 2697 13094 5948675 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 -211 -17 -23 2022 -39 134 4403 99 -1 200 0 0 0
2030 -255 -3 -11 2372 6 184/ 1327 1289 -814 0 0 0

Scenariul 2

mii Vehore/an mii Vehkm/an
ETAPA Turi marfa n q n marfa . .
urisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete e autobuze tramvaie trenuri
CcuU
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2 324 9203| 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 85732 6 001 10 798 24 927 3 496 9438 4635720 337515 632 397 25 008 1455 1876
2030 95112 5754 9032 27 695 3701 11786 5939 252 359 643 669 262 25008 1455 1876
FARA
2014 58 827 5215 9 853 30 040 2324 9203 3406 187 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4 645 854 338 452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 5 868 9 098 35 854 2697 13094| 5948 675 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 900 80 54 6 515 -1093 943 10 134 936 -1 660 4434 -314 0
2030 1213 115 65 8159 -1 004 1307 9423 3091 -299 4434 -314 0

Scenariul 3

mii Vehore/an mii Vehkm/an
Turisme turisn!e furgonete =T autobuze tramvaie trenuri Turisme turisn?e furgonete TEIE autobuze tramvaie trenuri
tranzit grea tranzit grea
cu
2014 58 827 0 5215 9853 30 040 2324 9203| 3406 187 0| 315 408’ 613 381 29 442 1141 1876
2020 85 949 0 6 035 10 825 24 530 3928 9576| 4637195 0| 337 838 630 825 25 842 1605 1876
2030 100 218 0 5720 9 096 27 150 4119 11975| 6 104 210 0| 359 331 673 291 25 842 1605 1876
FARA
2014 58 827 0 5215 9 853 30 040 2324 9203| 3406 187 0 315 408 613 381 29 442 1141 1876
2020 86 632 0 6 082 10 852 31442 2403 10 381| 4 645 854 0 338 452 630 737 29 442 1141 1876
2030 96 325 0 5 868 9 098] 35 854 2 697 13094| 5948 675 0 362 735 668 963 29 442 1141 1876
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2020 683 0 46 27 6912 -1 525/ 804 8 659 0| 613 -88 3600 -464 0
2030 -3893 0 148 2 8704 -1422] 1118| -155534 0| 3403 -4 329 3600 -464 0

Tabelul 44:  Parcursul vehiculelor si timpul de parcurs al acestora

Diferentele intre costurile de parcurgere in ipoteza ,,scenariul de referinta” si costurile din ipoteza
,scenariilor propuse”, constituie economii pentru traficul atras pe acest drum. Astfel, au rezultat
urmatoarele date:
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Scenariul 1

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor TOTAL

transport transport voc Total

Turisme furgonete marfa - tobuze tramwale trenurl  Turisme furgonete marfa - tobuze tramvaie trenuri Privat (mii public (mi (mii euro) (mii €)
grea grea euro/an) euro/an)

1]

2014] 2898583]  7053,8] 96294,1] 763989 5910,5] 323959] 676763,8] 1235935 437904,6] 386666] 3497,0 144106] 3932062 120 043,9] 1295888,8] 1809 1389
2020[ 4721563] 98423 1268108] 875725 72685 421952 905833,3[ 1274908 425240,5 386666] 3497,0( 144106] 608809,3] 146 594,9] 1516787,8] 2272 192,0
2030] 6593238] 13096,6] 1468165 1328299] 106764] 70811,9]11549152[ 1351367 4594647 386666] 3497,0( 144106] 8192369 2280586] 18077398 28550354
FARA
2014] 289858,3]  70538] 962941] 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0 14410,6] 393206,2] 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9)
2020[ 481477,6] 98154 126541,6] 935836  7152,8] 4274838 925990,5] 134216,6] 451640,2] 38666,6] 3497,0] 14410,6] 617834,7] 149661,2[ 1569474,2[ 2336970,2
2030] 680998,8] 13091,1] 1466351 142432,0] 10713,9] 719335[1178384,3[ 142522,4] 486634,2] 38666,6] 34970 14410,6] 8407250[ 233812,7] 1865167,7] 29397053
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0}
2020 9321,4 -26,9] -269,2| 6011,1 -115,7 553,6| 20 157,2 67258 26399,7| 0,0} 0,0 0,0 15 332,4] -296,0) 52 686,4 67 722,8)
2030| 21675,0 -5,6 -181,4) 9 602,1 37,6 1121,6] 23 469,0 73857 271694 0,0} 0,0 0,0 312771 -187,0) 57 427,8 88 518,0)

Scenariul 2

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor
transport  transport

Turisme furgonete marfa o itobuze tramwaie trenuri  Turisme furgonete marfa o utobuze tramvaie trenuri  Privat (mii public (mii (mii euro)
grea grea euro/an)  euro/an)

cu

2014] 2898583 70538] 962941 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 386666 3497,0] 144106] 393206,2[ 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9)
2020 4541253 9es58| 125911,7] 741943 104069 388465] 9031321 1267850 4255241 328432 44598] 144106 589722,8] 133768,7] 15090522 22325437,
2030] 629313,9] 128354 1455815 1092685 14603,8] 64257,6[1151168,0] 134059,4] 4591733] 328432 4459.8] 144106] 787730,7] 2026429 1798011,7] 27883853
FARA
2014] 289858,3]  70538] 962941 763989 5910,5] 323959 676763,8] 123593,5] 437904,6] 38666,6] 3497,0] 144106] 393206,2[ 120043,9] 1295888,8] 1809 1389)
2020 481477,6] 98154 126541,6] 935836 7152,8] 42748,8| 9259905 134216,6] 4516402 386666 3497,0 144106] 617834,7] 1496612 15694742 2336970,2
2030] 680998,8] 130911 1466351] 1424320 10713,9] 719335[11783843 142522,4] 4866342 386666 3497,0 144106] 8407250[ 233812,7] 1865167,7] 29397053
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0} 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0}
2020 273523 129,7] 629,9| 19389,3| -3254,1 3902,3| 228584 7431,6] 26116,1 5823,4 -962,8 0,0 46 741,6 759,6) 60 422,0 107 923,2
2030| 51684,9 255,7 10536 331636 -3889,8 76759 27216,2 8462,9] 27 460,9] 58234 -962,8 0,0 84 848,5 1309,3 67 155,9 153 313,8|

Scenariul 3

VOT (mii €) VOC (mii €) vor vor
5 5 transport transport
Turisme ttnrlsn.e furgonete marfa o itobuze tranwale trenuri Turisme ™ furgonete marfa o itobuze tramwaie trenuri  Privat (mii  public (mii (mii euro)

ranzit grea tranzit grea euro/an) euro/an)
2014] 2898583 00] 70538 962941] 763989 59105 323959 6767633 0,0 123593,5] 4379046] 386666 34970 14410,6] 393 2062] 120043,9] 1295888,8] 1809 138,9
2020| 451 576,6 0,0] 9740,6| 126229,7| 729955 11688,2 39410,4| 9037051 0,0] 1270406 424466,3| 339388 49189 14 410,6) 587 546,9] 136 692,5 1511030,6| 2 235 270,0)
2030] 659 271,7| 0,0 127598 1466056 107133,2| 162549 65304,7|1 188 451,5] 0,0] 134012/4| 462120,1| 339388 49189 14 410,6| 818 637,1 206 291,5| 1840402,6| 2 865 331,2

FARA
2014] 2898583 00] 70538 962941] 763989 59105 323959 6767638 0,0 123593,5] 4379046] 386666 3497,0] 14410,6] 393 206,2] 120043,9] 12958888 1809 138,9
2020| 481477,6 0,0] 98154| 126541,6] 93 583,6) 7152,8| 42748,8] 925990,5) 0,0] 1342166 451640,2| 38 666,6 3497,0] 14 410,6| 617 834,7| 149 661,2| 1569 474,2| 2 336 970,2|
2030|680 998,8] 0,0 13001,1] 1466351 142432,0] 107139 71933,51 1783843 0,0 1425224 486634,2] 38666,6] 34970 14410,6] 8407250 233812,7| 1865 167,7| 2939 7053]
DIFERENTE (FARA - CU)

2014 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0 0,0] 0,0] 0,0 0,0 0,0
2020| 29 901,0 0,0] 74,8, 311,9| 20588,1 -4 535,4] 33383| 222854 0,0] 7176,0| 27 173,9] 47278 -1422,0] 0,0] 50 489,1 386,7 58 443,7 109 319,5|
2030 21727,1 0,0 3313 29,5 352988 -5541,0] 66288 -10067,2 00| 85099 245140] 47278 -14220] 00] 570259 360,8] 247651 821518

Tabelul 45:  Valorile economiilor de timp si ale costurilor de operare a autovehiculelor

= Poluarea atmosferica

Investitiile Tn sectorul transporturilor afecteaza calitatea aerului prin diminuarea sau cresterea

7

nivelului de emisii de poluanti in aer. Costurile economice de poluare a aerului, constau in
cuantificarea emisiilor cu:

= efecte aupra sanatatii— PM 10, PM 2,5 — aspirarea de astfel de emisii creste riscul de boli
respiratorii si cardiovasculare;

= efecte asupra constructiilor — murdarirea suprafetelor constructiilor cu particule de praf
si degradarea fatadelor din cauza proceselor corozive produse de poluanti acidifianti
precum NOXx si SO2;

= pagube asupra recoltelor — produse ca urmare a emisiilor de CO, COV, NOx si SO2;

= impactul asupra ecosistemelor si biodiversitatii — cauzat de poluanti atmosferici care
conduc la acidifiere (NOx, SO2) si eutrofizare (NOx, NH3).

Costurile poluarii atmosferice depind de doi factori:
= emisiile poluante pe vehicul — km;
= costul unitar pentru o tona de poluant.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 190/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Emisiile de poluant pe tip de vehicul au fost evaluate pe baza relatiilor din modelul de trafic,
pentru diverse orizonturi de timp, atat in varianta ,scenariilor 1 - 3” cat si in varianta ,,scenariul
de referinta”.

Costurile poluarii atmosferice pentru Romania au fost preluate din ,Update of the Handbook on
External Costs of Transport”?" Tn cadrul analizei cost — beneficiu aceste valori au fost aduse la
nivelul anului de baza 2014.

PM 2.5 (exhaustiv si non-exhaustiv) (€/tond)
NOx NMVOC SO,

(€/tond)  (€/tond)  (€/tond)

Interurban (rural),
Autostrada
22 893 1796 17 524 84 380 231 620 56 405

Sursa: Update of the Handbook on External Costs of Transport, tabelul 15, p.37

Suburban Urban

Tabelul 46:  Costurile poluarii atmosferice pentru Romania, an de baza 2010

Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, cresterea valorii
emisiilor poluante se face cu o elasticitate de 0,7 raportata la cresterea PIB.

» Schimbarea climei

Efectele transporturilor care influenteaza schimbarile climatice si incalzirea globalda sunt, in
principal, cauzate de emisiile de gaze cu efect de sera precum dioxidul de carbon (CO2),
protoxidul de azot (N20) si metanul (CH4). Aceste emisii sunt considerate a avea un impact
global, astfel incat schimbarea intervenita in volumul emisiilor este independenta de locul unde
apare.

Emisiile de CO2 si CH4 pentru vehiculele rutiere au fost estimate pe baza relatiilor din modelul
de trafic, pentru diverse orizonturi de timp, atat in varianta ,scenariul propus” cat si in varianta
»scenariul de referinta”.

Costurile unitare au fost preluate din cadrul ghidului ,Guide to Cost-benefit Analysis of
Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 —2020”, decembrie 2014.

CH4
C02
(euro/t) echivalent CO2 25
euro/t
2010 25,00 625,00
2014 26,63 665,70
2020 32,63 815,70
2030 42,63 1 065,70

Sursa: Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014 — 2020, decembrie 2014, p.63

Tabelul 47:  Costurile in cazul schimbarii climei
n tabelul de mai jos se prezintd centralizat emisiile de noxe estimate pe intreaga retea analizats,

atat in ipoteza ,,scenariilor 1 - 3” céat si in ipoteza ,,scenariul de referintd”, precum si cuantificarea
acestora in valori monetare.

! |bidem, p. 37, http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en.htm
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Scenariul 1

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an)

euro/an)
S02 NO, PM CO, CH4 S02 NO, PM CO, CH4
CU
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53| 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,08 3130,99 62,08 1200 753,06 8,12 135,34 91 087,06 18 273,55 39 178,40 6,62
2030 6,18 1 337,89 17,83| 1220577,79 3,02 190,11 53 799,63 7 255,31 52 031,02 3,22
FARA
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53| 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3 124,66 61,97| 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1 337,06 17,82| 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 -0,01 -6,33 -0,11 -1 859,69 -0,01 -0,21 -184,11 -33,19 -60,68 -0,01
2030 -0,01 -0,83 -0,02 -1 204,05 0,00 -0,19 -33,56 -6,85 -51,33 0,00

Scenariul 2

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) )
S02 NOx PM C02 CH4 S02 NOx PM C02 CH4
cuU
2014 5,12 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,06 3123,73 61,91| 1196 670,93 8,07 134,88 90 875,81 18 222,86 39 045,21 6,59
2030 6,14 1328,89 17,70| 1213 959,48 3,00 189,08 53 437,68 7 202,95 51 748,89 3,20
FARA
2014 5,12 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53| 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3 124,66 61,97| 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1337,06 17,82| 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,01 0,93 0,06 2222,43 0,03 0,25 27,13 17,50 72,51 0,02
2030 0,03 8,17 0,11 5 414,26 0,02 0,84 328,39 45,51 230,80 0,02

Scenariul 3

Schimbarea climei (mii

Poluarea atmosferica (t/an) Schimbarea climei (t/an) Poluarea atmosferica (mii euro/an) euro/an)
S02 NOx PM C02 CH4 S02 NOx PM C02 CH4
CuU
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,05 3116,12 61,77 1195 585,30 8,07 134,76 90 654,50 18 181,41 39 009,78 6,58
2030 6,24 1 350,57 17,94| 1233 470,95 3,05 192,13 54 309,52 7 299,21 52 580,63 3,25
FARA
2014 512 4 304,97 125,83| 1010 846,28 15,58 95,53 104 971,46 31 044,06 26 917,01 10,37
2020 6,07 3124,66 61,97 1198 893,37 8,10 135,13 90 902,94 18 240,36 39 117,72 6,61
2030 6,17 1 337,06 17,82| 1219 373,74 3,02 189,93 53 766,07 7 248,47 51 979,69 3,22
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,02 8,54 0,20 3308,07 0,03 0,37 248,44 58,95 107,94 0,03
2030 -0,07 -13,51 -0,12 -14 097,21 -0,03 -2,20 -543,45 -50,74 -600,94 -0,03

Tabelul 48: Poluarea atmosferica, schimbarea climei
» Poluarea fonica

Poluarea fonica poate fi definita ca ,sunetul exterior nedorit sau daunator, generat de activitatile

umane, inclusiv zgomotul emis de mijloacele de transport, traficul rutier”*.

n general se pot distinge urméatoarele impacturi negative ale zgomotului asociat transporturilor:

= disconfortul care duce la restrictii privind efectuarea activitatilor dorite;

2 Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 97,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
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= efecte negative asupra sanatatii umane, de exemplu riscul de boli cardiovasculare, care
pot fi cauzate de nivelurile de zgomot de peste 50 dB;

= avand in vedere ca emisiile de zgomot au un impact local, amploarea efectului este legata
de distanta de la zona locuita la site-ul proiectului (cu cat aceasta este mai mica, cu atat
mai mare este disconfortul provocat de zgomot).

Impactul zgomotului este influentat de:

= ora de producere (tulburarile datorate zgomotului in timpul noptii vor avea un impact
mai mare decat cele din timpul zilei)

= densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot
= nivelul existent al zgomotului.

Costurile poluarii fonice au fost preluate din ,Update of the Handbook on External Costs of
Transport”*
baza 2014. Aceste costuri s-au aplicat la numarul de vehicule-km de pe retea, in functie de mediu
(urban, suburban sau rural), de momentul din zi (zi sau noapte) si de tipul de autovehicul.

. In cadrul analizei cost — beneficiu aceste valori au fost aduse la nivelul anului de

Cost (€/vehicul-km)

Categorie vehicul Timpul Mediu
zilei Urban  Suburban
. Zi 0,0088 0,0005 0,0001
turisme

Noapte 0,0161 0,0009 0,0001
autobuze Zi 0,0440 0,0024 0,0004
Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
marfs usoars Zi 0,0440 0,0024 0,0004
. Noapte 0,0803 0,0045 0,0007
marf3 grea Zi 0,0810 0,0045 0,0007
Noapte 0,1478 0,0083 0,0013
. Zi 0,2734 0,0121 0,0150
tren pasageri Noapte 0,0016]  0,0398]  0,04%

Sursa: Update of the Handbook on External Costs of Transport, tabelul 15, p.51

Tabelul 49:  Costurile poluarii fonice pentru Romania, an de baza 2010

Conform recomandarilor din cadrul ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, decembrie 2014, cresterea valorii
emisiilor poluante se face cu o elasticitate de 0,7 raportata la cresterea PIB.

Pe baza diferentelor intre emisiile in ipoteza ,scenariul de referintd” si emisiile din ipoteza
»scenariilor 1-3”, s-au estimat beneficiile/impacturile legate de zgomot generate de
implementarea scenariului.

% Update of the Handbook on External Costs of Transport, final report, ianuarie 2014, p. 51,
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en.htm
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Scenariul 1

ZGOMOT (mii euro/an)

noapte
Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014]  26450,90] 12273,81] 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52, 5 417,65 2513,91 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 003,09) 15 709,01 53 995,28 1 366,91 329,07 541,09 8 807,86 3217,51 11 059,27 279,97 67,40 110,83
2030 76 164,39 23 195,60 79 103,25 1 889,40 454,86 747,92 15 599,94 4750,91 16 201,87, 386,99 93,16 153,19
FARA
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5417,65 2 513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020] 43043,88] 15713,63| 5389271 1 366,91 329,07 541,09 8 816,22 3 218,45 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030] 76181,39] 2327832 7900713 1 889,40 454,86 747,92 15 603,42 4767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 40,79 4,61 -102,57' 0,00 0,00 0,00 8,36 0,94 -21,01 0,00 0,00 0,00
2030 17,00 82,72 -96,13 0,00 0,00 0,00 3,48 16,94 -19,69 0,00 0,00 0,00

Scenariul 2

ZGOMOT (mii euro/an)

noapte
Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5417,65 2 513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020 42 949,99 15 670,15 54 034,56 1161,05 419,68 541,09 8796,99 3 209,55 11 067,32 237,81 85,96 110,83
2030] 7606072 23079,94] 79 042,44 1 604,85 580,09 747,92 15 578,70 4727,22 16 189,42 328,70 118,81 153,19)
FARA
2014 26 450,90 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 2513,91 8 997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 043,88 15 713,63 53 892,71 1366,91 329,07 541,09 8 816,22 3218,45 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030 76 181,39 23 278,32 79 007,13 1 889,40 454,86 747,92 15 603,42 4 767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020) 93,90! 43,48 -141,84 205,86 -90,60) 0,00 19,23 8,90 -29,05] 42,16 -18,56 0,00!
2030 120,67 198,38 -35,31 284,55 -125,24 0,00 24,72 40,63 -7,23 58,28 -25,65 0,00

Scenariul 3

ZGOMOT (mii euro/an)

zi noapte
Turisme  turisme tranzit  furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri Turisme  turisme tranzit  furgonete marfa grea autobuze tramvaie trenuri
cu
2014 26 450,90 0,00 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 0,00 2513,91 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020, 42 963,66 0,00 15 685,16 53 900,20 1199,78 462,88 541,09 8799,79 0,00 3212,62 11 039,80 245,74 94,81 110,83
2030 7817323 0,00 23 059,91 79 518,34 1 658,38 639,81 747,92| 16 011,38 0,00 4723,11 16 286,89 339,67 131,05] 153,19]
FARA
2014 26 450,90 0,00 12 273,81 43 927,62 1 145,69 275,81 453,52 5 417,65 0,00 251391 8997,22 234,66 56,49 92,89
2020 43 043,88 0,00 15 713,63 53 892,71 1366,91 329,07, 541,09 8 816,22 0,00 321845 11 038,27 279,97 67,40 110,83
2030, 76 181,39 0,00 23 278,32 79 007,13 1 889,40 454,86/ 747,92 15 603,42 0,00 4 767,85 16 182,18 386,99 93,16 153,19
DIFERENTE (FARA - CU)
2014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 80,22 0,00 28,47 -7,49 167,13 -133,81 0,00 16,43 0,00 5,83 -1,53 34,23 -27,41 0,00
2030 -1991,84) 0,00 218,41 -511,21 231,02 -184,96 0,00 -407,97| 0,00 44,73 -104,71 47,32 -37,88 0,00

Tabelul 50:  Costurile poluarii fonice pentru Romania, an de baza 2010

7.6.6  Costuri de operare si intretinere

n cadrul analizei economice structura costurilor estimate de intretinere si operare nu contine
TVA. Acestea au fost exprimate procentual din valoarea investitiei de baza pentru lucrarile de
drumuri, poduri, ITS sau au fost incluse in costurile de operare unitare/km pentru materialul
rulant si infrastructura tehnica aferenta.

Astfel, in estimarea procentuald, s-a tinut cont de experienta acumulata in cadrul altor proiecte si
de operatiile necesare pentru:

= |ucrdrile de drumuri: in conformitate cu Normativul AND 599 - 2010 pentru intretinerea
drumurilor nationale pe criterii de performanta

* strdzi: Normativ pentru fintretinerea si repararea strazilor NE 033-04 (revizuire
C270/1991)
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= |ucrarile de poduri: in conformitate cu Normativul AND 599 — 2010 pentru intretinerea
drumurilor nationale pe criterii de performanta.

Pentru estimarea costurilor cu salariile, s-a tinut cont de salariul mediu brut de referinta pentru
zona proiectului pentru anul de baza, din care au fost eliminate alte taxe directe, exceptand
contributiile la asigurarile de sanatate.

Costurile de intretinere si operare vor fi considerate constante pe perioada de analiza, asa cum se
recomanda in ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014 — 2020”**, deoarece cresterea salariilor si a costului energiei este
compensata de cresterea productivitatii muncii (ca urmare a utilizarii unor materiale de mai buna
calitate si a unei tehnologii mai performante).

7.6.7 Indicatori economici de performanta ai scenariului

Analiza economica a evaluat urmatorii indicatori economici ai investitiei:

* Valoarea actualizatd netd economica (VANE) — este principalul indicator de referinta
pentru evaluarea proiectului. Este definita ca ,diferenta dintre beneficiile si costurile
sociale totale actualizate”®>. Pentru ca un proiect s3 fie acceptabil din punct de vedere
economic, valoarea actualizatd neta economicad a proiectului ar trebui sa fie pozitiva
(VANE>0), ceea ce demonstreaza ca societatea dintr-o anumita regiune sau tara are de
castigat in urma proiectului deoarece beneficiile proiectului depasesc costurile si, prin
urmare, proiectul ar trebui sa fie implementat.

= Rata de rentabilitate economica (RRE) - exprima rentabilitatea socio — economica a unui
proiect, iar in cazul proiectelor cu finantare din fonduri europene, aceasta trebuie sa fie
mai mare decat rata de actualizare sociala.

= Raportul Beneficii - Cost (B/C) — reprezinta valoarea actualizata netd a beneficiilor
proiectului impartita la valoarea actualizata neta a costurilor proiectului si trebuie sa fie
mai mare decat 1.

Pentru analiza cost — beneficiu s-a identificat fluxul de venituri si cheltuieli pe intreaga perioada
de analiza. Pentru a aprecia daca investitia este oportuna, atat costurile cat si beneficiile au fost
actualizate cu o rata de 5%, recomandatd de Comisia Europeana pentru tarile de coeziune.

Calculele pentru profitabilitatea economica a proiectului sunt prezentate in tabelele urmatoare.

Analiza economica a proiectului reliefeaza oportunitatea investitiei, VNA avand o valoare pozitiva
superioara ratei de actualizare sociala de 5%. Acest lucru reflecta rentabilitatea din punct de
vedere economic a proiectului, dar si efectul benefic al acesteia asupra economiei locale,
superior costurilor economice si sociale pe care acesta le implica, raportul beneficii/cost fiind mai
mare decat 1.

* Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 — 2020”, p. 104,
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

% Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/207 al Comisiei din 20 ianuarie 2015 [...] in ceea ce priveste metodologia de realizare
a analizei cost-beneficiu [...], anexa lll, p. 50, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0207&from=RO
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n functie de rata de actualizare, variatia Valorii Nete Actualizate se prezinta in figura de mai jos:
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Figura 109: Variatia VNA in functie de rata de actualizare
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Scenariul 1

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa

Benefici soci - economice VOT transport privat 0,000 0,000 0,0000 5110811 10221,622 12777027 15332,432| 16926,898| 18521,364| 20115830 21710296 23304,761| 24899227 26493,693) 28088,159| 29682,64| 31277,090 31277,00| 31277,09[ 31277,090| 31277,09| 31277,000| 31277,09| 31277,00( 31277,090| 31277,090( 31277,09| 31277,09( 31277,090| 31277,090
Benefici soci - economice VOT transport public 0,000| 0,000| 0,000| 1022,127| 2044253 2555316 3066,380[ 3335,149| 3603918 3872686 4141455 4410224] 4678993 4947762 S5216,531| 5485300( 5754069) 5754069 5754069 5754009 5754069 5754069 5754069 5754069 5754069 S5754,069] 5754069 5754069 5754069 5754069
Benefici soci - econonice VOC transport privat 0,000| O,UUU| 0,000| 17760,897) 35521,794| 44402,43| 53282,692| 53756,835| 54230,978| 54705121 55179,263| 55653406 56127,549) 56601692 57075,835| 57549,978| 58024,121) 58024,121f 58024,121) 58024,121| 58024121 58024,121| 58024121 58024,121) 58024,121( S8024,121) 58024,121( 58024,121] 58024121 58024121
Impactul socio - economic VOC transport public O,UUU| O,UUU| 0,000| 198757 397515 496,804) 596,272  -596,272| 596,272  -996,272) 596,272 596,272 59,272 596,272  -596,272| 596,272  -596,272)  S%6,272(  -596,272| 596,272 596,272 59,272 596,272  -59,272| 596,272  -596,272| 596,272  -596,272] 596,272 596,272
Impactul poludri atmosferice 0,(](](]| 0,000| 0,000| To505 145,009 -181,261)  -217514|  -199.822  -182,130]  -164438| 146,746  -129,055|  -111,363 93,671 75,979 -58,267 -40,59% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5% -40,5%} 40,59} -40,59) -40,59%) -40,59%) -40,59%, -40,59%)
Inpactul emisiior C02 O,UUUI 0,000] 0,000] -20,30 40,460 50, 575I 60,690 59,754 -58,818 57,882 -56,946) -56,010 55,074 54,13 -53,202 -52,266 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 51,330 -51,330) -51,330) -51,330) -51,330) -51,330) 51,330 51,330
Impactul poluéri fonice pe timp de zi O,UUUI O,UOOI [),(JOOI -26,081 52,162 65,202 -78,243I 1,973 67,703 62,433 -57,164 -51,894 46,624 41,354 -36,084 -30,814 25,544 5,544 05,544 -5,544 -25,544 25,544 -25,544 -25,544 25,544 25,544 25,544 25,544 25,544 25,544

i orice pe timp de noapte o,uuu| o,uuo| 0,000| s34 06 13,355 -1a,nze| 496 37| ;s awosf 0620|954 sa| 3| 63| sl sl sl sz sl s s s s s3] sy sy sz S
TOTAL BENEFICIT 0,000| 0,000| 0,000| 23570920| 47141,840| 58927,299| 70712,759| 73075114| 75437,469| 77799,823( 80162,178| 82524,533| 84886,888| 87249,242| 89611,597( 91973,952| 94336,306( 94 336,306| 94336,306( 94 336,306 94336,306( 94336,306 94336,306| 94336,306| 94 336,306| 94336,306( 94 336,306| 94 336,306( 94 336,306| 94 336,306
(Costuritotale al investitei e 0,00| o,uo| 10 825,46| 1466714 146674 400014 400014  4000,14] 400014 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 000 75969
Costuride intrefinere i operare: O,UU| 0,00| 0,00 316,40) 316,40 323324] 104024 104304 323324] 104024  104024] 323324 20590  1040.24] 323324[ 104024 104024 2099731 104024  1040.24] 323324  104024] 205290 323324]  1040.4) 104024 323324 104314 1040.24) 32334
CHELTUIELI TOTALE 0,00| 0,00| 10082546 1498354 1498354 723338 504038 504328| 723338 104024| 104024 323324| 205290 104024 323324 104024 104024 2099731 104024] 104024 323324| 104024 205290 323324 104024 104024| 323324 104314] 104024 -72723,70
Flux numerar net 0,00] 0,00] -10082546| 858738 3215830 51 693,92[ 65 672,38[ 68 031,83[ 68 204,09‘ 7675959 7912194 79291,30| 8283399| 8620901 8637836 9093372 9329607) 7333899 9329607 9329607| 9110307| 9329607 92 233A1‘ 9110307| 9329607| 93296,07| 9110307 9329317 93296,07| 167 060,01
Rata de rentabilitate economica - RRE 4H,11%
Valoarea actualizaté neté economicé - VANE 901 000,263

e— — P

Scenariul 2

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

enefiisoco - econice VOT ransport prt o[ oo oon| sssmsa uisioss| o] sre| sosadu| sexnom| sumed] eiomean| esmsose| sososs| masan| mamus| stomens| sesmad] seswan| savman| sasan| o mawa moma| sesman] sasman| savman| o] mowan msma| siswa
enefisoco - econice VOT ranspot publc oo oon]  oow| samsu| wseox| masm] sess| vamas| woeon] wasms] o] s swses ssmees] wusi| venm] s s s e suieome] e suieome| stierss] sienme| e suenme| stsen] suenme| sisems
enefcisoco - ecoramice OC transpot priet oo o] oon o] weosom arousise] s soomss] syrmaom| ssamau] ssoson| somest] eowsss] ersen] smas] evssess] oo ] e s s suw] swel suwe] swe| swe] swm| swe] sum swes
enefi soo - econaice VOC transpot pubic oo oo oow| ummen] aemaw| swese| sossw| esess] sowsw| soses] soww| somse] qoew| somsmd] sosw| sosess] cosw| sose] sosen| soss] sosee] sosss] sosen| somes] cosm| sose] sosme| sose| sosem| soses
et dn reducereapolir atmoserce oo oo o]  wewm| ww wasl  ws|  men] mosw| esd ves| mssd] wss| | wem| suw| v ] wem| s mem| s v mere] v mare] e mere] e mere
et dn reducere s C02 o] o] o] x| em]  ew] new ma] o] mod] we| me] wew| wmm] o] mw] we| mel] we] me] ae] oe] se] ool s ae] s ael sl oo
et dn reducerea polr fonice pe i e o o] o] x| wmew| o] wew| wes] wo| me] wa| ws] ome] o] wed s om] wm] os] wm] es] e es] e em] wm] wm] em] am] em
enefidinreducerea polrfonice pe i e noapte oo oo o] ses|  uwen| mesl e muw]  am| mm]  aew| sl ww es] em| sw] we em] we] em] wel em] wael ew] wal em| wal em] wal o
TOTAL BENEFIC oooo|  oo00]  ogoo| 41000379] 82180,758[102725,47]123 21,137 129 37011] 135 469,684| 41 568.958] 147 668,231 153 767505159 866,778 165 966,052] 172 065,326 178 164599] 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873 184 263,873{ 184 263,873 184 263,873{ 184 263,873 184 263873{ 184 263 873 184 263873
Cotritott ok vesieingie oo o woms| x| some| ews| ess] ems] 0w ool ox[ ol o[ wo] o ew] o[ ew] o[ ew] o[ ow] o[ ew] o[ ew] o[ ow]  om
Costri e tregnere sioperare oo o oo sma| s semu] o owes| sew| 2] oma| sms] eowe ooms] smw| ama] oma| wma] omu ama] smw| ama] eowe] ewsnu| amu| ama] smw s 2w s
CHELTUIELITOTALE oo ooof woosmrse| 19303 weos6rt| omssed] eamna| ety smase] 2usade] aumsas] soaee| eesas] 25mesy srass] 2ussde awmsas] serem| awmnas] 2usds senss] 2ussas] aetess] eusent| ammnag] 2usas smned] 2ue2] 2133 sosme
Fux numerar net ool ooo-ts0s77ss| 2178704 68 11404] 9280001] 11697092 12306729] 12972672 13943558] 1a553485] 19802054] 15524831] 16338953] 16632236] 17603122] 16213049] 157 46958] 16213049] 182 1309] 17852091] 182 1309] 1796451 178 07777] 18213049] 18213009] 17852091] 162 12755] 82 13049] 274 5T
Rata de rentabilitate economica - RRE 42,12%

IValoarea actualizaté neta economicé - VANE 17192755588

— = @

Tabelul 51:

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Indicatorii performantei economice a proiectului (valori exprimate in mii euro). Scenariul 1 si Scenariul 2

Pag. 197/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

Scenariul 3

INDICATORT PERFORMANTA ECONOMICA

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa

enec o - ecoronice V0T arport it oo oo omo| tosme| messan| aomas] sasio| st simean| sesomss| swss| sms| e sos| ssosse| s sossu| sosed] wosed| swsed sosed stosse| sosed] wosed| swsed o] sTossu| s soss| s
benec - eorrice V0T terspot puc o] oo oon] eman] essm] wamaw] o] wasw] o] v wmm] o] wmm] s s s pum] v sw] vwal] v awa] s gl o] vl o] vl o] ama
enefc o - econonice VOC ransrt it oo o] o] swmen] mmese] anems] ssean] somsn] s s s smeon] s monsd wens] swss] 2w 2w wmn wmns wssens| w2 2| 2| 2| wses| wses| assm] amns
enec - ecoroniceVOC rensort i oo oo o] ewm| s iswon| reonaed] e roonaes] ey reonaes] o] reonaes] e reonaed] ey reonaed] e rooeaed] e reaed] e rwaed] e rwaed e rwwaed e rmwad 1o

pricsiere oo ool oo wesl wswr] ween] woe] ws| wsw]  wen] sm] awan] aw| i) s swod s sma] smam] sma| s swaw| swiw| | | | sew| sew| sewm] sw
pactuleisiorC02 o] oo o] mew| ] mew| wee]  wew| wed e s s avm| | ws] sew| ] eww | e s s ] s | v emn| v smsn| e
pactulpolrifonce pe tirp e oo ool oo wuw] saml e s o] we] ewes] e tusw] ] s asmo] avmed s s w2 s s 23 2z s s s s s 235
pactul polsriforce e tinpdenopte RN I E T
TOTAL BEVEFLCT oooo|  oon]  ooea| 40805,186] 81 610373] 102012966122 15,550 120 706,96 118 98,372 117 28,779 115 581,186 113 872,593 112 163,999 110455 4] 108 146,81] 107 038,22] 105 329,67] 105 329,627 105 329,627 105 32927105 32927105 329627105 329607105 329607105 329607105 329607105 32960705 32860705 328607 05 328607
Costuitoe e vt oo ool mewea] mws| o] ews] ews] oss] ol el el el ool o] o] o] el el el el el ] el o] e ee]  we]  ow]  on] sy
costur de ntrefere ioperare oo o] ow| esn] e semed o] e szsw| oma o] smss] e omsn] smsw| amu om| sena] o] s smsw| oma s emse] omu] amu smsw| amse] o] s7s
CHELTUTELL TOTALE oo oo 26| es022] wessss] ossar] eswom| esugd ssso] 23mug] 2asug] s7sso] aooess] 275y smsso] 2asas] 23] aamas] 23] 2asuas] s7sso| 23] aoogss] eussed] 23suu] 23suus] s7asso| 23sses] 23sase]-10972986
Fux numerar net oo ooo[-22e34641] 1415497] e695as| 9220449] 11589654] 114 18508] 1132827] 114937,60] 11322901] 108 15700] 10815442] 107 66008] 10303131] 104 60604] 10297745] 78852.36] 10297745] 0297748] s9ta 3] 0207748] 10132004] 99 17008] 10297745 s029778] 99eta 3] s0207454] 10297745] 2150599

Rata de rentabilitate economica - RRE 33,89%
IValoarea actualizatd neta economicé - VANE 1109928991
P PR 508

Tabelul 52:
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7.6.8

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Concluziile analizei economice

Principalele costuri si beneficii economice indentificate in analiza cost-beneficiu sunt prezentate

in tabelele de mai jos:

Beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala
actualizata
EUR

% din total
beneficii

Valoarea totala

VEIGETCER G E]

S‘S"Tetf'c” SOC': - ‘?cot"om'ce 304065702 | 2921% | 850914819 | 43,46% | 668399953 | 48,36%
ransport priva
Sg'}e::;'r']s?::;ue;?:°m'ce 57182114 5,49% 306122666 | 1563% | 264908720 | 19,17%
Sgnce:';'r"j;g:’;fz:om'Ce 689762463 | 66,27% | 742612208 | 37,93% | 452786712 | 32,76%
v
't:;';i;t;‘r'::;;ﬂ; economic VOC | 5 334714 -0,70% 49399 332 2,52% 22244 643 1,61%
Impactul poluarii atmosferice -1394 483 -0,13% 2940 809 0,15% -2761567 -0,20%
Impactul emisiilor CO2 678 764 -0,07% 2038 480 0,10% 3805 671 -0,28%
'ﬁn::iu;p("“ar” fonice pe -580 850 -0,06% 3318952 0,17% -16 327 648 -1,18%
L_mpazt“' p°":a”' fonice pe -118 969 -0,01% 679 785 0,03% 3344217 -0,24%
imp de noapte
Total 1040902497 | 100% | 1958027051 | 100% | 1382100924 | 100%

Valoarea totala

Costuri actualizata din total costt  actualizata din total costu  actualizata din total costt
EUR EUR EUR

Costuri totalealeinvestifei 109404401 | 7820% | 185660380 | 77,76% | 218357285 | 80,23%
initiale (inclusiv valoarea
Costuri de intretinere si 30497 834 21,80% 53091 083 22,24% 53814 649 19,77%
operare

Total 139902 235 100% 238 751 463 100% 272171934 100%
Tabelul 53:  Centralizator costuri si beneficii economice

Asa cum se poate vedea si din tabelul de mai sus, in ceea ce priveste beneficiile scenariului,
ponderea cea mai mare o au beneficile din reducerea reducerea costului de operare a

vehiculelor.

Rezumand, indicatorii de performanta economica ai investitiei sunt:

INDICATORI DE PERFORMANTA ECONOMICA

Scenariul 1

Scenariul 2

Scenariul 3

Valoarea actualizatd neta economica - VANE (mii €)

901 000,263

1719 275,59

1109 928,99

Rata de rentabilitate economica

41,71%

42,12%

33,89%

Raport beneficii actualizate/costuri actualizate

7,44

8,20

5,08

Tabelul 54:

Indicatorii performantei economice a proiectului

Analizand valorile indicatorilor economici rezulta ca scenariile sunt viabile din punct de vedere

economic. Indicatorii economici au valori bune datoritd beneficiilor economice generate de

implementarea proiectelor.
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7.7 Analiza multicriteriala

P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

Urmatorul tabel prezinta centralizat indicatorii utilizati in analiza multicriteriala, precum si
modalitatea de ponderare care rezulta din scalarea fiecarui indicator. Deoarece exista
intotdeauna maxim 10 puncte posibile, rezultatul maxim este de 200 puncte, incluzand aici si

rezultatele ACB (analizei cost — beneficiu).

_ Ponderea Ponderea actor de 0 a
e ala d ponaerare ponaera
Accesibilitate 30 15% 30% 2.00 60
Accesibilitatea zonei centrale cu transportul public 10
Accesibilitatea Garilor cu transportul public 10
Accesibilitatea cu transportul privat 10
Accesibilitatea zonei centrale
Accesibilitatea Garilor cu transportul privat
Siguranta 40 20% 15% 0.75 30
Numar treceri sigure de pietoni 10
Numar intersectii semaforizate 10
Lungime piste de biciclete 10
Pasaje pietonale peste/pe sub CF 10
Mediu 50 25% 15% 0.60 30
Reducere gaze cu efect de sera 10
Reducere emisii toxice 10
Reducerea impactului zgomotului asupra populatiei, %
din populatie ce beneficiaza de o reducere a traficului 10
>= 50%
Reducerea consumului de combustibil 10
Repartie modala (transport public, pietoni si biciclete) 10
Eficienta economica 60 30% 5% 0.17 10
Durata calatoriei 10
Vehicule-Km turisme 10
Numar pasageri care folosesc transportul public 10
Pasageri/ Vehicul-Km tramvai si tren 10
Pasageri/ Vehicul-Km autobuze 10
Numar locuri de parcare 10
Calitatea mediului urban 10 5% 15% 3.00 30
Estimarea spatiului redobandit din parcare si trafic 10
motorizat
Strazi pietonale
Zone cu spatii partajate (shared-space) (ponderat
doar jumatate)
Zone ce provin din spatii de parcare
Analiza cost-beneficiu 10 5% 20% 4.00 40
Rata de rentabilitate economica 10

Tabelul 55: Indicatori si ponderi utilizate pentru AMC
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Sistemul de notare propus foloseste rezultate specifice din fiecare scenariu, acordand numarul
maxim de puncte celui mai bun rezultat relativ. Cu toate aceastea, nu ia in considerare o gama de
solutii. Tn cazul diferentelor minore, rezultatele notérii sunt aceleasi ca si in cazul in care exist3
diferente mari.

Se observa ca din punct de vedere al accesibilitatii (preponderent pentru transportul public) si al
al siguratei circulatiei Scenariul 3 ofera cele mari beneficii.

Pe de alta parte scenariul 3 aduce importante beneficii economice, desi toate cele trei scenarii
prezinta rapoarte beneficiu/cost ce indica faptul ca sunt viabile. Rezultatele analizei se regasesc
in tabelul de mai jos:
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Tabelul 56:  Rezultatele analizei multicriteriale pe scenarii

n urma prezentarii rezultatelor analizelor pentru cele trei scenarii, Comitetul de Coordonare a
agreat scenariul 3, completat cu o parte din proiectele din Scenariul 2 (completare legadtura
inelara sud-est, est si nord-est).
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(2) P.M.U.D. - componenta de nivel operational (Etapa ll)
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1 Cadrul de prioritizare a proiectelor pe termen scurt,
mediu si lung

1.1 Cadrul de prioritizare

Prioritizarea finala a proiectelor a fost dezvoltata in contextul unui nivel bugetar disponibil pentru
perioada 2016-2030 la nivelul polului de crestere, proiectele fiind la final esalonate pe termen:

=  scurt 2016 —2018/2019

* mediu2019-2023

= lung 2024-2030

®» Bugetul operational aferent PMUD Ploiesti pentru perioada 2016-2030

Investigatia privind situatia financiara detaliata in ceea ce priveste veniturile si cheltuielile legate
de transport, a fost foarte dificild, Tntrucat desi municipalitatea Ploiesti a pus la dispozitie
informatii destul de detaliate, exista si contradictii in materialul furnizat.

Bugetele pentru transport in Ploiesti variaza din anul 2012 pana in 2014 de la aproximativ 50
milioane RON pana la 105 milioane RON pe an.

Bugetul de cheltuieli al municipiului Ploiesti incluzand bugetul pe transport [lei]
Budget and Transport related part

500,000,000 19,251,705
400,000,000 4,077,380 629,546
300,000,000
200,000,000
100,000,000
0
2012 2013 2014
M Alte Bugete/ B Operare si intretinere/ W Dezvoltare/
Other Budget Operating and maintenance Development
Figura 110: Bugetul municipiului Ploiesti si ponderea cheltuielilor legate de transport
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Veniturile destinate transportului, provenind din taxe au fost, de asemenea, disponibile pentru
Ploiesti. Veniturile din taxele aplicate vehiculelor grele si taxele (restante) de parcare ofera cote
minore. in cazul veniturilor obtinute din taxele de parcare imaginea este incompletd, de vreme ce
parcarea in Ploiesti este gestionatd de citre o companie dedicatd cu management privat. in ceea
ce priveste aceasta companie, informatiile financiare nu sunt inca disponibile.

Pe baza evaluarilor Bancii Mondiale, pentru toate orasele si judetele din Romania, verificate prin
analize proprii asupra bugetelor pe orase si judete, a rezultat urmatorul buget operational pentru
PMUD:

2015 - 2023 ‘ 2024 - 2030 ‘ 2015 - 2030
Municipiul Ploiesti € 200,000,000 € 190,000,000 € 390,000,000
Celelalte localitati
ale Polului de € 74,000,000 € 68,000,000 € 142,000,000
Crestere
Polul de crestere € 274,000,000 € 258,000,000 € 532,000,000
Ploiesti
Judetul Prahova € 100,000,000 € 90,000,000 € 190,000,000

Tabelul 57:  Bugetul operational aferent PMUD Ploiesti

Conform ,Raportului 3.2 — Propunere catre Beneficiar pentru stabilirea unui cadru metodologic
pentru implementarea eficienta a activitatilor de dezvoltare urbana durabila” document elaborat
in cadrul Acordului pentru Asistenta Tehnica privind Strategia integrata de dezvoltare durabila a
Deltei Dunarii dintre Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice si Banca
Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare, bugetul operational pe Axa 4 POR (in varianta
in care SIDU si CJ vizeaza atat municipiul resedintd de judet, cat si zona metropolitana) pentru
Ploiesti este cca. 39.000.000 €, din care pana in 31.000.000 € pentru proiectele pe mobilitate si

transport.
®» Prioritizarea finala in cadrul Scenariului 3 ales

Etapa de prioritizare finala a inclus o noua analiza de tip analiza multicriteriald, bazata pe
urmatoarele criterii:

= C1 nr. obiectivelor strategice (accesibilitate, sigurantd, mediu, eficientd economica,
calitatea mediului urban) la care raspunde proiectul. Criteriu de departajare: maxim

= (2 Rolul proiectului Tn cadrul PMUD, masuri de tip proiecte de baza cu grad de prioritate
zero (rol important — notat 1), proiecte de baza si proiecte suport. Criteriu de
departajare: minim

= (3 Accesibilitatea transportului public pentru toate categoriile de utilizatori. Proiectele
care asigurd o accesibilitate sporita pentru transportul public au primit punctaj maxim.
Criteriu de departajare: maxim

® (4 Importanta proiectului in eliminarea riscurilor

La definirea acestui criteriu s-a avut in vedere gradul in care proiectul actioneaza pentru
inlaturarea riscurilor de tip producere a congestiei, poluarii, producerii de accidente. Au

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 204/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

fost acordate 5 puncte acelor proiecte ce inlatura un risc major. Criteriu de departajare:
maxim

» (5 Status (documentatie existenta)/costuri ascunse

S-a avut in vedere gradul de maturitate al proiectelor propuse/intrate in competitie. in
mod evident proiectele pentru care au fost elaborate proiecte tehnice si studii de
fezabilitate au primit punctaj maxim, iar cele nestudiate punctaj minim.

® (6 Succesiunea implementarii din punct de vedere tehnologic

Tn mod evident implementarea anumitor tipuri de proiecte trebuie si tind seama sau nu
de implementarea altora, de pilda solutiile de tip ITS/PMS se pot aplica dupa finalizarea
lucrarilor de infrastructurd sau dupa achizitionarea de vehicule. Proiectele ce se pot
implementa inaintea altora au primit punctajul minim. Criteriu de departajare: minim

= (7 Complementaritatea cu alte proiecte a luat in considerare modul in care proiectul se
coreleaza cu un proiect deja implementat de curdnd sau cu alte proiecte. Criteriu de
departajare: maxim

® (8 Restrictii implementare pentru proiect

S-au luat in considerare restrictii de timp exprimate in ani ce reflectd durata estimata
pentru implementarea proiectului, interdictiile de timp pentru aplicarea interventiilor in
cazul proiectelor implementate anterior (de exemplu pentru cele finantate din fonduri
europene).

fn acest caz s-a tinut seama si de posibila dinamicd de dezvoltare demograficd/ socio-
economica n profil teritorial. Criteriu de departajare: maxim

= (9 Eligibilitatea in contextul etapei de finantare 2020 — 2030

in cadrul programului operational regional sunt descrise criterii generale privind
eligibilitatea proiectelor de mobilitate si transport din perioada 2014-2020, astfel
proiectele ce s-au apropiat mai mult de conditiile de eligibilitate pe fonduri europene au
primit punctaje mai mari. Criteriu de departajare: maxim

®» (10 Costul unitar dinamic

Costul unitar dinamic este un indice care ia in considerare distributia costurilor si
efectelor pe orizontul de analizi. Tn cadrul analizei proiectelor din cadrul scenariului
castigator, s-au utilizat costurile actualizate de investitie, intretinere si operare, iar pentru
efect s-a luat in considerare populatia deservita prin implementarea proiectului. Costul
unitar dinamic pentru fiecare proiect analizat s-a departajat dupa criteriul valoarea
minima primeste punctajul maxim.

_XC/+D)

D= SE/a+ir
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Proiectele prioritare la nivelul PMUD Ploiesti ce ar putea fi implementate in perioada imediata

1.2  Prioritatile stabilite

urmatoare vizeaza trei din domeniile cheie ale mobilitatii si anume:

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Transport public - integrat, eficient si accesibil

= Crearea unui punct intermodal in zona Spitalului Judetean (15000 mp)

= Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului public — tramvaie (10 buc), troleibuze

(12) si autobuze (20 buc)
= Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov
= Extindere/modernizare sistem de management al transportului public si e-ticketing

* Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficientd a spatiului public, reorganizarea circulatiei,

imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

= Accesibilitate si fluidizare trafic catre zona industriala Ploiesti Vest si platforma industriala
Brazi (Supralargire strada Marasesti) — proiect nefinalizat in exercitiul financiar anterior

2007-2013, dar care beneficiaza de studiu de fezabilitate.
= L&rgire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Tnalt
= Ldrgire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului Industrial Ploiesti
= Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest
= Largire si reabilitare "Podul de Lemn"
= Completare legaturi inelare sud: tronson str. Sondelor - str. Depoului
= Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor
= Reabilitare str. Strandului
Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

= Extindere infrastructura pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrala si
cartierul Bereasca pana la Centura Est

*= Legatura inelara Sud

= Legatura radiald intre zona centrala si Parcul Industrial Ploiesti

Parcare colectiva in zona centrala (Hotel Prahova)

P+R la Gara de Vest

ITS si managementul traficului

= Amenajarea centrului de management al traficului

® Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii

® Prioritizarea transportului public local

P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)
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2 Planul de actiune

2.1 Interventii asupra retelei stradale

Proiectele privind reteaua stradald vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-2023 si,
respectiv 2024-2030.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 4Al):

Cod
proiect

Proiect

Accesibilitate si fluidizare trafic catre zona industriala Ploiesti Vest si platforma

4.1.1.50 . e . . . - .
industriala Brazi (Supralargire strada Marasesti)

(I Largire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul inalt

Cresterea accesibilitatii zonei industriale Vest. Largire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului

S ndustrial Ploiesti

(B ECE Completare legaturi inelare sud: tronson str. Sondelor - str. Depoului

(NG Largire si reabilitare "Podul de Lemn"

(NP Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF

(BTN Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF)

(N Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor

LA Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest

(N E Reabilitare str. Strandului

LB Reabilitare str. Apelor

LR Reabilitare str. Laboratorului

LN EER Modernizare trama stradala cartier Mitica Apostol

L ES Modernizare trama stradala cartier Rafov

NP Modernizare trama stradala cartier Pictor Rosenthal

(B B8 Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Bucuresti

LB EEY A Reorganizarea circulatiei pe Str. Democratiei

LNBEEL ) Reorganizarea circulatiei pe Str. Gageni

LB EE Reorganizarea circulatiei pe Str. Malu Rosu si Str. Elena Doamna

(S EEl)l Reorganizarea circulatiei pe Str. Marasesti

(B EEY A Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Independentei

(WP Reorganizarea circulatiei pe str. Gheorghe Grigore Cantacuzino

(R ECE I Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Republicii

LRV 2 Reorganizarea circulatiei pe Soseaua Nordului si Soseaua Vestului

(SRS Reorganizarea circulatiei pe Str. Podu nalt si str. Torcatori

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 207/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

Cod
proiect

Proiect

(R EEE ) Reorganizarea circulatiei pe Str. Rudului

(RS Modernizare trama stradala colonie Vega

(BT Reorganizarea circulatiei pe Str. Mihai Bravu

(NPT Semnalizare rutierd orizontala si verticala

(NP YA Semnalizare de orientare si informare

®» Unul din proiectele majore ce ar trebui realizate la nivelul retelei stradale/rutiere din
municipiul Ploiesti il constituie sporirea accesibilitatii si sigurantei circulatiei in zona de vest a
municipiului, catre Parcul industrial si Varianta de ocolire Vest, prin urmatoarele categorii de
proiecte.

= Lirgire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Tnalt
= Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF
= Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest

= Largire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului Industrial Ploiesti

® Pasaje peste calea ferata in zona de sud a municipiului.
= Largire si reabilitare "Podul de Lemn"

= Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF). Pentru acest proiect se recomanda
refacerea studiului de fezabilitate si analizarea unei solutii mai putin costisitoare Tn
termeni de spatiu, eventual orientata pe directia strazii Lupeni.

®» O alta categorie de proiecte o constituie cea privind reorganizarea circulatiei, proiecte ce
vizeaza revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice, insule
canalizatoare de trafic, refugii pietonale la treceri de pietoni.

Pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune
adoptarea la toate trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind
adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu
handicap - NP 051-2012"%, de exemplu:

= pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -
vizuale;

= toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar
si carosabil.

% Cu titlu informativ se poate consulta si Grila de verificare a accesibilitatii din Anexa 9
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Proiectele se coreleaza cu cel de Extindere a sistemului de management al traficului prin
integrarea de noi intersectii semaforizate cu functionare in regim adaptiv si sistem de
comunicatii - etapa 1 (7.1.1.1).

®» O data cu finalizarea proiectelor de infrastructura dedicate circulatiei de tranzit (variante de
ocolire) se poate implementa un sistem unitar de semnalizare rutiera verticala statica de
orientare Tn Municipiul Ploiesti, prin proiectul 4.1.1.27.

Proiectul include doua componente:

1. Montarea/inlocuirea de console, panouri si indicatoare de orientare, inclusiv
stalpi proprii/console/portaluri de sustinere conforme cu standardele si legislatia
in vigoare

2. Mai mult, proiectul poate include si o componenta de gestiune a indicatoarelor
intr-o baza de date ce ar putea facilita ulterior intretinerea/ inlocuirea acestora.

Scopul implementarii acestui tip de proiect este acela de a oferi informatii clare, lizibile
conducatorului auto aflat in traznit prin zona respectiva, pentru a il orienta catre arterele si/sau
obiectivele majore din municipiu, pentru a fluidiza circulatia si a spori siguranta circulatiei.

N1

A L N i L vy - = T

Figura 111: Exemple de amenajari ale trecerilor de pietoni accesibile pentru persoanele cu dizabilitati
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Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 4All):

Cod

. Proiect
proiect

ANEEEVAY Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Depoului - str. Izvoare

AN Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Izvoare - str. Mihai Bravu

AR Completare legaturi inelare est: reamenajare str. Apelor si str. Cornatel

AEEPION Completare legaturi inelare nord-est: strapungere str. Apelor - str. Gageni

La nivelul celorlalte localitati din polul de crestere Ploiesti proiectele privind infrastructura rutiera
sunt sumarizate tabelar si se referd la:

= reabilitari si modernizari ale drumurilor judetene si comunale din aria metropolitana,
=  modernizarea strazilor rurale din comune,

= amenajare trotuare,

= amenajare statii de transport public,

= (re)amenajari de intersectii, treceri de pietoni etc.

S-a considerat ca proiectele de reabilitare ale drumurilor vor fi corelate cu cele de amenajare
adecvata a trecerilor de pietoni, a intersectiilor si acceselor, dar si cu cele de amenajare a
trotuarelor si acolo unde este posibil cu cele de amenajare a pistelor pentru biciclete.

La elaborarea propunerilor de infrastructura s-au avut in vedere principii si considerente de
siguranta circulatiei (prezentate in paragraful 4.4).

Una din principalele recomandari pentru viitoarele proiecte de reabilitare/modernizare drumuri
sunt cele legate de implementarea conceptului de infrastructura rutiera care ,iarta”
(v. si Anexa 4. Probleme si solutii standard de siguranta rutiera).

Sistemele de preluare a apelor pluviale sunt esentiale pentru infrastructura. Acestea sunt
proiectate pentru a colecta apa, insa, in acelasi timp, sunt foarte periculoase pentru participantii
la trafic. Datorita volumului mare de apa, ele sunt proiectate foarte adanci si cu pante laterale
mari, iar Tn unele cazuri sunt realizate chiar din beton.

(a) (b)

Figura 112: (a) Dispozitive periculoase pentru colectarea apelor pluviale, Craiova, DN 56, comuna Podari (Sursa:
www.gds.ro)/ (b) Dispozitive de colectare a apelor pluviale corespunzatoare (Sursa: PIARC)
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Dezvoltarea unor dispozitive de colectare a apelor care pot face fata cantitatilor preconizate de
precipitatii, dar Tn acelasi timp sa nu creeze conditii de nesiguranta utilizatorilor traficului, nu
reprezinta o sarcind usoara, dar este un compromis necesar. Tarile dezvoltate au inceput sa
foloseasca dispozitive permeabile de preluare a apelor, realizate din materiale poroase. Acest tip
de sisteme sunt de asemenea verzi si permit oricarei infiltratii sa se evapore, chiar si celor din
fundatia drumului.

Pe drumurile judetene din localitatile rurale s-ar putea adopta si solutii cu rigola carosabila (sau
cu canalizare pluviald) de tipul celei prezentate mai jos (cu sau fara pista pentru biciclete):

situatie existenta
situatie existenta

| 6.00 - 7.00 |
I

o I 6.00 - 7.00 |
situatie propusa I 1
situatie propusa

| 6.00 - 7.00 | 11.501.50
f 1 f T 1

(a) (b)

Figura 113: Tip profil transversal (cu piste pentru biciclete) pentru drumuri din mediul rural.
(a) Exemplu recomandat fara sant deschis, cu rigolad carosabila/
(b) Exemplu recomandat fara sant deschis, cu canalizare
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2.2 Transportul public

Proiectele pentru transportul public vizeaza urmatoarele proiecte pe toate componentele
sistemului de transport public?’ inc3 din perioada 2016 - 2023.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 2Al):

L Proiect

proiect

p BB Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov

XMW ON Extinderea liniei de troleibuz 202 de la Pod Tnalt la Parcul Industrial Ploiesti

v RN Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest — Fero

yRWIEN Implementarea unei strategii privind liniile dedicate transportului public pe sine (tramvai)

y MW WA Realizarea unei legaturi a infrastructurii de tramvai intre Soseaua Vestului si bulevardul Republicii

p RN Realizare cale de tramvai dedicata pentru asigurarea conexiunii Gara de Sud - Hipodrom

v N Crearea unui punct intermodal in zona Spitalului Judetean

p MWV Crearea unui terminal intermodal Tnh zona de Est a orasului (Strand Bucov)

RN Crearea unui terminal intermodal in zona Podul Tnalt

p MW EN Crearea unui terminal intermodal Tnh zona de Sud a orasului (Hipodrom)

yA- W Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

p AWM Modernizarea statiilor de transport public

y X% W B innoirea parcului de vehicule destinat transportului public — tramvaie (10 buc)

Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului public — troleibuze (12 buc) si autobuze

2.4.1.2 (20 buc)

IR B Extindere/modernizare sistem de management al transportului public si e-ticketing

O prima categorie de proiecte o reprezinta extinderea infrastructurii de troleibuz (linie electrica
de contact, statii de redresare, statii pentru calatori, marcaje si indicatoare rutiere).

27 < N . L . . .. I

Se recomanda ca in cadrul etapelor de proiectare, executie si functionare/exploatare a infrastructurii pentru transportul public sa
se aibd in vedere prevederile legale, inclusiv cele ale Ord. nr. 18/2008 privind Normele de igienad pentru transportul public de
persoane.
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= 2.1.1.5 Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Strand Bucov
(6,3 km cale dubla)

Traseu: Strada Libertatii - Strada Marasesti - Strada Rudului - Strada Plaiesilor
- Strada Tache lonescu - Strada Dobrogeanu Gherea - Strada Mihail Kogalniceanu -
Strada Nicolae Balcescu - Strada Postei - Strada Strandului

®» 2.1.1.10 Extinderea liniei de troleibuz 202 de la Pod Tnalt la Parcul Industrial Ploiesti (4,00
km cale dubla)

Se propune de asemenea o prelungire a liniei de troleibuz spre zona industriala de vest
(Parc Industrial Ploiesti) pentru a incuraja folosirea transportului public spre aceasta
zona de lucru (cu mai mult de 9000 de angajati, dar cu raspandire pe o suprafata mare:
densitatile locurilor de munca sunt mai mici decat in alte parti ale orasului). Pentru a
avea succes, aceasta masura necesita si suport din partea angajatorilor.

Terminal l """""""
Podul Inalt (4 |
Trolleybus g /1
dyet:)ol -/ | ,J\<
~ =f Vsl z
\ Trolleybus lane
1 Linie Troleibuz
s Motorway planned
=== Autostrada planificata
Widening to 4 lanes
Largire la 4 benzi
Arterial
Artera magistrala
=== Rehabilitation and widening passage
© " Reabilitare si largire pasaj

Figura 114: Propunere traseu troleibuz catre Parcul Industrial Ploiesti

¥ loie st

Logofat
Tauly e
e
T
' lod -
@ .
Figura 115: Noua infrastructurd a liniilor de troleibuz in centrul orasului (1); Sistem de prioritizare a

troleibuzelor/autobuzelor in Rouen, Franta :sursa CREA (2); Exemplu infrastructura pentru troleibuze in
Lyon, Franta: sursa Google Maps (3)
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®» 2.1.1.6 Construire infrastructurd pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest — Fero (4,8 km
cale dubl3)

Traseu:
= strada Libertatii - strada Sondelor - strada Depoului si

Se propune o noua legaturd intre garile de vest si de sud. Aceasta propunere poate fi
corelata cu realizarea strapungerii (construirea unui nou drum) intre strada Libertatii si
strada Sondelor. Aceastd noua infrastructura ar facilita legaturile din sudul spre vestul
orasului.

=  strada Armoniei - strada Mihai Bravu

Aceasta zona a fost deservita in trecut de o linie de tramvai, dar strada Mihai Bravu in
apropierea centrului orasului este destul de ingustad: din acest motiv se propune o
prelungire a liniei de troleibuz.

O a doua categorie de proiecte de infrastructura vizeaza infrastructura de tramvai:

®» 2.1.1.3 Implementarea unei strategii privind liniile dedicate transportului public pe sine
(tramvai)

Aceste cai dedicate pot fi amenajate prin intermediul unor lucrari suplimentare (pe
termen mediu sau lung, date fiind lucrarile curente de pe anumite linii), sau pe termen
mai scurt, in functie de situatie, poate fi utilizata o solutie cu marcaj linie continua si/sau
o solutie cu separator fizic realizat din borduri sau stalpisori reflectorizanti flexibili, dar si
prin aplicarea de sanctiuni la fata locului pentru nerespectarea restrictiilor.

Figura 116: Solutii de amenajare a tramvaiului in cale proprie in Bucuresti (stanga) si la Budapesta (dreapta). Sursa:
Google Earth

®» 2.1.1.2 Realizarea unei legaturi a infrastructurii de tramvai intre Soseaua Vestului si
bulevardul Republicii (0,1 km cale dubla - racord)

La intersectia Soseaua Vestului / Bulevardul Republicii se propune o conexiune a liniilor
de tramvai de pe sos. Vestului spre/dinspre bd. Republicii. Aceasta va permite creerea
unei a treia linii de tramvai care sa faca legatura intre cele doua gari de sud si de vest si
care sa deserveasca si centrul orasului.
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®» 2.1.1.1 Extindere infrastructurd de tramvai dedicata pentru asigurarea conexiunii Gara
de Sud - Hipodrom

O prima propunere de amenajare a conexiunii intre linia de tramvai existentd si cea
propusa pentru extindere ar putea fi considerata cea din figura urmatoare:

4 lane road reduced to a 2x1 lane road
Tramway track to build

Existing tramway track

Roadway

Figura 117: Reamenajarea terminalului de tramvai de la Gara Ploiesti Sud in situatia extinderii linei de tramvai catre
Hipodrom

Proiectul presupune amenajare cale de rulare in cale proprie (cu exceptia sectorului de pe Pasaj
Bariera Bucuresti), retea de contact, aparate de cale, amenajare statii. De asemenea proiectul
include reabilitarea/ extinderea pasajului Bariera Bucuresti astfel incat sa asigure circulatia auto
pe cate o banda de circulatie/sens, dar si pe calea de tramvai dublu sens, sa fie amenajat cu
trotuare si piste pentru biciclete. Mentionam ca in prealabil pasajul necesita expertiza tehnica.
Costurile estimate nu au inclus relocari ale retelelor de utilitati si iluminat.

®» Statiile de transport public

n ceea ce priveste statiile de transport public, analiza a aratat cd cele mai multe dintre statii au
nevoie de Tmbunatatiri Tn special privind aspectele legate de siguranta si accesibilitate inclusiv
pentru persoane cu mobilitate redusa. Prin urmare, in cadrul planului de actiune se propune un
program de modernizare/amenajare a punctelor intermodale, precum si a statiilor de transport
public.

®» 2.3.1.1 Modernizarea statiilor retelei principale de transport public

Aceste statii trebuie echipate astfel incat sa asigure accesibilitate sporita tuturor
utilizatorilor inclusiv PRM, sa ofere informatii in timp real si sa fie dotate cu adaposturi
pentru a asigura protectia calatorilor in caz de intemperii. Amenajarile trebuie sa aiba
in vedere ca transferul de la un mod la altul (de exemplu, de la un autobuz/troleibuz la
o linie de tramvai) trebuie sa se faca in cel mai scurt timp posibil.
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= 2.3.1.2 Modernizarea statiilor de transport public - in lungul retelei de baza

EERNREE

Figura 118: Diferite exemple de statii: (stanga) statie autobuz in Paris, (mijloc) imbunatatiri punctuale ale
accesibilitatii in Nantes, (dreapta) statie tramvai in Orléans

Figura 119: Exemplu de echipare a unui punct intermodal principal in Londra (sursa: internet)

®» Terminale intermodale
® Crearea unui punct multimodal (cu P&R si B&R) in zona Spitalului Judetean
Proiectul beneficiaza deja de un studiu de fezabilitate, conform caruia proiectul include:

= sistematizare teren, amenajare platforma circulatii si parcari auto pentru mijloace de
transport

= parcare pentru 15 autobuze,
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= parcare pentru 45 microbuze si maxi-taxi,
= parcare pentru 80 autoturisme,

= 10 locuri de parcare pentru taxi,

= 10 locuri de parcare pentru motociclete,
= 80 locuri de parcare pentru biciclete.

= construire cladire Terminal Multimodal, cu sald de asteptare si spatii anexe (vanzare
bilete, dispecerat, spatii administrative si tehnice, grupuri sanitare, etc)

= amenajare spatii verzi si plantari de copaci

= amplasare statii autobuz si mobilier urban

= Tmprejmuire teren
® Crearea unui terminal intermodal in zona de Est a orasului (strand Bucov)
®» Crearea unui terminal intermodal in zona Podul Tnalt
® (Crearea unui terminal intermodal in zona de Sud a orasului (Hipodrom)

in ceea ce priveste dotdrile unui astfel de punct intermodal, se recomanda: construire cladire
care sa asigure activitatea de ticketing, relatii cu publicul si informarea calatorilor, grupuri
sanitare si sala asteptare (dupa caz), platforme de imbarcare/debarcare céldtori accesibila tuturor
categoriilor de persoane — inclusiv PRM, semnalizare orizontald, verticald. Se recomanda
amenajarea concomitenta cu un P+R si/sau B&R.

Figura 120: Exemplu de punct intermodal in Nantes
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Figura 121: Exemplu de terminal intermodal (incluzand troleibuze) in Brasov (Sursa:
http://www.transira.ro/bb3/viewtopic.php?f=7&t=192&start=810)

» 2.3.1.5 Extinderea/ modernizarea sistemului de management al transportului public si e-
ticketing

Extinderea sistemului de managemet al transportului public si e-ticketing va lua in considerare
urmatoarele componente:

= Sistemul software central (centrul pentru control trafic conectat la serverul central, la
vehicule si statii)

= Dispozitivele pentru vehicule (pentru monitorizarea flotei, AVL/AVM, eliberarea de tichete
si validarea acestora — atat pentru e-ticketing cat si pentru/sau bilete achitate cash)

= Integrarea pe cat posibil a tuturor statiilor (echiparea cu sisteme de informare a
pasagerilor in timp real si CCTV) - cu prioritate a celor de pe principalele linii de transport

Figura 122: Diferite siteme de e-ticketing si informare a calatorilor in timp real (Sursa:stanga - TTK, Transport for
Ireland)/ Dreapta: Municipiul Ploiesti (Sursa: arhiva proprie)
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2.2.1 Tnnoirea flotei de vehicule de transport public

Actualul parc de vehicule de transport public are in general mai mult de 10 ani vechime, in
situatia cea mai dificila regasindu-se flota de tramvaie si troleibuze.

Estimarea necesarului de vehicule a luat in considerare atat proiectele de infrastructura cat si
propunerile de operare, respectiv noua structura de linii, frecventa si imbunatatirea vitezei
comerciale (cca 20 km/h pentru tramvaie si 18.5 km/h pentru troleibuze). Sporirea vitezei
comerciale determind un numar mai redus de vehicule necesare fata de situatia actual3; cu toate
acestea estimarile cuprind inclusiv un numar de vehicule de rezerva, necesare din motive de
mentananta.

Astfel s-a estimat un necesar de 104 de vehicule pentru operarea intregii retele urbane, respectiv
18 tramvaie, 26 troleibuze si 60 autobuze.

Luand in considerare varsta flotei actuale este necesara reinnoirea pe termen scurt si mediu
si/sau modernizarea flotei, daca este in stare buna. Pentru noile vehicule se propune un program
multi-anual de achizitie defasurat in trei etape 2016-2018, 2019-2023 si 2024-2030, atat pentru
transportul pe sine cat si pentru cel auto:

» 2.4.1.1Tnnoirea parcului de vehicule destinat transportului pe sine

» 2.4.1.2 innoirea parcului de vehicule destinat transportului public (autobuze si
troleibuze)

La achizitionarea noilor vehicule trebuie luate in considerare criterii precum capacitatea
vehiculelor, normele de poluare, dotarea cu facilitati pentru persoane cu mobilitate reduss,
oportunitatea cumpararii de autobuze electrice sau hibride (pentru cea de a treia etapa daca
preturile acestora vor fi mai accesibile Tn anii urmatori).

2.2.2  Operarea transportului public. Politici

= Linii principale de transport public

Planul de operare propus pentru liniile principale (de tramvai/troleibuz) in ipoteza realizarii
tuturor proiectelor de infrastructura este ilustrat in figura urmatoare:

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 219/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa Il)

Ploiesti Action Plan - Core Network Operations measures "Scenario 3"
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Figura 123: Masuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti,

(linii principale)

Se propune ca liniile principale sa aiba o frecventa la 10 min pe tot parcursul zilei, tindnd seama:

in primul rand ca, noile tramvaie si troleibuze vor avea o capacitate mai mare decat cele
actuale,

in al doilea rand, ca cele mai multe dintre sectiunile importante au mai multe linii care le
deservesc. Prin urmare, o frecventa 10 minute pentru fiecare linie este de fapt o
frecventa 5 minute pe mai multe sectoare care au 2 linii sau chiar mai mult pentru
sectiunile centrale cu 3 sau 4 linii.

in al treilea rand o frecventda mai mica pentru vehicule de capacitate mai mare inseamna
costuri operationale mai mici in general

in al patrulea rand o frecventa la 10 minute permite crearea unui program mai usor de
inteles utilizatori (de exemplu, tramvaiul va opri in statie la 12:02, 12:12, 12:22, 12:32
etc.)

in cele din urma, pentru statiile deservite de o singura linie, se considera in general ca 10
minute este limita de timp de asteptare pentru navetisti sau acceptabila pentru
persoanele care au posibilitatea de a utiliza masina.
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Analizele au aratat cd reteaua existenta de autobuze ar trebui, de asemenea imbunatatita.
ntrucat unele linii de autobuz se suprapun cu liniile de tramvai, iar unele zone nu sunt deservite
de serviciile de transport urban, se propune adaptarea liniilor urbane ca in figura urmatoare:
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Figura 124: Madsuri propuse pentru operarea transportului public in municipiului Ploiesti, (linii principale si

secundare)
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Noua structura de linii a luat in considerare urmatoarele principii:

avand in vedere reabilitarea liniilor tramvai, precum si implementarea liniilor dedicate
pentru transportul pe sine , o zonda mult mai mare este bine deservita de tramvaie si nu
mai necesita servicii suplimentare de transport cu autobuzul. Implementarea tarifului
integrat va facilita, de asemenea, transferul calatorilor de pe o linie pe alta . Prin urmare,
numarul de linii de autobuz a fost redus. Acest lucru ar trebui sa imbunatateasca, de
asemenea performanta economica a retelei.

deservirea unor zone neacoperite de transport public in prezent in Ploiesti Nord, Vest | si
Republicii.

liniile judetene ce deservesc zonele periurbane ale municipiului Ploiesti au fost integrate
ca linii suburbane: de exemplu, linii spre Blejoi, Bucov, Berceni. Se ofera astfel o mai buna
integrare a liniilor urbane si suburbane organizate de autoritatea de transport a polului
de crestere, in timp ce judetul ar ramane responsabil cu organizarea tuturor liniilor ce
deservesc teritoriile din afara polului de crestere.

Pleasa

Bucov

Berceni

Strejnicu ;
—
0 25 5 km
Figura 125: Linii de transport judetean ce deservesc zona limitrofd a municipiului Ploiesti

pentru asigurarea unui nivel acceptabil de serviciu, sectoarele cele mai incarcate sunt
deservite de linii principale, iar propunerile incearca sa ofere legaturi cat mai directe intre
principalii generatori si punctele intermodale ale retelei majore.

liniile sunt clasificate in trei categorii: linii principale (reteaua majora), linii secundare,
linii tertiare (cu doar cateva servicii pe zi). Liniile principale au frecvente mai mari si
capacitati mai ridicate, in timp ce liniile secundare asigura legatura zonelelor cu densitate
mai redusa sau a zonelor periurbane la reteaua majora.
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Caracteristicile liniilor de autobuz propuse se regasesc mai jos:

Categorie linie Frecventa actuala Frecventa propusa
104 Primara 16 min 10 min pe tot parcursul zilei
22 Tertiara 35 min 20 min
1/21 Primara 14 min 10min pe tot parcursul zilei
5 Primara 17 min 10min pe tot parcursul zilei
402 Tertiara 1h 1h
39b Tertiara 1h 1h
7 Secundara 25 min 15 min in ora de varf, 20 min in afara
orei de varf
444 Tertiara 10/zi 10/zi
23 Tertiara 72/zi 72/zi
48 Tertiara 1/zi 1/zi
42 Tertiara 1/zi 22/7i
67 Tertiara 22/zi 22/7i
301 Tertiara 3/zi 3/zi
32 Tertiara 64/zi 64/zi
130/57 Tertiara 24/z7i 24/7i
54 Tertiara 1/zi 1/zi
4b Tertiara 45 min 45 min
4 Tertiara 1h 1h
44b Tertiara 6/zi 6/zi
52 Tertiara 1/zi 1/zi
8 Tertiara 4/zi 4/7i
25 Secundara - 15 min Tn ora de varf, 20 min in afara
orei de varf

O altd masura operationala poate fi considerata implementarea unui tarif integrat, in cazul n
care utilizatorii ar plati pentru acces la reteaua de transport public (sistem bazat pe zone) si nu
pentru utilizarea fiecarei linii (sistem bazat pe linii).

La nivelul polului de crestere Ploiesti

Cu conditia punerii in aplicare a unui tarif integrat Tn primul rand, rutele liniilor judetene ar putea
fi revizuite pentru a servi de fapt garile (in functie de orarul trenurilor). Acest lucru ar permite
pasagerilor sa beneficiaze de o conexiune rapida la oras, in timp ce vehiculele liniei judetene ar
putea fi utilizate pe o alta ruta sau pentru un alt serviciu dupa ce a asigurat transferul pasagerilor
la gara locala.

Un alt mod de a imbunatati accesibilitatea la transportul public Tn polul de crestere ar fi punerea
in aplicare a facilitatii Park & Ride si Bike & Ride in diferite gari. Nu ar trebui sa fie intotdeauna
zone de parcare mari, ci mai degraba doar cateva spatii pentru autoturisme si biciclete (v.
Componenta 2. Sectiunea 2.7).
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Pentru a incuraja si mai mult utilizarea trenului in polul de crestere s-ar putea generaliza
introducerea acestor masuri in toate statiile. Desigur, facilitatile de tip P&R ar trebui sa fie
adaptate la dimensiunea garii si la numarul de trenuri pe zi. Pentru inceput unele facilitati de tip
P&R ar putea fi reduse doar la nivelul unui B&R care s-ar putea pune in aplicare, de exemplu,

doar cu un rastel pentru biciclete.
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Figura 126: Masurile propuse pentru transport public la nivelul polului de crestere Ploiesti

Unele linii ar trebui revazute si eventual trecute in subordinea Autoritatii de Transport
Metropolitan (sau Asociatiei de Transport Public - dacad aceasta va fi infiintatd), aceasta ar face
reteaua de transport public mult mai lizibild pentru utilizatori.

Pentru sporirea atractivitatii transportului public, dar si pentru imbunatatirea calitatii mediului de
viata se recomanda ca activitatile de intretinere aferente transportului public sa se reflecte si in
respectarea/mentinerea unor conditii de igiend®® adecvate atat in mijloacele de transport in
comun, céat si in statii/terminalele de transport public/punctele intermodale.

2.3 Transport de marfa

Proiectele privind logistica urbana vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2014-2023 si,
respectiv 2024-2030:

Perioada 2014-2023 (V. Anexa 6 si Plansa 8Al)

Cod
proiect
8.1.1.4 Parcare pentru vehiculele de marfa in zona industriald Pod Tnalt

Proiect

Perioada 2024-2030 (V. Anexa 6 si Plansa 8All)

% Vezi si Ordinul nr. 18/2008 privind Normele de igiend pentru transportul public de persoane.
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Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<= 3.5 tone): Piata Nord

Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<= 7.5 tone): Obor

Figura 127: Parcare pentru vehciule de marfa in Austria (sursa: http://www.asfinag.at/on-the-way/hgv-and-

bus/hgv-parking-spaces)

in ceea ce priveste dotdrile minime, pentru statiile si locurile de parcare pentru vehiculele de
mica capacitate acestea trebuie prevazute cu platforme de parcare, semnalizate si marcate
corespunzator.

Parcdrile de lunga durata, pentru vehicule grele de transport marfa trebuie prevdzute cu
urmatoarele dotari minime:

= platforma pentru parcari vehicule de marfa grea,
= Tmprejmuire,

= semnalizare si marcaje rutiere,

= jluminat,

= acces apa potabila

= WOC public si dusuri.

De asemenea se propune/recomanda actualizarea reglementarilor privind circulatia in municipiul
Ploiesti a autovehiculelor cu masa maxima autorizata de peste 3,5 tone (Planul Strategic de
Logistica existent) prin ajustarea traseelor de tranzit si a limitelor zonelor de acces actuale pentru
vehiculele de marfa de peste 3.5 tone odata cu extinderea infrastructurii rutiere si a reconversiei
functionale (spre exemplificare, Plansa 8Al si, respectiv Plansa 8All), astfel incat sa se diminueze
impactul traficului de marfa (zgomot si vibratii, emisii, accidente) atat asupra infrastructurii
rutiere, cat mai ales asupra mediului traversat.
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2.4 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta,
mersul pe jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

2.4.1 Deplasari cu bicicleta
Proiectele privind deplasarile cu bicicleta, vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-
2023.

Perioada 2016-2023 (V. Anexa 6 si Plansa 3Al)

Cod .
Proiect

proiect

Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrala si cartierul

3.1.1.4 o x
Bereasca pina la Centura Est

cR NN Legatura inelara Sud

RV Legatura radiala intre zona centrala si Parcul Industrial Ploiesti

cW BB Extindere piste pentru biciclete pe directia Est-Vest intre zona centrala si Centura Vest

e Legdtura inelara Vest

R Extindere piste pentru biciclete intre zona centrala si Cartierul Republicii

e S Extindere piste pentru biciclete pe pasaj Bariera Bucuresti

Parcari pentru biciclete in zona parcurilor, pentru Universitati/Facultati si pentru

3.3.1.1 .
institutii publice

P Extindere piste pentru biciclete intre Hipodrom si Centura Est Ploiesti

e EE Legatura str. Rudului

e BN Completare retea in zona de est intre Cartierul Mihai Bravu si cartierul Gh. Doja

e EN Completare retea in Cartierul Bereasca cu legatura la satul Tantareni (Blejoi)

e BN Legdturd intre Gara de Sud si cartierul Democratiei

e VA Reabilitarea infrastructurii existente pentru biciclete

eIl Implementare sistem municipal de inchiriere biciclete®

PNV Extindere parcari pentru biciclete Tn zona institutiilor publice

el BN B+R: Gara de Sud

“https://www.itd p.org/wp-content/uploads/2014/07/ITDP_Bike_Share_Planning_Guide.pdf
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» Proiectele de tip legiturd /extindere infrastructura pentru biciclete presupun lucrari
pentru amenajarea pistelor/ benzilor pentru biciclete inclusiv semnalizare verticala si
orizontala.

®» Proiectul de reabilitare infrastructura pentru biciclete presupune lucrari de refacere a
semanalizarii orizontale si verticale, ajustari ale traseelor in special in zona statiilor de
transport public si in intersectii.

Str. Strandului Str. Libertatii
situatie existenta situatie existenta

2.00 g - §1.50 14.00 .50y _3.00
I‘_I-I"-I T :"I_I

situatie propusa

| 2.00 |1,50|1.56| 14,00 =‘1‘..“»0‘l1.50|1.50|
3.1.1.4. 3.1.1.6

|—400__4 2004 250 1200 200 } 550 | 7.00 } 550 | 2.0
U d == y U + +

3.1.1.3. 3.1.1.1
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@ Str. Stefan cel Mare
situatie existenta

“= str. Gheorghe Doja
situatie existenta

situatie propusa

3.1.1.9 3.1.1.10

Figura 128: Propuneri de amenajare a infrastructurii pentru biciclete in etapa I. Profile tranversale

O atentie deosebita se va acorda amenajarilor pistelor/benzilor pentru biciclete in zona statiilor
de transport public si a intersectiilor.

Londra Karlsruhe

Karlsruhe Munchen

Figura 129: Exemple de amenajari ale pistelor/benzilor pentru biciclete in zona statiilor si a intersectiilor
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Figura 130: Exemple de parcari pentru biciclete de tip B&R (Sursa: http://railzone.nl/2011/01/bicycle-parking-at-
tram-stops/)

®» Proiectele de tip B+R 3.1.1.8 presupun amenajarea unor parcari pentru biciclete de tip
B&R Tn zona portilor de intrare in oras (gari, terminale de transport public urban) si in
zona parcarilor de tip P&R (a se vedea si Componenta 2. Sectiunea 2.7).

Pentru facilitatile de tip Bike & Ride uneori poate fi suficient doar un rastel, in conditii de
siguranta si de addpost, iar pentru parcarile pentru biciclete adesea poate fi suficient si un simplu
rastel, chiar neacoperit.

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

2.4.2 Pasaje pietonale pe sub calea ferata
Proiectele privind pasajele pietonale pe sub calea ferata, vizeaza urmatoarele proiecte pentru
perioada 2016-2023.

Perioada 2016-2023 (V. Anexa 6 si Plansa nr. 4Al)

= Proiect

proiect
LNV ER Pasaj subteran pietonal si pentru biciclete la Gara de Vest in legatura cu noul Parc
Municipal si cu peroanele garii

0
Ca de exemplu:
http://www.mobile2020.eu/fileadmin/Handbook/Mobile2020%20Handbook_RO_opt.pdf
http://optar.ro/ghid-de-realizare-a-infrastructurii-pentru-biciclete.html
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Cod

Proiect

proiect

LSNP LIS Pasaj subteran sau suprateran pietonal si pentru biciclete la Gara de Sud 1n legatura cu
cartierul Bariera Bucuresti si eventual cu peroanele garii

Se va avea in vedere la amenajarea acestor pasaje asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu
mobilitate redusd (dotarea cu lifturi/scari rulante).

2.5

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

Proiectele privind managementul traficului vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2016-

2023.

Perioada 2016-2023

Cod

Proiect

proiect

7.1.1.1

7.1.14

7.1.1.2

7.1.1.5

Amenajarea centrului de management al traficului

Extinderea sistemului de management al traficului. Includerea componentei de
prioritizare a transportului public local

Extinderea sistemului de management al traficului prin integrarea de noi intersectii
semaforizate cu functionare in regim adaptiv si sistem de comunicatii

Integrarea managementului parcarilor

®» 7.1.1.1 Amenajarea centrului de management al traficului

=  Amenajarea unui centru pentru managementul traficului cu data room, camera
operatori, zona de relaxare, sala sedinte, grup sanitar.

= Echipamente propuse:
= server de management al traficului;
= server cu interfata grafica cu utilizatorii
= server de gestiune a comunicatiilor

= server de comunicatii in situatii de urgenta - apel de urgeta catre politie,
pompieri, salvare in functie de natura incidentului

= sistem stocare

= server baza de timp pentru sistem
= wall display

= server CCTV

= servere pt aplicatii de monitorizare a retelei de comunicatii si a
echipamentelor
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= Se recomanda corelarea cu proiectul pentru asigurarea infrastructurii de
comunicatii.

®» 7.1.1.2 Extinderea sistemului de management al traficului, prin integrarea de noi
intersectii semaforizate cu functionare in regim adaptiv si sistem de comunicatii

= 10 intersectii existente de reechipat si 67 de intersectii noi dotate cu automate
de dirajare a traficului; echipamente de detectie; semafoare cu sistem optic
LED;

= Echipamente propuse:
= automat pentru dirijare circulatie
= echipament pentru comunicatii
= echipament pentru racordarea la fibra optica
= semafoare vehicul/pieton/tramvai/bicicletd LED
=  butoane pieton/biciclist

= echipamente pentru detectie (camere video sau bucle inductive in
functie de conditiile de amplasare)

= camere pentru video supraveghere in intersectii

= Lucrari pentru canalizatii semaforizare/detectie, instalare cablaj
semaforizare/detectie, priza de pamant, instalare de stalpi proprii pentru
instalatia de semaforizare/detectie (Daca este cazul)

®» 7.1.1.5 Extinderea sistemului de management al traficului. Includerea componentei de
prioritizare a transportului public local: pentru reducerea intarzierilor vehiculelor de
transport public, acest proiect presupune echiparea intregii flote de vehicule si tramvaie
cu transpondere, precum si lucrdri pentru instalare testare si configurare
transpondere/software in centrul de management al traficului. Este propus a fi
implementat in etapa 2016-2018.

®» 7.1.1.6 Integrarea managementului parcarilor: este propus a fi implementat in perioada
2019-2023. Include 6 parcari de lunga durata si 3 park & ride/4 parcari vehicule marfa.

Pentru fiecare parcare de lunga durata sunt necesare:

= 7 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile Tn parcare amplasate pe o
raza de maxim 200 - 300 m;

= 7-10indicatoare statice;
= sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare;
= controller local;

= echipament de comunicatii.
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Echipamente propuse in zona fiecarui park & ride si parcare marfa:
= 6 panouri de informare cu numarul de locuri disponibile Tn parcare,
= 8indicatoare statice
= sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare,
= controller local;
= echipament de comunicatii.

De asemenea sunt necesare lucrari pentru canalizatii electrice, instalare cablaj, prize de pamant,
instalare de stalpi proprii/console pentru panourile de informare dinamice.

Proiectul se coreleaza cu proiectele de tip Reorganizarea circulatiei.

2.5.1 Parcari

Prezentele propuneri trebuie corelate cu politica de parcare mult mai restrictiva in care se va
pune accent pe reducerea spatiilor de parcare pe strada atat in zona centrala, céat si in cartierele
colective de locuinte.

Politica de parcare propusa recomanda includerea pentru viitor de noi facilitati de parcare.
Aceste noi facilitati necesita spatiu suficient, care ar putea fi o mare problema pentru centrul
orasului. intr-un prim pas, a fost identificat un numér de spatii libere (fira a se cunoaste situatia
juridica a terenului). n figura de mai jos sunt indicate 6 potentiale locatii pentru parcéri colective
situate la limita centrului orasului.

Str. Valeni (vis-a-vis de Tribunalul Prahova)
Str. Valeni (langa sediul BCR)
Str. Vasile Lupu - Str. Logofat Tautu

Figura 131: Posibile locatii pentru parcari colective in zona centrald
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Aceste propuneri (prezentate tabelar in Anexa 6 si Plansele 5 Al/Il trebuie corelate cu cele
privind spatiile de parcare de tip P+R de la portile orasului si cu cele de tip management
(semnalizare de orientare si informare, ITS) in vederea reducerii timpului in cdutarea unui loc de
parcare. Pentru parcarile colective si P+R propuse se pot infiinta statii de incarcare (pentru
automobilele electrice) publice sau semi-publice in cazul in care electro-mobilitatea la nivelul
autoturismelor ia amploare.

De asemenea, spatii pentru parcari colective/garaje supraetajate sau subterane ar trebui
identificate si in cartierele cu densitate mare a populatiei. Pe Plansele 5 Al/Il sunt sugerate deja
cateva locatii unde s-ar putea amenaja cel putin solutii mai putin costisitoare de tip smart
parking.

Totusi studii (inclusiv de oportunitate, fezabilitate) ar trebui realizate astfel incat terenul sa fie
utilizat cat mai eficient cu putinta.

Proiectele privind parcarile vizeaza urmatoarele proiecte pentru perioada 2014-2023 si, respectiv
2024-2030, in contextul implementarii unei politici transparente si coerente de parcare la nivelul
municipalitatii.

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 5Al)

e Proiect

proiect

Parcare colectiva in zona centrala:
P2 Hotel Prahova Plaza (se coreleaza cu proiectul de introducere linie de
troleibuz 206 Gara de Vest - DN1B)
5.1.1.1 Parcare colectiva in zona centrala:
e Palatul Culturii/ Curtea de Apel Ploiesti
5.1.1.3 Parcare colectiva in zona centrala:
S Piata Centrala (se coreleaza cu proiect de reamenajare a Pietei Centrale)
5.1.1.4 Pa.rcare colectiva in zona centrala:
Tribunal Prahova
SeEECR "Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale): Malu Rosu —str. Branciog

Perioada 2024-2030 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 5All)

— Proiect

proiect

s Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale):
o Malu Rosu: smart parking — 10 garaje

Parcare colectiva in zona centrala:

5.1.1.5 )
Str Valeni
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Cod

. Proiect
proiect

Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale):

5.1.1.9 IV
Malu Rosu: Dealul cu Piatra si Magurii
RE Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale):
- Nord Idela- Cameliei
Parcari/ garaje colective in cartiere (rezidentiale):
5.1.1.10

Enachita Vacarescu — str. Carol Davila

S Parcare colectiva in zona centrala: Inspectoratul Judetean de Politie

Figura 132: Exemplu de parcare smart parking (sursa: http://smartparking.ro/products/seria-I/#)

2.5.2 Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate

Politica de parcare propusa tine cont de urmatoarele criterii:
= limitarea si taxarea parcarii la sol,

= organizarea pe cat posibil a necesarului de locuri de parcare in parcari multietajate,
subterane si supraterane,

= restrictii de timp in special pentru parcarea in centrul orasului,
= tarifarea diferentiata in functie de zon3,

= reglementdri de parcare care sa tina cont de interesele rezidentilor si care sa nu
determine pe cei care parcheaza in centrul orasului sa faca acest lucru in zonele
rezidentiale Tnconjuratoare.

Plansele 5Al/Il prezintd o propunere pentru zonele de parcare. Aceastd propunere are in vedere
structurile urbane de baza, precum locatia zonelor pietonale, zonele cu cerere mare de locuri de
parcare si zonele rezidentiale care ar trebui sa fie protejate de parcarea pe termen lung.
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Structura zonelor de parcare porneste de la zona centrala a orasului. Cea mai mare cerere de
parcare este asteptatd in jurul zonei pietonale. Tn plus, navetistii tind s3 parcheze masina cat mai
aproape de locul de munca. Zonele de parcare sunt in general circulare in jurul centrului orasului.
Astfel, zona cu cea mai mare cerere de parcare poate fi tratatd diferit fata de zonele
inconjuratoare. n plus, in zonele rezidentiale inconjurdtoare oamenii au nevoie s4 isi poatd parca
masina aproape de casa lor.

Urmatorul tabel propune conditii potentiale pentru fiecare dintre zonele de parcare. Acesta
constituie o baza pentru continuarea unor discutii in vederea implementarii managementului
locurilor de parcare.

. Durata maxima de Tariful de parcare pe ora Parcare
Zona de parcare . N
parcare [h] Exemplu rezidentiala
0 (centrul orasului) 2 3,00 lei/h Tipul 1, Tipul 2
L, optiunea 1 (zona 3 2,00 lei/h Tipul 3
inconjuratoare)
}, opt.lunvea 2 (zona 5 i Tipul 3
inconjuratoare)
1, optiunea 3 (zona . .
N Ly - 3,00 lei/h Tipul 3
inconjurdtoare)

Tabelul 58:  Durata de parcare si tariful de parcare pe zona de parcare

Existd trei optiuni diferite despre cum s definim zona de parcare 1. In ceea ce priveste conditiile
locale, poate fi aleasa una din aceste optiuni. Factorii importanti care ar trebui luati in
considerare sunt numarul de locuri de parcare disponibile, raportul dintre cerere si oferta sau
utilizatorul obisnuit din aceasta zona (rezidenti, vizitatori, navetisti...).

O potentiala reglementare pentru parcarea rezidentiala este prezentata in urmatorul tabel:

Tariful |
Tipul Durata de parcare maxima ariiufanua Cerinta
Exemplu

Ziua (07:00-18:00): 2h . .
1 1001 P

Noaptea (18:00-07:00): Fara limitare 00 lei/an ermis de parcare
2 - 600 Iei31/an Permis de parcare
3 - 100 lei/an Permis de parcare

Tabelul 59:  Reglementarea cu privire la parcarea rezidentiala

Din nou sunt sugerate trei tipuri diferite. Primul si al doilea tip se refera la Zona de parcare 0 din
centrul orasului. Tn timpul zilei, durata de parcare este limitats la 2 ore. O alternativa ar putea fi
un tarif anual mai mare fara restrictii de timp. Din punct de vedere al protectiei mediului, tariful
anual ar putea fi diferentiat in functie de norma de poluare a masinii.

Mai mult decat atat, politica de parcare poate fi consolidata cu prevederi in regulamentul de
urbanism, cu limitarea numarului de locuri de parcare in zona centrala sau in zonele cu
accesibilitate ridicata la transportul public.

31 e . . v . . . v .

Aceste taxe sunt prezentate spre exemplificare, fiind menite sa indice un nivel "scazut" si "foarte mare". Acest lucru
poate fi justificat prin faptul ca n centrul orasului exista un numar mic de locuri de parcare private, iar cererea de
parcare este mare.
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Bineinteles ca politica de parcare trebuie sustinuta de aplicarea de sanctiuni in cazul
nerespectarii acesteia. Aplicarea stricta a restrictiilor de parcare pe strada este necesara pentru
ca cetatenii sa utilizeze parcérile colective supra/subterane, in scopul de a se asigura veniturile
pentru aceste tipuri de parcari.

Numarul exact al locurilor de parcare necesar se va determina in cadrul studiilor de fezabilitate
ulterioare si Tn acord cu politica de parcare adoptata.

2.6 Zonele cu nivel ridicat de complexitate

Propunerile referitoare la zonele cu nivel ridicat de complexitate, precum zona centrald si
cartierele rezidentiale se esaloneaza dupa cum urmeaza:

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 7Al)

Cod proiect Proiect

Concept zona
centrala
9.1.1.1

Extinderea arealului cu prioritate pentru pietoni (si biciclisti) Tn zona centrald a
Municipiului Ploiesti

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei
centralitati de cartier:

Cartier Vest IT

Crearea unui areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se deplaseaza
nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei centralitati de cartier:
Cartier Vest I

Reorganizarea circulatiei in cartier:
Cartier Bereasca

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei
centralitati de cartier:

Cartier 9 Mai

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei

ehlt a2 centralitati de cartier:

Cartier Nord
Concept zona Crearea unui areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se deplaseaza
rezidentiala nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei centralitdti de cartier:
9.1.1.2 Cartier Malu Rosu

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseazd nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei
centralitati de cartier:

Cartier Democratiei

9.1.1.9

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei
centralitati de cartier:

Cartier Ienachita Vacdrescu
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Perioada 2016-2023 (v. Anexa 7 si Plansa nr. 7All)

Cod

s Proiect
proiect

9.1.1.4 "Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui areal cu prioritate / favorabil
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul
unei centralitdti de cartier: Andrei Muresanu

®» 9.1.1.1. Zona centrala (ce include si obiective cu valoare arhitecturald, cultural3,
comunitard) trebuie pusa n valoare prin ameliorarea calitatii spatiilor publice si cresterea
confortului de deplasare si recreere pentru pietoni si biciclisti. De aceea trebuie
organizatd ca zond favorabild si cu prioritate pentru deplasérile nemotorizate (DNM). in
acest sens se propune extinderea arealului favorabil pietonilor, printr-o serie de masuri,
cuprinse in doua scenarii:

= Amenajarea unor strazi pietonale: str. Sublocotent Erou Calin Catalin,

= Amenajare strada pietonala cu tramvai: str. George Cosbuc (intre str. Greceanu si
str. Gh. Doja)

= (Re)organizarea unor strazi de tip shared-space (cu utilizare in comun)

= Strazile organizate dupd modelul cu utilizare in comun, partajate / shared-space,
cu zona de confort (pe care vehiculele nu au voie sa circule sau sa stationeze
neregulamentar) — pietonii pot traversa si circula pe tot spatiul strazii, in mod
regulamentar: str. Unirii, str. Ulierului, str. Grivitei, str. Constantei, str. Bibescu
Voda, str. General Traian Mosoiu, str. Basarabilor, str. Paris, str. Romana (partial),
alee Teatru Toma Caragiu, str. Al. I. Cuza, acces parcare Omnia din Bd. Republicii)

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

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

= Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite sub-zone
= Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului

= Reorganizarea circulatiei in intersectii

= Amenajarea unor statii noi/suplimentare de transport public.
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Figura 133: Exemplificari bune-practici: Spatii “utilizate in comun”, partajate (“shared-space”), cu o slaba
diferentiere a carosabilului si circulatiei pietonale (nivel comun, texturd asemanatoare desi sesizabil
diferentiata), in zone centrale si/sau comerciale sau de agrement
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Figura 134: Exemplificare bune practici: pietonale cu tramvai

lerarhizare retea stradald
Arters magistrald

Arterd secundara
Colectoare

Colectoare secundara
Strada de interes local
Pistonal

Shared space (iving streets)

Zone preponderent pietonale |
Limita parcare zona (0)

Parcéri
Parcéri la sol
Parcéri la sol - existent

Parcar multietajate (sub /
supraterane)

Transport in comun
Linie tramvai

Linie autobuz

Linie troleibuz

Stafi tramvai

Statii autobuz / troleibuz

Statii troleibuz
Functiuni de interes public
Spalil verz ample

Comer}

Cultura

Culte

Administratie

Educate (liceu)

Figura 135: Plan de interventie - v. Plansa 9.1.1.1. Concept zond centrala

®» 9.1.1.2. Cartiere rezidentiale

Un model asemanator de abordare, de tip “zona rezidentiald” se propune pentru cartierul Malu
Rosu (v. Anexa 6), in care ameliorarea spatiului urban si a calitatii locuirii se bazeazd pe
reorganizarea moblitatii si crearea unor strazi favorabile deplasarilor nemotorizate (DNM).

Conceptul propus pentru Cartierul Malu Rosu poate fi implementat si Tn interiorul celorlalte
cartiere: Vest |, Vest Il, Bereasca, 9 Mai, Nord, Enachita Vacarescu.
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Plansa 9.1.1.2. Concept zona
rezidentiala. Cartier Malu
Rosu

lerarhizare refea stradala
Arters magistrald

Artera secundara
Colectoare

Colectoare secundara
Strada de interes local
Pietonal

S5 Shared space (living streets)

== Caiferate

Parcéri

ZZ== Parcari la sol (existent)
|

Parcéri multietajate (sub /
supraterane)

Parcri multietajate
automatizate de tip .smart

Transport in comun
Linie tramvai
W Linie autobuz  troleibuz
Stati tramvai
a Statii autobuz / troleibuz

Functiuni de interes public
Spatii verzi ample

Comer{

Sanatate

Culte

Administratie

Educate liceu

Educaie scoald

Educaie gradinita

Figura 136: Plan de amenjare a cartierului Malu Rosu ca “zona rezidentiald” (v. Plansa 9.1.1.2 Concept zona
rezidentiald. Cartier Malu Rosu)

Figura 137: Amenajari de tip “zona rezidentiald” (“home zone”) a spatiilor publice, in care calitatea de spatii de
viata devine preeminentd celei de culoar de trafic
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2.7 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

n ceea ce priveste intermodalitatea se propune o retea de parcari de tip P+R corelat cu sistemul
de transport public, etapizata dupa cum urmeaza pentru:

Perioada 2016-2023 (v. Anexa 6 si Plansa nr. 2A1)
Cod

Proiect

proiect

MWW E Amenajare P+R/ B+R in zona Garii de Vest

(W WB Amenajare P+R/ B+R in zona Pod Tnalt, Cablul Roméanesc si Strand Bucov

RWBEN Amenajare P+R/ B+R in zona Hipodrom si Fero

(MWRE Amenajare P+R local la Gara Brazi, Gageni, Floresti

Amenajare P+R/ B+R local la garile Buda, Plopeni, Plopeni Sat, Gavanel, Malaesti,
(MWW A Lipanesti, Boldesti-Scaieni, Blejoi, Valea Calugareasca, Corlatesti, Rafov, Trestieni,
Zanoaga, Cornurile, Prahova;

Se recomanda utilizarea gratuita a acestui tip de facilitate de parcare.

n zona rurald pentru incurajarea utilizarii trenului ca mijloc de transport in relatie cu orasul se
propun amenajarea unor P+R de mici dimensiuni (20 locuri) in zona garilor.

Figura 138: Exemple de amenajare de Park&Ride (dimensiuni medii) in Marea Britanie (sursa: Google Earth)

Figura 139: Exemplu de Park&Ride pentru zona garilor din mediul rural (Marea Britanie, sursa: internet)
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n ceea ce priveste dotdrile minime, P+R trebuie s& fie previzute cu urmitoarele elemente:
= platforma pentru parcari autoturisme
= parcare pentru biciclete
= imprejmuire
= semnalizare si marcaje rutiere
= panouriinformare
= jluminat

= WC public

2.7.1 Recomandari pentru ameliorarea calitatii portilor rutiere si
feroviare a orasului

Gara Ploiesti Sud, ca poarta urbana feroviara, este un nucleu important de accesibilitate si
constituie prin aceasta o forma de centralitate urbana. La nivel european, garile principale ale
oraselor se transforma in poli intermodali principali ai acestora, in care se integreaza si coreleaza
transportul de mare distanta (regional, national, international) cu transportul local si cu activitati
de interes general (comert, servicii). Acestei evolutii i se asociaza de obicei o dinamica de
restructurare urbana a zonei garii (chiar daca va fi implementata pe termen lung, care va excede
orizontul de timp al prezentului studiu), cu cresterea intensitatii de utilizare a terenurilor si
transformari functionale (amplasarea unor functiuni care valorificd accesibilitatea sporita).
Procesul de regenerare / restructurare urbana trebuie anticipat, planificat coerent si reglementat
prin planuri urbanistice (PUG, PUZ). Arealul adiacent garii Ploiesti ar trebui sa devind un spatiu
urban reprezentativ, estetic si agreabil, favorabil deplasarilor nemotorizate si transportului
public. Acest tip de reorganizare trebuie sa se faca printr-o planificare integrata care sa coreleze
dezvoltarea / regenerarea / restructurarea spatiala cu planificarea mobilitatii (planificare UM).
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Figura 140: Exemplificdri, bune-practici: reorganizari ale garilor ca poli intermodali si reamenajarea zonelor
adiacente ca areale favorabile deplasdrilor nemotorizate si transportului public: a. Reamenajare gard
Saint-Omer (Pas-de-Calais), b. Reamenajarea garii Saint-Jean (Bordeaux), c. Gara Belcier (Bordeaux), d.

noua Gara Rosa-park, pe linia RER E (Paris)
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2.8 Aspecte institutionale

2.8.1 Consolidarea planificarii transportului in administratie

Intrucat s-a constatat cd planificarea transportului lipseste in administrarea orasului se propune
infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului, cu responsabilitati clare in:

® Planificarea Strategica a Transportului (inclusiv cu responsabilitatea detinerii unui model de
transport), care sa lucreze in strdnsa cooperare cu departamentul/serviciul de urbanism, dar si
cu Autoritatea de Transport Public,

= Parcare: planificare si monitorizare, inclusiv sanctionare
= Proiectare

® |ngineria si managementul traficului, responsabil de partea de proiectare si semnalizare
rutiera (in cooperare cu Centrul de Management al Traficului)

= Masuri de siguranta rutiera

®» Management activ de infrastructura rutiera si de transport public si intretinere a
strazilor/drumurilor.

» Planificarea si Managementul adecvat al serviciilor de transport public, cu monitorizarea
contractelor de servicii publice si a calitatii serviciului

» Planificarea si monitorizarea aspectelor de logistica urbana
® Asigurarea accesibilitatii la infrastructuri si servicii: planificare si monitorizare

» Planificarea educarii, informarii si consultarii pe aspectele de mobilitate

Costuri de investitie: 0,5 milioane € (care sa acopere cursuri de pregatire si instrumente software
specifice), costuri suplimentare pentru resurse umane, daca acestea nu sunt puse la dispozitie
prin redistribuirea personalului din unitatile deja existente.

2.8.2  Organizarea managementului de trafic

Se constata o lipsa de organizare in ceea ce priveste operarea curenta si eficienta a Centrului de
Management al Traficului (CMT). in vederea realizarii unei functionalitdti potentiale complete a
CMT, propunem infiintarea unei unitati de management al traficului care sa includa in
componenta:

®» |ngineri trafic urban

= Reprezentanti ai Politiei Rutiere

= Reprezentanti ai Serviciilor de Urgenta

® Personal al operatorului de Transport Public.

Aceasta necesita crearea de competente si calificare, prin achizitia de personal calificat precum si
prin asigurarea de cursuri de pregatire pentru personalul existent.
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Costuri de investitie: 0,5 milioane € (cursuri de pregatire), costuri suplimentare pentru resurse
umane, daca acestea nu sunt puse la dispozitie prin redistribuirea personalului din unitatile deja
existente.

2.8.3  Stabilirea unei entitati dedicate gestionarii transportului public
integrat

n vederea creérii unui sistem de transport public care sa deserveascd zona Polului de Crestere in
sistem integrat, trebuie sa existe un cadru organizational adecvat, care sa asigure:

= Un mecanism competitional in transportul public (bazat pe contracte de servicii publice)

= Cooperarea organismelor relevante din zona Polului de Crestere (in principal cele locale si
cele judetene).

n vederea realizarii unui Transport Public integrat, este necesard o Asociatie de Transport Public.
Aceasta Asociatie de Transport Public, ca si partener contractual al operatorilor de transport
public are rol de furnizor unic de Servicii de Transport Public, vanzator de bilete, de entitate
responsabila cu monitorizarea nivelului serviciilor, dar si unitate distribuitoare de subventii si
venituri. Entitatile colaboratoare sunt membri ai Asociatiei de Transport Public care isi deleaga
responsabilitatile Asociatiei de Transport Public. Asociatie de Transport Public liciteaza toate
serviciile.

Figurile de mai jos prezinta un posibil mod de organizare generald, dar fluxurile financiare.

g St Alte localitati
Municipiul Ploiesti
p Judetul Prahova (comune) :
|
Autoritate Autoritate ]
Transport Transport 1
Public Public I
Cerinte specifice I
(retea, linii,servicii) I
pentru licitatii
|
|
i Nivel al serviciilor

performanta

Contract Contract
Servicii Servicii
Publice Publice Publice

Operator (i)

Operator (i) Operator (i)
Transport (Autobuz) CF
Public

Operator (i)
(Autobuz)

Figura 141: Schema organizationalad pentru Transport Public Integrat (Realizarea completd a ATP)
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Alte localitati
(comune)

Municipiul Ploiesti Judetul Prahova

Costuri - Venituri = Subventii

Cost - si - Venituri - Acord de distribuire

—mmma ASoOciatie Transport Public
Memobri

Membri

Costuri Incasari

Incasari
din
Bilete

Total al Utilizatori

Serviciilor Transport

Public

Operatori

Figura 142: Fluxuri financiare Tn ipoteza unui Transportului Public Integrat (fluxuri venituri-cheltuieli)

2.8.3.1 Masuri

infiintarea unei Asociatii de Transport Public necesita ceva timp pentru pregitire, iar experienta
aratd cd organizarea unei astfel de entititi poate dura chiar si cativa ani. in vederea imbunattirii
Transportului Public intr-o perioada adecvata de timp, se propune o strategie in doi pasi.

Pasul 1 - Entitate dedicata Transportului Public

Municipiul Ploiesti ar trebui sa creeze in cadrul structurii o Autoritate de Transport Public
dedicata, care sa actioneze in numele municipalitatii si care sa fie responsabila de:

= Planificarea Transportului Public (definirea serviciilor necesare)

® Cooperarea si coordonarea cu Autoritate de Transport Public judeteand, de ex. pentru
servicii/linii reciproce si tarife comune, niveluri si standarde de servicii comune

= Achizitionarea de servicii in numele municipalitatii si gestionarea contractelor de servicii
publice (cu operatorul public sau cu ceilalti operatori) conforme cu Regulamentul
1370/2007, cu aplicarea principiilor de concurenta pentru trasee si nu pe trasee.
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Acest demers presupune de fapt intarirea capacitatii Directiei Servicii Publice —Serviciul
Administrarea si Monitorizarea Transport Public Local si Siguranta Circulatiei.

Municipiul Judetul

Ploiesti \ Prahova

—~~y

Autoritate Autoritate
Transport Transport
Public Public

Nivel al serviciilor
(criterii de
performanta)

Planuri de :

Plan Comun de Transport Public

Contract Contract
Servicii Servicii
Publice Publice

Operator :
Trgnsport gptergtor (i)
Public e

Operator (i)
Autobuz Subcontractori Subcontractori

Operator (i)
Autobuz

Figura 143: Schema organizationald a Transportului Public Integrat. Pasul 1

Pasul 2 — Extinderea/dezvoltarea Asociatiei de Transport Public

Cooperarea trebuie sa tinda catre institutionalizare ca si ATP. Cu toate acestea, aceasta necesita
comunicare intensivd, precum si negocieri intre partile interesate, relevante si o formula legala
de constituire (folosind experiente din alte localitati/ zone metropolitane, zone ale Romaniei).

infiintarea acestei ATP creazd premizele dezvoltarii integrate a serviciilor de transport pe toats
zona geografica a membrilor asociatiei.

Costuri de investitie: 1,0 milioane € (asistenta juridicd si echipamente de bazad), costuri
suplimentare pentru resurse umane, daca acestea nu sunt puse la dispozitie prin redistribuirea
personalului din unitatile deja existente.
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(3) Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana
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1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importanta colaborarea,
coordonarea si comunicarea, atat in cadrul Grupului de lucru constituit cat si cu compartimentele
de specialitate din cadrul ADI zona Metropolitana Ploiesti, Primariei Municipiului Ploiesti,
Consiliul Judetean Prahova si din fiecare unitate teritorial-administrativa atat de pe teritoriul
judetului Prahova, cat si din zonele limitrofe si de la nivelul celorlati stakeholderi, astfel incat
monitorizarea implementarii sa beneficieze in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul
proiectelor implementate sau in pregatire si sa poata interveni acolo unde Compartimentul de
monitorizare considera ca modul de desfasurare al procesului de implementare al proiectului
poate genera perturbari in atingerea obiectivelor si Tn coordonarea cu alte proiecte din cadrul
Planului de Actiune.

Este necesard monitorizarea implementarii PMUD pentru urmatoarele obiective:

= Adaptarea implementarii: Pentru a compara performanta reald a masurilor implementate
cu beneficiile asteptate si pentru a ajusta ritmul de implementare si componentele PMUD
pe durata celor 10 ani de implementare a PMUD

= Mentinerea sprijinului politic: este important sa li se poata demonstra factorilor de decizie
si principalilor factori interesati beneficiile masurilor PMUD

» Actualizarea PMUD: Pentru a putea pregati un PMUD actualizat dupa 10 ani, in baza
performantelor reale ale diferitelor masuri PMUD

» Actualizarea si corelarea bazei de date din modelul de transport cu celelalte baze de date
de la nivel local si regional, monitorizarea dezvoltarii socio-economice si functionale in
profil spatial.

® Calibrarea modelului de transport: modelul de transport reprezinta una din sursele
principale a datelor cantitative folosite Tn monitorizare. Datele colectate in procesul de
monitorizare vor permite actualizarea parametrilor modelului de cerere de calatorii.

® Previzionarea unor posibile riscuri in implementare si adoptarea in timp util de masuri
pentru evitarea situatiilor conflictuale, a evitarii de intarzieri si cresteri de costuri in
implementare.

® Planificarea procesului participativ pentru implementarea proiectelor

1.1 Actiuni necesare in procesul de monitorizare

Procesul de monitorizare propus va contine urmatoarele actiuni:

» [nfiintarea oficiala a Comitetului de Monitorizare, existent deja la nivelul polului din faza
de elaborare a PMUD (grup de lucru). Constituirea acestuia trebuie sa fie facuta printr-un
act administrativ, care sa confere competente legale si sa creeze conditiile unei asumari
rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare semnalate. Acesta
trebuie sa cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii de la nivelul
municipiului (Administrator Public, Arhitect Sef, Directorii Directiilor Generale Buget-
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Finante, Infrastructura si Lucrari Publice si Servicii Publice, Directia Generala de dezvoltare,
primari ai localitatilor invecinate, reprezentanti ai Consiliului Judetean, etc). La sedintele
Comisiei de Monitorizare vor participa sefi de specialitati tehnice vizate de problematica
discutata. La aceste sedinte vor fi invitati si reprezentati ai altor institutii (ADR, Politia
Circulatie, CFR etc.). Comitetul va lucra in sedinte lunare sau mai dese (in functie de
necesitate).

Crearea unui colectiv specializat (in cadrul departament/serviciu de planificare a transportului)
pentru implementarea PMUD la nivelul municipiului coordonator

Acest departament/serviciu de planificare a transportului se propune a fi finfiintat in
organigrama primariei coordonatorului polului de crestere.

in vederea indeplinirii atributiilor, departamentul/serviciul de planificare a transportului
colaboreaza si obtine informatii de la toate departamentele din cadrul Primariei si face demersuri
de obtinere de infomatii de la alti parteneri externi.

Personalul in cadrul acestui departament/serviciu trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, departamentul trebuie
dotat cu tehnica hard si soft (inclusiv programe de modelare in transport si de management de
proiect) care sa permita eficientd maxima fn monitorizarea planurilor si identificarea din timp a
problemelor in implementare.

MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE ACTIUNE se realizeaza de catre compartimentul
specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza unor indicatori de monitorizare.

» Specificarea datelor care trebuie colectate

Procesul de monitorizare necesita date pentru a evalua eficacitatea PMUD. Astfel, trebuie sa
colectdm date care ne vor permite masurarea gradului de indeplinire a scopului si obiectivelor
PMUD stabilite pentru scenariul selectat. Aceste date sunt direct corelate cu indicatorii propusi a
fi monitorizati.

Principalele obiective PMUD privind transportul sunt:
a) Imbun&tatirea mobilitatii cu transportul public si reducerea congestiei
b) Cresterea sigurantei participantilor la trafic

c) Cresterea accesibilitatii la centrele de angajare

d) Tmbunéatatirea calitatii mediului pentru toti locuitorii

Astfel, pentru a masura performanta PMUD, trebuie sa colectam in primul rand date privind:

= Durata deplasarilor si congestia de trafic in reteaua de transport
= Siguranta rutiera cu accent pe accidentele mortale, si

* Impactul asupra mediului, cu accent pe emisiile de gaze cu efect de sera

Alte date de intrare pentru stabilirea indicatorilor mentionati mai jos.
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in plus, sunt necesare date de intrare pentru masurarea eficientei implementdrii PMUD si a
indicatorilor stabiliti pentru monitorizare.

= Dezvoltare de tehnici dedicate de colectare date

Colectarea de date trebuie sa se bazeze pe instrumente si tehnici care indeplinesc toate criteriile
urmatoare:

= Disponibilitate permanenta

= Utilizare necostisitoare

= Furnizare de rezultate corecte pe perioada implementarii

in ceea ce priveste datele despre siguranta circulatiei, politia rutierd colecteazi aceste date ca
parte din responsabilitatile sale. Comisia de monitorizare trebuie sa solicite politiei furnizarea
datelor colectate pentru analize ulterioare. Nu este necesar un instrument specific. Totusi,
recomandam ca informatiile despre fiecare accident sa includda coordonatele geografice ale
locatiei accidentului care permite analiza spatiala a sigurantei rutiere.

Cu privire la impactul PMUD asupra mediului, este esential ca Agentia de protectia mediului
Prahova sa transmita regulat comisiei de monitorizare informatii privind tendintele si
modificarile calitatii aerului.

® Actualizarea si calibrarea modelului de transport

Modelul de transport joaca un rol important in procesul M&E. Astfel, este importanta
mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi calibrat in fiecare an de evaluare.

Pentru actualizarea modelului, echipa de modelare trebuie sa colecteze sau sa obtina permanent
urmatoarele informatii actualizate:

= Noile organizari de circulatie

= Sectiunile noi de drum

» Date privind utilizarea terenurilor

= Trasee de transport public, tarife si servicii

= Numar calatori imbarcati pe fiecare linie TP

= Numadratori de trafic

= Numadratori privind deplasarile nemotorizate

Echipa de modelare trebuie sa colecteze toate datele de mai sus si sa actualizeze modelul de baza
in vederea calibrarii pentru fiecare an de evaluare.

Modelul actualizat si calibrat poate genera ulterior datele input necesare pentru masurile M&E
specificate mai sus.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine departamenului mentionat anterior, poate fi externalizat pe baza de procedura
competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea
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realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de
actualizare a modelului de transport.

Avantajele externalizarii initiale sunt:

» Rezolvarea temporara a problemelor de angajare de personal, in contextul salarizarii
sectorului public actual si al restrictiilor de angajare.

= Formarea in timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul departamentului
» Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD

» Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse proprii, este necesara dotarea
primariei cu hard-ware si soft-ware (soft de modelare a prognozei de cerere). De
asemenea, 0 persoana specializata in acest domeniu trebuie angajata.

Ca si efort financiar, externalizarea presupune existenta unui serviciu de consultanta cu
urmatoarele activitati:

® Plata periodica a serviciului de monitorizare a implementarii PMUD;

= Plata periodica a serviciului de actualizare a modelului de transport ;

» Plata la comanda a serviciului de testare in model a implementarii fiecarui proiect;
= Training pentru compartimentul specializat pentru implementare PMUD.

» Realizarea evaluarii periodice si de rutina

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2016-2030. Astfel, se recomanda realizarea unei
evaluari periodice la fiecare 3-4 ani.

» Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importanta colaborarea,
coordonarea si comunicarea, atat in cadrul Comitetului de Monitorizare constituit cat si cu
compartimentele de specialitate din cadrul fiecarei unitati teritorial-administrative din cadrul
polului de crestere, astfel incat monitorizarea implementarii sa beneficieze in timp util de toate
informatiile referitoare la stadiul proiectelor implementate sau in pregatire, astfel incat sa poata
interveni acolo unde Compartimentul de monitorizare considera ca modul de desfasurare al
procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in atingerea obiectivelor si in
coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune.

Un set de indicatori de monitorizare vor fi evaluati periodic. Acestia sunt prezentati in Anexa 8.
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2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Comitetul de monitorizare

in vederea monitorizarii Planului de Mobilitate in faza a 4-a, conform ghidului european —
implementare si a asigurarii unei coordonari coerente si rapide atat pe orizontald, cu alte
sectoare tangentiale, cat si pe verticald se propune constituirea unui comitet de monitorizare la
nivelul regiunii.

Comitetul de monitorizare pentru polul de crestere Ploiesti va include cel putin reprezentantii
urmatorilor factori de decizie:
» Presedinte — Primdria Municipiului Ploiesti
® Alti reprezentanti ai Primariei Municipiului Ploiesti
» Reprezentantii Consiliului Judetean Prahova
= Reprezentantii altor autoritati locale importante
» |nspectoratul Judetean de Politie Rutiera
= QOperatori de transport (Inclusiv operatorii feroviari)
Pot fi invitati si reprezentanti ai altor posibili parteneri pentru dezvoltarea proiectelor, cum ar fi:
= BERD
» EIB —JASPERS

® CFR Infrastructura

Implicarea acestui comitet de monitorizare in procesul de implementare a PMUD este prezentata
in procesul de mai jos.
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a8

Comitet de monitorizare

f——Cluster

Colectare|date T Dezvoltarea
ETETE infrastructurii

pentru colectarea
Centruﬁ_efate datelor de trafic

Autoritatea H

de Transport

E———,
s e A
Actuahza_rea 1
modelului 4
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Principalii factori de decizie (primaria, CJ etc. ) vor asigura finantarea anuala a urmatoarelor
activitati ale comisiei:
= Dezvoltarea tehnologiilor si tehnicilor de colectare a datelor
® Colectarea efectiva a datelor
® Actualizare permanenta a modelului de transport de catre Autoritatea de Transport
= Analize periodice

= Raportare transparenta

La nivelul fiecarei autoritati locale (Primaria Municipiului Ploiesti, Consiliul Judetean Prahova si
primariile locale) reprezentii vor coopera pentru buna gestiune a procesului de implementare si
revizuirea periodica a stadiului acestuia, in vederea obtinerii atingerii obiectivelor propuse prin
PMUD. Periodic vor fi realizate ajustarile necesare in Planul de Actiune, functie de evolutia in

procesul de implementare si dinamica economiei.
Departament/serviciu de planificare a transportului cu atributii si in implementarea PMUD

Activitatile principale ale biroului/colectivului din cadrul departamentului de planificare vor fi:

® |mplementarea PMUD: introducerea in programele de investitii anuale/multianuale a
proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor, monitorizarea
progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru PMUD,
solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, etc.

» Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza
indicatorilor de progres
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Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi
implementate in cadrul modelului

Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii
modelului de transport

Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD

Actualizarea Programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente
PMUD, functie de evolutiile existente in municipiu (finantari disponibile, schimbari
conjuncturale, etc)

Cooperare cu institutii la nivel regional si national.

Pregatirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare

Rolul acestui Departament/serviciu de planificare este de a asigura analiza datelor colectate, de a

raporta progresul implementarii si de a asigura necesarul de informatii Comitetului de

Monitorizare pentru luarea deciziilor necesare.
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3 Strategia de Informare si Comunicare pentru
implementarea PMUD

3.1 Activitatile de comunicare pe perioada de pregatire a Planului
de Mobilitate Urbana Durabila

n perioada de pregitire a PMUD s-au organizat mai multe instrumente de comunicare si au fost
organizate mai multe activitati specifice pentru a se asigura o comunicare transparenta asupra
Planului in sine catre toate grupurile de interes dar mai ales pentru a asigura un flux de informare
bidirectional.

Instrumente de comunicare clasice

o A fost realizata o adresa oficiala de e-mail pentru comunicarea oficiala in cadrul Planului
de Mobilitate Urbana Durabila Ploiesti (pmud.ploiesti@searchltd.ro)

e Pe serverul companiei Search Corporation a fost realizata o baza de date cu materiale de
interes (rapoarte tehnice, comunicate de presa, fotografii, adrese oficiale etc.) din cadrul
proiectului. Membrii Comitetului de Coordonare a Proiectului au avut pe acest sever,
utilizand un user si o parola.

e A fost creat un logo pentru PMUD Ploiesti, folosit in materialele de promovarea a
proiectului

e A fost creatd o pagind a PMUD Ploiesti pe reteaua de socializare Facebook (Plan de
Mobilitate Urbana Durabila Ploiesti)

o Au fost transmise comunicate de presa pentru a comunica publicului informatii cu privire
la dezvoltarea proiectului, obiectivele generale si specifice, beneficiile implementarii
acestuia.

http://www.ziarelive.ro/stiri/plan-de-mobilitate-urbana-durabila-pentru-dezvoltarea-

economica-a-ploiestiului.html

http://www.ultimele-stiri.eu/articol/plan-de-mobilitate-urbana-durabila-semnat-de-

primaria-ploiesti-si-cj-prahova-ce-presupune-acesta/391460

http://ph-online.ro/administratie/item/48014-plan-de-mobilitate-urbana-durabila-

semnat-de-primaria-ploiesti-si-cj-prahova-ce-presupune-acesta

http://www.republicanul.ro/administratie/4783-plan-de-mobilitate-urbana-durabila,-

pentru-dezvoltarea-economica-a-ploiestiului.html

http://myploiesti.ro/cars/item/4111-planul-de-mobilitate-urbana-durabila-pentru-polul-
de-crestere-ploiesti

e Au fost produse si postate afise de promovare a proiectului in mijloacele de transport in
comun

Tntalniri/consultiri cu reprezentanti ai Comitetului de Coordonare

Echipa de proiect a organizat intalniri/consultari frecvente cu reprezentanti ai Comitetului de
Coordonare a proiectului si ai altor grupuri de interes in vederea culegerii de informatii necesare
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elaborarii proiectului, informarii cu privire la stadiul PMUD Ploiesti, obtinerii de aprobari ale
etapelor intermediare etc.

Intalniri pe tema transportului public

Operatorii publici si privati au fost invitati sa comunice informatii si date cu privire la
implicarea/contributia acestora la operatiunile de transport public, pentru ar permite echipei de
proiect sa realizeze o prima analiza a organizarii retelei, precum si sa identifice punctele forte si
punctele slabe ale sistemelor respective. in plus au fost colectate date referitoare la principalul
operator de transport local, precum si informatii cu privire la reteaua de cale ferata din fiecare
oras.

Au fost organizate o serie de consultari in vederea identificarii conexiunilor dintre administratiile
de transport public, administratiile judetene, statul, operatorii publici si privati din sectorul
transportului public si informatiile economice esentiale privind retelele de transport public, atat
in ceea ce priveste costurile aparute (personal, intretinere), cit si sursele de venit (subventii,
taxe,...).

Alte intalniri

S-au organizat o serie de consultari/intalniri si cu alte institutii sau directii din cadrul
administratiei in vederea identificarii particularitatilor si problemelor specifice mai multor
domenii ce au legatura mobilitatea:

- TIntalnire cu reprezentanti ai S.C. Servicii de Gospodarire Urbana Ploiesti S.R.L. (SGU
Ploiesti)

- Intalnire cu reprezentanti ai Sectiei Drumuri Nationale Ploiesti si Consiliul Judetean
Prahova (SDN Ploiesti)

- Intalnire cu reprezentanti ai Directiei Economice si ai Directiei Tehnice-Investitii din
Primaria Municipiului Ploiesti

- Intalnire cu reprezentanti ai Directiei Tehnice-Investitii din Prim&ria Municipiului Ploiesti

Aplicatie on-line privind participarea publicului

n cadrul dezvoltdrii PMUD pentru polul de crestere Ploiesti s- a elaborat o aplicatie online pentru
participarea publicului. Cetatenii orasului Ploiesti si cei din comunele aflate in zona polului de
crestere au fost invitati in perioada martie 2015 —aprilie 2015 sa acceseze aplicatia, pentru a
semnala, din punct de vedere al mobilitatii urbane, o problema, o propunere de imbunatatire sau
0 apreciere cu privire la un anumit punct, sau mai multe, din zonele frecventate.

Toate sesizarile cetatenilor au fost centralizate fiind luate in considerare in procesul de dezvoltare
a proiectelor specifice adresate comunitatii din cadrul acestuia.

Promovarea aplicatiei s-a facut prin intermediul mai multor canale de comunicare dupa cum
urmeaza:

- Pagina de Facebook a proiectului

- Comunicate de presa transmise mass-mediei locale

- Newsletter catre toate grupurile de public relevante pentru proiect (autoritati,
administratii, universitati, ONG-uri, asociatii diverse etc.)

Informatia dezvoltarii acestei aplicatii a fost preluata si promovata de catre numeroase cotidiene
locale/administratii locale/institutii:
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http://www.ploiesti.ro/comunicat%20de%20presa%20-
20participare%20publica%20PMUD%20Ploiesti.pdf

https://www.siugrc-cjph.ro/dezvoltare-durabila

http://www.telegrama.ro/administratie/item/40300-chestionar-online-pentru-semnalarea-
problemelor-de-trafic-din-zona-ploiesti-cum-poate-fi-completat

http://www.stiri.com.ro/ziarul-obiectiv-de-prahova/i-1370.html#.VTdpkdKqpBc
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3.2 Planul de masuri de comunicare pentru perioada de evaluare
de mediu

n prezent, PMUD se afl3 in pregatire si va fi fi supus in curand procedurii de realizare a evaluarii
de mediu, aplicata in scopul emiterii avizului de mediu necesar adoptarii Planului. Ulterior
aprobarii, proiectele pe care le include vor intra in faza de implementare.

Confom Hotararii nr. 1076 din 8 iulie 2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de
mediu pentru planuri si programe, care transpune Directiva 2001/42/CE cunoscuta sub numele
de Directiva SEA, publicata in Monitorul Oficial, Partea | nr. 707 din 5 august 2004 si in temeiul
art. 108 din Constitutie, republicatd, al art. 72 alin. 5 din Legea protectiei mediului nr. 137/1995,
republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, PMUD va fi supus evaluarii de mediu in
vederea adoptarii.

Procedura de realizare a evaluadrii de mediu se efectueaza in scopul emiterii avizului de mediu
necesar adoptarii planurilor si programelor care pot avea efecte semnificative asupra mediului;
HG 1076/2004 descrie procedura mentionata mai sus si defineste rolul autoritatii competente
pentru protectia mediului, cerintele de consultare a factorilor interesati si de participare a
publicului.

Evaluarea de mediu este parte integranta din procedura de adoptare a planurilor si programelor.

Procedura de evaluare de mediu se aplicd de autoritatile titulare de plan in colaborare cu
autoritatile competente pentru protectia mediului, cu consultarea autoritatilor publice centrale
sau locale de sanatate si cele interesate de efectele implementarii planului (PMUD), precum si a
publicului si se finalizeaza cu emiterea avizului de mediu pentru plan.

3.3 Strategia de Comunicare in perioada de implementare a
Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Pentru perioada de implementare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este
realizata o Strategie de Comunicare. Acesta cuprinde pe de o parte informatii detaliate despre
modul de informare cu privire la actiunile din PMUD - actiune continua si integrata - iar pe de alta
parte prezinta informatii despre actiunile de comunicare si consultare publicd necesar a fi
realizate pe durata de implementare a fiecarui proiect sau actiune din cadrul PMUD.

Realizarea activitatilor propuse prin Strategia de Comunicare trebuie luate in considerare de
catre organismele desemnate sa realizeze implementarea Planului de Mobilitate atat in faza de
programare a implementarii cat si in cea de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii
acestuia.

Asa cum evidentiaza si Ghidul European privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila, procesul
participativ pe intreaga durata a implementarii este un aspect esential, care aduce sustinere din
partea societatii civile pentru proiectele desfasurate, asigura adoptarea celor mai potrivite solutii
pentru locuitori si care diferentiaza abordarea traditionala a planificarii dezvoltarii urbane de noul
concept al Planului de Mobilitate Urbana Durabila.
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Strategia de Comunicare are ca obiective generale:

® Asigurarea informarii corecte si la timp a publicului interesat (atat publicul profesionist cat
si publicul larg) asupra stadiului de implementare a PMUD si a rezultatelor implementarii;

» Facilitarea unui flux bidirectional de informatii in vederea punerii in practica a procesului
participativ;

» |mplicarea publicului interesat in procesul de implementare a proiectului (de la planificare
la executie);

» |dentificarea celor mai bune canale si instrumente de comunicare cu publicul;

» Crearea cadrului prin care se asigura corectitudinea informatiilor puse la dispozitia mass-
media;

» Realizarea unei comunicari transparente cu publicul.

Obiectivele specifice ce vizeaza comunicarea stadiului si a rezultatelor implementarii PMUD se
referd la cresterea gradului de informare a locuitorilor, cresterea gradului de constientizare a
rezultatelor actiunilor deja realizate, cresterea vizibilitatii activitatii de implementare si
monitorizare a PMUD.

Obiectivele specifice pentru fiecare proiect ce urmeaza a fi implementat precum si termenele de
implementare ale acestora vor fi stabilite Tn functie de fiecare proiect in parte, prin intermediul
Planurilor de Comunicare. in functie de tipologia proiectului, este necesard identificarea
publicului interesat, prin analiza tuturor persoanelor fizice si juridice, conform cerintelor legale si
a practicilor romanesti, a asociatiilor, organizatiilor si grupurilor active din zona de interes, care
sunt afectate de proiect, au un interes ridicat fata de proiect sau pot contribui la o buna
desfasurare a proiectului. Masurile de comunicare propuse vor raspunde la necesitatile si
specificul fiecarui proiect in parte.

Aceste Planuri de Comunicare vor urmari promovarea viziunii dezvoltate Tn cadrul PMUD.

Asigurarea implementarii actiunilor de comunicare asigurad atragerea a cat mai multor grupuri de
actiune locale in implementarea proiectelor si a actiunilor PMUD si asigurarea conditiilor propice
pentru accesarea de fonduri europene, asigura realizarea unor proiecte perfect adaptate
comunitatii locale si necesitatilor locuitorilor si, bineinteles, asigura cresterea increderii acestora
in autoritatile locale.

Strategia de relatii publice si comunicare este prezentata in Volumul Anexa Strategia de
Informare si Comunicare pentru implementarea PMUD.
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Anexa 1 - Glossar
Organisation/ Organizatii

CESTRIN Center of Roads Technical Studies and Informatics
Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica

CISR Interministerial Council for Road Safety/
Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutiera

DfT UK’s Department for Transport

DRPCIV Directorate for Driving Licenses and Vehicle Registrations/

Directia Regim Permise Conducere si inmatriculare a Vehiculelor

EBRD/ European Bank for Reconstruction and Development/
BERD Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare
ERDF/ European Regional Development Fund/

FEDR Fondul european de dezvoltare regionala

IFls/ International Financial Institutions/

Il Institutii financiare internationale

INS National Institute of Statistics/
Institutul National de Statistica

JASPERS Joint Assistance to Support Projects in European Regions/
Asistenta comuna pentru proiecte de sprijin in regiunile europene

MRDPA/ Ministry of Regional Development and Public Administration/

MDRAP Ministerul Dezvoltarii Regionale si al Administratiei Publice

NGO/ Non-governmental organization/

ONG Organizatie non-guvernamentala

RDA/ Regional Development Agency/

ADR Agentia pentru Dezvoltare Regionala

RNCMNR/ Romanian National Company of Motorways and National Roads/ Compania
CNADNR Nationalad de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania

SC TCE SA SC Transport Calatori Express SA (Ploiesti)
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Terminology/ Terminologie

ANPR method Automatic number plate recognition method/
Sistem automat de recunoastere a numerelor de inmatriculare

AVL system Automatic Vehicle Location system/
Sistem de localizare automata a vehiculelor

CAPI Computer-aided personal interviews/
Intervievare fata in fata asistata de calculator

CATS City Alternative Transport Systems

CBA/ Cost Benefit Analysis/

ACB Analiza cost beneficiu

cctv Closed-Circuit Television/
Televiziune cu circuit inchis

DN National Road/
Drum national

DNM Deplasari nemotorizate/
Non-motorised trips

DJ County Road/ Drum judetean

GDP/ Gross Domestic Product/

PIB Produs Intern Brut

GPS Global Positioning System/

GUP/ General Urban Plan/

PUG Plan Urbanistic General

HIS Household interview surveys/

Anchete in gospodarii

IM Motorization index/
Indice de motorizare
ITS Intelligent Transport Systems/
Sisteme Inteligente de Transport
LGP/ Liquefied Petroleum Gas/
GPL Gaz petrolier lichefiat
LUT Utilizarea Terenului & Transport/ Land Use & Transport
MCA/ Multi-criteria analysis
AMC Analiza multi-crieriala
NMT Non-Motorized Transport/
Transport nemotorizat
0-D Origin — Destination (survey)/
(anchetad) Origine — Destinatie
OSM Open Street Map
PATN National Territorial Development Plan/

Plan de Amenajare a Teritoriului National;

PIDPCI Integrated Development Plan for lasi Growth Pole/
Plan Integrat de Dezvoltare pentru Polul de Crestere lasi

PIDU Integrated Urban Development Plan/
Plan Integrat de Dezvoltare Urbana
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PMR/
PRM

PT/

P
ROP/POR
RPL

SEA
SUMP/

PMUD
TAU/

UAT
TAZ
TMS
ToR

uMm

UTC system

Persoane cu mobilitate redusa/
People with reduced mobility

Public transport/
Transport Public

Regional Operational Programme/
Programul Operational Regional

Population and Dwellings Census/

Recensamantul populatiei si locuintelor

Strategic Environmental Assessment
Evaluare Strategica de Mediu

Sustainable Urban Mobility Plan/
Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Territorial Administrative Unit/
Unitate Teritorial Administrativa

Traffic analysis zones/
Zone de trafic

Traffic Management System/
Sistem de management al traficului

Terms of Reference/
Termeni de referinta

Urbanism-Mobilitate/
Urbanism-Mobility

Urban Traffic Control system/

Sistem de management al traficului urban
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Anexa 2 - Distributia spatiala (prognozata) a populatiei si locurilor de
munca in polul de crestere Ploiesti

Legenda (2020)

|| <=500locuitori
|| == 1000 locuitori
[ | <=2500 locuitori
[ <=5000 locuitori
[0 <= 10000 locuitori
I > 10000 locuitori

Legenda {2020)
| <=100 Iocuri de rmunca
[:] == 500 locuri de munca
- == 1000 locuri de munca
[ <= 2500 locuri de munca
- == 5000 locuri de munca
- = 5000 locuri de munca
VEEARSH e

[ m—

Distributia spatiald (prognozata) a locurilor de munca la nivelul anului 2020. Polul de crestere
Ploiesti
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Legenda (2030)

<= 500 locuitori
<= 1000 locuitori
<= 2500 locuitori
<= 5000 locuitori
<= 10000 locuitori
I > 10000 locuitori

Legenda (2030)
== 100 locuri de munca
== 500 locuri de munca
== 1000 locuri de munca

- == 2500 locuri de munca

- == 5000 locuri de munca

- = 5000 locuri de munca

S 1T s

Distributia spatiala (prognozata) a locurilor de munca la nivelul anului 2030. Polul de crestere
Ploiesti
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Anexa 3 — Evaluarea sumara a impactului planului asupra mediului

Concluziile rezultate in urma analizarii efectelor semnificative asupra
mediului folosind criteriile din Anexa 1 a HG 1076/2004 si masurile de
prevenire, reducere a efectelor

1. Caracteristicile planurilor si programelor cu privire, in special, la:

a) gradul in care planul sau programul creeaza un cadru pentru proiecte si alte activitati
viitoare fie in ceea ce priveste amplasamentul, natura, marimea si conditiile de
functionare, fie in privinta alocarii resurselor;

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicatd cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de Mobilitate
Urbana Durabila reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare
teritoriala periurbana/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a
localitatilor si a zonei periurbane/ metropolitane a acestora cu nevoiele de mobilitate si
transport ale persoanelor si marfurilor.

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice) prin care sunt propuse
rezolvari pentru probleme identificate Tn etapa de analizda a situatiei actuale sau care sunt
considerate ca strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu,
acoperind perioada 2016-2030.

Localitatile ce alcatuiesc polul de crestere Ploiesti coincid aproape in totalitate cu cele ale Zonei
Metropolitane si includ: un municipiu, patru orase si 10 comune (vezi punctul e).

Luand Tn considerare necesitatile de mobilitate identificate si anvelopa bugetara disponibile,
precum si proiectele angajate (deja aprobate / in implementare la nivelul polului de crestere), in
cadrul PMUD au fost analizate si propuse proiecte si masuri prezentate in Planul de actiune.

Lista finala de proiecte, a rezultat Tn urma analizelor prezentate si a consultarilor cu autoritatile si
intitutiile locale relevante - Primadria Ploiesti, Consiliul Judetean Prahova, primariile localitatilor
din polul de crestere, TCE, Politia locala, Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Est Muntenia
etc.

b) gradul in care planul sau programul influenteaza alte planuri si programe, inclusiv pe
cele in care se integreaza sau care deriva din ele;

Legatura PMUD cu alte planuri existente si modul in care acestea interactioneaza din punct de

vedere al impactului asupra mediului sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Relatia PMUD cu Planuri nationale/regionale/locale
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Plan sau
program/strategie

Acte de aprobare si Acte de reglementare din punct de
vedere al protectiei mediului

Modul in care PMUD interactioneaza cu planuri existente

Planuri, strategii aplicabile

la nivel national

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

Hotdrarea nr. 1460/2008 pentru aprobarea Strategiei
nationale pentru dezvoltare durabila - Orizonturi 2013-
2020-2030

PMUD nu aduce modificari Strategiei ci se coreleaza cu aceasta in special in ceea ce priveste
obiectivele de accesibilitate, eficienta econimica si calitatea mediului urban.

Strategia Nationala reprezinta cadrul strategic necesar pentru modernizarea si dezvoltarea
retelei de transport national si european, cresterea sigurantei si calitatii serviciilor;
Liberalizarea pietei de transport intern; stimularea dezvoltdrii economice si a competitivitatii,
consolidarea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si national; protectia mediului.

Strategia Nationala de
Dezvoltare Regionala 2014
-2020 (SNDR) — draft;

Documentul nu este inca aprobat

PMUD nu aduce modificari Strategiei ci se coreleaza cu aceasta.Dintre cele mai importante
obiective comune ale celor doua planuri mentionam: accesibilitate si eficienta economica.

Strategia Nationald de Dezvoltare Regionald (SNDR) aflatd doar in versiune — DRAFT -
reprezinta viziunea Guvernului Romaniei privind dezvoltarea regionala, prin care se stabilesc
prioritdtile de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile institutionale care sd faciliteze
corelarea cu strategiile sectoriale.

Acordul de Parteneriat
Romaénia 2014 — 2020;

Acord adoptat de Comisia Europeana - Partnership
Agreement Romania 2014RO16M8PA001.1.2

PMUD nu aduce modificari Acordului ci se coreleaza cu aceasta. Dintre cele mai importante
obiective comune ale celor doua planuri mentionam: accesibilitate si eficienta economica.
i

In acest acord este stabilita strategia de utilizare optima, in intreaga tara, a fondurilor

structurale si de investitii europene.

Investitiile vor promova spiritul antreprenorial, vor combate excluziunea sociald si vor
contribui la dezvoltarea unei economii ecologice, in care resursele sunt utilizate eficient.

Master Plan Transporturi

Documentul inca nu este aprobat. Master Planul de
Transport pentru Romania este in faza de
avizare/aprobare finala

PMUD are ca obiectiv elaborarea unor master planuri comprehensive si integrate pentru
evolutia viitoare a mobilitatii si a sistemelor respective de transport din cadrul polului de

crestere. PMUD se va corela cu prevederile Master Planului General pentru Transport.
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Plan sau Acte de aprobare si Acte de reglementare din punct de

. o B Modul in care PMUD interactioneaza cu planuri existente
program/strategie vedere al protectiei mediului

Master Planul General pentru Transport (MPGT) are ca obiective:

= Dezvoltarea Modelului National de Transport si a bazelor de
date necesare,

=  Elaborarea previziunilor privind fluxurile de trafic pentru toate
tipurile de transport,

= |dentificarea si prioritizarea masurilor politicii Tn  domeniul
transportului si proiectelor de investitii Tn transport,

=  Analiza socio-financiara la nivel de program,

= Elaborarea strategiei de dezvoltare a sistemului national de
transport

toate acestea fiind in stransa legatura cu obiectivele PMUD aplicabile la nivelul Poluluid e
crestere Ploiesti: accesibilitate, eficienta economica, calitatea mediului urban, siguranta si
securitate.

Programul Operational Sectorial "Transport" 2007-2013 este un instrument strategic elaborat
Decizia Comisieidin 29.10.2014 de modificare a Deciziei | pe baza obiectivelor Cadrului National Strategic de Referinta care stabileste prioritatile,
obiectivele si alocarea financiara pentru dezvoltarea sectorului de transporturi din Romania

Program operational C(2007) 3469 de adoptare a programului operational ! ) i '

sectorial transport (POST) »Transport” de ajutor comunitar din partea Fondului cu ajutor comunitar, in perioada 2007 — 2013

2007 — 2013 revizuit in European de Dezvoltare Regionald si Fondului de | Programul Operational Sectorial ,Transport" este structurat pe patru axe prioritare, a 3-a axa
2014 Coeziune in conformitate cu obiectivul convergent3 din referindu-se la Modernizarea sectorului de transportul in scopul cresterii protectiei mediului si

Romania CCl 2007RO161P0003 a sanatatii publice si sigurantei pasagerilor.

PMUD se coreleaza cu prevederile acestui program in special in ceea ce priveste accesibilitate
si eficienta economica.

Programul operational ) . )
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 este un document strategic de

programare care acopera domeniile transport, mediu si energie regenerabild, obiectivul
acestuia fiind de a contribui la Strategia Uniunii Europene pentru o crestere inteligenta,
durabild si favorabila incluziunii, ludnd in considerare obiectivele si prioritatile specifice
tematice selectate in functie de nevoile nationale, regionale si locale.

infrastructura mare
(transport, energie, mediu) | Documentul este aprobat.
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Plan sau
program/strategie

Acte de aprobare si Acte de reglementare din punct de
vedere al protectiei mediului

Modul in care PMUD interactioneaza cu planuri existente

PMUD se coreleaza cu prevederile acestui program prin asigurarea: accesibilitatii, eficientei
economice, protectiei mediului, calitatii mediului urban, sigurantei si securitatii.

POIM 2014-2020 cuprinde opt Axe Prioritare, structurate pe 3 domenii, dintre care domeniul
de Infrastructura de transport si Protectia mediului si managementul riscurilor, sunt domenii
de interes si pentru PMUD. Astfel, domeniul infrastructura de transport are urmatoarele
obiective commune cu ale PMUD:

= AP1 - imbunatitirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a
transportului cu metroul;
=  AP2 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient.
Domeniul Protectia mediului si managementul riscurilor, cu urmatoarele obiective:
= AP3 - Dezvoltarea infrastructurii de mediu in conditii de
management eficient al resurselor;

=  AP4 -Protectia mediului prin masuri de conservare a biodiversitatii,
monitorizarea calitatii aerului si decontaminare a siturilor poluate
istoric;

= AP5 -Promovarea adaptarii la schimbarile climatice, prevenirea si
gestionarea riscurilor.

PATN — Plan de amenajare
a teritoriului national

Aprobat cu Legea nr.363/2006 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national — Sectiunea
| — Retele de transport

Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu si existenta Avizului de mediu

PMUD nu aduce modificari PATN ci se coreleaza cu acesta.

PATN cuprinde si o sectiune referitoare la cai de comunicatie. Sectiunea referitoare la
transporturi din PATN contine lucrari majore ce urmeaza a fi implementate pe termen mediu
si lung in vederea dezvoltarii retelei rutiere, retelei feroviare, cailor de navigatie si traficului
aerian, legat de coridoarele prioritare de transport europene.

Obiectivele de mediu specifice celor doua planuri sunt similare: reducerea poluarii aerului si a
poluarii fonice, reducerea emsiiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de energie.
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PND — Plan national de

dezvoltare

Nu exista informatii cu privire la documentul de
aprobare si parcurgerea procedurii de mediu, respectiv
existenta Avizului de mediu.

Document de planificare strategica si programare financiara, care are ca scop sa orienteze si
sd stimuleze dezvoltarea economica si financiara a Romaniei pentru atingerea obiectivului UE,
respectiv realizarea coeziunii economice si sociale. Unul dintre cele mai imporatnte obiective
comune celor doua planuri este eficienta economica.

Strategie nationala privind
schimbarile climatice 2013
—-2020

Aprobat cu Hotdrdrea nr. 529/2013 pentru aprobarea
Strategiei nationale a Romaniei privind schimbarile

climatice, 2013-2020

Strategia nationald asupra schimbadrilor climatice 2013-2020 abordeaza in 2 parti distincte (1)
procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd in vederea atingerii obiectivelor
nationale asumate, si (2) adaptarea la efectele schimbarilor climatice.

Obiectivele de mediu specifice celor doua planuri sunt similare: reducerea emsiiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie.

Planuri, strategii aplicabile

la nivel regional

de
Regionala Sud Muntenia
2014 — 2020 (Martie 2015)

Planul Dezvoltare

Documentul este aprobat.

Ministerul Mediului si Schimbarilor Climatice a emis
Decizia Etapei de Incadrare nr 10359/13.02.2014 pentru
Planurile de Dezvoltare Regionala 2014-2020, prin care a
decis ca planul urmeaza a fi supus procedurii de
adoptare fara aviz de mediu.

Obiectivul strategic pentru perioada 2014-2020 este stimularea unui process de crestere
economica durabila si echilibrata a regiunii Sud Muntenia, bazata pe inovare si favorabila
incluziunii sociale, care sa conduca la cresterea prosperitatii si calitatii vietii locuitorilor ei.

Pentru atingerea obiectivului general al PDR SUD Muntenia 2014-2020, au fost stabilite
urmatoarele obiective specifice:

= Cresterea atractivitatii si accesibilitatii regiunii Sud Muntenia prin
dezvoltarea mobilitatii si conectivitatii populatiei, bunurilor si
serviciilor conexe in vederea promovarii dezvoltarii durabile;

= Dezvoltarea policentrica si echilibrata a retelei de localitati urbane;

=  Cresterea economiei regionale prin stimularea competivitatii IMM-
urilor autohtone si consolidarea cercetarii-dezvoltarii-inovarii;

=  Protejarea si utilizarea eficienta a resurselor naturale si

apatrimoniului natural;

= Dezvoltarea capitalului uman din regiunea SUd Muntenia prin
crestereea accesului si a participarii la educatie si instruire pe tot
aprcursul vietii si stimularea fortei de munca;
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= |mbunatatirea accesului la asistenta emdicala si servicii sociale de
calitate si promovarea incluziunii sociale;

=  Cresterea rolului asezarilor rurale si a contributiei agriculturii la
economia regiunii SUD Muntenia.

Dintre cele mai importante obiective comune celor dpua planuri mentionam: accesibilitatea,
eficienta economica si calitatea mediului urban.

Planul de Dezvoltare
Durabila a judetului
Prahova  2014-2020 -
Editia 2013

Aprobat cu Hotdrarea nr. 216 din 25.11.2013 a
Consiliului Judetean Prahova

Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

Planul are drept obiectiv strategic stimularea procesului de crestere economicd durabila a
judetului Prahova, bazata pe inovare si favorabild incluziunii sociale, care sa conduca la
imbundtdtirea calitdtii vietii pentru toti locuitorii judetului. Obiectivul strategic se inscrie in
politica promovatd de Uniunea Europeana prin Strategia Europa 2020, judetul Prahova
propunandu-si Tmbundtatirea capacitdtii inovatoare si a competitivitatii, crearea
oportunitatilor de dezvoltare pentru comunitatile dezavantajate, protejarea si ameliorarea
conditiilor de mediu si a biodiversitatii, optimizarea folosirii resurselor naturale.

In cadrul acestui plan au fost identificate 7 prioritati de dezvoltare, printre care se numara si
Dezvoltarea urband durabild, Protectia mediului, cresterea eficientei energetic. Aceste
prioritati sunt similare cu obiectivele PMUD referitoare la: accesibilitate, eficienta economica,
calitatea mediului urban.

Strategie de Dezvoltare

pentru perioada 2007-
2025 a Municipiului

Ploiesti

Aceasta strategie cuprinde aspectele cheie de management, viziunea si obiectivele strategice
de dezvoltare, si pachetul de politici, programe si proiecte.

Obiectivul strategiei este acela de a oferi Consiliului local al municipiului Ploiesti un
instrument metodologic si tehnic, pe baza caruia sa poata realiza, in parteneriat, planificarea
spatialda a teritoriului in context regional si national. PMUD prin obiectivele sale de:
accesibilitate, eficienta economica, calitatea mediului urban, va raspunde cerintelor Strategiei
de Dezvoltare.
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PATJ

Aprobat cu Hotarare Consiliul Judetean Prahova
62/13.05.2004.

Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

PMUD nu modifica PATJ ci se coreleaza cu acesta.

Atat in PATIJ cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel judetean atat din punct de vedere al transporturilor cat si al

protectiei mediului.

Obiective (masuri si actiuni prioritare) ale PATJ specifice transporturilor:

1. Reteaua de cai rutiere:

2. Reteaua de cai ferate:

reabilitarea si modernizarea retelei rutiere pentru realizarea
conditiilor de integrare in sistemul de transport Pan-European:
realizarea unei retele de transport de mare capacitate si viteza prin
crearea de autostrazi (Bucuresti - Brasov si Bucuresti - Albita) si
drumuri expres (Ploiesti-Buzau);

Imbunatatirea capacitatii de transport prin sporirea capacitantii
portante pe DN;

reabilitarea infrastructurii rutiere.

Reabilitarea tronsoanelor feroviare pentru un transport de mare
capacitate si viteza;

Lucrari de modernizare a traficului feroviar;

Modernizarea terminalului de transport combinat de marfuri din
municipiul Ploiesti.

Ambele planuri dezvolta strategii de dezvoltare a teritoriului.

Obiectivele specifice celor doua planuri sunt similare si se completeaza: accesibilitate,
eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
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Planuri, strategii aplicabile

la nivel local

Strategia Integrata de
Dezvoltare Urbana — Polul
de Crestere Ploiesti

Documentul a fost finalizat, dar nu a fost aprobat pana la
data elaborarii acestui raport. u exista informatii cu
privire la parcurgerea procedurii de mediu, respectiv
existenta Avizului de mediu.

= Perioada planificata: 2014 — 2020
= Domenii de interventie/ Obiectiv sectorial:
= Obiectiv sectorial A1: Domeniul tehnologiilor nepoluante, eficientd energetica si

energii alternative
= Obiectiv sectorial A2: Cercetare pentru noi produse si tehnologii
= Obiectiv sectorial A3: Sprijinirea dezvoltarii activitatilor economice
= Obiectiv Sectorial B1: Infrastructura de transport
= Obiectiv sectorial B2: Utilitati publice
= Obiectiv sectorial B3: Patrimoniu cultural si recreere
= Obiectiv sectorial C1: Infrastructura sociala
= Obiectiv sectorial C2: Educatie
= Obiectiv sectorial C3: Sanatate
= Obiectiv sectorial C4: Capacitatea APL
= QObiectivul specific al SIDU 1l reprezinta identificarea masurilor ce vor contribui la intarirea
coeziunii teritoriale si dezvoltarea caracterului urban al zonei Polului de Crestere Ploiesti
= Principalele directii de implemetare a obiectivului specific al SIDU urmdresc dezvoltarea
echilibrata si integrata prin:
=  Marirea capacitatii de transport si a gradului de mobilitate in legatura cu reteaua
Europeana de transport TEN-T si implicit cu reteaua de localitati;
= Reducerea disparitatilor teritoriale in ceea ce priveste accesul egal al cetatenilor la
infrastructura de servicii, utilitati si cunoastere;
=  Managementul responsabil al resurselor naturale si protejarea mediului natural si
construit al zonei;ldentificarea si dezvoltarea de noi tipuri de relatii urban-rural
pentru cresterea functionalitatii zonei.
Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare si se completeaza:
accesibilitate, eficienta economica, protectia mediului, calitatea mediului urban, sanatate si
siguranta.

PUG Muncipiu Ploiesti

Primaria municipiului Ploiesti reactualizeaza planul

PMUD nu aduce modificari prevederilor PUG-ului Municipiului Ploiesti ci se coreleaza cu
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urbanistic general al orasului. In 2009 s-a emis HCL nr
382/ de prelungire a valabilitatii PUG pana la aprobarea
noului PUG.

Nu a fost parcursa procedura SEA pentru PUG-ul care se
reactualizeaza.

acesta si tine seama de propuneri. PUG-ul are atat character director cat si strategic si de
reglementare si reprezinta principalul instrument de planificare operational constituind baza
elgala pentru realizarea programelor si actiunilor de dezvoltare. La acest moment PUG-ul
Municipiului Ploiesti se afla in curs de elaborare.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice transporturilor:
Circulatii rutiere:

= Realizarea unor artere de circulatie majore de categoriile I-a si a llI-a pe directiile

principale de circulatie;

= Rezolvarea circulatiei in zona centrala;

= Rezolvarea legaturii est-vest;

= Rezolvarea circulatiei ocolitoare pentru traficul greu si de tranzit;

=  Amenajarea intersectiilor principale de pe traseele circulatiei majore;

= Pasaje denivelate peste calea ferata pe directiile principale (pasaje noi sau extinderi);

= Dublarea numarului de benzi pe centurile de veste si de nord;

= Realizarea de noi parcari in zonele de locuit;

= Marirea numarului locurilor de parcare sau garare in zona centrala;

= Extinderea transportului in comun in interior si catre localitatile din periurban;

= Pasaje denivelate intre penetratii si centura;

= Strapungere de categoria a Il a intre garile de vest si sud;

= Extinderea traseelor de troilebuze;

=  Compeltarea si modernizarea parcului de autobuze;

= Parcaje tampon la intrari in municipiu;

=  Noi autogari;

=  Traseu nou pentru centura de nord Bucov-Boldesti-Blejoi.
Circulatii feroviare:

= Electrificarea cailor ferate Ploiesti Valeni, Ploiesti Urziceni, Ploiesti Targoviste;

=  Triplarea magistralelor Bucuresti Brasov si Bucuresti Buzau;

= Masuri pentru reducerea poluarii intreprinderilor aferente SNCFR;

= Accese pietonale subterane/aeriene la peroanele din statii.
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Ambele planuri dezvolta strategii de dezvoltare a teritoriului si planul de actiune.

Obiectivele specifice transporturilor pentru cele doua planuri sunt similare si se completeaza:
accesibilitate, eficienta economica, protectia mediului, calitatea mediului urban, .sanatate si
siguranta.

PUG Orasului Baicoi

Aprobat cu HCL nr 94/08.11.2012
Aviz de mediu nr.163/04.08.2011 emis de APM Prahova.

PMUD nu modifica prevederile PUG-ului Orasului Baicoi ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG-ului specifice transporturilor:
Propunerile se cantoneaza, in principal, in domeniul investitiilor si reparatiilor capitale in
scopul:
= Tmbunatatirii calitatii drumurilor, in special a imbracamintilor asfaltice si a profilelor
transversale;
=  modernizarii intersectiilor principale;
= cresterii capacitatii portante si deschiderilor podurilor si podetelor;
=  modernizarea tronsoanelor ramase din drumurile judetene si locale pentru legatura
cu comunele vecine;
= propunerea de noi trasee de drumuri (orientativ) pentru valorificarea unor loturi
adanci din intravilan si pentru noi lotizari;
=  amenajarea de parcari publice adiacente drumurilor principale, in zonele centrale ale
fostelor sate;
Ambele planuri dezvolta strategii de dezvoltare a teritoriului si planul de actiune.
Obiectivele specifice transporturilor celor doua planuri sunt similare si se completeaza:
accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Orasului Boldesti-

Scaieni

Aprobat cu HCL nr 84/30.06.2011.
Aviz de mediu nr.87/26.06.2009 emis de ARPM Pitesti
Regiunea 3 Sud-Muntenia

PMUD nu modifica prevederile PUG-ului Orasului Boldesti-Scaieni ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.

Obiective ale PUG specifice transporturilor:
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Circulatii rutiere:

Propunerile se rezuma in special la eliminarea disfunctionalitatilor infrastructurii rutiere si a
celor de dotare si organizare pentru satisfacerea conditiilor de trafic si de incadrare urbana,
obiectivele fiind similare cu cele ale PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu,
calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Orasului Plopeni

Aprobat cu HCL nr.23/25.02.2013 de prelungire a
valabilitatii PUG panain 2015.

A fost emisa Decizia etapei de incadrare APM Prahova
Nr. 13228/23.01.2014.

PMUD nu modifica PUG-ul Orasului Plopeni ci se coreleaza cu acesta, obiectivele comune
celor doua planuri fiind: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea mediului urban,
sanatate si siguranta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului. Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:
= Executarea de strazi noi in vederea evitarii aglomerarii zonei centrale cu trafic greu si
de transit: din DJ 102;din strada Unirii — Bdul Republicii;
=  |mbunatattirea transportului in comun;
=  Semnalizarea intersectiilor al nivel cu Calea Ferata: CF cu DJ102 si Cf cu Bdul
Republicii;
= Parcari noi in zonele:centrala, stadion si Uzina Mecanica.

PUG Comunei Aricestii-
Rahtivani

Aprobat cu HCL 26/23.12.1999.
Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Aricestii-Rahtivani ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG-ului specifice circulatiei/transporturilor:

=  Modernizare drumuri nationale DN72;

=  Modernizare drumuri judetene, drumuri comunale;

= Rezolvarea intersectiei intre DJ72 si drumul comunal 111 in satul Stoenesti;

= Realizare pasaj subteran in satul Buda;

= Realizare parcari
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica,
mediului urban, sanatate si siguranta.

mediu, calitatea

PUG Comunei Barcanesti

Aprobat cu HCL nr 8/30.03.2000 prelungit cu HCL
6/30.01.2012.
Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii

Nu exista informatii despre reglementarile urbanistice privind transporturile.
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de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

PUG Comunei Berceni

Aprobat cu HCL nr 15/06.12.1999.
Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Berceni ci se coreleaza cu acesta.

Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.

Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:

Modernizarea drumului ce trece prin satul Dambu si Corlatesti;

De-a lungul caii ferate Ploiesti-Urziceni se propune un drum nou de categoria a 3-a ce va
ajunge in centura de est;

In Satul Corlatesti se va realiza un pasaj, astfel linia de centura va supratraversa linia CF
Ploiesti-Urziceni;

Modernizare podet existent pe centura est peste paraul Dambu si finalizarea altor 2 pe raul
Teleajen. Aflate in satele Moara Noua si Berceni;

Modernizarea drumurilor comunale ce traverseaza satele din limita teritoriului administrativ
al comunei;

Amenajarea intersectiilor drumurilor locale cu cele comunale pentru evitarea punctelor de
conflict;

Modernizarea principalelor drumuri locale din satul Berceni pentru facilita circulatia catre
obiectivele din zona.

sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei Blejoi

Aprobat cu HCL nr 16/31.05.2004 de aprobare a noului
PUG.

Decizie de emitere a avizului de mediu din 29/01.2013-
APM Prahova.

PUG este in curs de aprobare.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Blejoi ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:

- Modernizarea drumuri si strazi;

- Realizarea unei retele interne de strazi;

- Amenajarea intersectiilor DN1 —Centura Ploiesti Est si DN1 cu strazile din trama majora

numai cu relatiile de dreapta;
- Modernizarea intersectiilor intre arterele secundare de circulatie;
- Amenajarea spatiilor de parcare in lungul strazilor propuse pentru modernizare;
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- Amenajarea intersectiilor principale ale DN1 cu drumurile comunale;

- Pentru circulatia pietonala s-au prevazut trotuare noi sau alrgirea celor existente;

- Modernizarea CF Blejoi si a zonelor de depozitare aferente;

- Amenajarea intersectiilor la nivel ale drumurilor cu calea ferata
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei Brazi

Aprobat cu HCL nr 29/05.05.2011.
Aviz de mediu nr.86 din 11.06.2009 emis de ARPM Pitesti
Regiunea 3 Sud-Muntenia

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Brazi ci se coreleaza cu acesta: accesibilitate, eficienta
economica, mediu, calitatea mediului urban, sanatate si siguranta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:

- Dimensionarea corespunzatoare a drumurilor locale;

- Asigurarea spatiilor pentru parcare in zona central si a institutiilor publice;

- Modernizarea de strazi noi;

- Amenajarea si dimensionarea corespunzatoare a intersectiilor;

- Modernizarea de noi strazi;

- Amenajarea statiilor de transport in comun;

- Amenajarea drumului de legatura dintre DJ104B si DJ 140 si a intersectiilor aferente.

PUG Comunei Bucov

HCL nr 13/18.02.2014 de aprobare a reactualizarii PUG.
Aviz de mediu nr.105 din 11.03.2010.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Bucov ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:
- Amenajarea intersectiilor arterelor principale cu celelalte strazi;
- Amenajarea penetratiilor rutiere;
- Modernizarea si viabilizarea strazilor:
e Aplicarea de imbracaminti rutiere sau impietruiri;
e Amenajari de profil conform STAS;
e Corectarea elementelor geometrice necorespunzatoare si largiri.
- Reglementarea circulatiei pietonale:
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e Refacerea continuitatii trotuarelor existente;
e Amenajarea de trotuare;
e Imbunatatirea generala a starii de viabilitate a trotuarelor:
e Amenajarea de treceri de pietoni.
- Drumuri noi, completarea retelei stradale;
- Spatii de parcare.
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei Dumbravesti

HCL nr.34/30.03.2011 de prelungire a valabilitatii PUG cu
2 ani.

Nu exista informatii cu privire la parcurgerea procedurii
de mediu, respectiv existenta Avizului de mediu.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Dumbravesti ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:
- Amenajarea si modernizarea drumurilor comunale ce leaga satele intre ele sip e directia
Ploiesti-Slanic;
- Construire de poduri si pasaje;
- Amenajare spatii de parcare, stationare la obiectivele de interes situate de a lungul
drumului DJ102B
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei Paulesti

Aprobat cu HCL nr 83/19.12.2012.
Aviz de mediu nr. 177/16.12.2011.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Paulesti ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:
- Noi trasee rutiere pentru colectarea si descarcarea controlata a traficului local in
drumurile judetene si nationale existente;
- Rezervarea de suprafete de teren necesare pentru modernizarea tramei stradale
existente;
- Realizarea unor pasaje pietonale pentru articularea polilor secundari functionali, a zonei
centrale si a zonelor de locuinte;
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Anexe

Plan sau
program/strategie

Acte de aprobare si Acte de reglementare din punct de
vedere al protectiei mediului

Modul in care PMUD interactioneaza cu planuri existente

- Modernizarea nodurilor de circulatie rutiera si feroviara cu valori de trafic ridicat;

- Rectificarea situatiei existente in zona cartierelor rezidentiale prin propunerea de strazi
colectoare si axe rutiere de grad superior Il

sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea

mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei
Vechi

Targsoru

Aprobat cu HCL nr 3/24.02.2000.
PUG-ul nou, neaprobat, are aviz
169/06.10.2011.

de mediu nr

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Targsoru Vechi ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:

- Modernizare traseu DN1A la 4 fire de circulatie;

- Modernizarea intregii retele stradale existente cu amenajarea corespunzatoare a

intersectiilor;

- Realizare accese carosabile noi;

- Realizare varianta de traseu pe DN1A la trecerea peste Raul Prahova+pod nou;

- Modernizare pod existent pe DN1A la trecerea peste Raul Prahova (localitatea Stancesti)
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica, mediu, calitatea
mediului urban, sanatate si siguranta.

PUG Comunei Valea
Calugareasca

Aprobat cu HCL nr 67/13.08.2013.
Aviz de mediu nr 199/23.10.2012 emis de ARPM Pitesti.

PMUD nu modifica PUG-ul Comunei Valea Calugareasca ci se coreleaza cu acesta.
Atat in PUG cat si in PMUD este analizata starea actuala si sunt evidentiate punctele critice si
disfunctionalitatile la nivel local atat din punct de vedere al transporturilor cat si al protectiei
mediului.
Obiective ale PUG specifice circulatiei/transporturilor:

- Modernizare drum judetean DJ101F;

- Modernizare drumuri comunale;

- Modernizare strazi principale;

- Modernizare strazi secundare
sunt similare obiectivelor PMUD: accesibilitate, eficienta economica,
mediului urban, sanatate si siguranta.

mediu, calitatea
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c) relevanta planului sau programului in/pentru integrarea consideratiilor de mediu, mai
ales din perspectiva promovarii dezvoltarii durabile;

Planul de Mobilitate Urbana Durabila aplica conceptele si politicile europene de planificare si
management pentru o mobilitate si dezvoltare durabila adaptata conditiilor specific localitatilor
din Romania. PMUD are ca scop identificarea investitiilor, masurilor pe termen scurt, mediu si
lung pana in 2030 care sa conduca la realizarea unui sistem de transport urban durabil,
obiectivele sale strategice fiind:

(1) ACCESIBILITATE — asigurarea cd tuturor cetdtenilor le sunt oferite optiuni de transport
care sa le permita accesul la destinatiile si serviciile esentiale;

(2) SIGURANTA SI SECURITATE — imbunatitirea sigurantei si a securitatii;

(3) MEDIU — reducerea poludrii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

(4) EFICIENTA ECONOMICA — sporirea eficientei si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

(5) CALITATEA MEDIULUI URBAN — contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului si
peisajului urban, in folosul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu

S-au analizat obiectivele PMUD in baza criteriilor pentru determinarea efectelor potentiale
asupra mediului din anexa 1 a HG 1076-2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii
de mediu pentru planuri si programe.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabild acopera toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si
parcarea si raspund conceptelor si principiilor de dezvoltare durabila.

n Plan sunt vizate urmatoarele sectoare:

= Transportul public: PMUD furnizeaza o strategie de imbunatatire a calitatii, securitatii,
integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport public, aceasta acoperind infrastructura,
materialul rulant si intretinerea.

= Transportul nemotorizat: Planul incorporeaza un pachet de masuri de crestere a
atractivitatii, sigurantei si securitatii in ceea ce priveste mersul pe jos si ciclismul.
Infrastructura existenta a fost analizata si imbunatatita acolo unde s-a impuns. S-au
prevazut dezvoltarea de noi infrastructuri, nu doar de-a lungul rutelor de transport
motorizat. Infrastructura dedicata a fost gandita astfel incat transportul pietonal si cu
bicicleta sa fie separat de traficul greu motorizat pentru a se reduce distantele de calatorie
acolo unde este cazul. Masurile legate de infrastructura vor fi completate de alte masuri
tehnice, precum si de politici si masuri usoare.

= Inter-modalitatea: PMUD va contribui la o mai buna integrare a diferitelor moduri de
transport si va identifica masuri avand scop specific facilitarea integrata a mobilitatii si a
transportului multi-modal.
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= Siguranta rutiera urband: Planul de Mobilitate Urbana Durabila prezinta actiuni care
imbunatatesc siguranta rutiera, pe baza unei analize a principalelor probleme legate de
siguranta rutiera si a zonelor de risc din zona urbana analizata.

= Transportul rutier (circulatie si stationare): Pentru reteaua de drumuri si transportul
motorizat, PMUD se adreseaza atat traficului in miscare, cat si celui stationar. Masurile
propuse in PMUD au ca scop optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si
imbunatatirea situatiei in “zonele fierbinti” identificate, dar si in ansamblu.

= Logistica urband: PMUD prezinta masuri de Tmbunatatire a eficientei logisticii urbane,
inclusiv aprovizionarea urbana cu marfa, concomitent cu reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera, a poluantilor si a zgomotului.

=  Managementul mobilitdtii: PMUD include actiuni de stimulare a comportamentelor de
mobilitate spre modele de mobilitate mai sustenabile.

= Sistemele Inteligente de Transport: Aplicabile tuturor modurilor de transport si serviciilor
de mobilitate, atat pentru pasageri cat si pentru bunuri. Sistemele Inteligente de Transport
pot sustine formularea de strategii, implementarea de politici si monitorizarea fiecarei
masuri prevazute in cadrul continut al unui PMUD.

In Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabilda a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030, la
capitolul Transport Durabil se regasesc obiective comune cu obiectivele PMUD:

Obiectiv general conform Strategiei Nationale: Asigurarea ca sistemele de transport sd satisfaca
nevoile economice, sociale si de mediu ale societdtii, reducénd, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societdtii si mediului. In cadrul acestui obiectiv se
mentioneaza:

= Se vor imbunatati legaturile intre orase prin stimularea serviciilor de transport public
interurban si de coordonare a gestiunii si se va garanta o accesibilitate generala minima a
serviciilor publice pentru toti cetatenii, acordandu-se o atentie specialda grupurilor
vulnerabile (copii, batrani, persoane cu mobilitate redusa). Accesibilitatea transportului
public la zonele cu densitate mica a populatiei si nuclee dispersate se va asigura la nivele
minime stabilite. in PMUD accesibilitatea este unul dintre obiectivele strategice prin
asigurarea ca tutror cetatenilor le sunt oferite optiuni care sa le permita accesul la
destinatiile si serviciile cheie necesare. Astfel, in prezentul plan creearea accesibilitatii
reprezintd obiectivul central al planificarii de transport dat find ca scopul transportului este
acela de a conecta locatiile activitatilor socilae si economice, de a inlesni schimbul intre
oameni si bunuri Intr-o maniera suficienta si de a asigura accesul tuturor oamenilor la un
transport cu un standard rezonabil pentru minimizarea disparitatilor si maximizarea
functionalitatii, ca o conditie de baza pentru dezvoltarea sociala si economica.

= Pentru imbunatatirea comportamentului in raport cu mediul, se va diminua progresiv
impactul global al emisiilor poluante din transporturi in vederea incadrarii Tn obiectivele
stabilite pentru Romania privind plafoanele nationale de emisii. Tn PMUD protectia
mediului si utilizarea durabild a resurselor natural constitue un element esential al
sustenabilitatii si are 3 directii principale:
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= Protejarea climatului;
= Masuri de ingrijirea sanatatii;
= Economisirea energiei.

Obiectivele operationale ale PMUD sustin si promoveaza obiectivele Strategiei printr-o serie de
masuri, dintre care cele mai importante sunt:

*= Reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser3;

= Reducerea emisiilor toxice;

= Reducerea zgomotului asupra populatiei;

= Reducerea consumului de energie;

= Reducerea parcursului autoturismelor particulare;

= Cresterea transportului nemotorizat si a transportului public.

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

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

d) problemele de mediu relevante pentru plan sau program

Problemele de mediu relevante pentru PMUD sunt in stransa legatura cu transportul. Calitatea
mediului urban este afectata de forma actuld a mobilitatii, dominata de utilizarea automobilului.
Consecintele acestei situatii sunt:

= alocare majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor in dauna
altor utilizari ale spatiului urban, pentru pietoni, activitati exterioare, biciclisti, amenajari
peisagistice, arta urbang;

* infrastructura pentru pietoni in numeroase cazuri este subdimensionata si ocupata abuziv,
prin parcare neregulamentara sau cu alte tipuri de obstacole (stalpi, panouri publicitare
etc.);

= degradarea peisajului urban si devalorizarea patrimoniului arhitectural valoros, in special
din zona centrala istorica;

= degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poluarii, semnalelor
luminoase.

De altfel, asa cum reiese din datele analizate, calitatea mediului este clar influentata de traficul
rutier atunci cand ne referim la calitatea aerului si nivelul de zgomot (vezi Componenta 1/Cap
4.2), acestea reprezentand o importantd sursi de poluare. in PMUD au fost identificate
problemele/disfunctionalitatile actuale si au fost propuse proiectele si masurile care vor contribui
la imbunatatirea calitatii vietii.
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Nivel de zgomot si calitatea aerului (emisii de poluanti in atmosfera)
Retea rutiera

Organizarea retelei stradale si de drumuri existente va conduce la descongestionarea si
fluidizarea traficului in oras sau pe drumurile publice cu impact pozitiv direct asupra riveranilor
prin reducerea nivelului de zgomot si a emisiilor de poluanti in atmosfera. Exista zone unde
fnsa prin aparitia unor strazi/drumuri noi, nivelul de zgomot va creste, urmare traficului
desfasurat pe artera rutiera. Este insa de mentionat ca legaturile noi sunt propuse in afara zonei
centrale, catre periferie acolo unde densitatea populatiei este mai redusa.

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

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

Transport public local

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

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

De asemenea, o eventuald linie de transport public rapid cu banda consacrata, prevedere
infrastru ctura pentru troleibuz, prioritate in intersectii, preluarea calatorilor fara intarzieri, cai
noi de tramvaie si alte caracteristici menite sa reduca intarzierile vor avea un impact pozitiv
asupra calitatii aerului datorita fluidizarii circulatiei si reducerea volumului de trafic usor..

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

Dezvoltarea retelei de transport public va avea ca efect o crestere a accesibilitatii dar si o
reducere a nivelului de zgomot. Astfel, sunt zone unde exista linii de tramvai insa acestea vor fi
delimitate de celelalte benzi de trafic ceea ce va face ca circulatia sa se desfasoare fluent. De
asemenea, pe anumite zone a fost propusa linie noua de tramvai insa platforma rutiera Tsi
pastreaza latimea actuald, o parte din benzile destinate transportului de autoturisme fiind
alocate transportului public. Aceste tipuri de proiecte vor conduce la o reducere a volumului
traficului de autoturisme si implicit o reducere a nivelului de zgomot.
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Parcari

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

Facilitati pietonale

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

De asemenea, sunt de mentionat masurile propuse in zonele care au drept scop incurajarea
mersului pe jos iar pe alte zone limitarea vitezei de rulare a autorurismelor. Un astfel de exemplu
este cartierul Malu Rosu, unde sunt prevazute numeroase restrictii de vitezd la 30 km/ora.
Cartierul Malu Rosu, este un cartier unde predomina blocuri de locuinte de P+4 cu o densitate de
3400 locuitori/km2. Cartierul este echipat cu 2 scoli, 2 gradinite. Intr-un astfel de perimetru
instituirea zonei rezidentiale conform PMUD insotita de aplicarea unor amenajari specifice si a
unor solutii de calmare a traficului si de repartajare a spatiului pentru stasionarea vehiculelor
poate fi eficienta si poate avea un efect benefic asupra calitatii vietii locuitorilor.

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

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

= Parcarea pe strada se face doar in lungul strazii si doar pe o parte
= Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptatd a acesteia in anumite sub-zone

= Configurari si dispozitive pentru calmarea traficului

Facilitati pentru ciclisti

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

Regimul de functionare al motoarelor va fi normal datorita fluidizarii circulatiei.

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

Vegetatie/spatii verzi

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

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

Masurile/proiectele prevazute in acest plan nu interfereaza cu Reteaua Natura 2000.

e) relevanta planului sau programului pentru implementarea legislatiei nationale si
comunitare de mediu
PMUD a fost elaborat cu respectarea prevederilor:

*  Hotararii Guvernului 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de
mediu pentru planuri si programe;

= QUG 57/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale,
a florei si faunei salbatice, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 49/2011;

= Ordinului nr. 119/2014 pentru aprobarea Normelor de igiena si sanatate publica privind
mediul de viata al populatiei;

= Ordinului nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator;

= Strategiei Climatice de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie;

= Strategiei Nationala pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030.

2. Caracteristicile efectelor si ale zonei posibil a fi afectate cu privire, in special, la:

a) probabilitatea, durata, frecventa si reversibilitatea efectelor;
Acest criteriu este prezentat la punctul Ill din cadrul acestei anexe.

b) natura cumulativa a efectelor;
Nu este cazul.

PMUD creeaza cadrul pentru proiecte si activitati viitoare in cele 8 sectoare mentionate anterior:
= Transportul public
=  Transportul nemotorizat
= Inter-modalitatea
= Siguranta rutiera urbana
= Transportul rutier (circulatie si stationare
= logistica urbana
= Managementul mobilitatii

= Sistemele Inteligente de Transport

c) natura transfrontiera a efectelor;
Nu este cazul.
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riscul pentru sanatatea umana sau pentru mediu (de exemplu, datorita accidentelor);

Propunerile planului vor avea ca rezultat fluidizarea traficului rutier ceea ce va conduce la
cresterea sigurantei circulatiei si reducerea emisiilor de poluanti in aer si a nivelului de zgomot
cu impact pozitiv direct asupra sanatatii umane.

Ameliorarea conditiilor de deplasare utilizand linii de circulatie cu acces facil, crearea de legaturi
in punctele intermodale, a unor noi linii de transport si noi legaturi vor contribui la cresterea
sanatatii si sigurantei in aria Polului de crestere Ploiesti.

Asigurarea unor spatii de parcare va avea un efect pozitiv direct asupra populatiei prin cresterea
nivelului de sigurantd si reducerea numérului de accidente. Tn cadrul etapelor de proiectare,
executie si functionare a parcarilor propuse se vor avea in vedere prevederile legale, inclusiv cele
ale Ord. nr. 119/2014 privind Normele de igiena si sanatate publica privind mediul de viata al
populatiei. Studii (inclusiv de oportunitate, fezabilitate) ar trebui realizate astfel incat terenul sa
fie utilizat cat mai eficient cu putinta.

De asemenea va creste accesibilitatea populatiei catre anumite zone.

n ceea ce priveste siguranta circulatiei, conditiile actuale au fost analizate la capitolul 4.4. au fost
identificati facotrii ce conduc la producerea accidentelor de circulatie si au fost propuse masuri
pentru reducerea numarului acestora.

marimea si spatialitatea efectelor (zona geografica si marimea populatiei potential afectate);

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este intocmit pentru urmatoarele localitati ale Polului de
Crestere Ploiesti:

Municipiu/City Orase/Towns Comune/ Communes
1. Ploiesti 1. Baicoi 1. Aricestii-Rahtivani
2. Boldesti-Scaieni 2. Barcanesti
3. Plopeni 3. Berceni
4. Blejoi
5. Brazi
6. Bucov
7. Dumbravesti
8. Paulesti
9. Targsoru Vechi
10. Valea Calugareasca

Planul de Mobilitate Urbana Durabila sustine si directioneaza spre utilizarea unor mijloace de
transport mai putin poluante sau nepoluante cu efect direct asupra locuitorilor prin reducerea
emisiilor de poluanti in aer inclusiv a emisiilor cu efect de sera, a nivelului de zgomot, toate
aceste beneficii ducand la o calitate mai buna a vietii.
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f)  valoarea si vulnerabilitatea arealului posibil a fi afectat, date de:

caracteristicile naturale speciale sau patrimoniul cultural;

Masurile/proiectele prevazute in acest plan nu interfereaza cu Reteaua Natura 2000. In ceea ce
priveste patrimoniul istoric si cultural, la urmatoarele faze ale proiectelor se vor respecta
conditiile impuse de legislatia in domeniu.

depasirea standardelor sau a valorilor limita de calitate a mediului;

Prin implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila va creste gradul de siguranta rutiera,
se vor elimina blocajele si ambuteiajele si se va reduce poluarea aerului si nivelul de zgomot si

vibratii.

folosirea terenului in mod intensiv;

Nu este cazul.

g) efectele asupra zonelor sau peisajelor care au un statut de protejare recunoscut pe plan
national, comunitar sau international.

Nu este cazul.

Il. Aspecte privind Strategia Schimbarilor Climatice

Strategia Climaticd de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului de energie

PMUD contribuie la sustinerea obiectivelor incluse in Strategie, cum ar fi de exemplu cresterea
eficientei transportului urban. Tipurile de actiuni indicate in Strategie sunt:

Politic: limitari de vitezd; conducere cu emisii scazute, actiune prevazuta si in PMUD prin
utilizarea unor mijloace de transport public nepoluant (troilebuz, tramvai), optiuni
inteligente, actiune prevazuta si in PMUD prin sistemul ITS

Investitional: vehicule cu emisii foarte scazute. In PMUD este indicata necesitatea innoirii
parcului auto cu mijloace de transport noi, performante, cu un nivel redus al emisiilor de
poluanti; Investirea in infrastructura pietonala si piste pentru biciclete si in dezvoltarea
infrastructurii destinate mijloacelor de transport non motorizate si electrice. in PMUD au
fost propuse proiecte prin care se incurajeaza utilizarea transportului in comun (linii noi,
modernizari mijloace de transport, etc.); deplasarile pietonale si cu bicileta (piste de
bicilete).

Pentru verificarea eficientei masurilor propuse in PMUD au fost specificati indicatori de
monitorizare:

Pentru transportul public lungimi totale, linii noi de tramvai, numar de tramvaie noi sau
modernizate, numar troilebuze noi, numar autobuze noi;

Pentru sistemul ITS — numar component si implementate;
Pentru bicilete — lungimi piste noi create;

Pentru parcari- numar parcari B+R nou create;
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= Pentru transport rutier: lungimi de cai rutiere noi sau reabilitate, lungimi drumuri
judetene si locale reabilitate,

= Pentru facilitate pietonale: numar pasaje pietonale noi, lumgimi trotuare amenajate.

lll. Evaluarea impactului asupra mediului

- Calitatea aerului

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

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

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

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

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

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

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

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

- Biodiversitatea

Implementarea Planului de mobilitate urbana durabila pentru polul de crestere Ploiesti va avea
un efect direct pozitiv asupra biodiversitatii din zona urbana a municipiului precum si din zona
metropolitana prin diminuarea poluarii asupra componentelor aer, apa si sol si a habitatelor si
microhabitatelor urbane specifice (parcuri, spatii verzi etc.).

in plus lipsa unei strategii de dezvoltare a transporturilor ce tine cont si de impactul asupra
biodiversitatii va duce la degradarea zonelor naturale protejate aflate in imediata vecinatate a
polului de crestere Ploiesti.

Precizam faptul ca proiectele propuse in cadrul planului de mobilitate urbana durabila nu
interfereaza cu zonele protejate Natura 2000, aceasta aflandu-se pe zona limitrofa polului de
crestere. Pe zona analizata reteaua Natura 2000 are o pondere redusa.
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ZONA METROPOLITANA PLOIESTI
Refea Natura 2000: SCI-url, SPA-url
gl Rezervatil naturale

Figura 144: Retea Natura 2000 in zona Polului de crestere Ploiesti: (situri de importanta comunitara, situri de
protectie avifaunistica), rezervatii

- Patrimoniul cultural si istoric

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

Factorii de mediu a cdror stare de fond poate fi influentatd pe termen mediu si lung de aceste
activitdti, tipul de impact in perioada de operare, durata si reversibilitatea impactului precum si o
sumard analizd a acestuia sunt prezentate in cele ce urmeazd
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Tipurile de impact asociate PMUD sunt cele specifice:
® transportului public local (urban si interurban) — transport public pentru calatori,

® transportului rutier pe drumurile publice (stradal si interurban desfasurat pe: drumuri
comunale, judetene, nationale, centuri rutiere, autostrazi, drumuri expres ce fac legatura intre
localitati) cu autoturisme sau vehicule comerciale pentru transport de marfuri,

= transportului feroviar si aerian,

® parcarilor,

» |TS, controlului si managementului traficului,
» facilitatilor pietonale,

= facilitatilor pentru deplasarile cu bicicleta.

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

Factorii de mediu a caror stare de fond poate fi influentatd pe termen mediu si lung de aceste
activitati, tipul de impact in perioada de operare, durata si reversibilitatea impactului precum si o
sumara analiza a acestuia sunt prezentate in cele ce urmeaza.
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. . Factori de .. Durata si reversibilitatea . . . . .
Domeniu/propuneri . Tip impact . . Analiza sumara a impactului potential
mediu impactului
Transport public dintre cele mai importante propuneri innoirea parcului auto cu vehicule noi, performante, va
mentionam: contribui la reducerea emisiilor si a concentratiilor de

- Cale de tramvai dedicata pentru conexiunea Gara poluanti in aer.
de Sud — Hipodrom: cale noua de tramvai pe De asemenea, o eventuala linie de transport public rapid cu
bulevardul Bucuresti bandd consacrata, construire infrastrutura pentru

- Cale de tramvai dedicata pe Bulevardul Republicii: Calitatea troleibuz, prioritate in intersectii, preluarea calatorilor fara
Cale noua de tramvai pe Bulevardul Republicii, aerului pozitiv pe termen lung / reversibil | intarzieri, cai noi de tramvaie si alte caracteristici menite s
Piata Victoriei,Gheorghe Lazar si Doctor Dumitru reducd intarzierile vor avea un impact pozitiv asupra
Bagdazar. calitatii aerului datorita fluidizarii circulatiei.

- Realizarea unei legaturi a infrastructurii de Dezvoltarea si modernizarea sistemului de transport in
tramvai intre Soseaua Vestului si bulevardul comun va conduce in timp la o reducere a traficului de
Republicii. autoturisme cu efect direct asupra fluidizarii traficului

- Extinderea liniei de troleibuz 44 de la Gara de Sud rutier in special in zonele centrale.
la Hipodrom prin construirea unei infrastructuri Reducerea nivelului de zgomot urmare fluidizarii circulatiei,
noi pentru troleibuz pe bulevardul Bucuresti: statii innoirii parcului auto.
pentru calatori, marcaje si indicatoare rutiere, Este posibil ca pe anumite zone sa creasca usor nivelul de
linie electrica de contact, statii de redresare, benzi zgomot urmare de ex. a introducerii cailor de tramvai. Este
dedicate, prioritizare in intersectii. Nivel de . pe termen lung / reversibil | de mentionat insa ca solutiile noi, moderne, pentru

- Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta | zgomot pozitiv structura rutiera cu linii de tramvai silentioase vor face ca
Gara de Vest - Strand Bucov: linie noua de nivelul de zgomot sa fie redus.
troleibuz pe strada: Strada Liberati, Strada La nivel global, efectul va fi pozitiv, masurile/proiectele
Marasesti, Strada Rudului, Strada Tache lonescu, propuse avand ca rezultat descongestionarea traficului
Strada Dobrogeanu Gherea, Strada Mihail auto.

Kogalniceanu, Strada Nicolae Balcescu, Strada Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera. La nivel urban
Postei, Strada Strandului. modernizarea infrastructurii rutiere, innoirea parcului auto

- Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Clima — ef .. .. | (utilizarea unor autovehicule cu motoare conventionale cu

Gara de Vest - Cartier Mihai Bravu (statia Fero): Ima — efect pozitiv pe termen lung /reversibil ardere interna dar cu emisii poluante foarte reduse,

linie noua de troleibuz pe Strada Armoniei, Strada
Mihai Bravu
- Crearea unui punct intermodal in zona Spitalului

de sera

utilizarea unor autovehicule care folosesc partial sau
integral combustibili alternativi: biogaz, GPL) precum si
proiecte pentru utilizarea unor mijloace de transport care
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Transportul public local
. . Factori de .. Durata si reversibilitatea . . . .
Domeniu/propuneri . Tip impact .5 . Analiza sumara a impactului potential
mediu impactului
Judetean prin construirea unui nou terminal utilizeaza alta sursa de energie (electrice, hibride)
pentru transportul judetean care sa includa reprezinta masuri importante pentru reducerea nivelului
facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea de gaze cu efect de sera.
liniilor in conditii de siguranta si accesibilitate Reducerea traficului de autoturisme va avea un impact
crescuta). pozitiv asupra starii fitosanitare a vegetatiei prin scaderea
- Crearea unui terminal intermodal in zona de Sud a valorilor emisiilor si respectiv concentratiilor de poluanti ce
orasului (Hipodrom) prin construirea unui nou se depun pe vegetatie.
terminal pentru transportul judetean care sa Majoritatea lucrarilor nu vor implica taieri de arbori,
includa facilitati P&R/B&R Pozitiv din mentinandu-se latimea platformei, insa este posibil sa fie
- Crearea unui terminal intermodal in zona de Est a necesara taierea unui numar redus de exemplare, local, pe
. . . . punct de vedere .
orasului (strand Bucov) prin Construirea unui nou e zone izolate.

. . al calitatii si . . " .
terminal pentru transportul judetean care sa stirii de Ariile naturale protejate, rezervatiile sunt localizate la
includa facilitati P&R/B&R . x ... | distanta de cativa kilometrii de Municipiul Ploiesti in timp

. . . . sanatate a pe termen lung / reversibil . o . u

- Realizarea unui terminal de transport public la . ce transportul public se desfasoara preponderent in oras,
. . . . . vegetatiei. . . a " N
Podul Inalt prin construirea unui nou terminal | Vegetatie cursele interurbane fiind Tn numar destul de restrans.

pentru transportul judetean care sa includa
facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea
liniilor in conditii de siguranta si accesibilitate
crescuta).

- Reorganizarea retelei existente de transport
public urban prin reorganizarea si restructurarea
retelei de transport public pe baza propunerilor

proiectelor de infrastructura noua (tramvai,
troleibuz).
- Reorganizarea retelei existente de transport

public urban si judetean prin trecerea liniilor de
transport judetean 23, 32, 130, 57, in subordinea
autoritatii de transport a polului de crestere.

- Reorganizarea retelei existente de transport
public metropolitan in:

(zone verzi),
arii naturale
protejate,
rezervatii

Redus negativ in
ceea ce priveste
posibile taieri
izolate de
arbori, de spatii
verzi

pe termen lung /
ireversibil

Proiectele propuse pentru transportul public urban nu
afecteaza ariile naturale protejate si nici rezervatiile.
Este de mentionat faptul ca s-a avut in vedere ca proiectele
propuse sa nu afecteze pe cat posibil suprafetele de spatii
verzi si arbori, exceptie Punctul intermodal in zona Ploiesti
Sud unde se propune un nou terminal pentru transportul
judetean si unde locatia trebuie analizata astfel incat
impactul sa fie minim.

Se va avea in vedere la elaborarea proiectelor la fazele
urmatoare de proiectare ca suprafetele spatiilor verzi si
numarul de arbori sa nu se reduca sau in cazul in care acest
lucru este necesar, vor fi prevazute masuri de replantare ce
vor stabilite atat ca si locatii cat si ca tip, impreuna cu
reprezentantii beneficiarului si cu consultarea APM
Prahova.
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Domeniu/propuneri

Factori de
mediu

Tip impact

Durata si reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

e zona Floresti Prahova: Imbunatatirea
conexiunii intre liniile judetene 141,24,
27 si gara Floresti Prahova.

e zona Gageni: Imbunatatirea conexiunii
intre liniile judetene 20,31,124,6,7,134 si
gara Gageni.

e zona Brazi: Imbunatatirea conexiunii intre
liniile judetene 79, 78, 69, 76, 77 si gara
Brazi.

e zona Zanoaga: Imbunatatirea conexiunii
intre liniile judetene 71 si gara Zanoaga.

e zona Rafov: Imbunatatirea conexiunii
intre liniile judetene73, 68 si gara Rafov.

e zona Buda: Imbunatatirea conexiunii
intre liniile judetene 27, 29, 141 si gara
Buda.

Achizitionarea de autovehicule noi destinate
transportului  public de calatori (tramvaie,
troleibuze, autobuze).

Amenajare P+R:

in zona Garii de Vest si zona Spitalul Judetean,
integrarea cu transportul public corelat/integrat
cu terminalul de pasageri.

la strada Gheorge Gr. Cantacuzino, Vestul
municipiului Ploiesti (Pod Inalt), la bulevardul
Republicii, Nord-Vestul municipiului Ploiesti
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Domeniu/propuneri

Factori de
mediu

Tip impact

Durata si reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

(Cablul Romanesc), la strada Strandului, la strada
Strandului, Nord-Estul municipiului Ploiesti (Strand
Bucov). Corelat/integrat cu terminalul de
pasageri/punctul intermodal.

- pe Bulevardul Bucuresti, in Sudul municipiul
Ploiesti (Hipodrom) si in aproprierea statiei de
transport public Fero. Corelat/integrat cu
terminalul de pasageri/punctul intermodal.

- la garile Brazi, Gageni si Floresti Prahova (50
locuri), cu zona de parcare pentru biciclete.

- la gara Crivina (20 locuri) cu zona de parcare
pentru biciclete.

Construire P+R in arealul Polului de Crestere (20 locuri): la
gara Buda, Plopeni, Plopeni Sa, Gavanel, Malaesti,
Lipanesti, Boldesti-Scaieni, Blejoi, Valea Calugareasca,
Corlatesti, Rafov, Trestieni, Zanoaga, Cornurile, Prahova, si
parcare pentru biciclete.

Sanatate si
siguranta

pozitiv

pe termen lung / reversibil

Tn cadrul etapelor de proiectare, executie si functionare a
infrastructurii pentru transportul public se vor avea in
vedere prevederile legale, inclusiv cele ale Ord. nr. 18/2008
privind Normele de igiend pentru transportul public de
persoane.

innoirea parcului pentru transportul public va conduce la
cresterea sigurantei circulatiei si reducerea emisiilor de
poluanti in aer si a nivelului de zgomot cu impact pozitiv
direct asupra sanatatii umane. Exploatarea noilor vehicule
se va face cu respectarea normelor de igiena prevazute in
Ord. nr. 18/2008 privind Normele de igiend pentru
transportul public de persoane.

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Pag. 297/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

Transportul public local

Anexe

Domeniu/propuneri

Factori de
mediu

Tip impact

Durata si reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

Ameliorarea conditiilor de deplasare utilizand linii de
circulatie cu acces facil, crearea de legaturi in punctele
intermodale, a unor noi linii de transport si noi legaturi vor
contribui la cresterea sanatatii si sigurantei in aria Polului
de crestere Ploiesti. De asemenea va creste accesibilitatea
populatiei catre anumite zone.

Ocupari de
terenurisi
efect de
fragmentare

Minor negativ

pe termen lung / ireversibil

Pe zonele unde se va construi punct intermodal si terminal
de transport vor rezulta ca necesare ocupari de terenuri.
Aceste interventii vor fi insa Tnsotite la nivel de proiecte (ce
urmeaza a fi dezvoltate la fazele urmatoare) de masurile de
protectie necesare in scopul minimizarii impactului.

Pentru realizarea liniilor de tramvai, troilebuz precum si
pentru celelalte proiecte de transport public nu se vor
ocupa suprafete suplimentare de teren.

Proiectele ce vor fi elaborate la fazele urmatoare vor
include si documentatii pentru ocuparile de terenuri,
exproprierile urmand a se face conform legislatiei in
vigoare.

Calitatea
apelor de
suprafata si
subterane

fara impact

Nu este cazul. Proiectele propuse nu afecteaza zonele de
protectie sanitara ale gospodariilor de apa Nord Gageni, 23
August si Crangul lui Bot administrate de Apa Nova.

Calitatea
solului

fara impact

Nu este cazul

Situri
arheologice
si
monumente
istorice

fara impact

Nu este cazul
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Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
Nivelul local — municipiul Ploiesti Organizarea retelei stradale si de drumuri existente va
Transport rutier pe drumurile publice (modernizari si conduce la descongestionarea si fluidizarea traficului in
organizari ale retelei stradale si drumurilor publice, oras sau pe drumurile publice cu impact pozitiv direct
legaturi noi, variante de ocolire). Dintre cele mai asupra riveranilor prin reducerea emisiilor si a
importante propuneri mentionam: concentratiilor de poluanti in aer per ansamblu.
Functionalizarea retelei stradale pentru a realiza legaturi Exista zone restanse unde insa prin aparitia unor legaturi
directe intre cartiere si principalele puncte de interes noi emisiile de poluanti in aer, respectiv valorile
prin: concentratiilor, vor creste fata de situatia actuala urmare
- Largire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj , traficului rutier. Legaturile noi nu au fost prevazute in
Pozitiv per pe termen

nou CF in zona Podul Inalt (Pasajul asigura
supratraversarea unui drum cu 4 benzi de circulatie +
trotuare + piste de biciclete 1.5m).

- Largire la 4 benzi DN 72 si dublare pasaj existent
peste CF (cu scopul de a asigura 4 benzi de circulatie +
trotuare + piste de biciclete 1.5m).

- Completare legaturi inelare sud: tronson str.
Libertatii - str. Sondelor (inclusiv trotuare si piste de
biciclete).

- Reabilitare str. Strandului (intre pasaj Bucov - limita

Calitatea aerului

ansalmblul retelei

lung/reversibil

zonele centrale, dens populate ci catre limita orasului si
au rolul de a spori conectivitatea ceea ce va conduce la o
redistribuire a traficului si fluidizarea circulatiei.

In ansamblul retelei se estimeaza insa o reducere a
concentratiilor de poluanti in aer prin asigurarea unor
legaturi facile care sa descongestioneze rutele
aglomerate. Propunerea la nivelulu polului de crestere de
variante de ocolire va determina o decongestionare a
traficului in oras, reducerea traficului greu cu impact
pozitiv asupra calitatii aerului.

municipiul Ploiesti, inclusiv amenajare piste biciclete) si
amenajare intersectie str. Strandului/ DN1B.

- Largire la 4 benzi str. Sondelor (intre strapungere
Libertatii - Sondelor si str. Depoului) si largire la 4 benzi
str. Depoului.

- Largire si reabilitare "Podul de Lemn" (pasaj cu 2
benzi + trotuar +pista de biciclete).

- Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest.

- Reabilitare str. Apelor.

- Strapungere str. Laboratorului.

Nivel de zgomot

pozitiv

pe termen
lung/reversibil

Organizarea retelei stradale si de drumuri existente va
conduce la descongestionarea si fluidizarea traficului in
oras sau pe drumurile publice cu impact pozitiv direct
asupra riveranilor prin reducerea nivelului de zgomot.

Exista zone unde insa prin aparitia unor strazi/drumuri
noi, nivelul de zgomot va creste, urmare traficului
desfasurat pe artiera rutiera. Este de mentionat insa ca
legaturile noi nu au fost prevazute in zonele centrale,
dens populate ci catre limita orasului si au rolul de a spori
conectivitatea ceea ce va conduce la o redistribuire a
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Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
- Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu CF) traficului si fluidizarea circulatiei.
(pasaj cu 2 benzi + trotuar +pista de biciclete). In ansamblul retelei se estimeaza insa o reducere a
- Modernizare trama stradala cartier Mitica Apostol, nivelului de zgomot prin asigurarea unor legaturi facile si
cartier Pictor Rosenthal, cartier Rafov, colonie Vega. variante de ocolire care sa descongestioneze rutele
- Extindere pasaj Bariera Bucuresti cu piste ciclabile aglomerate.
si cu introducere cale de tramvai circulabil. Fluidizarea circulatiei va conduce la reducerea emisiilor
- Constructie pasaj pe str. Valeni (la intersectie cu CF) . pe termen de gaze cu efect de serd in special in oras.
- (pasaj cu 2 benzi + trotuar +pista de biciclete + bretele Clima — efect de pozitiv lung/reversibil Modernizarea infrastructurii de transport reprezinta una

. . sera
de legatura daca este necesar pt circulatia locala).

- Completare legaturi inelare sud-est: strapungere

dintre masurile importante la nivel urban
reducerea nivelului gazelor cu efect de sera.

pentru

str. Depoului - str. lzvoare, str. Mihai Bravu, est:
reamenajare str. Apelor si str. Cornatel (intre str.
Strandului si str. Gageni); nord — est: strapungere str.
Apelor - str. Gageni (intre str. Strandului si str. Gageni).

- Legatura DJ 102 - bdul. Republicii - str.
Laboratorului.

- Pasaj pietonal + ciclabil subteran la Gara de Vest in
legatura cu noul Parc Municipal si cu peroanele garii si la
Gara de Sud in legatura cu cartierul Bariera Bucuresti si
eventual cu peroanele garii

Vegetatie (zone
verzi), arii naturale
protejate,

Nivelul metropolitan rezervatii

Aricesti Rahtivani:

Modernizare drumuri locale in comuna Aricestii
Rahtivani in vederea sporirii accesibilitatii la locurile de
munca din polul de crestere Ploiesti: Modernizare DJ140
(intre Targsorul Nou si DJ 156) si modernizare strada
Schelei.

Pozitiv din punct de
vedere al calitatii si
stdrii de sandtate a
vegetatiei.

moderat negativ —
d,pd.v al reducerii de
spatii verzi, nr. de
arbori-poate
necesita identificare,
analiza si masuri de
protectie

pe termen
lung/reversibil

pe termen
mediu/ireversibil

Reducerea traficului de autoturisme va avea un impact
pozitiv asupra vegetatiei prin scaderea valorilor emisiilor
de poluanti.

Pe zonele unde se vor realiza legaturi noi pot rezulta ca
necesare ocupari de spatii verzi si tdieri de arbori, insa vor
fi propuse masuri pentru minimizarea impactului asupra
vegetatiei. De asemenea, pentru largirile de drumuri,
variante de ocolire pot fi necesare taieri locale de arbori
de aliniament.

Ariile naturale protejate, rezervatiile sunt localizate la
distantda de cativa kilometrii de Municipiul Ploiesti.
Proiectele propuse nu afecteaza situri natura 2000.

Este de mentionat faptul ca s-a avut in vedere ca
proiectele propuse pentru traficul rutier sa nu afecteze pe
cat posibil suprafetele de spatii verzi si arbori.

Se va avea in vedere la elaborarea proiectelor la fazele
urmatoare de proiectare ca suprafetele spatiilor verzi si
numarul de arbori sa nu se reduca sau in cazul in care
acest lucru este necesar, vor fi luate masuri de replantare

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16

Pag. 300/385




PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

Transport rutier pe drumurile publice (strdzi, drumuri)

Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
ce vor stabilite atat ca si locatii cat si ca tip, impreuna cu
Baicoi: reprezentantii beneficiarului si cu consultarea APM
Cresterea accesibilitatii catre si dinspre orasul Baicoi prin Prahova.
realizarea unui pasaj denivelat la intersectia DN1 cu Fluidizarea traficului rutier va conduce la cresterea
DJ215. sigurantei circulatiei, reducerea numarului de accidente,
Modernizare strazi locale in vederea sporirii | Sinatate si oaitiv pe termen lung / reducerea emisiilor de poluanti in aer si nivelului de
accesibilitatii la locurile de munca din polul de crestere | siguranta P reversibil zgomot cu impact pozitiv direct asupra sanatatii umane.
Ploiesti, intre str. Schelei si DC 6A (Parc Industrial De asemenea va creste accesibilitatea populatiei catre
Plopeni). anumite zone.
Varianta de ocolire orasul Baicoi, pentru devierea Pe zonele unde se vor face extinderi/moderniziri de
traficului de tranzit pe directia DJ 215 - DJ 100F. drumuri, legaturi noi, variante de ocolire vor rezulta ca
Refacerea si modernizarea infrastructurii rutiere 1in necesare ocupdri de terenuri. Pe aceste zone se poate
scopul fluidizarii si sporirii sigurantei traficului urban prin resimti un efect de fragmentare. De asemenea, este
construirea a doua poduri peste paraul Dambu. . posibil ca pe zonele unde vor fi propuse pasaje
Cresterea accesibilitatii catre si dinspre oragul Baicoi prin Ocupiri de moc;(:lzrra:;:;gifatlv— supraterane s3 existe un efect de intruziune vizuald
realizarea unui pasaj denivelat la intersectia DN1 cu DC part d poater . | petermenlung/ comparativ cu situatia existenta. Aceste interventii vor fi
terenuri si efect de | identificare, analiza . . . N . . . )
8A. S ireversibil insa insotite la nivel de proiecte (ce urmeaza a fi
Cresterea gradului de accesibilitate a localitatilor Baicoi fragmentare 2! nlaSL;.” de dezvoltate la fazele urmatoare) de mésurile de protectie
si Floresti in relatie cu DN1 (retea TEN-T globala) si protectie necesare in scopul minimizarii impactului.
imbunatatirea sigurantei circulatiei pe DN 1 la intersectia Proiectele ce vor fi elaborate la fazele urmatoare vor
DJ 720. include si documentatii pentru ocuparile de terenuri,
Cresterea gradului de accesibilitate si sporirea sigurantei exproprierile urmand a se face conform legislatiei in
circulatiei in intersectiile din orasul Baicoi prin vigoare.
lre?menaj(afjeazin;ersecﬁeil s(:r. Resublicii ((DﬁggF)) - str. Poluantii rezultati din traficul rutier si care se depun pe
nfratirii (DJ 215) - str. Independentei (D F) - str. calea de rulare (stradald sau platforma drumului) ajun
Dorobanti (DJ215) din cartierul Liliesti Calitatea apelor de iti ini i ( ipitatii ’? i )3 %
: pozitiv pe termen lung / prin intermediul precipitatiilor in canalizarea oraseneasca

Lucrari de prevenire si atenuare a riscului de inundatii
prin regularizarea si ecologizarea albiei paraului Dambu,
reabilitarea/ reconstruirea podurilor si podetelor si

suprafata si
subterane

reversibil

sau in rigole si santuri cu descarcare intr-un emisar
natural sau pe teren.
imbun&tatirea conditiilor de

circulatie, fluidizarea
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Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
amenajarea unei zone pietonale de-a lungul paraului traficului, implica valori ale concentratiilor de poluanti in
Dambu: regularizarea  albiei paraului  Dambu, aer mai mici si implicit si in apele de suprafata si
reabilitarea/ reconstruirea podurilor si podetelor de-a subterane.
lungul paraului Dambu si amenajarea unei zone Pentru drumurile noi propuse sau legaturile noi, la nivel
pietonale de-a lungul paraului Dambu. de proiecte ce urmeaza a fi elaborate la fazele urmatoare,
Reabilitarea si amenajarea drumului judetean pe DJ100F vor fi propuse masuri pentru colectarea, scurgerea apelor
(refacere covor asfaltic): si descarcarea apelor.
- Tronson str. Independentei nr. 327 - DJ 102 (Canton Proiectele propuse nu afecteaza zonele de protectie
Gageni) sanitara ale gospodariilor de apa Nord Gageni, 23 August
- Tronson din Str. Independentei de la str. Gladiolelor si Crangul lui Bot administrate de Apa Nova.
la str. Independentei nr. 327 . Impactul pozitiv se va manifesta pe zonele unde exista sol
Amenajare trotuare pe DJ100F: Calitatea solului pozitiv pe tgrmen lung -/ vegetal, prin reducerea emisiilor de poluanti in aer care
- Tronson str. Independentei nr. 327 - DJ 102 (Canton reversibil ajung sa se depuna pe sol.
Gageni) - cu rigole
- Tronson din Str. Independentei de la str. Gladiolelor
la str. Independentei nr. 327 - cu canalizare pluviala
Reabilitarea si amenajarea drumului judetean pe DJ100
E prin refacere covor asfaltic.
Amenajare de trotuare si canalizare pluviala pe DJ 100E. .
Reabilitarea si amenajarea drumului judetean DJ215 Situri arheologi moderat - negativ N Atat in Municipiul Ploiesti cat si in aria analizata exist3
prin refacere covor asfaltic. .|tur| arneologice Poate:. neces.lta“\ pe termen zone cu potential arheologic si monumente istorice. La
Amenajare de trotuare si canalizare pluviala pe DJ 215. ?I . monumente |c.ient|f|cavre, . analiz mediu/ireversibil elaborarea proiectelor si apoi la executia lucrarilor se va
Reabilitarea si amenajarea drumului comunal DC8A: Istorice ;Irotec;:aasurl de tine seama de zonele cu patrimoniu cultural.

Tronson de la str. Mihai Viteazul - DN1.

Cresterea accesibilitatii in localitatile Barcanesti, Berceni
(rigole carosabile si trotuare pietonale), Blejoi (noduri
intersectie), Boldesti Scaieni (treceri pietoni, statii
calatori, trotuare, intersectii), Bucov (varianta de ocolire
pentru deviere trafic)) Dumbravesti (poduri, statii
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Anexe

Domeniu/propuneri

Factori de mediu

Tip impact

Durata si
reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

calatori), Paulesti (Modernizare DS 2236, Modernizare
DC 138, varianta de ocolire a comunei Paulesti,
Trotuare si canalizare pluviala pe DJ 102), Targosorul
Vechi (modernizare drumuri locale, amenajari

intersectii, parcari).
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Anexe

Parcdri
Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
Parcarea reprezint3 una dintre principalele probleme din Asigurarea unor spatii si facilitati de parcare (tip P&R)
Municipiul Ploiesti. Dintre cele mai importante va conduce la o fluidizare a traficului prin reducerea
instrumente de imbunadtatire a situatiei mentionam: numarului de vehicule care tranziteazd sau ruleaza in
® |ntroducerea de noi facilitati pentru parcare (de tip prezent in oras. De asemenea, managementul
P &R): spatiului public stradal si restrictionarea stationarii
Construire parcare colectiva subterana in zona centrala: Calitatea aerului pozitiv pe termen mediu si vehiculelor pe spatiul public, ce determina in prezent
- Palatul Culturii/ Curtea de Apel Ploiesti lung / reversibil ambuteiaje, urmare efectului de ingustare a suprafetei
- Palatul Administrativ de rulare, va conduce la reducerea emisiilor de
- Piata Centrala (se coreleaza cu proiect de poluanti in aer. Rutele de deplasare si timpii de
reamenajare a Pietei Centrale), include locuri de parcurs se reduc cu efect pozitiv direct asupra
parcare pentru autoturisme si locuri de parcare reducerii cantitatii de combustibil folosit si a emisiilor
pentru aprovizionare (vehicule de marfa cu de poluanti in aer.
MTMA <=3.5 tone) - Reducerea nivelului de zgomot prin asigurarea
. pe termen mediu si o c L o

- Hotel Prahova (se coreleaza cu proiectul de Nivel de zeomot ozitiv | il facilitatilor de parcare care sa contribuie la fluidizarea
Introducere linie de troleibuz 206 Gara de Vest - 8 P ung / reversibi circulatiei si reducerea numarului de vehicule ce
DN1B) tranziteaza orasul.

- Hotel Prahova (se coreleaza cu proiectul de pe termen mediu si Reducerea emisiilor de poluanti cu efect de sera prin
Introducere linie de troleibuz 206 Gara de Vest - Clima — efect d . iti o asigurarea facilitatilor de parcare care sa contribuie la
DN1B) Ima—etect desera | pozitv lung / reversibil fluidizarea circulatiei si reducerea cantitatii de

- str. lon Maiorescu combustibil folosit.

- str. Logofat Tautu Fluidizarea traficului va avea un impact pozitiv asupra
Construire parcari/ garaje colective in cartiere vegetatiei prin reducerea valorilor concentratiilor de
(rezidentiale): poluanti.

- Inzona Complexului comercial Ideal (str. Vegetatie (zone .| Pe zonele unde vor fi amenajate parcéri este posibil s3

Cameliei) si Str. Catinei verzi), arii naturale redus pe termen mediu si fie necesare taieri de arbori sau reduceri de suprafete
, p

- Malu Rosu (12 locatii): 2 Parcari colective
multietajate (sub/supraterane) si 10 Garaje tip
"smart parking"

- lenachita Vacarescu (1 locatie) pe str. Crisan

protejate, rezervatii

lung /ireversibil

verzi.

Amenajarile vor fi facute astfel incat impactul negativ
sa fie minimizat, la nivel de proiect acestea urmand a fi
insotite de masuri de protectie adecvate.
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Anexe

Parcdri
Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
Politica de parcare pentru zona centrala a municipiului Ariile naturale protejate, rezervatiile sunt localizate la
Ploiesti prin definirea a doua zone de parcare distantd de cativa kilometrii de Municipiul Ploiesti n
diferentiate din punct de vedere al duratei de parcare timp ce parcarile vor fi amenajate in interiorul sau la
si al tarifelor, restrictie de timp pentru parcarea in zona limita orasului, fara impact asupra ariilor.
centrala, reglementari care sa tina cont de interesele Se va avea in vedere la elaborarea proiectelor la fazele
rezidentilor. urmatoare de proiectare ca locatiile parcarilor sa nu
Politica de parcare pentru zona rezidentiala prin implice reducerea suprafetelor spatiilor verzi si
introducerea taxei de parcare pentru parcarile numarul de arbori. In cazul in care acest lucru este
rezidentiale. necesar, se vor avea in vedere masuri de replantare ce
= Managementul strict al spatiului public stradal si vor stabilite atat ca si locatii cat si ca tip, impreuna cu
pentru parcare pe zone la nivelul orasului reprezentantii beneficiarului si cu consultarea APM
Prahova.
Asigurarea unor spatii de parcare va avea un efect
pozitiv direct asupra populatiei prin cresterea nivelului
de siguranta si reducerea numarului de accidente. De
asemenea, se va reduce cantitatea de combustibil
folosit si va creste accesibilitatea catre diferite zone de
. o - “ . pe termen lung / .
Sdnatate si siguranta | pozitiv interes.

reversibil

in cadrul etapelor de proiectare, executie si
functionare a parcarilor propuse se vor avea in vedere
prevederile legale, inclusiv cele ale Ord. nr. 119/2014
privind Normele de igiena si sanatate publica privind
mediul de viata al populatiei.

Ocupari de terenuri
si efect de
fragmentare

minor negativ

pe termen lung /
ireversibil

Pe zonele unde se vor amenaja parcari este posibil sa
fie necesare ocupari de terenuri, unele apartinand
domeniului statului si altele fiind in proprietate
privata.

Pe aceste zone se poate resimti un efect de
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Anexe

Parcdri
Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
fragmentare, insda pe arii restranse care vor fi
amenajate corespunzator astfel Tncat accesul la
acestea sa fie facil si sa se integreze armonios in
mediul natural si urban.
Nu este cazul. Proiectele propuse nu afecteaza zonele
Calitatea apelor de de protectie sanitara ale gospodariilor de apa Nord
suprafata si fara impact - Gageni, 23 August si Crangul lui Bot administrate de
subterane Apa Nova.
Calitatea solului fara impact - Nu este cazul
moderat negativ — aen . e A s iy
o o poate necesita Atat in Munlcplul Ploiesti Fat .§| in aria anallizata.emsta
Situri arheologice si pe termen zone cu potential arheologic si monumente istorice. La

monumente istorice

identificare, analiza
si masuri de
protectie

lung/ireversibil

elaborarea proiectelor si apoi la executia lucrarilor se
va tine seama de zonele cu patrimoniu cultural.
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Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
intre cele mai importante propuneri mentiondm: Sistemele ITS pentru controlul si managementul
Imbunatatirea sistemului de management al traficului si traficului vor contribui atat la fluidizarea circulatiei cat
implementarea unei solutii care sa asigure posibilitati de pe termen mediu si si la promovarea si sustinerera transportului public
operare a sistemului de transport prin amenajarea | Calitatea aerului pozitiv lung / reversibil (troleibuze, tramvaie, autobuze) si a celui de biciclete
centrului de management al traficului ca alternative mai putin poluante la transportul privat.
Imbunatatirea conditiilor de circulatie, reducerea Toate acestea vor contribui la reducerea emisiilor de
emisiilor de gaze poluante si imbunatatirea sigurantei poluanti in aer.
rutiere prin extinderea sistemului de management al pe termen mediu Reducerea nivelului de zgomot prin extinderea
traficului prin integrarea de noi intersectii semaforizate | Nivel de zgomot pozitiv si lung / reversibil | sistemului de management al traficului cu efect asupra
cu functionare in regim adaptiv si sistem de comunicatii: fluidizarii circulatiei.

- 36 intersectil existente si 6.7 fje |ntersec’F|| m?l pe termen mediu Reducerea emisiilor de poluanti cu efect de serd prin
dotate cu automate de dirajare a traficului; . . . o e
echipamente de detectie; semafoare cu sistem Clima — efect de sera | pozitiv si lung / reversibil de.zv.oltarea. faC|I|.ta.’§|Ior ITS care va contribui la

. fluidizarea circulatiei.
optic LED;

- sistem de comunicatii prin fibra optica (40 km) Vegetatie (zone AArii'Ie na’FuraIe p.rotejate, Sl:ln't.|OC3|iZE?te .IaAdistfan’gé de
care va conecta intersectiile la centrul de verzi), arii naturale f4rs impact . cativa .Iflllometru dg AM.UWC'.P'U' P|°'e§t.| |.n timp C?
management la traficului prin switch-uri cu protejate, rezervatii avm:ehajarlle ITS vor fi in interiorul sau la limita orasului,
management; fara impact asupra acestora.

- sistem de supravegere video. Dezvoltarea sistemului ITS, promovarea si sustinerea

transportului public ca alternativa viabila si mai putin
Imbunatatirea conditiilor de circulatie, reducerea | N ) N pe termen lung / po!u.anté la .transp.ortul ‘privat, va avea ca reZulJ"Evatv?
emisiilor de gaze poluante si imbunatatirea sigurantei | Sandtate si siguranta | pozitiv fluidizare a circulatiei cu impact pozitiv asupra sanatatii

rutiere prin implementarea unui sistem de monitorizare
si sanctionare

Eficientizarea transportului public prin prioritizarea
transportului public local: echiparea intregii flote de
vehicule si tramvaie cu transpondere.

reversibil

si sigurantei populatiei: valori mai mici ale
concentratiilor de poluanti in aer, nivel mai scazut al
zgomotului, reducerea numarului de accidente.

Ocupari de terenuri
si efect de
fragmentare

nesemnificativ

pe termen lung /
ireversibil

Calitatea apelor de

fara impact

Nu este cazul. Proiectele propuse nu afecteaza zonele
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ITS, controlul si managementul traficului

Anexe

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
Integrarea managementului parcarilor: suprafata si de protectie sanitara ale gospodariilor de apa Nord
* 11 parcari de lunga durata; subterane Gageni, 23 August si Crangul lui Bot administrate de
e 7 park & ride/5 parcari vehicule marfa (se coreleaza cu Apa Nova.
propunerile de la 6. Intermodalitate si 8. Logistica
Urbana. Calitatea solului fara impact Nu este cazul

Situri arheologice si
monumente istorice

fara impact

Nu este cazul
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Anexe

Facilitati pietonale
Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului
Propunerile sunt atat la nivel local cat si metropolitan si Asigurarea unor facilitati pietonale va incuraja mersul
au drept obiectiv: pe jos in defavoarea traficului cu autoturisme pe
distante scurte care se desfdsoara preponderent cu
Crearea unui areal cu spatii publice de calitate prin motorul rece, sursa a emisiilor crescute de poluanti in
extinderea arealului cu prioritate pentru pietoni (si Calitatea aerului preponderent pe termen mediu si aer.
biciclisti) in zona centrald a Municipiului Ploiesti: pozitiv. lung / reversibil Unele amenajari (de ex. benzi de calmare a traficului,
- Amenajare strazi de tip “shared-space”: ~2.650 km (str. semnalizari) pot conduce la accelerari si/sau franari cu
Ulierului, str. Grivitei, str. Constantei, str. Bibescu Voda, cresteri mici si locale (pe arii foarte restranse) ale
str. General Traian Mosoiu, str. Basarabililor, str. Paris, valorilor concentratiilor de poluanti in aer.
str. Romana (partial), alee Teatru Toma Caragiu, str. Al. 1. La nivel global insa efectul va fi pozitiv.
Cuza, acces parcare Omnia din Bd. Republicii) Reducerea nivelului de zgomot prin asigurarea
- Amenajare strazi pietonale: ~ 360 m (str. Unirii, alee facilitatilor pietonale care sa contribuie la reducerea
perimetrala Palat Administrativ) pe termen mediu gi traficului de a.lvjt.oturisme pe Qistante scurte. . .
- Accesul vehiculelor pe aceste strazi limitat si cu viteza Nivel de zeomot preponderent o Unele amenajari (de ex. benzi de calmare a traficului,
. g . lung / reversibil . . . . .

redusa (30-20 km/h) pozitiv. semnalizari) pot conduce la accelerari si/sau franari cu
- Parcarea pe strada limitatda si redusda treptat prin cresteri mici si locale (pe arii foarte restranse) ale
parcarea pe parcele si relocarea ofertei de parcare in nivelului de zgomot.
parcari multietajate subterane. La nivel global insa efectul va fi pozitiv.
Crearea unui areal cu prioritate deplasarilor pe termen mediu si Reducerea emisiilor de poluanti cu efect de serd prin
nemotorizate (pietoni si biciclisti), Tn perimetrul unei | Clima — efect de serd | pozitiv lung / reversibil asigurarea facilitatilor care sa contribuie la fluidizarea
centralitati de cartier, cartier Malu Rosu: circulatiei.
- Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strdzi de tip Impact pozitiv asupra vegetatiei prin reducerea
shared-space (cu utilizare comuna) valorilor concentratiilor de poluanti.
Construirea de pasaj pietonal si ciclabil subteran: Vegetatie (zone o Pe anumite zone (de ex acolo unde vor fi lirgite

- la Gara de Vest in legatura cu noul Parc | verz), arii naturale | redus pe termen mediu si trotuarele) se va avea in vedere la elaborarea

Municipal si cu peroanele garii
- la Gara de Sud in legatura cu cartierul Bariera
Bucuresti si eventual cu peroanele garii.

protejate, rezervatii

lung / ireversibil

proiectelor la fazele urmatoare de proiectare ca
suprafetele spatiilor verzi si numarul de arbori sa nu se
reduca sau in cazul in care acest lucru este necesar, se
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Facilitati pietonale

Durata si
Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact reversibilitatea Analiza sumara a impactului potential
impactului

vor avea in vedere masuri de replantare ce vor stabilite
atat ca si locatii cat si ca tip, impreuna cu reprezentantii
beneficiarului si cu consultarea APM Prahova.
Amenajarile vor fi facute astfel incat impactul negativ
sa fie minimizat, proiectele ce urmeaza a fi elaborate la
fazele viitoare urmand a fi insotite de masuri de
protectie adecvate.

Ariile naturale protejate, rezervatiile sunt localizate la
distanta de céativa kilometrii de Municipiul Ploiesti in
timp ce amenajarile pietonale se vor realiza in general
in interiorul sau la limita orasului. Nici in afara orasului
nu sunt propuse proiecte care sa interfereze cu ariile
naturale protejate.

Crearea facilitatilor pentru incurajarea traficului
pietonal va face ca mersul pe jos sa fie preferat
mersului cu autoturismele pe distante scurte cu efect
pozitiv asupra sdanatatii.

De asemenea, reducerea numarului de autoturisme
pe termen lung / care ruleaza in prezent in oras va fi benefica sanatatii
reversibil umane prin scaderea valorilor concentratiilor de
poluanti in aer si a nivelului de zgomot.

Ameliorarea conditiilor de deplasare pentru pietoni va
conduce la cresterea sigurantei circulatiei si reducerea
numarului de accidente, in special a celor in care sunt
implicati pietoni.

Pe zonele unde se vor realiza anumite amenajari (de ex.
pe termen lung / largiri de trotuare, pasarele pietonale, alveole
ireversibil pietonale, etc) este posibil sa fie necesare ocupari de
terenuri, unele dintre acestea fiind in proprietate

Sanatate si siguranta | pozitiv

Ocupari de terenuri
si efect de redus
fragmentare
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Facilitati pietonale

Anexe

Domeniu/propuneri

Factori de mediu

Tip impact

Durata si
reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

privata (intr-o mica masura) si altele apartinand
domeniului statului.

Cu toate acestea insa, amenajarile propuse vor
contribui la ameliorarea calitatii spatiilor publice,
efectul vizual fiind Tmbunatatit (de ex. pe zonele unde
vor fi amenajate trasee pietonale in zone turistice,
istorice, comerciale).

Calitatea apelor de
suprafata si
subterane

pozitiv

pe termen lung /
reversibil

Poluantii rezultati din traficul rutier si care se depun pe
calea de rulare (stradala sau platforma drumului) ajung
prin  intermediul  precipitatilor Tn  canalizarea
ordseneasca sau in rigole si santuri cu descarcare intr-
un emisar natural sau pe teren.

Reducerea numarului de autoturisme pe distante

scurte, fluidizarea traficului, implica valori ale
concentratiilor de poluanti in aer mai mici si implicit si
in apele de suprafata si subterane.

Proiectele propuse nu afecteaza zonele de protectie
sanitara ale gospodariilor de apa Nord Gageni, 23
August si Crangul lui Bot administrate de Apa Nova.

Calitatea solului

pozitiv

pe termen lung /
reversibil

Impactul pozitiv se va manifesta pe zonele unde exista
sol vegetal, prin reducerea emisiilor de poluanti in aer
care ajung sa se depuna pe sol.

Situri arheologice si
monumente istorice

fara impact

Nu este cazul
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Facilitati pentru deplasdrile cu bicicleta

Anexe

Durata si reversibilitatea

Domeniu/propuneri Factori de mediu Tip impact . . Analiza sumara a impactului potential
impactului

Propunerile sunt atat la nivel local cat si Asigurarea  unei retele locale i
metropolitan si vor contribui la crearea si metropolitane pentru biciclete va incuraja
dezvoltare.a unei retgle coerente Pentru _biciclet?. . ' N pe termen mediu si lung / ciclismu.l n de.favoarea traficului cu'
Se va asigura sporirea gradului de sigurantd, | Calitatea aerului pozitiv reversibil autoturisme pe distante scurte (in oras) si
confort si securitate a circulatiei cu bicicleta, prin medii (intre localitati) care se desfdasoara
masuri de organizare a circulatiei dar si de educare preponderent cu motorul rece, sursa a
a participantilor la trafic in vederea respectarii emisiilor crescute de poluanti in aer.
regulilor de circulatie. Reducerea nivelului de zgomot prin
Se are de asemenea in vedere sporirea atractivitatii pe termen mediu silung / | asigurarea conditiilor necesare incurajirii
transportului cu bicicleta prin: transformarea unor | Nivel de zgomot pozitiv reversibil traficului cu bicicleta care sa contribuie la
benzi de circulatie auto sau a parcarilor on-street reducerea traficului de autoturisme pe
in benzi ciclabile, fara afectarea traficului pietonal distante scurte si medii.

sau campanii de promovare. Reducerea emisiilor de poluanti cu efect
Atat la nivel local cat si metropolitan se propune pe termen mediu silung / | de serd prin asigurarea facilittilor care s3
implementarea unor servicii de tip “rent a bike”, | Clima — efect de sera pozitiv reversibil contribuie la fluidizarea circulatiei prin

piste cu dublu sens etc.
Dintre cele mai importante proiecte mentionam:
Nivel local — Municipiul Ploiesti:
La nivelul Municipiului ploiesti sunt propuse
extinderi de piste de biciclete, legaturi radiale
cicalabile, reabilitari ale pistelor existente. De
asemenea, sunt propuse parcari biciclete in zona
parcurilor, pentru Universitati/Facultati si pentru
institutii publice:
- in zona parcurilor: Parcul Tineretului
- pentru unitati de invatamant:
Universitatea de Petrol si Gaze, Colegiul
Tehnic Toma N. Socolescu
- pentru institutii publice: Palatul
Administrativ, Spitalul Judetean Prahova

reducerea numarului de autoturisme
utilizate pe distante scurte si medii.

Vegetatie (zone verzi), arii
naturale protejate, rezervatii

redus

pe termen mediu si lung /
ireversibil

Impact pozitiv asupra vegetatiei prin
reducerea valorilor concentratiilor de
poluanti.

Pe anumite zone (de ex acolo unde vor fi
amenajate piste noi in afara carosabilului
existent) se va avea in vedere |la
elaborarea proiectelor la fazele urmatoare
de proiectare ca suprafetele spatiilor verzi
si numarul de arbori sa nu se reduca sau in
cazul in care acest lucru este necesar, se
vor avea in vedere masuri de replantare
ce vor stabilite atat ca si locatii cat si ca
tip, impreuna cu reprezentantii
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Facilitati pentru deplasdrile cu bicicleta

Anexe

Domeniu/propuneri

Factori de mediu

Tip impact

Durata si reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

- inzona pietelor: Halele Centrale.
Si extindere parcari biciclete in zona institutiilor
publice: pentru Spitalul municipal Ploiesti, Spitalul
Boldescu.
Implementare unui sistem municipal de inchiriere
biciclete va incuraja utilizarea acestui mijloc de
transport.
B+R: Terminal Nord Spitalul Judetean, Terminal
Podul Inalt, Terminal Gara de Vest, str. Strandului,
Gara de Sud, Fero, Hipodrom, Terminal Nord -
Complex Nordului.
Construirea de facilitati de parcare pentru biciclete
pentru marile centre comerciale: AFl, Omnia,
Interex, Complex comercial Nord, Kaufland Vest si
Kaufland Sud, Billa.
Nivel metropolitan:
Baicoi :
Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in
orasul Baicoi :
Piste de biciclete pe DJ 100F tronson DN 1- DJ 215,
DJ 100F tronson DJ 215 - str. Independentei nr.327,
DJ 100F tronson str. Independentei nr. 327 -DJ 102
(Canton Gageni), DJ 100E tronson intre DJ 100F si
DJ 100D prin cartierul Tufeni, pe DJ 215, str
Infratirii (str. Republicii si lim. localitate), pe DC 8A
tronson intre str. Mihai Viteazul si DN 1.
Berceni:
Amenajarea de piste pentru biciclete in Berceni pe
si DJ 139 si DC 157.
Blejoi:

beneficiarului si cu consultarea APM
Prahova.

Sanatate si siguranta

pozitiv

pe termen lung / reversibil

Asigurarea conditiilor pentru fincurajarea
mersului cu bicicleta ca alternativa la
utilizarea autoturismelor pe distante
scurte si medii va fi benefica pentru
sanatatea utilizatorilor.

Reducerea numarului de autoturisme care
ruleaza zilnic in zona, va conduce la
reducerea valorilor concentratiilor de
poluanti in aer, a nivelului de zgomot cu
efect pozitiv direct asupra populatiei.

De asemenea, amenajarea
corespunzatoare a acestor rute va
contribui la reducerea numarului de
accidente in care sunt implicati ciclisti.

Ocupari de terenuri si efect
de fragmentare

nesemnificativ

pe termen lung /
ireversibil

Pe zonele unde se vor amenaja piste
pentru ciclisti este posibil sa fie necesare
ocupari de terenuri, unele fiind in
proprietate privata iar altele apartinand
domeniului statului.

Proiectele ce vor fi elaborate la fazele
urmatoare vor include si documentatii
pentru ocuparile de terenuri, exproprierile
urmand a se face conform legislatiei in
vigoare.

Se va asigura accesul la zone naturale,
impadurite, de interes prin incurajarea
unui transport alternativ la cel de
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Facilitati pentru deplasdrile cu bicicleta

Anexe

Domeniu/propuneri

Factori de mediu

Tip impact

Durata si reversibilitatea
impactului

Analiza sumara a impactului potential

Piste de biciclete in lungul drumurilor comunale,
DC 10A (se coreleaza cu reabilitarea DC 10A +
canalizare pluviala).

Extindere piste de biciclete pe DJ 102 in Blejoi,
piste de biciclete tronson DN 1B - Paulesti Noi.
Boldesti Scaieni:

Amenajarea de piste pentru biciclete in Boldesti
Scaieni, in lungul DN 1A.

Plopeni:

Amenajarea de piste pentru biciclete in Plopeni, pe
DJ 102 tronson Canton Gageni — Plopeni si tronson
Plopeni - Plopeni Sat.

Paulesti:

Amenajarea de piste pentru biciclete in Paulesti:
tronson Paulestii Noi (DC 138) - iesire Paulesti,
tronson iesire Paulesti - intrare Gageni, tronson
intrare Gageni - Canton Gageni.

Targsorul Vechi:

Piste de biciclete DJ 129 tronson Strejnicu -
Targsorul Vechi.

autoturisme, prietenos din punct de
vedere al impactului asupra mediului.

Calitatea apelor de suprafata
si subterane

pozitiv

pe termen lung / reversibil

Poluantii rezultati din traficul rutier si care
se depun pe calea de rulare (stradala sau
platforma drumului) ajung prin
intermediul precipitatiilor in canalizarea
oraseneasca sau in rigole si santuri cu
descadrcare intr-un emisar natural sau pe
teren.

Reducerea numarului de autoturisme pe
distante scurte si medii, fluidizarea
traficului, implica valori ale concentratiilor
de poluanti in aer mai mici si implicit si in
apele de suprafata si subterane.

Proiectele propuse nu afecteaza zonele de
protectie sanitara ale gospodariilor de apa
Nord Gageni, 23 August si Crangul lui Bot
administrate de Apa Nova.

Calitatea solului

pozitiv

pe termen lung / reversibil

Impactul pozitiv se va manifesta pe zonele
unde existd sol vegetal, prin reducerea
emisiilor de poluanti in aer care ajung sa
se depuna pe sol.

Situri arheologice si
monumente istorice

moderat negativ — poate
necesita identificare,
analiza si masuri de

protectie

pe termen lung/ireversibil

Atat In Municipiul Ploiesti cat si in aria
analizatd, exista zone cu potential
arheologic si monumente istorice. La
elaborarea proiectelor si apoi la executia
lucrarilor se va tine seama de zonele cu
patrimoniu cultural.
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Anexa 4 — Probleme si solutii standard de siguranta rutiera

Probleme generale

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

Principalele probleme identificate in zona polului de crestere Ploiesti sunt:

= Lipsa unui mediu rutier lizibil, care sa transmita participantilor la trafic comportamentul
pe care ar trebui sa 1l adopte pe drumurile publice;

= Un managementul al vitezei nedefinit, prin lipsa masurilor de calmare a traficului;
* Amenajarea necorespunatoare a zonelor de intrare in localitate si a localitatilor lineare;

= Amenajarea si gestionarea necorespunzatoare a drumurilor laterale/acceselor prin lipsa
indicatoarele si a marcajelor rutiere, vizibilitate slaba;

= Amenajare necorespunzatoare a zonelor destinate participantilor vulnerabili la trafic:
trotuarele sunt ocupate de autovehicule, trecerile pentru pietoni sunt slab semnalizate,
barierele si gardurile pentru canalizarea circulatiei pietonale sunt deteriorate si in unele
cazuri lipsesc, pistele pentru biciclete sunt amenajate necorespunzator;

= Marcajele rutiere au fost executate cu vopsea clasica si sunt deteriorate, iar in unele zone
acestea lipsesc. Sagetile realizate din marcaj, destinate dedicatiei benzilor de circulatie,
lispesc sau sunt prezente in numar insuficient la accesele Tn intersectii;

= Dotarea existenta cu indicatoare rutiere prezinta urmatoarele deficiente: multe din
indicatoarele rutiere sunt depasite din punct de vedere tehnologic si prezinta un grad de
uzura avansat; nu sunt acoperite toate cerintele ca numar si amplasare; lipsesc
indicatoarele de orientare;

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

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

= Tn situatia actuald multe din statiile de tramvai amplasate n vecinitatea intersectiilor nu
prezinta amenajari cu refugii/peroane.

Masurile de combatere a accidentelor rutiere, indiferent de specialitatea acestora, trebuie sa
combatd permanent acele evolutii si schimbari in mediul de trafic care pot afecta direct/indirect
victimele accidentelor rutiere. O influentda importanta in acest sens este datd de cresterea
populatiei si implicit a nevoilor de deplasare si transport ale acesteia, care atrag dupa sine si
cresterea traficului.
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Se recomanda ca la fazele de audit de siguranta rutiera sa se acorde o atentie sporita
infrastructurilor dedicate categoriilor vulnerabile de utilizatori (PRM, pietoni, biciclisti etc.).

Solutii standard

(1) Managementul vitezei

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

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

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

0% ' '
0 10 20 30 40 50 60 70

Figura 1: Riscul de vatamare fatala a unui pieton accidentat de un vehicul (Sursa: Manual de siguranta rutiera
pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Din studiile realizate pana in prezent reiese faptul ca reducerea limitelor de viteza scade rata
accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor. Pentru utilizatorii neprotejati ai drumului exista
mai multe sanse de supravietuire dacad sunt loviti de un autoturism care circuld cu pana la 30
km/h. Limitarea vitezei trebuie considerata pentru tronsoanele de stradd unde se inregistreaza
deplasari importante ale pietonilor, de-a lungul strazii si in traversarea acesteia si unde nu exista
amenajari speciale pentru pietoni.

Aplicarea unor standarde de proiectare accesibile, care sa faca legatura intre elementele
individuale de proiectare si estimarea cat mai corectda a vitezei de circulatiei, este foarte
importanta. Solutiile standard trebuie aplicate pe sectoare omogene de strada, de lungimi
consistente si cat mai mari posibil.
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Reducerea vitezei legale trebuie facuta treptat la intrarea in localitatile lineare, in scddere cu
ecart de viteza de maxim 20 km/h (90 > 70 - 50 km/h). Numarul accidentelor a cdror cauzd este
viteza excesiva poate fi redus cu 5 %, atunci cand viteza se reduce cu aproximativ 10 %.

Promovarea unui program eficient de siguranta rutiera prin intermediul managementului vitezei
are o serie de avantaje, din care, cel mai important si vizibil fiind reducerea numarului si a
gravitatii accidentelor rutiere. Avantajele sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze mai reduse
includ:

un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor;

reducerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol;

reducerea distantei de franare la oprire brusca;

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

reducerea probabilitatii de a pierde controlul vehiculului.

(2) Infrastructura rutiera lizibila

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

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

Figura 2: Supraincarcare cu indicatoare rutiere de Figura 3: Exemplu de intersectie semnalizata

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

Figura 4: Exemple de drumuri lizibile (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova. Administratia de
Stat a Drumurilor, 2011)

(3) Respectarea functiei arterei rutiere

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

Stabilirea unei clasificari precum cea din figura de mai jos ajuta la clarificarea diferitelor politici de
abordare a aspectelor principale ale planificarii transporturilor. Elementul cheie este sa se asigure
faptul ca fiecarui drum 1i este atribuit un nivel corespunzator in clasificare, pe baza functiei
propuse sau dorite, dar nu si pe baza functiei existente, care este posibil sa nu indeplineasca
cerintele unei circulatii sigure.
Retea Teoretica
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Figura 5: Tncadrarea drumurilor in reteaua de infrastructura de transport (Sursd: Manual de siguranta rutiera
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pentru Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Recomandari:

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

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

= Trebuie realizata o distinctie clara intre artere de acces si artere de tranzit, printr-o proiectare
diferentiata, in special prin intermediul semnalizarii rutiere de orientare.

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

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

Artera pnncipala Nod rutier (clasa 1)
Astera colectoare D Intersecte denwvelata (clasa 1)
Artora locala () Insersecto ka nivel {clasa 1)
‘ Insersache ka nivel {clasa V)
- Pasaj 1513 8cces
Figura 6: Planificarea tramei stradale dupa functia strazilor (Sursa: Normativ pentru amenajare intersectii la nivel

pe drumurile publice, indicativ AND 600)

(4) Amenajari pentru zonele de intrare in localitate si localitatile liniare

Zona de intrare in localitate trebuie amenajata astfel incat sa transmita conducatorilor auto un
mesaj clar privind modificarea mediului rutier:
®» viteza legala de circulatie s-a redus;

= modificarea componentei traficului auto: apar vehicule care circula in regim local, cu manevre
de intrare/iesire, parcari;

® apar alte categorii de participanti la trafic: pietoni, bicilisti, carute, etc;
= apar amenajari destinate participantilor vulnerabili la trafic, precum treceri pentru pietoni;
® concentrarea de pietoni in anume zone: primarie, scoala, biserica, etc.

Recomandari:
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® Pentru reducerea riscului de producerere a accidentelor rutiere se urmareste crearea unui
mediu rutier care iarta, suficient de lizibil pentru conducatorii auto, care sa le transmita
mesajul de reducere a vitezei de rulare si o atentie sporita pentru participantii vulnerabili la
trafic.

= Un drum ocolitor asigura traficul de tranzit cu o viteza de circulatie mai mare si cu mai putine
riscuri, iar in acelasi timp imbunatateste conditiile de trafic local.

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

» |luminatul public adecvat este benefic pentru siguranta circulatiei — mai ales in dreptul
intersectiilor si la trecerile pentru pietoni.

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

® Pe drumurile pe care se circula cu o viteza de circulatie ridicata se recomanda instalarea unei
zone intermediare, reducand limita de viteza treptat, incepand de la 70 km/h cu 200 m inainte
de intrarea 1n localitate. Indicatorul cu denumirea localitatii trebuie amplasat unde apare
prima cladire din grupul compact de cladiri. Se poate spune ca un grup compact de cladiri
incepe cand, pe mai mult de 30% din terenul de pe ambele parti ale drumului, exista case sau
alte obiective care atrag trafic pietonal (50% pentru cazul in care terenul se considera numai
de pe o parte a drumului).

\ e %f/ |\
e iy 4 W
| | |
| i 150- i
| ! 200m | ?
Recomandare Exceptie
Figura 7: Exemplificarea dispunerii indicatoarelor de limitare a vitezei la intrarea in localitate (Sursa: Search

Corporation- Catalog de madsuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

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

® Asigurarea unui spatiu liber la marginea drumului pentru Tmbunatatirea vizibilitatii, prin
indepdrtarea cladirilor de suprafata carosabild, in cazul proiectelor noi de infrastructura.

OO S SR

Figura 8: Asigurarea corecta a facilitatilor pietonale prin conditionarea amplasarii cladirilor (Sursa: F.A.Burlacu,
Influenta caracteristictilor drumului asupra sigurantei circulatiei rutiere, Teza de doctorat, 2014)

= n intersectii se propune canalizarea traficului in functie de directia de mers, cum ar fi
folosirea insulelor denivelate sau a bordurilor denivelate pentru virajul la stanga.

= fnregistrarea vitezelor practicate si implementarea unor dispozitive moderne video de
monitorizare a traficului, de tipul sistemelor inteligente de transport.
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» Utilizarea punctelor de ingustare ale benzilor de circulatie, care se aplica de obicei in dreptul
unei treceri pentru pietoni sau Tn combinatie cu spatii pentru parcare, precum in figura de mai
jos. Latimea drumului in dreptul “punctului de ingustare” va fi adoptata in functie de specificul
acelui sector de drum.

Borne sau stalpi de

/plasuc
Figura 9: Amenajarea punctelor de ingustare (Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta

circulatiei in satele liniare, 2007)

Ill

» Masurile de tipul “speed bump”, adica proeminente in plan vertical, fac parte din masurile
,dure” si se vor aplica doar in situatii limita, cand alte masuri nu au produs efectele scontate si
nu pot fi considerate solutii cu caracter general. In fazele de proiectare detaliata solutiile
trebuie adaptate la situatia locala tindnd seama de functiunea strazii/drumului si de mediul
construit traversat.

Butoni

‘i reflectorizanti
®

v v e - A
5 Benzi producatoare
N \ \ Indicatoare de »

\//Benzi producatoare { Yleaviesy  Orooomet Indicator
de zgomot /Benzi producatoare Indicator de intrare  d€ ocolire
de zgomot in localitate si baliza
Indicatoare de
limitare a vitezei

Indicator de avertizare
*Drum cu denivelan"

Figura 10: Exemplificare pentru semnalizarea verticala etapizata la intrarea intr-o localitate lineara (Sursa: Search
Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

= Utilizarea insulelor separatoare denivelate din zona centrald a drumului, care urmaresc sa
intrerupa aliniamentele lungi de pe sectoarele cu o limita de viteza de 50 de km/h. Aceasta
solutie se recomanda si pentru intrarea in localitate si are doua obiective: sa micsoreze
distanta de focalizare a soferului si sa ofere o solutie eficienta de proiectare, prin care sa se
reduca viteza. De asemenea, acest tip de solutie creeaza posibilitatea de intoarcere pentru
autovehicule. Un exemplu se prezinta in figura de mai jos:

( 1 —— : £
i ] 7 ] i
Figura 11: Amenajarea insulelor separatoare (Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru siguranta

circulatiei in satele liniare, 2007)

® Amenajarea de sicane ale traseului. Acestea au scopul de a reduce viteza de circulatie prin
faptul ca obligd conducatorul auto sa modifice directia de deplasare. De asemenea,
micsoreaza distanta de vizibilitate Tn lungul drumului si reduc distanta de focalizare a
soferului. Tntrucat sicanele trebuie proiectate pentru a permite trecerea camioanelor mari,
intotdeauna vor exista autoturisme care vor scurta drumul sau o vor lua chiar pe sensul opus
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(zona gri din figura urmatoare). Pentru a se evita acest inconvenient se recomanda separarea
sensurilor cu parapete, separatoare etc.

.

Figura 12: Amenajarea sicanelor si a zonelor de separare a sensurilor de circulatie in curbe (Sursa: Search

Corporation- Catalog de mdsuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

® Distanta recomandabila dintre ,dispozitivele de reducere a vitezei” (ingustari, insule
separatoare sau denivelari) este de cel mult 200 de metri la 50 de km/h, 100 de metri la 30
km/h — daca drumul este in aliniament, conform schitei din figura de mai jos.

) insula
ingustare separatoare

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

Figura 13: Amenajarea dispozitivelor de reducere a vitezei (Sursa: Search Corporation- Catalog de masuri pentru
siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

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

d > distanta de oprire

Figura 14: Trecerea de la 2 benzi pe sens la o banda pe sens (Sursa: Search Corporation- Catalog de mdsuri pentru
siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

(5) Organizarea si gestionarea drumurilor laterale/acceselor

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

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

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

® Pentru o limitd de viteza de pana la 30 km/h distanta unui acces fata de intersectia cea mai
apropiata trebuie sa fie de cel putin 20 metri;
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® Pentru o limita de viteza de pana la 50 km/h distanta unui acces fata de intersectia cea mai
apropiata trebuie sa fie de cel putin 50 metri;

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

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

» Toate accesele trebuie sa fie controlate de administratorul drumului public.

Recomandari:

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

G e G St
- -

Figura 15: Exemplu de reamenajare a acceselor prin comasare (corect in dreapta) (Sursa: Los Angeles County:
Model Design Manual for Living Streets, 2011)

= fnlocuirea multiplelor accese cu o singura intersectie imbun&tateste substantial siguranta si
fluenta traficului prin faptul ca se micsoreaza numarul de conflicte de-a lungul sectorului de
drum principal, precum in schita din figura de mai jos:

S Y S Eev e @ et e e ® AW
/e N {
\‘I \‘l N\
< " N -
s e e e N B () = »
Xk ¥ = X kk A Xk ¢ <+ XA -+
»’l Hii . liii ;m Hii AN | CRTTESTRCE EEENITD, | | Ty
P 1] - = 1 é‘
Figura 16: Exemplu de reamenajare a acceselor (corect in dreapta) (Sursd: Los Angeles County: Model Design

Manual for Living Streets, 2011)

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

(6) Semnalizarea rutiera orizontala

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

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

Recomandari:

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

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

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

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

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

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

n cazul oricarui proiect de calmare a traficului, trebuie s3 se ia mereu in considerare dacé aceeasi
informatie nu ar putea fi mai bine transmisa printr-o proiectare adecvatd a zonelor de trafic,
decat prin utilizarea excesiva a indicatoarelor si a marcajelor.

(7) Semnalizarea rutiera verticala

Dispozitivele standard de control al traficului ajutd conducatorii auto sa evalueze o situatie
necunoscuta, astfel incat aplicarea uniforma si proiectarea adecvata a indicatoarele au rolul de a
reduce timpul de care au nevoie participantii la trafic sa recunoasca si sa inteleaga mesajul, si sa-
si aleagd traseul pe care doresc si-l parcurgd fira a ezita. in mod ideal, sensul mesajului sau
simbolul trebuie sa fie evidente pentru conducatorul auto dintr-o privire, astfel incat atentia lui
sa nu fie distrasd de la alte observatii, precum activitatea de conducere si de luare a deciziilor. Tn
cazul in care conducatorul auto este pus fata in fata cu mai multe situatii complexe, in acelasi
timp sau intr-un interval de timp foarte scurt, poate fi atins un punct in care conducatorul auto
nu poate procesa informatiile fara eroare.
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Figura 17: Exemplu de indicatoare rutiere vechi, Figura 18: Exemplu de sector de strada cu
Ploiesti, strada Libertatii semnalizare verticald corespunzatoare,
Germania (Sursa: F.A.Burlacu, Influenta
caracteristictilor drumului asupra
sigurantei circulatiei rutiere, Teza de
doctorat, 2014)

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

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

intelegerea, lizibilitatea si perceptia mesajului sunt factorii care stau la baza proiectrii adecvate
a continutului unui indicator iar mediul este cel care influenteaza transmiterea informatiilor.
Pentru ca receptionarea de cdtre conducatorul auto sa fie cat mai corectd, e nevoie sa se tine
cont de capacitatea de discerndmant, de interpretare si de rememorarea a acestuia.

Recomandari:

» Dimensiunea exactd, aspectul si amplasarea unui indicator vor depinde de viteza. De
asemenea, trebuie oferitd o atentie sporita amplasarii, astfel incat sa fie suficient de departe
de calea de rulare pentru a nu reprezenta niciun pericol pentru vehiculele care le-ar putea
lovi, sé nu obstructioneze viziblitatea conducatorilor auto, insa nici foarte departe astfel incat
sa fie greu de observat. Indicatoarele rutiere trebuie amplasate cat mai eficient si in lungul
drumului, astfel incat sa ofere conducatorilor auto informatia la momentul ideal, nici prea
devreme, nici prea tarziu. Acestea trebuie sa fie amplasate in concordanta cu marcajele
rutiere.

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

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

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

(8) Infrastructura rutiera care ,iarta”

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

Figura 19: Exemplu de mediu rutier periculos, Figura 20: Exemplu de mediu rutier care iarta,
Ploiesti, comuna Sangeru (Sursa: (Sursa: PIARC)
www.ploiestiltv.ro)

Recomandari:

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

Zona de recuperare Zona de recuperare
Zona de Zona de
siguranta siguranta
Figura 21: Zona de recupere si zona de siguranta (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova.

Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

= in general, I3timea zone de sigurantd creste o datd cu cresterea vitezei. Pe baza unei analize
asupra accidentelor rutiere din Olanda, SWOV (Institutul olandez pentru cercetare in
domeniul sigurantei rutiere) a estimat ca latimea minima a zonei de siguranta pentru trei
tipuri de drumuri ar trebui sa fie: 3.5 metri pentru drumuri regionale cu o banda pe sens, 7
metri pentru drumuri federale cu o banda pe sens, respectiv 10 metri pentru autostrazi.

= Tn zonele urbane copacii nu sunt la fel de periculosi datorita existentei bordurilor laterale si a
vitezei mici de deplasare. Daca se respectd aceste conditii de amenajare adecvata si de
limitare a vitezei, asa numita "proiectare verde" cu grupuri de copaci pe marginea drumului
poate chiar sa ajute la siguranta rutierd in cazul localitatilor care se desfdsoara de-a lungul
drumurilor.

» Sistemele de preluare a apelor pluviale sunt esentiale pentru infrastructura. Acestea sunt
proiectate pentru a colecta apa, Tnsa, in acelasi timp, sunt foarte periculoase pentru
participantii la trafic. Datorita volumului mare de ap3, ele sunt proiectate foarte adanci si cu
pante laterale mari, iar Tn unele cazuri sunt realizate chiar din beton.

Figura 22: Dispozitive periculoase pentru colectarea apelor Figura 23: Dispozitive de colectare a apelor pluviale
pluviale, lasi, intersectia drumului lasi-Vaslui cu strada corespunzatoare (Sursa: PIARC)
spre localitatea Ciurea (Sursa: www.ziaruldeiasi.ro)

Dezvoltarea unor dispozitive de colectare a apelor care pot face fata cantitatilor preconizate de
precipitatii, dar in acelasi timp sa nu creeze conditii de nesiguranta utilizatorilor traficului, nu
reprezinta o sarcind usoara, dar este un compromis necesar. Tarile dezvoltate au Tnceput sa
foloseasca dispozitive permeabile de preluare a apelor, realizate din materiale poroase. Acest tip
de sisteme sunt de asemenea verzi si permit oricdrei infiltratii sa se evapore, chiar si cele din
fundatia drumului.
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= in cazul in care nu este posibild eliminarea pericolelor de pe marginea drumului, exista totusi
posibilitatea de a minimaliza riscul accidentelor prin schimbarea mediului rutier, atata timp
cat aceasta tine cont de datele privind accidentele din lumea reala si de designul actual al
autovehiculului. Stalpii din material fragil pot fi eficienti Tn reducerea severitatii accidentelor
rutiere. Acest tip de stalpi utilitari sunt proiectati special pentru a cadea sau pentru a se
dezintegra la impact, reducand in acest fel riscul potentialelor leziuni grave:

= stalpii de tip “rupere de la baza” se regdsesc in mai multe tari, in special pe autostrazi si
alte drumuri de mare viteza si devin din ce in ce mai utilizati. Stalpii de tip rupere de la
baza constau dintr-un trunchi principal, proiectat pentru inaltimi de pana la aproximativ
15m. Baza implica doua placi prinse Tmpreuna cu trei suruburi distantate egal intre ele,
care sunt eliberate in timpul unui impact, astfel incat sa-i permita trunchiului stalpului
sa se rupa de la baza, avand astfel un impact minimum asupra vehiculului. Decizia de a
utiliza stalpi de tip rupere de la baza va depinde de spatiul disponibil si de riscul ca un
stalp in cadere sa cauzeze prejudicii altor participanti la traficul rutier din zona marginii
drumului. De exemplu, un stalp de tip rupere de la baza ar fi nepotrivit intr-o zona de
drum in care traficul pietonal sau ciclistic este frecvent, deoarece ar reprezenta un risc
inacceptabil pentru ceilalti utilizatori ai drumului.

Figura 24: Stalpi de tip “rupere de la bazd” (Source: Department of infrastructure, Energy and Resources: Road
Hazard Management Guide, Tasmania, 2014)

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

7 o=
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Figura 25: Stalpi deformabili (Source: Department of infrastructure, Energy and Resources: Road Hazard
Management Guide, Tasmania, 2014)

Figura 26: Accident rutier prin coliziune cu un stalp din beton, Ploiesti, zona Gara de vest (Sursa:
www.adevarul.ro)

® Parapetele ar trebui folosite doar in locurile unde nu exista o alternativa mai buna, si anume
acolo unde consecintele parasirii drumului de catre vehicul ar fi mult mai grava decat daca
acesta ar fi lovit parapetul. Capetele parapetele de siguranta sunt considerate de obicei
periculoase atunci cand nu sunt acorate sau ingropate corespunzator in pamant, sau cand nu
flexeaza fata de partea carosabila. Accidentele cu capete de bariere ,,neprotejate” pot avea ca
rezultat penetrarea autovehiculului, cu consecinte grave.

Figura 27: Dispozitiv de protectie periculos, Ploiesti, Figura 28: Dispozitive de protectie corespunzatoare
DJ 101D (Sursa: Manual de siguranta rutiera
pentru Rep. Moldova. Administratia de
Stat a Drumurilor, 2011)

Principalul rol al parapetelor de protectie este sa diminueze gravitatea unui accident datorat
pierderii controlului volanului, ceea ce se obtine atunci cand acestea sunt proiectate si instalate
corect. Pentru ca acest lucru sa se intample, ele trebuie sa absoarba energia impactului si sa
previna aruncarea Thapoi in zona carosabila a vehiculului dupa o coliziune.

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

O stradd completda este proiectatd si construitd nu numai pentru vehicule, ci pentru toti
participantii la trafic. Este foarte important sa realizam o infrastructura cu amenajari speciale
destinate pietonilor, amenajari precum trotuare, treceri pentru pietoni — ce includ insule
separate sau chiar treceri Tnaltate, semnale luminoase pentru pietoni — inclusiv pentru
persoanele cu vederea slaba sau, butoane accesibile persoanelor in scaune cu rotile, trotuare
iluminate; masuri de calmare a traficului pentru reducerea vitezei de circulatie si definirea
marginilor partii carosabile; amenajari pentru biciclisti, precum piste dedicate bicicletelor sau
acostamente largite; amenajari pentru transportul in comun, precum alveole.

Strazile care sunt cu adevarat ,complete” ne ofera posibilitatea de mobilitate. Ele permit tuturor
sa cdldtoreasca de la si catre munca, scoald, sau alte destinatii cu acelasi nivel de siguranta si
comoditate, chiar daca unii au posibilitati reduse de mobilitate, au probleme cu vederea sau
prezinta dizabilitati cognitive. Strazile complete ajuta de asemenea persoanele ce sufera de
dizabilitati temporare, ce imping carucioare, bagaje, sau manevreaza pachete mari.

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

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

Figura 29: Conceptul de strazi complete (Sursa: Complete Streets Conference, LA, 2011)

Strazile complete au capacitatea de a reduce numarul accidentelor prin imbunatatirile
comprehensive de siguranta rutierda. Metodele de proiectare a infrastructurii ce au in vedere
pietonii — trotuare, insule separatoare, statii de bus amenajate corespunzator; traficul — masuri
de calmare a traficului; amenajari destinate persoanelor cu diazbilitati — toate acestea
imbunatatesc siguranta pietonilor. Unele masuri, precum separatoarele mediane, au un rol
benefic pentru toti participantii la trafic: permit pietonilor sa traverseze strada in doua etape, dar
si reduc accidentele cauzate de intoarcerile neregulamentare, un tip de accident ce afecteaza si
biciclistii.
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Planificarea si proiectarea infrastructurii din perspectiva sigurantei tuturor participantilor la trafic
dar si pentru a le face mai atractive pentru pietoni, biciclisti si turisti, poate mari capacitatea si
eficienta retelei de transport fara impact asupra traficului auto.

Ligeeis

Figura 30: Tnainte si dupa aplicatrea conceptului ,,strizi complete” (Sursd: New York State Department of
Transportation)

(10) Trotuare

Trotuarul este partea drumului rezervata pietonilor. Un trotuar are inaltimea diferita fata de
drum si este de obicei separat de partea carosabild printr-o bordura. in numeroase cazuri exista si
0 zona verde cu vegetatie, iarba, arbusti, copaci sau o combinatie a acestora pe trotuar sau intre
sectiunea pietonala si sectiunea de circulatie, pentru vehicule.

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

Recomandari:

® Trotuarele 1si indeplinesc functia atata timp cat sunt atractive pentru utilizatori. Ca urmare,
acestea trebuie realizate conform standardelor in vigoare, protejate in primul rand de
obstructionarea si ocuparea abuziva de catre autovehicule prin dispozitive antiparcare
(stalpisori, elemente arhitecturale cu acelasi rol etc). De asemenea, trotuarele trebuie
separate de partea carosabila cel putin prin borduri Tnhalte (cu Tnaltimea maxima de 20cm,
conform NP51/2012), iar in zonele critice chiar prin bolarzi/gardulete/sisteme antiparcare
(dupa caz). Aceste masuri sunt aplicate mai ales pe drumurile inguste pe care se circula si cu
viteza sporitd, iar in zona intersectiilor se coboara bordurile pentru Tmbunatatirea circulatiei
persoanelor cu handicap locomotor.

» Structura rutiera a trotuarelor este importanta in ceea ce priveste lucrarile de interventie de
urgentd la reteaua edilitara subterand. Aceste interventii implica refacerea suprafetei
trotuarelor prin lucrdri de tip plombare, cu dimensiuni reduse. Tn timp se ajunge la un aspect
mozaicat al trotuarului.

= in zonele centrale, n cazul anumitor strézi, in timpul zilei trebuie permisd numai circulatia
pietonald, cu posibilitatea de a avea acces autovehiculele de transport in comun.

Desi realizarea unei retele extinse de alei si trotuare separate de celelalte cai de comunicatie este
una dintre prioritati, in tarile slab dezvoltate acest lucru este greu de pus in practicd. Ca zone
vizate pentru astfel de amenajari sunt acelea cu un trafic pietonal sporit, cum ar fi in preajma
scolilor, a centrelor comerciale sau a complexelor sportive. in unele locuri este recomandatd
chiar largirea trotuarului pentru a preveni circulatia pietonilor pe partea carosabild, atunci cand
spatiul este prea ingust pentru a prelua traficul existent.
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Mersul pe jos este un mijloc de transport foarte des intalnit in tarile in curs de dezvoltare iar
pietonii reprezintda un procent ridicat in ceea ce priveste statisticile accidentelor rutiere.
Amenajarea aleilor si a trotuarelor sub forma unor spatii separate de partea carosabila poate
preveni producerea conflictelor dintre pietoni si autovehiculele care circula cu viteza sporita. Este
de importanta maxima sa se realizeze studii asupra traficului pietonal, atat in lung cat si
transversal drumului, iar aceste date sa fie luate in seama in toate fazele proiectarii.

(11) Treceri pentru pietoni

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

Recomandari:

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

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

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

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

= Tn zona trecerilor pentru pietoni trebuie s se interzicd parcarea autovehiculelor la o distanta
de 30 m Tnainte si dupa aceasta, pentru imbunatatirea vizibilitatii.

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

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

= in general, acolo unde exist3 accese la scoli, viteza trebuie limitatd la 30 km/h pe toate tipurile
de drum (eventual o limitare de viteza la 30 km/h numai pe perioada cursurilor). Este
important ca scolile plasate pe artere unde sunt practicate viteze mari si exista un volum
ridicat de trafic sa fie prevazute cu treceri pentru pietoni echipate adecvat (scolile nu trebuie
plasate pe astfel de artere, sau cel putin portile sa nu fie indreptate spre stradad). O solutie
poate fi plasarea unor garduri care sa directioneze elevii catre locuri special amenajate de
traversare in sigurantd, concomitent cu marcaje, indicatoare rutiere si dispozitive de calmare a
traficului, care sa avertizeze cu privire la existenta scolii.

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

A

Figura 31: Exemplu de masuri implementate in zona unei treceri pentru pietoni (Sursa: Search Corporation-
Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

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

P cupitrd de ganit

Figura 32: Exemplu de trecere pentru pietoni cu ldtimea de banda nemodificatd (Sursa: Search Corporation-
Catalog de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)

» Pentru drumurile cu mai mult de doua benzi de circulatie pe sens, in special in mediul urban,
pentru amenajarea trecerilor pentru pietoni se recomanda solutia tip “pelican” - sicanarea
directiei de deplasare a pietonilor. Prin configuratia trecerii, pietonul este obligat sa se
indrepte cu fata catre trafic Tn momentul premergator traversarii, asa cum se poate observa si
in figura de mai jos.

Figura 33: Schema de functionare a trecerilor pentru pietoni de tip “pelican” (Sursa: Search Corporation- Catalog
de masuri pentru siguranta circulatiei in satele liniare, 2007)
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(12)  Parcari si statii destinate transportului public

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

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

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

Recomandari:

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

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

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

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

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

» Statiile pentru autobuze trebuie pozitionate dincolo de trecerile pentru pietoni si dupa
intersectii, pentru a evita ca autovehiculele oprite sa obstructioneze vizibilitatea.

= Pentru situatia in care statiile pentru autobuze sunt amplasate de o parte si de cealalta a
drumului, se recomanda pozitionarea lor pe diagonala, spate in spate. Astfel, pietonii care
intentioneaza sa traverseze strada prin spatele autobuzului sunt mai vizibili pentru
autovehiculele care circula din aceeasi directie.

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

in vederea prioritizdrii transportului public, in Europa sunt intdlnite urmé&toarele principii de
amenajare:

a) Desfintarea tuturor alveolelor si aducerea la linie a trotuarului, daca statia este amenajata intr-
o zona unde transportul public circula pe banda dedicata.
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b) Desfintarea tuturor alveolelor si prelungirea trotuarului, daca statia este amenajata intr-o zona
cu trafic mixt, iar Tnainte sau dupa statie banda este ocupata (parcari, ingustate de strada, etc.)

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

n cazul a), chiar daca transportul public opreste regulat in statii, acesta poate scurta timpul de
deplasare prin utilizarea benzii dedicate si prin prioritizarea transportului public in intersectii. n
cazul b) si ¢), transportul public trebuie sa blocheze traficul cand opreste in statii. Astfel, calatorii
din autoturisme vor astepta in trafic la fel ca utilizatorii transportului public. Tn plus, se reduce
timpul de oprire iar la plecarea din statie va avea banda libera, crescand viteza comerciala.

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

Aceste principii Tn Romania presupun modificarea si corelarea legislatiei si standardelor in
vigoare.

(13) Pasarele sau pasaje pietonale

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

Recomandari:

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

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

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

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

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

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

© PMUD Romania — Consortiu Lot 2. Feb-16 Pag. 335/385



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti Anexe

drumului, cu scopul de a reduce la minimum numarul pietonilor care traverseaza strada
neregulamentar.

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

(14) Recomandari pentru amenajari destinate deplasarii cu bicicleta

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

® Este posibil ca uneori biciclistii sa utilizeze Tn comun o infrastructura cu pietonii de tipul un
pasaj sau pasareld. In acest caz se recomand3 ca acestea s4 fie dimensionate in acord cu
volumul fluxurilor pietonale/de biciclete, iar pista dedicata circulatiei cu bicicleta s fie de
cca. 3m (dublu sens).

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

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

Solutiile pentru separarea in lungul drumului a circulatiei biciclistilor si pietonilor de cea a
vehiculelor motorizate sunt prezentate in figurile de mai jos.

» Solutia A — trafic combinat — este nesatisfacatoare in majoritatea localitatilor atat pentru
biciclisti, cat si pentru pietoni.

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

Figura 34: Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru Rep.
Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

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

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

o

1
D-aandadevulae—; E - Banda de rulare F —Banda de rulare G - Banda de rulare
pentru biciclisti pentru bicicksti complet separata pentru biciclisti -
separata cu bordura separata printr-o pentru biciclisti si pletoni independenta
zona ingusta pentru pietoni de drum
Figura 35: Modalitati de amenajare a facilitatilor de trafic (continuare) (Sursa: Manual de siguranta rutiera pentru

Rep. Moldova. Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

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

(15) Amenajari destinate vehiculelor lente

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

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

® crearea unei stari de tensiune si frustrare din partea conducatorilor auto atunci cand acestia
sunt obligati s circule in coloand cu viteza foarte micd. in aceste situatii apare fenomenul
asumarii riscului evadarii din coloana, care este cu adat mai mare cand se produce pe zonele
de traseu sinuos si vizibilitate mica;

® manevrele surprinzatoare si dezordonate pe care acestea le executd la intrarea/ iesirea din
trafic;

32

Ca de exemplu:
http://www.mobile2020.eu/fileadmin/Handbook/Mobile2020%20Handbook_RO_opt.pdf
http://optar.ro/ghid-de-realizare-a-infrastructurii-pentru-biciclete.html
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® nesemnalizarea corespunzatoarea a acestora, in special pe timp de noapte;

= reducerea observabilitatii si deteriorarea in timp a marcajelor rutiere ca urmare a aducerii pe
partea carosabila de praf, noroi, etc;

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

Recomandari:

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

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

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

® Este nevoie sa se puna in aplicare legi pentru vehicule lente, de exemplu, Tn cazul in care
acestea sunt interzise si in special in folosirea semnalizarii adecvate atunci cand sunt utilizate
dupa inserare.

(16) Treceri la nivel cu calea ferata

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

Situatii Tn care modul de amenajare a trecerilor la nivel cu calea ferata poate deveni factor de

risc:

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

® neasigurarea rombului de vizibilitate;

®» |ipsa portilor de gabarit in cazul intersectiilor cu linii ferate electrificate;

® montarea necorespunzatoare a parapetelor de siguranta.

Figura 36: Exemplu de trecere la nivel cu calea ferata  Figura 37: Exemplu de trecere la nivel cu calea ferata
presemnalizata necorespunzator, Ploiesti, amenajatd corespunzator (Sursa: Manual
Strada lzvoare de siguranta rutiera pentru Rep. Moldova.
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Administratia de Stat a Drumurilor, 2011)

Recomandari:

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

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

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

(17) Intersectii

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

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

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

Figura 38: Diagrama punctelor de conflict intr-o intersectie

Recomandari:

= Vehiculele de pe drumul principal trebuie sa aiba o vizibilitate bunad a intersectiei si a
vehiculelor care asteaptd acolo. Aceasta le permite sa fie pregatite pentru actiuni neprevazute
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in cazul in care un vehicul intrd in mod incorect pe drumul principal si sa Tncetineasca in timp
util daca un vehicul din fata doreste sa intoarca pe drumul secundar.

» \egetatia sau alte obstacole trebuie eliminate astfel incat conducatorul auto situat in spatele
indicatoarelor “Cedeaza Trecerea” sau “Stop” sa fie capabil sa vada cel putin 70m in fiecare
directie pentru viteze de proiectare de 50km/h. Solutia trebuie sa fie corect intretinuta
deoarece probleme poate reaparea. Aceasta vizibilitate trebuie sa fie asemanatoare in ambele
directii, astfel incat conducatorii auto sa nu isi concentreze atentia catre o directie cu
vizibilitate redusa si sa nu reuseasca sa vada vehiculele care se apropie dintr-o directie cu
vizibilitate mai clara.

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

= Tmbunitatirea semnalizdrii prin marcaje si indicatoare rutiere, pentru o informare cat mai
clara si corecta a conducatorilor auto asupra conditiilor de circulatie.

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

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

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

® Daca sunt necesare facilitati de traversare pentru pietoni, trebuie amplasate, ca o regula
generald, doua treceri de pietoni, una Thainte si una dupa intersectie.

= Amenajarea intersectiilor in “T” cu posibilitati de intoarcere.

» Separarea fluxurilor de circulatie in intersectie pentru fluidizarea traficului pe directia

principala si usurarea accesului pe drumul auxiliar printr-o curba de racordare cu raza mai
mare.

(18) Sisteme inteligente de transport

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

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

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

= Regularizarea serviciilor de transport public prin oferirea prioritatii la semnalele pentru trafic;
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» Permite conducatorilor de vehicule sa evite congestiile si sa gaseasca rapid locuri libere de
parcare;

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

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

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

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

Recomandari:

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

= Echiparea intersectiilor cu detectori de prezenta si camere video.

® Echiparea unor vehicule destinate transportului public (autobuze, tramvaie, troleibuze,
vehicule de interventie/urgentd) cu echipamente de comunicatie.

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

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

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

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

(19) Calitatea suprafetei de rulare

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

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

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

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

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

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

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

» |dentificarea surselor de contaminare a suprafetei carosabile si eliminarea lor.

(20)  Masuri cu costuri reduse

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

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

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

Exemple de masuri de remediere cu costuri reduse utilizate frecvent:

Aplicarea unei suprafete carosabile rugoase

Tmbuné&tatirea semaforizarii, a marcajelor si a indicatoarelor

Crearea de insule si refugii centrale pietonale

indepértarea obiectelor adiacente amprizei drumului

Instalarea parapetelor de protectie

Imbunatatirea intretinerii pe perioada iernii

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

Ingustarea benzii si realizarea de denivelidri pentru reducerea vitezei

Amenajarea adecvata a parcarilor

Semnalizarea corespunzatoare a zonelor de intrare in localitate

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

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

in Romania nu a fost realizatd inca o analizd a méasurilor de sigurantd rutiera implementate la
nivel national.

(21) Comportamentul participantilor la trafic

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

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

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

Alti cativa factori de risc dependenti de comportamentul uman:

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

factori psihologici (incredere excesiva, agresivitate, etc.);
conducerea sub influenta alcoolului, medicamentelor, oboselii;
conducerea cu viteza excesiva;

aplicarea si respectarea prevederilor legale;

informarea necorespunzatoare.
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Anexa 5 — Lista proiecte Scenariul de referinta
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Lista proiecte Pol de Crestere Ploiesti 2016-2030. Tabel 1 Proiecte in implementare. Scenariu de referinta

pe ::)T:nsa Titlul proiectului Descrierea investitiei Valoare totala proiect SmERck fin?ntare/ Benefif:iar/ . Stadiul proiectului Amplasament
0 Program de finantare Responsabil proiect
- realizarea pasaj suprateran lungime 471.60 m ( 4 benzi - 2 sens); Strada Marasesti - DN1 - Infrastructura rutiera - In implementare. Contract
- parte carosabila 2x7,80m cresterea accesibilitatii si de finantare
. L . X X L X - trotuare 2x2.50 m conectivitatii . semnat in data de
PL-01 Acce5|b|I|t?te si flt.udlzare t‘raflc catre zona industriala Ploiesti Vest si - borduri separatoare in axul pasajului 1,00 m 66,203 656.94 lei POR/AP1/DMI 1.1/Poli Mun. Ploiesti 11.11.2013; termen de Mun. Ploiesti
platforma industriala Brazi - extindere Strada Marasesti la 4 benzi (2 sens) crestere finalizare: 11.07.2015;
- realizare sens giratoriu pentru facilitarea accesului in Parcul Municipal Vest prelungire termen
- instalatie electrica pentru iluminat exterior 31.12.2015
- refacerea infrastructurii si a suprastructurii caii de rulare propriu-zise (4,55 km cale simpla) - Transport public - In implementare. Contract
- refacerea liniei aeriene de contact si inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei electrice cresterea accesibilitatii si de finantare
Cresterea mobilitatii transportului public prin reabilitarea traseului - refacerea infrastructurii si a suprastructurii rutiere si pietonale conectivitatii semnat in data de
PL-02 tramvaiului 102, cu lucrari vizand calea de rulare, statii adaptate persoanelor|_ rof3cerea peroanelor — 11 (lungime utila 30 m) - Imbunatatirea calitatii 47.730.153.43 lei POR/AP1/DMI 1.1/Poli Mun. Ploiesti 15.02.2013; termen de Mun. Ploiesti
cu disabilitati, material rulant, elemente de semnalizarea si automatizarea- |. glemente de semnalizare si automatizare mediului urban e crestere finalizare: 15.06.2015,
Etapa 1: Bucla Nord-Intersectia Republicii prelungit pana la
15.12.2015
- refacerea infrastructurii si a suprastructurii caii de rulare propriu-zise (6.93 km cale simpla) - Transport public - In implementare. Contract
- refacerea liniei aeriene de contact si inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei electrice cresterea accesibilitatii si de finantare
Cresterea mobilitatii transportului public prin reabilitarea traseului - refacerea infrastructurii si a suprastructurii rutiere si pietonale conectivitatii semnat in data de
PL-03 tramvaiului 102, cu lucrari vizand calea de rulare, statii adaptate persoanelor|_ .facerea peroanelor - 17 (lungime utila 30 m) - Imbunatatirea calitatii 70.652.606.99 lei POR/AP1/DMI 1.1/Poli Mun. Ploiesti 29.03.2013; termen de Mun. Ploiesti
cu disabilitati, material rulant, elemente de semnalizarea si automatizarea- |_.jemente de semnalizare si automatizare mediului urban e crestere finalizare: 29.07.2015
Etapa 2: Intersectia Republicii-Bucla Vest In executie
- refacerea infrastructurii si a suprastructurii caii de rulare propriu-zise (3.32 km cale simpla) - Transport public - Contract de finantare
o X . . i - refacerea liniei aeriene de contact si inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei electrice cresterea accesibilitatii si semnat in data de
Crester.ea n.10bllltat|| trans.p?rtulw public prin reabllltirea traseului - refacerea infrastructurii si a suprastructurii rutiere si pietonale conectivitatii . 15.02.2013;
PL-04 tram.vau-II.m 1.01, cu |l..JCI'aI'I vizand calea de rulare, st.atn ada.ptate perfoanelor - refacerea peroanelor - 6 (lungime utila 30 m) - Imbunatatirea calitatii 30,506,241.76 lei POR/AP1/DMI 1.1/Poli Mun. Ploiesti Estimare finalizare Mun. Ploiesti
cu disabilitati, material rulant, elemente de semnalizarea si automatizarea- | elemente de semnalizare si automatizare mediului urban crestere 15.08.2015
Etapa l .
In executie
- refacerea infrastructurii si a suprastructurii cdii de rulare propriu-zise (5.85 km cale simpla) - Transport public - Contract de finantare
Cresterea mobilitatii transportului public prin reabilitarea traseului - refacerea liniei aeriene de contact si inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei electrice cresterea accesibilitatii si semnat in data de
PL-05 tranrjvail‘xlhui 1.01, cu Ilfcrari vizand calea de rulare, st.atii ada.ptate perfoanelor - refacerea infrastructurii si a su.prastrfjcturii rutiere si pietonale conectivitatfi o 65,145,449.08 lei POR/AP1/DMI 1.1/Poli Mun. Ploiesti 29.93.201?. A Mun. Ploiesti
cu disabilitati, material rulant, elemente de semnalizarea si automatizarea- |- refacerea peroanelor —4 (lungime utila 30 m) - Imbunatatirea calitatii crestere Estimare finalizare
Etapa 2 - elemente de semnalizare si automatizare mediului urban 29.07.2015
In executie
- realizare giratoriu suspendat ( pentru realizarea virajelor de stanga) - Infrastructura rutiera - In implementare. Contract
- realizarea bretele acces pentru virajele de dreapta de la nivelul solului (parte carosabila 5,50 m) |cresterea accesibilitatii si de finantare
- extindere DJ 102 la 4 benzi (2 sens) x 3,5 m conectivitatii semnat in data de
Cresterea accesibilitatii catre partea de nord a Polului de Crestere, in special |- piste pentru biciclisti 1,50 m POR/APL/DMI 1.1/Poli 11.01.2013, termen de
PL-12 catre Spitalul Judetean Prahova, prin realizarea pasajului rutier in - trotuare 1,50 m 63,954,630 lei ’ Jud. Prahova finalizare: 11.02.2015. Mun. Ploiesti
continuarea DJ 102 peste DN 1B - rampe- parte carosabila 14,80 m (2x 3,50m +2x 3,90m) crestere Durata de
- DN 1B -4 benzi (2 sens) implementare: 24 luni ;
prelungire perioada de
implementare: 11.11.2015
- realizarea drum acces din Intrarea Grindului prin strada Trotus pana la intersectia strazilor - Infrastructura rutiera - Executie finalizata
PL-06 Strapungere strada Grindului si amenajare parcare cu pavele inierbate Ecaterina Teodoroiu cu Soldat Erou Necunoscut ( latime carosabila 4m - 2 benzi si trotuare 0,5 m)  |reabilitare/modernizare 287,510 lei|buget local Mun. Ploiesti Mun. Ploiesti
(proiectare+executie) ’
- reabilitare trama stradala - Infrastructura rutiera - Executie finalizata
PL-07 Modernizare str. Toma lonescu - reabilitarea trotare reabilitare/modernizare 1,112,960 lei|buget local Mun. Ploiesti Mun. Ploiesti
- marcaje rutiere
- reabilitare trama stradala - Infrastructura rutiera - Executie finalizata
PL-08 Modernizare str. Rares Voda - reabilitarea trotare reabilitare/modernizare 1,285,930 lei[buget local Mun. Ploiesti Mun. Ploiesti
- marcaje rutiere
- reabilitare trama stradala - Infrastructura rutiera - Executie finalizata
PL-9 Modernizare strada Panciu - reabilitarea trotare reabilitare/modernizare 410,000 lei|buget local Mun. Ploiesti Mun. Ploiesti
- marcaje rutiere
- 344 locuri parcare - Parcare - Imbunatatirea Executie finalizata
- Suprafata construita 1483 mp calitatii mediului urban
PL-10 Parcare supraterana str. Cuza Voda - Regim inaltime P+ 5-6 et 10,000,000 lei|buget local Mun. Ploiesti Mun. Ploiesti
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Planul de actiune

Municipiul Ploiesti

1. Structura i a si intdrirea

Informatii despre proiect
Valoare ori iva de il itie pentru perioada de
Cod Masura implementare
' i feuro]
ila cu
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Strategica a Transp (inclusiv cu dginerii unui model de
transport), care si lucreze in strans[ cooperare cu departamentul/serviciul de urbanism, dar|
5i cu Autoritatea de Transport Public,
- Parcare: planificare si monitorizare, inclusiv sandionare
- Proiectare Primaria
11 Consolidarea planificirii transportului in i unui depar iu de planificare a - Ingineria si traficului, responsabil de partea de proiectare si Municipiului 500,000
semnalizare rutier (in cooperare cu Centrul de Management al Traficului) Ploiesti
- Misuri de siguranta rutiers
- Management activ de infrastructurd rutier3si intretinere a
strazilor/drumurilor.
infiintarea unitatii de management al traficului, pentru o buné functionare a Centrului de
al Traficului, trebuie s includa in componenta: Primaria
" " . - y - Ingineri trafic urban R
1.2 Organizarea managementului de trafic Tnfiintarea unei unitati de management al traficului Municipiului 500,000
- Reprezentanti ai Politiei Rutiere el
- Reprezentanti i Serviciilor de Urgents Ploiesti
- Personal al operatorului de Transport Public.
lin vederea realizarii unui Transport Public Integrat se impune fnfiintarea Asociie de
Transport Public, acesteia revenindu-i rolul de furnizor unic de Servicil de Transport Public; | primaria
- s I - - vanzitor de bilete .
Stabilirea unei entitati dedicate gestionarii transportului public | vanzd Municipiului
13 N } & P PUBlC i fiintarea unei Asociatii de Transport Public - entitate responsabils cu monitarizarea nivelului serviciilor e PL ot ale Polului d o 1,000,000
integrat - unitate distribuitoare de subvertii i venituri oiesti. Localitati ale Polului de crestere
Entititile colaboratoare sunt membri ai ATP care isi deleaga responsabilitatile ATP. ATP. Prahova
liciteaz3 toate servicile
TOTAL 1. Structura instituti a si intari itatii ini i 2,000,000 - -

2,000,000



Planul de actiune

2. Transportul public -integrat, efi

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

Municipiul Ploiesti

Obiective de implementare Entitate "
. . . . . . N . N Posibila sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) responsabila cu finant
A, S, M, Ec, CMU implementarea inantare
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Cale noua de tramvai pe bulevardul Bucuresti. Este nevoie de noi
Realizare cale de tramvai dedicata pentru amenajari in zona garii Ploiesti Sud: relocarea parcarii de autobuze, Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 2.1.1.1 asigurarea conexiunii Gara de Sud - reorganizarea spatiilor de parcare pe strada Depoului; realizarea de |A, S, M, Ec, CMU km 2.38 - 13,515,624 - Plojesti Buget local, credite
Hipodrom noi statii, schimbatoare de cale, sine de tramvai, retea de contact, IFI
statii de redresare, panouri de informare in timp real.
Realizarea unei legaturi a infrastructurii de Realizarea unei legaturi a infrastructurii de tramvai intre Soseaua Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 2.1.1.2 tramvai intre Soseaua Vestului si bulevardul o " A, S, M, Ec, CMU km 0.10 - 440,362 - . Buget local, credite
- Vestului si bulevardul Republicii Ploiesti
Republiciii IFI
Strategie privind impl tarea ea infrastructurii de tramvai in cale proprie (segmentele Primaria Municipiului POR 2014-2020, "
1. Infrastructura 2.1.13 N " L . N . A, S, M, Ec, CMU km 4.40 - 612,036 - . Buget local, credite
infrastructurii de tramvai in cale proprie identificate) Ploiesti -
Linie noua de troleibuz pe strada: - Strada Libertatii
- Strada Marasesti
- Strada Rudului
- Strada Plaiesilor
- Strada Tache lonescu
Construire infrastructura pentru troleibuz pe |- Strada Dobrogeanu Gherea Primaria Municipiului POR 2014_2020',
1. Infrastructura 2.1.1.5 L . A, S, M, Ec, CMU km 6.30 6,701,900 - - - Buget local, credite
ruta Gara de Vest - Strand Bucov - Strada Mihail Kogalniceanu Ploiesti .
- Strada Nicolae Balcescu
- Strada Postei
- Strada Strandului
Statii pentru calatori, marcaje si indicatoare rutiere, linie electrica
de contact, statii de redresare, prioritizare in intersectii.
Linie noua de troleibuz pe:
Construire infrastructura pentru troleibuz pe - Strada Armoniei Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 2.1.16 - Strada Mihai Bravu A, S, M, Ec, CMU km 191 - 2,035,330 - . Buget local, credite
ruta Gara de Vest - Fero " N i i i : s N Ploiesti
Statii pentru calatori, marcaje si indicatoare rutiere, linie electrica IFI
de contact, statii de redresare, prioritizare in intersectii.
Linie noua de troleibuz pe:
- str. Libertatii
- str. Sondelor
- str. Depoului.
Construire infrastructura pentru troleibuz pe |(Statii peT\tru calatori, marcaje si indicatoare rutiere, linie electrica Primaria Municipiului POR 2014_2020',
1. Infrastructura 2.1.1.7 L . . . . A, S, M, Ec, CMU km 2.89 - 3,077,070 - - Buget local, credite
ruta Gara de Vest - Fero de contact, statii de redresare, benzi dedicate, prioritizare in Ploiesti .
intersectii.)
Integrat cu proiectul realizarea unei conexiuni (drum nou) intre
Gara de Sud si Gara de Vest (continuarea strazii Libertatii),
incluzand Reabilitarea domeniului public din fata garilor.
Construirea unui nou terminal pentru transportul judetean care sa
includa facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea liniilor in POR 2014-2020,
1. Infrastructura 2118 Cr?area %lnuhllpunct intermodal in zona cond|.t|| de siguranta si acceslbllltat_e crescuta). [facilitati conform ?F: A S, CMU mp 15,000.00 8,509,000 R R Prlr.nar!a Municipiului Buget local, credite
) locuri parcare autobuze - 15; locuri parcare microbuze - 45; locuri Ploiesti il
parcare autoturisme - 80; locuri parcare taxi - 10; locuri parcare
biciclete - 80; sala asteptare; Suprafata totala 15000 mp]




Planul de actiune

2. Transportul public -integrat, efi

Municipiul Ploiesti

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

Obiective de implementare Entitate _
o i q q f q 0 ) Posibila sursa
Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) responsabila cu finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Crearea unui terminal intermodal in zona Construirea unui nou terminal pentru transportul judetean care sa Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 2.1.19 includa facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea liniilor in A, S, CMU u 1.00 - 1,067,000 - . P Buget local, credite
Podul Inalt e . . o Ploiesti
conditii de siguranta si accesibilitate crescuta) IFI
Construire infrastructura noua pentru troleibuz pe DN 72: statii POR 2014-2020
1. Infrastructura 21110 Extinderea liniei de tr.oleibu.z 2(_)2 delaPod |pentru calat(.J.ri, marcaje si indicat»oare»rutiere,‘lin.ie_ elec.tri.ca de a5, M Ec, cmu i 4.00 R 4,257,000 R Prir.nar?a Municipiului Buget local, cre’dite
Inalt la Parcul Industrial Ploiesti contact, statii de redresare, benzi dedicate, prioritizare in intersectii. Ploiesti -
Integrat cu proiectu largire DN72 la 4 benzi
Construirea unui nou terminal pentru transportul judetean care sa
Crearea unui terminal intermodal in zona de includa facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea liniilor in primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 21111 Lo conditii de siguranta si accesibilitate crescuta) A, S, CMU u 1.00 - 1,067,000 - . P Buget local, credite
Sud a orasului (Hipodrom) Lo . Ploiesti
Construire infrastructura pentru tramvai pe ruta Gara de Sud - IFI
Hipodrom
Construirea unui nou terminal pentru transportul judetean care sa
Crearea unui terminal intermodal in zona de includa facilitati P&R/B&R ( facilitati pentru schimbarea liniilor in primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 21112 . conditii de siguranta si accesibilitate crescuta) A, S, CMU u 1.00! - 3,194,000 - . P Buget local, credite
Est a orasului (strand Bucov) L . Ploiesti
Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - IFI
Strand Bucov
Modernizarea statiilor de tramvai/troleibuz/autobuz Gara de Vest,
Modernizarea statiilor retelei principale de Gara de Sud, Spitalul Judetean, CAHIul Romanesc, Pod Inalt, Biserica primaria Municipiului POR 2014-2020,
3. Echipare 23.1.1 ) P P Inaltarii Domnului, Strand Bucov, Palatul Culturii, Hipodrom, strada |A, S, M, Ec, CMU u 10.00 - 960,700 - I P Buget local,
transport public . S " L . Ploiesti X
Greceanu (echipare cu panouri de informatii, acoperis, imbunatirea concesiune
conditiilor de accesibilitate si siguranta)
POR 2014-2020,
3. Echipare 23.12 Modernizarea .statiilor retelei principale de Moderrﬂz.area stat‘iei Fero l.e<.:.hipare cu pa.n(.)t.‘lri de inf.ormatii, A S, M, Ec, CMU u 1.00 : 97,670 R Prir.nar?a Municipiului Buget local,
transport public acoperis, imbunatirea conditiilor de accesibilitate si siguranta) Ploiesti )
concesiune
Modernizarea (cu posibilitatea mutarii) statiilor din reteaua de primaria Municipiului POR 2014-2020,
3. Echipare 23.1.3 Modernizarea statiilor de transport public transport public (echipare cu panouri de informatii, imbunatirea A, S, M, Ec, CMU 0.00 0.00 - 1,599,500 - Ploiesti P Buget local,
conditiilor de accesibilitate si siguranta) concesiune
POR 2014-2020,
Innoirea parcului de vehicule Primaria Municipiului |Fonduri europene,
4.Flota 2411 N P " N Achizitii de tramvaie noi A, S, M, Ec, CMU u Tm: 10/4/4 16,001,000 6,405,000 6,405,000 - P P N
(tramvaie, troleibuze si autobuze) Ploiesti Buget local, credite
IFI
POR 2014-2020,
Innoi lui d hicul Tr:12/10/4 Pri ia Municipiului |Fonduri
4.Flota 2412 nnoirea parculu ce venicule Achizitii de autobuze si troleibuze noi A,S, M, Ec, CMU u r12/10/4 g 01 000 9,005,000 6,005,000 rimarta Municipiulut ) roncuri europene,
(troleibuze si autobuze) A:20/20/20 Ploiesti Buget local, credite
IFI
Sistem de managementul transportului Primaria Municipiului POR 2014-2020,
4.Flota 24.13 L g P Sistem de managementul transportului public si e-ticketing Ec - 1,812,100 - . P Buget local, credite
public si e-ticketing Ploiesti .
TAL 2. Transportul public -integrat, eficient si accesibil 41,212,900 49,145,391 12,410,000

102,768,291



Planul de actiune

3. incurajarea deplasarilor cu bicicleta

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

de implementare

Municipiul Ploiesti

Obiective Entitate e
n A 0 q q q q " " Posibila sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) responsabila cu finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Extindere piste de biciclete intre zona centrala si Amenajarea piste de biciclete Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3111 Cartioral Rpe Cblici bd. Republicii A, S, M, CMU km 4.60 - 264,626.34 - Plofecti P 8 ocal ’
P! (intre str. Take lonescu si Sos. Nordului) uget local
Amenajarea piste de biciclete
str. Gh. Grigore Cantacuzino (intre str. Targovistei si Centura Vest)
. . . . DN 72 (intre Centura Vest si Parcul Industrial Ploiesti) - P
Legat diala ciclabila int tral. P M I POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3.1.1.2 Pzﬁu‘ljlr:dr\jstlrai:l rc’llf)iaesltia intre zona centrata si Se coreleaza cu proiectele: A, S, M, CMU km 7.70 - 440,265.83 - Plr:;i“;::a uniciplulul Buget local
Largire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Inalt uget local
si
Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF
1. Infrastructura 3113 Fxtindere piste de bi.ciclete pe directia Est-Vest Amenajarea ;.)is.te de bicicle.te ) ) A 'S, M, CMU m 213 ~ 237,997.13 ~ Pril.ﬂaria Municipiului POR 2014-2020,
intre zona centrala si Centura Vest str. Marasesti (intre str. Plaiesilor si Centura Vest) Ploiesti Buget local
Fxtmdere piste de bl.clclet.e pe directia Est-Vest Amenajarea p.ls.te de blclclet.e . o ) Primaria Municipiului POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3.1.14 intre zona centrala si cartierul Bereasca pana la str. Strandului (intre str. Craitelor si Centura Est Ploiesti, corelat cu proiectul (A, S, M, CMU km 1.78 - 102,851.06 - -
e . Ploiesti Buget local
Centura Est ReAHilitare str. Strandului)
Amenajarea piste de biciclete - L
P M I POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3.1.16 Legatura inelara ciclabila Sud Str. Libertatii (intre str. Marasesti si str. Sondelor, corelat cu proiectul A, S, M, CMU km 2.90, - 168,307.91 - rimaria Municipiuiut
- " " Ploiesti Buget local
Completare legaturi inelare sud: tronson str. Libertatii - str. Sondelor)
Amenajarea piste de biciclete
Bd. Bucuresti (intre Pasajul Bariera Bucuresti si Hipodrom) - P
POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3117 Reabilitarea pistelor de biciclete existente Bd. Independentei (intre Piata 1 Decembrie 1918 si str. Gh. Lazar) A'S, M, CMU km 7.69 - 439,699.25 - Primaria Municipiului
en Ploiesti Buget local
str. Postei (intre. str. N. Balcescu - str. Dr. Toma lonescu)
str. Strandului (Str. Apelor - str. Craitelor)
Amenajarea piste de biciclete - L
P M I POR 2014-2020,
1. Infrastructura 3118 Legatura inelara ciclabila Vest 50s. Nordului A, S, M, CMU km 7.49 - 428,367.67 - rimaria Municipiuiut
u Ploiesti Buget local
Sos. Vestului
Amenajarea piste de biciclete
str. Mihai Bravu (intre Fero si Maternitate)
Completare retea ciclabila in zona de est intre str. Apelor (intre. Str. Mihai Bravu si str. Strandului) Primaria Municipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 3.1.1.9 P o S X str. Gh. Doja (intre Apelor si Hale) A, S, M, CMU km 9.54 - - 544,516.37 mart P ’
Cartierul Mihai Bravu si cartierul Gh. Doja . o . Ploiesti Buget local
str. Romana (intre. Str. Gh. Doja si str. Dragalina)
str. Nucilor
str. Alex. Deparateanu
A - Amenajarea piste de biciclete - — !
Fonduri europene,
1. Infrastructura 31110 Legatura ciclabila intre Gara de Sud si cartierul | "o tied (intre Gara de Sud si str. Stefan cel Mare) A 'S, M, CMU km 228 - - 13318001 |Primaria Municipiului P
Democratiei ) S R Ploiesti Buget local
str. Stefan cel Mare (intre str. Democratiei si str. Lupeni)
imari icipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 31111 Legatura ciclabila str. Rudului Str. Rudului (intre str. A. Vlaicu si str. Sondelor) A'S, M, CMU km 4.00 - - 23063160 | maria Municipiului P
Ploiesti Buget local
" . . . . . Amenajarea piste de biciclete N T "
Fonduri europene,
1. Infrastructura 31112 z’;::j:i;':ziﬁt?'c'de‘e intre Hipodrom si Bd. Bucuresti (intre Hipodrom si limita administrativa a mun. Ploiesti) A, S, M, CMU km 4.80 - - 275,957.92 ;’:I':::a Municipiului Burot local P
DJ 101D (intre limita administrativa a mun. Ploiesti si Centura Est Ploiesti) uget local
PP . /Amenajarea piste de biciclete - P "
C let: t labil: Cartierul B P M I Fonduri europene,
1. Infrastructura 3.1.1.13 c::2paiuar;EI;Es:tauT[?aitla?é:vr; [:Ie,:;u €reasea o, Stejarului (intre str. lzvorului si str. Craitelor) A, S, M, CMU km 1.24 - - 72,255.80 Plr:;i“;::a unicipiulul Buget local P
& d str. Craitelor (intre str. Stejarului si str. Strandului) uget local
Extindere piste de biciclete pe pasaj Bariera Extindere piste de biciclete intre Pta 1 Decembrie 1918 si Bd. Bucuresti, Primaria Municipiului |Fonduri europene,
1. Infrastructura 3.1.1.14 ) P pe pasal corelat cu proiectul Extindere pasaj Bariera Bucuresti cu piste ciclabile sicu [A, S, M, CMU km 1.88 - - 107,516.85 - P ’
Bucuresti N L " Ploiesti Buget local
introducere cale de tramvai circulabil
Parcari biciclete in zona parcurilor: Parcul Tineretului
Parcari biciclete pentru unitati de invatamant: Universitatea de Petrol si
i bici i i i i N i imari icipiului Fonduri europene,
3. Echipare 3311 Pantcarl .blcl.clete in zo.né parcurl.lor,.per.\.tru ) Gaze, (.Zol.e.glul Tehnic Tcrma.N focole.scu » ) ! A S, M, CMU locuri de 168.00 ~ ~ 18,582.80 Prlr.nar!a Municipiului P!
Universitati/Facultati si pentru institutii publice Parcari biciclete pentru institutii publice: Palatul Administrativ, Spitalul parcare Ploiesti Buget local
Judetean Prahova
Parcari biciclete in zona pietelor: Halele Centrale
. . P itutii publice: Spi . fest, Spit . L icipiului  |Fonduri europene,
3. Echipare 3312 Extlrfdere parcari biciclete in zona institutiilor Parcari biciclete pentru Institutii publice: Spitalul municipal Ploiesti, Spitalul A S, M, CMU locuri de 28.00 ~ ~ 4,763.80 Prlr.nar!a Municipiului P!
publice Boldescu parcare Ploiesti Buget local




Planul de actiune Municipiul Ploiesti

3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

Obiective de implementare Entitate -
n A q A A " A " ) Posibila sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: b Cantitate (euro) responsabila cu finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
1ol " st ‘cipal de inchiri Primaria Municipiului Fonduri europene,
3. Echipare 33.13 b'i'::’i’dee':':" are sistem municipal de inchiriere Implementare sistem municipal de inchiriere biciclete A,S, M, CMU 0.00 0.00 - - 801,250.00 PI':]'::a unicipiuldl g get local, fonduri
private
i imari icipiului Fonduri europene,
3. Echipare 33.18 B+R: Gara de Sud B+R: Gara de Sud A'S, M, CMU locuri de 28.00 - - 2,600.00 Primaria Municipiului P
parcare Ploiesti Buget local
: i i imari icipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 6.1.1.1 B+R: Terminal Gara de Vest B+R: Terminal Gara de Vest T A, S, M, CMU locuri de 28.00 2,600.00 - - Primaria Municipiului P
(corelat cu proiectul Amenajare P+R in municipiul Ploiesti in zona Pod Inalt) parcare Ploiesti Buget local
B+R: str. Strandului ) - -
1. Infrastructura 6.1.12 B4R str. Strandului (corelat cu proiectele Crearea unui terminal in zona str. Strandului, A, S, M, CMU locuri de 28.00 - 2,600.00 - Primaria Municipilui | POR 2014-2020, Buget
. . L P R parcare Ploiesti local
Amenajare P+R in municipiul Ploiesti in zona str. Strandului)
B+R: Terminal Podul Inalt )
: i i imari icipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 6.1.12 B#R: Terminal Podul Inalt (corelat cu proiectele Crearea unui terminal in zona Podul Inalt, Amenajare |A, S, M, CMU locuri de 28.00 - 2,600.00 - Primaria Municipiului P
N L L parcare Ploiesti Buget local
P+R in municipiul Ploiesti in zona Pod Inalt)
B+R: Terminal CAHIu Romanesc (str Republici) locuri de Primaria Municipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 6.1.1.2 B+R: Terminal CAHIu Romanesc (str Republici) |(corelat cu proiectul Amenajare P+R in municipiul Ploiesti in zona CAHIu A, S, M, CMU 28.00, - 2,600.00 - i P g
parcare Ploiesti Buget local
Romanesc)
BeR: Fero locuri de Primaria Municipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 6.1.13 B+R: Fero (corelat cu proiectele Crearea unui terminal in zona Fero, Amenajare P+R in [A, S, M, CMU 28.00, - 2,600.00 - i P g
L o parcare Ploiesti Buget local
municipiul Ploiesti in zona Fero)
i imari icipiului Fonduri europene,
1. Infrastructura 6113 B+R: Hipodrom B+R: Hipodrom A 'S, M, CMU locuri de 28.00 - 2,600.00 - Primaria Municipiului P
parcare Ploiesti Buget local
TAL3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta 2,600.00 2,095,115.19 2,191,255.15

4,288,970



Planul de actiune

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a
conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

Municipiul Ploiesti

Obiective de implementare .
o A " q q o q s 8 Posibila sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) responsabila cu finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Accesibilitate si fluidizare trafic catre zona - PP, . . N - - P AT
1. Infrastructura |4.1.1.50 industriala Ploiesti Vest si platforma industriala  |/\ccSioilitate si flidizare trafic catre zona industriala Plofesti Vest si A, S, Ec km 036 1,297,908.78 - - Primaria Municipiului g o+ 1o, credite IFI
. ) - platforma industriala Brazi (Supralargire strada Marasesti) Ploiesti
Brazi (Supralargire strada Marasesti)
. . P . |Largire la 4 benzi str. Gh. Gr. Cantacuzino si Pasaj nou CF in zona Podul Inalt - P
Lai la 4 benzi str. Gh. Gr. Canta si Pasaj P ia Muni lui [POR 2014-2020, Buget
1. Infrastructura 4.1.1.1 rgire N enzi str - Cantacuzino si ) (Pasajul asigura supratraversarea unui drum cu 4 benzi de circulatie + A, S, M, Ec, CMU km 0.38] 976,516.52 - - rlr.nar! unicipiuiul  Buge
nou CF in zona Podul Inalt s . Ploiesti local
trotuare + piste de biciclete 1.5m)
Largire la 4 benzi DN 72 si dublare pasaj existent peste CF (cu scopul di Primaria Municipiului |POR 2014-2020, Buget
1infrastructura [4.1.1.2 Largire la 4 benzi DN 72 si pasaj peste CF rgire [a 4 benzi DN 72 si dublare pasaj existent peste CF (cu scopuldea |, ¢ ¢ km 1.18] - 3,357,781.82 - rimaria Municipiuiut  Buge
asigura 4 benzi de circulatie + trotuare + piste de biciclete 1.5m) Ploiesti local
1. Infrastructura 4113 C.omplef.are legaturi inelare sud: tronson str. C‘ompl.etare Iegatu.n |.nelare SL.Id.! tronson str. Libertatii - str. Sondelor A Ec Km 115 1,237,267.54 R R Pnr.nar!a Municipiului |POR 2014-2020, Buget
Libertatii - str. Sondelor (inclusiv trotuare si piste de biciclete) Ploiesti local
str. Strandului (intre pasaj Bucov - limita municipiul Ploiesti, inclusiv - P
P M | POR 2014-2020, Buget
1. Infrastructura 4.1.1.4 Reabilitare str. Strandului amenajare piste biciclete) A, S, M, Ec, CMU km 1.60 2,319,811.85 - - Plr:i::i:a uniciplulul local » Suge
amenajare intersectie str. Strandului/ DN1B
. Largire la 4 benzi str. Sondelor (intre strapungere Libertatii - Sondelor si str. - P
Co letare legat I d: 1 tr. P M |
1. Infrastructura 4.1.1.5 ompletare legaturi me_ are sud: tronson str Depoului) A, Ec km 176 2,044,240.78 - - rlr.nar!a unicipiulul Buget local, credite IFI
Sondelor - str. Depoului . " " Ploiesti
Largire la 4 benzi str. Depoului
Largire si reabilitare "Podul de L " j cu 2 benzi + trot ista d lungime 100 Primaria Municipiului |POR 2014-2020
1. Infrastructura 4.1.1.6 Largire si reabilitare "Podul de Lemn" _r_g”e si reabilitare "Podul de Lemn” (pasaj cu 2 benzi + trotuar +pista de A, S, Ec m u"_glme m 2,921,872.00 - - rlr.nar!a unicipiulul ’
biciclete) latime 16 m Ploiesti Buget local
1. Infrastructura 4.1.1.7 Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest Completare nod rutier DN 72/ Centura de Vest A, S, Ec 0.00 0.00 - 1,453,585.53 - CNADNR buget de stat
1.infrastructura |4.1.1.9 Reabilitare str. Laboratorului Reabilitare str. Laboratorului A,S, M, Ec, CMU km 2.10 - 1,415,100.32 - :I'::z::a Municipiulul | oot local, credite IFI
1 Infrastructura 11110 Constructie pasaj pe str. Rafov (la intersectie cu [ Constructie pasaj pe str. Rafov (1a intersectie cu CF) (pasaj cu 2 benzi + S, Ec CMU " lungime 220 m . 473,852.00 . Primaria Municipiului[POR 2014-2020, Buget
CF) trotuar +pista de biciclete) latime 12 m Ploiesti local
1.infrastructura |4.1.1.11 d trama stradala cartier Mitica Apostol trama stradala cartier Mitica Apostol A,S, M, Ec, CMU km 20.00 - 10,473,047.58 - :I':I’z::a Municiplulul | et local, credite IFI
Moderni; t tradala cartier Pict Primaria Municipiului
1. Infrastructura 4.1.1.12 odernizare trama stradala cartier Pictor Modernizare trama stradala cartier Pictor Rosenthal A, S, M, Ec, CMU km 2.10 - 623,069.66 - rlr.nar!a unicipiull Buget local, credite IFI
Rosenthal Ploiesti
1.infrastructura |4.1.1.13 Modernizare trama stradala cartier Rafov Modernizare trama stradala cartier Rafov A,S, M, Ec, CMU km 350, - 610,710.01 - :I'::z::a Municiplulul | et local, credite IFI




Planul de actiune

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a
conditiilor de mediu

Domeniu

Cod proiect

Proiect

Descrierea proiectului

Obiective
strategice:
A, S, M, Ec, CMU

Cantitate

2016-2018

de implementare

(euro)

2019-2023

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

2024-2030

responsabila cu
implementarea

Primaria Municipiului

Municipiul Ploiesti

Posibila sursa
finantare

1. Infrastructura 4.1.1.14 Modernizare trama stradala colonie Vega Modernizare trama stradala colonie Vega A, S, M, Ec, CMU km 0.30] - 142,266.74 - Ploiesti Buget local, credite IFI
Completare legaturi inelare sud-est: strapungere Primaria Municipiului |/ onau" europene,
1. Infrastructura 4.1.1.17 P . 8 ) pung Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Depoului - str. lzvoare |A, Ec, CMU km 1.85 - - 1,788,867.28 - P! Buget local
str. Depoului - str. lzvoare Ploiesti
Completare legaturi inelare sud-est: strapungere [Completare legaturi inelare sud-est: strapungere str. Izvoare - str. Mihai Primaria Municipiului Fonduri europene,
1 infrastructura |4.1.1.18 P gaturl in: i strapung P 8  strapung . : A, Ec, CMU km 1.00 - - 963,202.49 mari P! Buget local
str. lzvoare - str. Mihai Bravu Bravu Ploiesti
1. Infrastructura 41.1.19 Complet.are legaturi inelare est: reamenajare str. ?ompletare Iegaturi. ir}elare e»st:»reamenajare str. Apelor si str. Cornatel A Ec, CMU m 320 ~ . 1,155,594.52 PriTaria Municipiului ;322:{;::{”8"8'
Apelor si str. Cornatel (intre str. Strandului si str. Mihai Bravu) Ploiesti
1. Infrastructura 41.1.20 Completare legaturi in:elare nord-est: strapungere ?ompletare Iegaturi. ir}elare nord-.est: strapungere str. Apelor - str. Gageni A Ec, CMU Km 2.50 R . 2,151,964.79 PriTaria Municipiului ;322:{;::{”8"8'
str. Apelor - str. Gageni (intre str. Strandului si str. Gageni) Ploiesti
Cresterea accesibilitatii zonei industriale Vest.
Largire la 4 benzi DN 72 intre bretea Centura Vest si DJ 156 (cu scopul d Primaria Municipiului |POR 2014-2020
1infrastructura  [4.1.1.22 Largire la 4 benzi DN 72 in zona Parcului Industrial [ .5 ¢ o+ 2en2/ D 72 intre bretea tentura Vest si (cuscopuldea |, ' e km 3.40 - 4,530,303.99 - rimaria Municipiuiut .
Ploiesti asigura 4 benzi de circulatie + piste de biciclete 1.5m) Ploiesti Buget local
Pasaj pietonal + ciclabil subteran la Gara de Vest in| L . " N - P
P: tonal labil subt la Gara de Vest in legatt | P P M | POR 2014-2020
1. Infrastructura 4.1.1.23 legatura cu noul Parc sicu pe asa) ple on.a * ciclabil sul e.r.an 2 Gara de Vestin legatura cu noul Pare A, Ec, CMU m 90.00 - 1,210,442.01 - rlr.nar!a unicipiulal ’
o sicup garii Ploiesti Buget local
garii
Pasaj pietonal + ciclabil subteran sua suprateran la| o, /1o ona) 4 ciclabil subteran sau suprateran la Gara de Sud in legatura Primaria Municipiului |POR 2014-2020
1 infrastructura |4.1.1.24 Gara de Sud in legatura cu cartierul Bariera )P . era P ¢ 8 A, Ec, CMU m 170.00 - 2,281,946.02 - mart P .
L " cu cartierul Bariera Bucuresti si eventual cu peroanele garii Ploiesti Buget local
Bucuresti si eventual cu peroanele garii
Semnalizare rutierd orizontala si verticald (proiectare si executie): Str. Gh.
Doja; Str. Postei; Str. Stefan cel Mare; Str. George Cosbuc; Str. Stefan
Greceanu; Str. Nicolae Balcescu; Str. Gh. Lazar; Str. CD Gherea; Str. IL
Caragiale; Str. Take lonescu; Str. Plaiesilor; Str. Maramures; Str. Tudor - P
P a Muni | POR 2014-2020
1. Infrastructura 4.1.1.26 Semnalizare rutierd orizontala si verticald Vladimriescu; Str. Vlad Tepes; Str. Popa Farcas; Str. Emile Zola; Str. Vasile (S, M, Ec - 1,482,768.65 - Plr:i::: unicipiulul Buget local ’
Milea; Str. Nicolae Titulescu; Str. Traian; Str. Eroilor; Str. Lupeni; Str. B
Armasilor; Str. Gradinari; Str. Apelor( iul 1); Str. Ca iul 1
si 3); Str. Andrei Muresan; Str. Domnisori; Str. Sondelor; Str. Valeni; Str.
Depoului; Str. Buna Vestire; Str. Mircea cel Batran;
1.infrastructura |4.1.1.27 de orientare si informare de de informare (p S - 1,057,263.99 - Primaria Municipiului|POR 2014-2020,

si executie)

Ploiesti

Buget local




Planul de actiune

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a
conditiilor de mediu

Domeniu

1. Infrastructura

Cod proiect

4.1.1.28

Proiect

Reorganizarea circulatiei pe Soseaua Nordului Si
Soseaua Vestului

Descrierea proiectului

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

Semnalizare verticala si orizontala

Obiective
strategice:
A, S, M, Ec, CMU

Cantitate

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

2016-2018

de implementare
(euro)

2019-2023

267,441.62

2024-2030

responsabila cu
implementarea

Primaria Municipiului
Ploiesti

Municipiul Ploiesti

Posibila sursa

finantare

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.29

Reorganizarea circulatiei pe Str. Gheorghe Grigore
Cantacuzino

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni.

Semnalizare verticala si orizontala

188,290.87

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.30

Reorganizarea circulatiei pe Str. Marasesti

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

Semnalizare verticala si orizontala

132,480.58

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.31

Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Republicii

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

i verticala si orizontala

Integrare cu proiectele:
Strategie privind implementarea infrastructurii de tramvai in cale proprie

222,347.02

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.32

Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul
Independentei

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si bl
Semnalizare verticala si orizontala

153,968.98

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.33

Reorganizarea circulatiei pe Str. Podu Inalt Si Str.
Torcatori

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni.

Semnalizare verticala si orizontala

60,486.70

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.34

Reorganizarea circulatiei pe Bulevardul Bucuresti

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

verticala si orizontala

Integrare cu proiectele:

Realizare cale de tramvai dedicata pentru asigurarea conexiunii Gara de Sud

- Hipodrom

35,277.80

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.35

Reorganizarea circulatiei pe Str. Malu Rosu si Str.
Elena Doamna

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni

verticala si orizontala

Integrare cu proiectele:

Crearea unui areal cu prioritate / favorAHil persoanelor care se deplaseazd
nemotorizat (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei centralitati de cartier:
Cartier Malu Rosu

132,477.01

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local

1. Infrastructura

4.1.1.36

Reorganizarea circulatiei pe Str. Mihai Bravu

Revizuirea modului de amenajare in intersectii prin corectii geometrice,
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

Semnalizare verticala si orizontala

Integrare cu proiectele:

Construire infrastructura pentru troleibuz pe ruta Gara de Vest - Fero

273,939.09

Primaria Municipiului
Ploiesti

POR 2014-2020,
Buget local




Planul de actiune Municipiul Ploiesti

4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a
conditiilor de mediu

Valoare orientativa de investitie pentru perioada

Obiective de implementare Entitate -
A 9 9 A 9 A A s 8 Posibila sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) responsabila cu finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
modului de jare in il ii prin corectii
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni. - P
1.Infrastructura |4.1.1.37 i irculatiei pe Str. D iei Jjari si facilitati pentru pietoni si biciclisti S - 68,632.46 - Primaria Municipiului | POR 2014-2020,

) . P, Ploiesti Buget local
Semnalizare verticala si orizontala

modului de jare in il ii prin corectii
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni.
Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti

Primaria Municipiului [POR 2014-2020,

1. Infrastructura 4.1.1.38 Reorganizarea circulatiei pe Str. Rundului ) . P, S - 134,587.12 - -
Semnalizare verticala si orizontala Ploiesti Buget local
Integrare cu proiectele:
Legatura ciclabila str. Rudului
modului de jare in i ii prin corectii
insule canalizatoare de trafic, refugii pietonale la trecerile de pietoni. Primaria Municipiului {POR 2014-2020
1.Infrastructura |4.1.1.39 i irculatiei pe Str. Gageni Insule canalizatoare de trafic, refugll pieton ile ce pieton] s - 94,590.06 - rimaria Municipiuiut ’

Amenajari si facilitati pentru pietoni si biciclisti
i verticala si orizontala

Ploiesti Buget local

TOTAL 4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunatatirea sigurantei si a

10,797,617.46 34,876,657.62 6,059,629.08

51,733,904

conditiilor de mediu




Planul de actiune

5. Implementarea unei polit

i de parcare eficiente si integrate

Municipiul Ploiesti

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de

implementare Entitate
. . . . . . " Po: sursa .
Domeniu Cod proiect Descrierea proiectului Cantitate (euro) responsabila cu PR Punctaj total
inantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
1. Infrastructura 5111 Parcare culeﬂulva in zona centrala: o Par‘caré colectiva in zona centrala: Palatul Culturii/ Curtea de Apel oMU loc 112.00 R 3,902,667.02 R Prlrvar{a Municipiului Buget local, PPP 4217 90.00
Palatul Culturii/ Curtea de Apel Ploiesti Ploiesti Ploiesti
Parcare colectiva in zona centrala: o
Hotel Prahova Plaza (se coreleaza cu proiectul || 2rc2"e colectiva in zona centrala: Primaria Municipiului
L Infrastructura [5.1.1.2 2 " P Hotel Prahova Plaza (se coreleaza cu proiectul de Introducere linie de ~[CMU loc 200.00 . 6,965,120.06 . man P Buget local, PPP 6034 17.00
de Introducere linie de troleibuz 206 Gara de ' Plojesti
troleibuz 206 Gara de Vest - DN18)
Vest - DN18)
- Parcare colectiva in zona centrala: Piata Centrala (se coreleaza cu
parcare colectiva in zona centrala: roiect de reamenajare a Pietei Centrale) Primaria Municipiului
1 Infrastructura |5.1.1.3 Piata Centrala (se coreleaza cu proiect de P amenaj ) MU loc 229.00 - 8,819,556.51 - mark P PNDL, Buget local 47.34 67.00
are s ietel Contrale) Include locuri de parcare pentru autoturisme si locuri de parcare pentru Plojesti
aprovizionare (vehicule de marfa cu MTMA <=3.5 tone)
| infrastructura |5.1.14 Parcare colectiva in zona centrala: Parcare colectiva amplasata pe str. Valeni, vis-3-vis de Tribunalul oy oc 226.00 . . soo0z07  [Primaria Municipiuui o o 1067 95,00
Tribunal Prahova Prahova Plojesti
| nfrastructora 5,145 Parcare colectiva in zona centrala: Parcare colectiva in zona centrala: oy oc 7,00 . . P L A T P 3501 10100
Str Valeni Str Valeni (langa sediul BCR) Plojesti
Parcare colectiva in zona centrala: Inspectoratul . ) Primaria Municipiului
L Infrastructura [5.1.1.6 2! Parcare colectiva in zona centrala:str. Vasile Lupu - str. Logofat Tautu  [CMU loc 145.00 . - 4,447,404.56 man Buget local, PPP 3292 108.00)
Judetean de Politie Plojesti
Parcari/ garaje colective in cartiere ) ) - I
1. Infrastructura |5.1.1.7 identi n zona Complexului comercial Ideal (str. Cameliei) favit} loc 113.00 - - 3,467,011.35 ::I'(';::z‘la Municiplului | et local, PPP 3292 107.00
Nord
Parcari/ garaje colective in cartiere - . - L
carv e 10 Garaje tip "smart parking” P M I
1. Infrastructura |5.1.1.8 (rezidentiale): araje tip “smart parking MU loc 120.00 - 896,920.00 - PI’(';;:? UNIEIRIUILT g et local 43.70 85.00
Malu Rosu
Parcari/ garaje colective in cartiere - .
ar g ) . , Primaria Municipiului
L Infrastructura [5.1.1.9 (rezidentiale): 1 Parcare colective multietajate (sub/supraterane) pe str. Magurii cmu loc 82.00 . - 266532758 | oo Buget local 3068 110.00)
Malu Rosu
Parcari/ garaje colective in cartiere 1 Parcare colective multietajate (sub/supraterane) pe str. Dealul cu R L
ar g : Primaria Municipiului
L Infrastructura [5.1.1.9 (rezidentiale): Piatra cmu loc 156.00 . 5,066,112.02 . - Buget local 3467 102.00)
Malu Rosu
Parcari/ garaje colective in cartiere . - . R L
N N 1P lecti Itietajat b, 1¢ tr. Bi P M [
L Infrastructura [5.1.1.9 (rezidentiale): arcare colective multietajate (sub/supraterane) pe str. Branciog | loc 59.00 . - 1,919,137.72 PI’(';;:? HMEPIAT uget local 36.68 99.00
Malu Rosu
Parcari/ garaje colective in cartiere . - L
canv e Pe strada Carol Davil P M I
L Infrastructura [5.1.1.10 (rezidentiale): © strada tarol avia cmu loc 127.00 . - 4,424,675.49 PI’(';;:? HMEPT uget local 3267 109.00)
Cartier Enachita Vacarescu
TOTAL 5. Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate 0.00 25,650,375.61 | 26,829,394.10

52,479,769.71



Planul de actiune Municipiul Ploiesti

6. Intermodalitate

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de

Obiective implementare Entitate

Posibila sursa

Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, M, Cantitate (euro) responsabila cu finantare
Ec, CMU implementarea
2019-2023 2024-2030
1 Infrastructura 6111 Amenajare P+R in municipiul Ploiesti in zona Gari |- P+R in zona Garil de Vest (integrat cu project transport public A M, Ec, MU locuri de 10000 181,095 . . Primaria Municipiului ~POR 2014-2020 Axa
de Vest si Spitalul Judetean Corelare/integrare cu terminalele de pasageri. parcare Ploiesti 4.1, Buget local
—PFR pe str. Gh. Gr. C T vestur PIoIest (zona Pod
Inalt)
. N i . - P+R pe bd. Republicii, in nord-vestul municipiului Ploiesti (zona CAHIul . - P
1. Infrastructura 6.1.1.2 Amenajare P+R in munlclvplul Ploiesti in zona Pod A M, Ec, CMU locuri de 200.00 ~ 388,102.00 ~ Prlrvnar!a Municipiului POR 2014-2020 Axa
Inalt, CAHIul Romanesc si Strand Bucov . L parcare Ploiesti 4.1, Buget local
- P+R pe str. Strandului, in nord-estul municipiului Ploiesti (zona Strand
Bucov).
Corolat i " i 4 i/ounctul §
. . . . - P+R pe bd. Bucuresti, in sudul municipiul Ploiesti (zona Hipodrom) " N T
Al P+R | Ploiesti I d P M | POR 2014-2020 A)
1. Infrastructura 6.1.1.3 f“e"ajare .+ n municipiul Ploiestiin zona - P+R pe str. Mihai Bravu (in zona actualei statii de transport public Fero)  |A, M, Ec, CMU ocuri de 100.00 - 210,107.00 - ”("ar!a unicipiulul @
Hipodrom si Fero A . N . parcare Ploiesti 4.1, Buget local
Corelat/integrat cu terminalul de pasageri/punctul intermodal.
TOTAL 6. Intermodalitate 181,995 598,209 [}

780,204
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7. ITS si managementul mobilitatii

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de

Obiective implementare Entitate
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: (euro) responsabila cu

A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030

Posibila sursa
finantare

- server de management al traficului;
- server cu interfata grafica cu utilizatorii
- server de gestiune a comunicatiilor
- server de comunicatii in situatii de urgenta - apel de urgeta catre politie,
. . pompieri, salvare in functie de natura incidentului L N
Amenajarea centrului de management al Primaria Municipiului ~ [POR 2014-2020 Axa
3. Echipare 7211 enaja 8 - sistem stocare S, M, Ec . 2,596,135.03 - mart P
traficului . N Ploiesti 4.1, Buget local
- server baza de timp pentru sistem
- wall display
- server CCTV
- servere pt aplicatii de monitorizare a retelei de comunicatii si a
echipamentelor
Extind istemului d tal
* |.n erfea s.ls'emu uae mana'g.emen 2 " -Modernizarea a 10 intersectii existente si echiparea numar de 67 - ST
N traficului prin integrarea de noi intersectii . o o " . . Primaria Municipiului POR 2014-2020 Axa
3. Echipare 7.2.1.2 . N N N .. |intersectii noi dotate cu automate de dirajare a traficului; echipamente de(S, M, Ec - 5,913,379.86 - -
semaforizate cu functionare in regim adaptiv si . . . Ploiesti 4.1, Buget local
) L detectie; semafoare cu sistem optic LED;
sistem de comunicatii
Prioritizarea transportului public local echiparea intregii flote de vehicule Primaria Municipiului ~ [POR 2014-2020 Axa
3. Echipare 7.2.15 Prioritizarea transportului public local . . P P P 8 S, M, Ec - 416,031.61 - - P
si tramvaie cu transpondere Ploiesti 4.1, Buget local
panouri de informare cu numarul de locuri disponibile in parcare;
indicatoare statice;
N . . sistem de contorizare intrari/ iesiri din parcare; Primaria Municipiului
3. Echipare 7.2.1.6 Integrarea managementului parcarilor S, M, Ec - - 1,538,920.23 . FE, Buget local
controller local; Ploiesti
echipament de comunicatii;
Extinderea sistemului de management al - sistem de comunicatii prin fibra optica (40 km) care va conecta
traficului prin integrarea de noi intersectii intersectiile la centrul de management la traficului prin switch-uri cu Primaria Municipiului  [POR 2014-2020 Axa
3. Echipare 72.1.7 'p grarea de not Inte . s P S, M, Ec - 3,483,463.95 - mart P
semaforizate cu functionare in regim adaptivsi  [management; Ploiesti 4.1, Buget local
sistem de comunicatii - sistem de supravegere video;
OTA anageme obilita V] 12,409,010 1,538,920
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8. Logistica urbana

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de
Obiective implementare Entitate

p q q a q o q q . Po. sursa
Domeniu Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: A, S, M, .m. Cantitate (euro) responsabila cu finantare
Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023 2024-2030
Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<= 3.5 . . - P
P: it hiculele di rfa (MTMA<=3.5 t B I d P M |
1infrastructura [8.1.1.2 tone): arcare pentry vehiculele de marfa ( <=3.5 tone) cMu ocurt de 10.00 - 43,669.60 - rimaria Municipiulut | onpt, Buget local
- Piata Nord parcare Ploiesti
Piata Nord
Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<= 7.5 ; _ . ) A -
1 infrastructura 8213 tone): Parcare pentru vehiculele de marfa (MTMA<= 7.5 tone): U locuri de 2000 . . 12305600 [P MU o0 0ol
Obor parcare Ploiesti
Obor
P: it hiculele di rfa i I id Primaria Municipiului
1. Infrastructura 8.1.1.4 . arcare. pentruveniculele de marfa in zona Parcare pentru vehiculele de marfa in zona Coca-Cola/ Bergenbier S, CMU ocurt de 30.00 - 404,538.40 - r|rAnar!a unicipiuiul Buget local
industriala Pod Inalt parcare Ploiesti
TOTAL 8. Logistica urba [] 448,208 123,056

71,264



Planul de actiune Municipiul Ploiesti

9. Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de complexitate. Incurajarea si cresterea
confortului deplasarilor pietonale

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de

Obiective implementare Entitate

Posibila sursa
Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: (euro) responsabila cu R

A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023

Amenajare strazi de tip “shared-space”: ~2.650 km (str. Ulierului, str.

Grivitei, str. Constantei, str. Bibescu Voda, str. General Traian Mosoiu, str.

BasarAHililor, str. Paris, str. Romana (partial), alee Teatru Toma Caragiu,

str. Al. I. Cuza, acces parcare Omnia din Bd. Republicii)

Amenajare strazi pietonale: ~ 360 m (str. Unirii, prelungire str.

Sublocotenent Erou Calin Catalin <in fata Palatului Copiilor>) P T
. i N N . Primaria Municipiului

Accesul vehiculelor pe aceste strazi limitat si cu viteza redusa (30-20 S, M, CMU - 2,741,278.93 - Ploiesti PNDL, Buget local

km/h)

Pietonal si linie de tramvai pe str George Cosbuc (intre Gheorghe Doja si

Stefan Greceanu)

Parcarea pe strada limitatd si redusd treptat prin parcarea pe parcele si

relocarea ofertei de parcare in parcari multietajate subterane

Se coreleaza cu politica de parcare pentru zona centrala

Extinderea arealului cu prioritate pentru pietoni
(si biciclisti) in zona centrald a Municipiului
Ploiesti

Concept zona centrala

1. Infrastructura 9.1.1.1

Crearea unui areal cu prioritate / favorabil Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strizi de tip shared-space (cu
persoanelor care se deplaseaza nemotorizat utilizare comund)
ietoni si biciclisti), in perimetrul unei Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului
1. Infrastructura 9.1.1.2 (pietoni si biciclisti), in p mi sului sl vitezel ae dep N - ~emu . 399,867.55 . mark P PNDL, Buget local
centralitati de cartier: Limitarea parcarii pe stradd si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti
Cartier Malu Rosu sub-zone
Concept zona rezidentiala Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
. . s L _|Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unuif . <
- . utilizare comund)
areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului
1. Infrastructura 9.1.1.3 deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in L - s N p N . . S, Ec, CMU - 137,396.06 - - P PNDL, Buget local
N " s N Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptatd a acesteia in anumite Ploiesti
perimetrul unei centralitati de cartier:
. sub-zone
Cartier Nord . . .
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
. . o L _|Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unuif «
L . utilizare comund)
areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului
1. Infrastructura 9.1.1.4 deplaseazd nemotorizat (pietoni si biciclisti), in L . R L p o A N S, Ec, CMU - - 102,029.78 - P PNDL, Buget local
N " . N Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti
perimetrul unei centralitati de cartier: <cub-zone

Cartier Andrei Muresanu " N .
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale

Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu

Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui| N
utilizare comuna)

areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se

Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.5 deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in I ' vu“u|§| v ZMIA N p Vv |uu . . s, Ec, CMU - 142,555.10 _ '. ' unicipiului X
. . s . Limitarea parcarii pe stradd si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti 4.1, Buget local
perimetrul unei centralitati de cartier: sub-zone

Cartier lenachita Vacarescu . . .
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale

n - " Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Crearea unui areal cu prioritate / favorabil L N
utilizare comund)

ersoanelor care se deplaseaza nemotorizat
p. N, P ) ) Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.6 (pietoni si biciclisti), in perimetrul unei L o PR " . N M, CMU - 210,254.49 - L
- N Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti 4.1, Buget local
centralitati de cartier:

. sub-zone
Cartier Vest | . " :
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale




Planul de actiune

9. Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de complexitate. Incurajarea si cresterea
confortului deplasarilor pietonale

Valoare orientativa de investitie pentru perioada de

Municipiul Ploiesti

Obiective implementare Entitate o
q A 0 q n q (euro) ) Posibila sursa
Cod proiect Proiect Descrierea proiectului strategice: responsabila cu finantar
’ inantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2018 2019-2023
. . s L _|Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unuif <
areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se utilizare comuna)
. N . PP Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.7 deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in L - s P p . o . S, Ec, CMU - 122,056.06 - - P
. . . . Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti 4.1, Buget local
perimetrul unei centralitati de cartier: sub-zone
Cartier Vest Il . . .
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
. . o L _|Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unui| N
areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se utilizare comund)
p“ . . P PN Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.8 deplaseazd nemotorizat (pietoni si biciclisti), in L o PR " . N S, Ec, CMU - 144,527.21 - L
N " . N Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti 4.1, Buget local
perimetrul unei centralitati de cartier: <ub-zone
Cartier 9 Mai e " :
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
. . s L _|Reamenajarea unor strazi pietonale si/sau strazi de tip shared-space (cu
Reorganizarea circulatiei in cartier si crearea unuif <
areal cu prioritate / favorabil persoanelor care se utilizare comuna)
. : . PP Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.9 deplaseaza nemotorizat (pietoni si biciclisti), in L - s P p . o . S, Ec, CMU - 103,367.49 - - P
. . . . Limitarea parcarii pe strada si eliminarea treptata a acesteia in anumite Ploiesti 4.1, Buget local
perimetrul unei centralitati de cartier: sub-zone
Cartier Democratiei . . .
Se coreleaza cu politica de parcare pentru zonele rezidentiale
. . s . Amenajarea unor strdzi cu sens unic, reamenajarea unor strazi de tip P IR,
Reorganizarea circulatiei in cartier: L " Primaria Municipiului |POR 2014-2020 Axa
1. Infrastructura 9.1.1.10 ‘g ¥ shared-space (cu utilizare comuna) S, Ec, CMU - 153,384.85 - - P
Cartier Bereasca . P B N Ploiesti 4.1, Buget local
Limitarea accesului si vitezei de deplasare a vehiculelor
TOTAL 9. Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de complexitate. Incurajarea si cresterea
0 4,154,688 102,030

confortului deplasarilor pietonale

4,256,718
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Proiecte perioada de implementare

Domeniu

2016-2018 2019-2023 2024-2030

Structura institutionala si intarirea capacitatii

. . . 2,000,000 - R
administrative
Transportul public -integrat, eficient si accesibil 41,212,900 49,145,391 12,410,000
incurajarea deplasarilor cu bicicleta 2,600 2,095,115 2,191,255

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a
spatiului public, reorganizarea circulatiei, 10,797,617 34,876,658 6,059,629
imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Implementarea unei politici de parcare eficiente si

. - 25,650,376 26,829,394
integrate
Intermodalitate 181,995 598,209 -
ITS si managementul mobilitatii - 12,409,010 1,538,920
Logistica urbana - 508,500 123,056
Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a
transpor-turllor in zor-le cu n}vel ridicat de - i 4,154,688 102,030
complexitate. Incurajarea si cresterea confortului
deplasarilor pietonale

54,195,112 129,437,947 49,254,284

Total proiecte propuse 232,887,343



Plan de actiune

3. Incurajarea deplasarilor cu bicicleta

Valoare orientativa de investitie

Polul de Crestere Ploiesti

Obiective pentru perioada de implementare Entitate o
Cod : . : . . . . ) " Posibila sursa
B Localitate Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate responsabila cu finantare
p A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2023 2024-2030
3.1.2.1 |Baicoi Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in orasul Baicoi Piste de biciclete pe. DJ 100F tronson str. Independentei nr. 327 -DJ A, S, M, Ec, CMU km 3 705,239.84 Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa
102 (Canton Gageni) 3.2, Buget local
3.1.2.1 |Baicoi Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in orasul Baicoi Piste de biciclete pe DJ 100F tronson DJ 215 - str. Independentei A, S, M, Ec, CMU km 7 1,204,701.80 Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa
nr.327 3.2, Buget local
3.1.2.1 |Baicoi Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in orasul Baicoi Piste de biciclete pe DJ 100F tronson DJ 100E - DJ 215 A, S, M, Ec, CMU km 7 1,277,411.00 Primaria Baicoi ;OZR;?;:”Z:;? Axa
3.1.2.9 |Baicoi Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in orasul Baicoi PISté de blclcle.te pe DJ 100E tronson intre DJ 100F si DJ 100D prin A, S, M, Ec, CMU km 12 2,214,551.80|Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa
cartierul Tufeni 3.2, Buget local
Bd. Bucuresti (intre Hipodrom si limita administrativa a mun.
Ploiesti POR 2014-2020 A:
3.1.1.12 |Barcanesti Extindere piste de biciclete intre Hipodrom si Centura Est Ploiesti ofesti) . - . N L A, S, M, CMU km 1 332,615.82 CJ Prahova xa
DJ 101D (intre limita administrativa a mun. Ploiesti si Centura Est 4.1, Buget local
Ploiesti)
3.1.2.2 |Berceni Amenajarea de piste pentru biciclete in Berceni Piste de biciclete pe si DJ 139 si DC 157 A, S, M, Ec, CMU km 3 529,122.00 Primaria Berceni Buget local
3.1.1.5 Blejoi Legatura radiala ciclabila intre zona centrala si Centura Nord Ploiesti str. Gag.enl (|ntr_e Str. Alex. Depa_rateanu si Spitalul .Jud_etean) A, S, M, CMU km 6 341,681.08 CJ Prahova POR 2014-2020 Axa
DJ 102 (intre Spitalul Judetean si Centura Nord Ploiesti) 4.1, Buget local
3.1.2.4 |Blejoi Extindere piste de biciclete pe DJ 102 in Blejoi Piste de biciclete tronson DN 1B - Paulesti Noi A, S, M, CMU km 3 670,501.00 Primaria Blejoi :OlRBZl?;:tIZ:czafl’ Axa
3.1.23 Blejoi Piste de biciclete in lungul drumurilor comunale Piste de b|c|.c|ete n Iu.ngul DC 10A (se coreleaza cu Reabilitarea DC A, S, M, Ec, CMU km 6 1,081,904.04 Primaria Blejoi Buget local
10A + canalizare pluviala)
3.1.25 Boldesti-Scaieni Amenajarea de piste pentru biciclete in Boldesti Scaieni Piste de biciclete in lungul DN 1A A, S, M, Ec, CMU km 8 1,519,775.00 Prlr.nar_la Boldesti POR 2014-2020 Axa
Scaieni 3.2, Buget local
3.1.2.7 |Paulesti Amenajarea de piste pentru biciclete in Paulesti DJ 102 Piste de biciclete tronson iesire Paulesti - intrare Gageni A, S, M, Ec, CMU km 2 386,680.00 Primaria Paulesti Buget local
3.1.2.7 |Paulesti Amenajarea de piste pentru biciclete in Paulesti DJ 102 Piste de biciclete tronson Paulestii Noi (DC 138) - iesire Paulesti A, S, M, Ec, CMU km 5 876,510.40 Primaria Paulesti Buget local
3.1.2.7 |Paulesti Amenajarea de piste pentru biciclete in Paulesti DJ 102 Piste de biciclete tronson intrare Gageni - Canton Gageni A, S, M, Ec, CMU km 5 840,155.80|Primaria Paulesti Buget local
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Polul de Crestere Ploiesti

Valoare orientativa de investitie

Obiective pentru perioada de implementare Entitate
Cod . : . . . : . (euro) " Posibila sursa
. Localitate Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate euro, responsabila cu .
proiect . finantare
A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2023 2024-2030
POR 2014-2020 A:;
3.1.2.6 |Plopeni Amenajarea de piste pentru biciclete in Plopeni Piste de biciclete pe DJ 102 tronson Canton Gageni - Plopeni A, S, M, Ec, CMU km 3 714,934.40 Primaria Plopeni 3.2, Buget local xa
POR 2014-2020 A:;
3.1.2.6 |Plopeni Amenajarea de piste pentru biciclete in Plopeni Piste de biciclete tronson Plopeni - Plopeni Sat A, S, M, Ec, CMU km 4 937,101.40 Primaria Plopeni 3.2, Buget local xa
CJ Prahova
POR 2014-2020 A:
3.1.2.8 |Targsoru Vechi Piste de biciclete DJ 129 Piste de biciclete DJ 129 tronson Strejnicu - Targsorul Vechi A, S, M, Ec, CMU km 12 2,462,974.90 Primaria Targsoru 6.1 Buget local xa
Vechi - Bug
3. Incurajarea deplasarilol bicicleta 13,041,152.68 3,054,707.60

16,095,860.28
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Reteaua Rutiera/Stradala - ui

ienta a spatiului public, reorganizarea circulati

, imbunata tirea sigurant

Polul de crestere Ploiesti

Valoare orientativa de investitie

Obiective pentru perioada de implementare
Cod . 5 . 5 y . . Entitate responsabila cu o .
- Localitate Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate (euro) Tord 5 Posibila sursa finantare
proiect A,S, M, Ec, CMU Implementarea
2016-2023 2024-2030

4121 Aricestii Rahtivani MOd_e_r.mlare.dl.'l.AMI{H Iocale]n comuna Ar|:.est|| Rahtivani in VEder_ea . Modernizare DJ140 (intre Targsorul Nou si DJ 156) A, S, M, Ec m 2,250 1,328,151.53] Primaria Aricestii Rahtivani POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local

sporirii accesibilitatii la locurile de munca din polul de crestere Ploiesti
- Cresterea gradului de accesibilitate si sporirea sigurantei circulatiei in Reamenajarea intersectiei str. Republicii (DJ100F) - str. Infratirii (DJ 215) - R

4128 |Baicoi intersectiile din orasul Baicoi str. Independentei (DJ100F) - str. Dorobanti (DJ215) din cartierul Liliesti buc 1 84,050.84 primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
si drumului comunal DC8A prin refacere covor asfaltic, piste biciclete,
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ10OF tronson din Str. Reabilitarea si amenajarea drumului judetean DJ215 prin refacere covor

4.1.2.10 |Baicoi Independentei de la str. Gladiolelor- Canton Gageni, DJ 100E, DJ 215, N A, S, M, Ec m 3,600 1,073,622.09| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1) asfaltic
(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete
in orasul Baicoi)
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
si drumului comunal DC8A prin refacere covor asfaltic, piste biciclete, Reabilitarea si amenajarea drumului judetean pe DJ100F (refacere covor
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ100F tronson din Str. asfaltic):

4.1.2.10 |Baicoi Independentei de la str. Gladiolelor- Canton Gageni, DJ 100E, DJ 215, - Tronson str. Independentei nr. 327 - DJ 102 (Canton Gageni) A, S, M, Ec m 4,850 1,989,668.24| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1) - Tronson din Str. Independentei de la str. Gladiolelor la str.
(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete |Independentei nr. 327
in orasul Baicoi)
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
si drumului comunal DC8A prin refacere covor asfaltic, piste biciclete,
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ100F tronson din Str. - N N . N

41210 |Baicoi Independentei de Ia str. Gladiolelor- Canton Gageni, D) 100, D) 215, | c2piitarea si amenajarea drumului judetean pe DIL0OE prin refacere |, ¢ /¢ m 6,600 2,107,472.27|Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1) covor asfaltic
(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete
in orasul Baicoi)
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
si drumului comunal DC8A prin refacere covor asfaltic, piste biciclete,
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ100F tronson din Str.

4.1.2.10 |Baicoi Independentei de la str. Gladiolelor- Canton Gageni, DJ 100E, DJ 215, [Amenajare de trotuare si canalizare pluviala pe DJ 100E A, S, M, Ec m 8,400 759,226.07|Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1)
(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete
in orasul Baicoi)
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
i drumului comunal DCBA prin refacere covor asfalti, piste biciclete, Amenajare trotuare pe DI10OF:
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ100F tronson din Str. - Tronson str. Independentei nr. 327 - DJ 102 (Canton Gageni) - cu rigole

4.1.2.10 (Baicoi Independentei de la str. Gladiolelor- Canton Gageni, DJ 100, DJ 215, " N N A, S, M, Ec m 3100; 6600 906,557.87| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1) - Tronson din str. Independenteu.de la str. .Gladlolelor la str.

N . . . - Independentei nr. 327 - cu canalizare pluviala

(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete
in orasul Baicoi)
Reabilitarea si amenajarea drumurilor judetene (DJ100F, DJ100E, DJ215)
si drumului comunal DC8A prin refacere covor asfaltic, piste biciclete,
amenajare de rigole si trotuare pietonale ( DJ100F tronson din Str.

4.1.2.10 |Baicoi Independentei de la str. Gladiolelor- Canton Gageni, DJ 100E, DJ 215, [Amenajare de trotuare si canalizare pluviala pe DJ 215 A, S, M, Ec m 4,400 418,499.13| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
DC8A-tronson de la str. Mihai Viteazul- DN1)
(se coreleaza cu proiect Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete
in orasul Baicoi)

4126 Baicoi [Amenajarea unei retele de piste pentru biciclete in orasul Baicoi :)Izt:"::teb)lcldete tronson pe DJ 215, str Infratirii (str. Republicisi lim. A, S, M, Ec, CMU km 7 1,325,883.80| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
Cresterea accesibilitatii catre si dinspre orasul Baicoi prin realizarea unui | C2 22r€ Pasaj denivelat la intersectia DN1 cu DJ215.

4122 |Baicoi . . N N In cadrul SF se recomanda studierea directiei pe care sa fie construit A, S, M, Ec buc 1] 4,257,000.00| Parteneriat Baicoi, CNADNR CNADNR, Bugel local
pasaj denivelat la intersectia DN1 cu DJ215 pasajul.

. Cresterea gradului de accesibilitate si sporirea sigurantei circulatiei in . N L .

4128 Baicoi " - o Reabilitare podete de-a lungul paraului Dambu A, S 2,169,102.64| Primaria Baicoi POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local

intersectiile din orasul Baicoi




Planul de actiune Polul de crestere Ploiesti

Valoare orientativa de investitie

Obiective pentru perioada de implementare
Cod . : : : . . ) ( ) Entitate responsabila cu - 5
et Localitate Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate euro T — Posibila sursa finantare
A,S, M, Ec, CMU
2016-2023 2024-2030
- Cresterea gradului de accesibilitate a localitatilor Baicoi si Floresti in N N PP . N P -
4127 |B@cOh relatie cu DN1 (retea TEN-T globala) si imbunatatirea sigurantei Reamenjarea circulatiei in intersectia DN1 cu D1 720. a5, M, Ec,cmu buc 1 353,765.27 Parteneriat Baicoi, Floresti, POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
Floresti N L . N In cadrul SF se recomanda identificarea unei solutii optime de amenajare. CNADNR, CJ Prahova
circulatiei pe DN 1 la intersectia DJ 720
Reamenajarea intersectiilor:
il o : " . P 1. Intersectie DJ 101D - DJ 101G .
4.1.2.11 |Barcanesti f;:t::::r:c:cs;::It::i:is::?:;z:;?uran(e' circulatie prin 2. DN1A - drumuri acces parc industrial S buc 4 382,230.58| :::t:a:eer:it CNADNR, CJ Prahova, CNADNR, Bugel local
8 3. DN1A - Str. Ghighiului - DC92A
4. DN1 - DC91
4.1.2.12  |Berceni [Amenajare statii pentru transport public in comuna Berceni (1 pereche) |Amenajare statie microbuz pe ambele sensuri (la Scoala si Consiliul Local) |S, M, CMU buc 2 44,520.00] Primaria Berceni POR 2014-2020 Axa 4.1, Buget local
4.1.2.13  |Berceni [Amenajare rigole si trotuare pe DJ 139 si DC 157 Amenajare rigole ca,msabll,e M tmm.are pietonale p,e DI 1395 bC 1§7 A, S, M, Ec m 2,600 1,171,134.62] Primaria Berceni POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
Se coreleaza cu proiectul Piste de biciclete DJ 139 si DC 157 Berceni
4.1.2.16 |Blejoi [Amenajare intersectie DN 1B cu str. Valeni [Amenajare intersectie DN 1B cu str. Valeni S, Ec buc 1 19,486.35| Primaria Blejoi CNADNR
4.1.2.15 [Blejoi [Amenajare nod rutier DN 1 Centura Vest cu DJ 1011 [Amenajare nod rutier DN 1 Centura Vest cu DJ 1011 S, Ec buc 1 4,788,500.00| :Iaerjt:i"e”at CNADNR, CI Prahova, CNADNR
|Amenajare intersectii, trotuare, treceri de pietoni, statii de cdlatori pe DN
1A
4.1.2.17  [Boldesti-Scaieni . . . . . [Amenajare intersectii (in lungul DN 1A) A, S, M, Ec buc 4 65,780.00 Primaria Boldesti Scaieni POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Amenajarea de piste pentru biciclete in
Boldesti Scaieni )
Amenajare intersectii, trotuare, treceri de pietoni, statii de c3l3tori pe DN
4.1.2.17  [Boldesti-Scaieni A " " o - N (Amenajare statii de caldtori (in lungul DN 1A) A, S, M, Ec set 2 62,165.80) Primaria Boldesti Scaieni POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Amenajarea de piste pentru biciclete in
Boldesti Scaieni )
|Amenajare intersectii, trotuare, treceri de pietoni, statii de cdlatori pe DN
1A
4.1.2.17  [Boldesti-Scaieni . . . . . [Amenajare trecere de pietoni (in lungul DN 1A) A, S, M, Ec buc 4 67,680.64] Primaria Boldesti Scaieni POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Amenajarea de piste pentru biciclete in
Boldesti Scaieni )
Amenajare intersectii, trotuare, treceri de pietoni, statii de c3l3tori pe DN
4.1.2.17  [Boldesti-Scaieni A " " o - N [Amenajare trotuare (in lungul DN 1A) A, S, M, Ec m 7,500 940,077.80| Primaria Boldesti Scaieni POR 2014-2020 Axa 3.2, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Amenajarea de piste pentru biciclete in
Boldesti Scaieni )
41222 |Dumbravesti [Amenajare statii pentru transport public in comuna Dumbravesti (6 statii[Amenajare statii de asteptare pentru transportulin comun - sectorul DJ s, oMU ot 12 13156000 erimaria Dumbravesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
cu ambele sensuri) 102
2200 - trotuar
[Amenajare trotuare si rigole carosabile (care sa asigure scurgerea 2900 - rigola
41223 |D trotuare si rigole carosabile pe DJ 102 in comuna Dumbravesti [pluviala) DJ 102 (Com Dumbravesti) intre Scoala Plopeni Sat si canton A, S, M, Ec m carosabila 474,318.44| Primaria Dumbravesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
respectiv localitatea Dumbravesti 3400 - rigola
carosabila
41219 |Dumbravesti Mfdermzarea drumului de acces catre situl arheologic Castrul Roman si  |[Modernizarea r{rumulul dgacces :é(rffltt{l arheolog{c l?élle Romane si A s, M, Ec m 540 368,916.09 parteneriat CJ Prahova, Dumbravesti [PNDR, PNDL, Buget local
Baile Romane conservarea sa in vederea introducerii in circuitul turistic
" Realizare trotuare pe DJ 102 (com Paulesti) Trotuare pe DJ 102 N " -
4.1.2.27 |Paulesti (se coreleaza cu proiectul Piste de biciclete D) 102 comuna Paulesti) Tronson DN1B - Paulestii Noi A, S, M, Ec m 3,300 128,725.33 Primaria Paulesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
. Realizare trotuare pe D) 102 (com Paulesti) Trotuare si canalizare pluviala pe DJ 102 L N
41.2.27  |Paulesti (se coreleaza cu proiectul Piste de biciclete DJ 102 comuna Paulesti) Tronson Paulestii Noi (DC 138) - iesire Paulesti A S, M, Ec m 4800 2,428,596.06) Primaria Paulesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
Reali; trot DJ 102 Paulesti Trotu i i luvial DJ 102
41227 |Paulesti ealizare trotuare pe DJ 102 (com Paulesti) ) rotuare si canalizare pluviala pe A, S, M, Ec m 4,600 2,358,627.04|Primaria Paulesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Piste de biciclete DJ 102 comuna Paulesti) Tronson Gageni - Canton Gageni
41227 |paulesti Realizare trotuare p.e DJ 10? (com ?aylestl) ) Trotuare si santuri din beton pe str. Bisericii (DJ 102 - Biserica Paulesti - A s, M, Ec n 4,200 410,774.67 primaria Paulesti POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
(se coreleaza cu proiectul Piste de biciclete DJ 102 comuna Paulesti) DJ102)




Planul de actiune

Polul de crestere Ploiesti

Valoare orientativa de investitie

Obiective pentru perioada de implementare
Cod . : : 5 : 2 : (euro) Entitate responsabila cu o >
roiect Localitate Proiect Descrierea proiectului strategice: Cantitate o — Posibila sursa finantare
= A, S, M, Ec, CMU
2016-2023 2024-2030
Modernizare DC 138, Paulestii Noi - C ti
41225 |Paulesti Modernizare DC 138, Paulestii Noi - Cocosesti odernizare  Paulestil Noi - Cocosesti A,S,M, Ec m 2,900 285,576.89|Primaria Paulesti PNDR 7.2, PNDL, Buget local
(amenajare trotuare, asigurarea scurgerii apelor)
4.1.2.25 |Paulesti Modernizare DC 138, Paulestii Noi - Cocosesti Modernizare DC 138, Paulestii Noi - Cocosesti A, S, M, Ec m 1,450 657,626.89|Primaria Paulesti PNDR 7.2, PNDL, Buget local
(ranforsarea structurii rutiere existente)
Amenajare rigol bile si trot t Strejnicu (S I
41229 |Targsoru Vechi menajare rigole carosabile si trotuare sat Strejnicu (Se coreleaza cu |, .. trotare si canalizare pluviala pe DJ 140 A,S,M, Ec m 3,000 1,550,761.69) Primaria Targsoru Vechi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
proiectul de Piste de biciclete Strejnicu)
4.1.2.29  |Targsoru Vechi Amenajare rigole carosabile si trotuare sat Strejnicu (Se coreleaza cu Amenajare trotuare si canalizare pluviala pe DJ 129 A, S, M, Ec m 5,800 1,513,277.18 1,513,277.18|Primaria Targsoru Vechi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
proiectul de Piste de biciclete Strejnicu)
4.1.2.30 |Targsoru Vechi Amenajare intersectie DJ 129 cu DJ 140 [Amenajare intersectie DJ 129 cu DJ 140 in Strejnicu S, Ec buc 1] 18,420.16 Primaria Targsoru Vechi POR 2014-2020 Axa 6.1, Buget local
TOTAL 4. Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei, imbunita tirea sigurantei si a conditiilor de
di 26,304,124.19 12,209,536.01
mediu

38,513,660



Plan de actiune

6. Intermod:

Cod

alitate

Polul de Crestere Ploiesti

Valoare orientativa de inves
pentru perioada de implementare

Obiective strategice:

- Localitate Proiect Descrierea proiectului Cantitate (euro) Entlt.ate EEFEEER G Posibila sursa finantare
proiect A, S, M, Ec, CMU implementarea
2016-2023 2024-2030
locuri
ADI, Pol de Crestere, . . - P+R local, cu zona de parcare pentru biciclete la garile de ADI, Pol de Crestere, POR 2014-2020 Axa 4.1,
6.1.2.1 . . Amenajare P+R in polul de crestere . o _p P . 8 A, M, Ec, CMU 60 179,076.10| . N
Primarii, CFR Brazi, Gageni si Floresti Prahova (20 locuri) parcar Primarii, CFR Buget local
e
- P+R local (20 locuri) si parcare pentru biciclete la garile: Jocuri
Buda, Plopeni, Plopeni Sat, Gavanel, Malaesti, Lipanesti,
ADI, Pol de Crestere, 4 ! ! de ADI, Pol de Crestere, POR 2014-2020 Axa 4.1,
6.1.2.2 . . Amenajare P+R in polul de crestere Boldesti-Scaieni, Blejoi, Valea Calugareasca, Corlatesti, A, M, Ec, CMU 300 879,380.50 . N
Primarii, CFR - . . parcar Primarii, CFR Buget local
Rafov, Trestieni, Zanoaga, Cornurile, Prahova si parcare e
pentru biciclete
OTAL 6 oda
1,058,456.60 0.00

,058,457



Plan de actiune Polul de Crestere Ploiesti

8. Logistica urbana

Valoare orientativa de inves
pentru perioada de implementare
Cod Obiective strategice:

Entitate responsabila cu
Localitate Proiect Descrierea proiectului Cantitate (euro) P

Posibil de finant:
proiect A, S, M, Ec, CMU implementarea osibila sursa de finantare

2016-2023 2024-2030

Parcare pentru vehiculele de marfa in zona industriala
Vest

Parcare pentru vehiculele de marfa in zona parcurilor
industriale Ploiesti si West Park

CJ Prahova, Agenti
economici

8.1.2.1 |Aricestii Rahtivani 404,538.40 Fonduri private

8. Logistica urbana

404,538



Plan de actiune

Domeniu

Polul de Crestere Ploiesti

Proiecte perioada de implementare

2016-2023

2024-2030

Incurajarea deplasarilor cu bicicleta 13,041,153 3,054,708

Reteaua Rutiera/Stradala - utilizarea eficienta a

spatiului public, reorganizarea circulatiei, 26,304,124 12,209,536

imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

Intermodalitate 1,058,457 -

Logistica urbana 404,538 -
40,808,272 15,264,244

Total proiecte propuse

56,072,515



PMUD - Lot 2; Raport Final. PMUD Ploiesti

Anexa 7 — Posibile modificari ale itinerariilor liniilor judetene.

Propuneri

Anexe

Current situation

New proposal

Line Bus terminal Destination Services/day New Bus terminal Revatelins t.o servetrain | Time schedu!e c.hanges (ke
station? train t
1 Nord, Str. Cameliei Ploiesti — Campina 62 Podul nalt No No
2 Nord, Str. Cameliei Ploiesti-Campina-Azuga 64 Podul Tnalt No No
3 Nord, Str. Cameliei Ploiesti -Campina-Sinaia 58 Podul Tnalt No No
4 Nord, Str. Cameliei Ploiesti — Cmpina —Breaza 30 Podul Tnalt No No
5 Gageni Ploiesti — Boldesti Scaieni 90 County Hospital No No
6 Gageni Ploiesti — Plopeni 54 County Hospital - Yes
7 Gageni Ploiesti-Paulesti-Baicoi 94 County Hospital Gageni Yes
8 Gageni Ploiesti — Valenii de Munte 164 County Hospital No No
9 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti-Urlati 68 Strand Bucov No No
10 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti-Albesti Paleologu-Mizil 48 Strand Bucov No No
20 Nord, Str. Cameliei Ploiesti — B3icoi — Mislea 24 County Hospital Gageni Yes
21 Podul Tnalt Ploiesti-Manesti-Coada lzvorului 14 Podul Tnalt No No
22 Podul inalt Ploiesti — Stancesti 20 Podul nalt No No
23 Gara de Vest Strejnicu — Ploiesti 72 Ploiesti Vest Change to "growth pole" line
24 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti-Aricestii Rahtivani — Calinesti 22 Podul Tnalt Floresti Prahova Yes
25 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti-Aricestii Rahtivani — Nedelea 36 Podul Tnalt No No
26 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Targsoru Nou 8 Podul nalt No No
27 Nord, Str. Cameliei Ploiesti — Floresti — Ditesti 16 Nord, Str. Cameliei Floresti Prahova Yes
28 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti-Bratasanca-Marginenii de Jos 16 Podul Tnalt No No
I Gara de sud (Coreco) Ploiesti — Minieri 12 Nord, Str. Cameliei Buda Yes
30 Gageni Ploiesti-Blejoi-Cocosesti 20 County Hospital No No
31 Gageni Ploiesti-Plopeni-Cosminele 18 County Hospital - Yes
32 Apelor, Benzingria Moll Ploiesti — Blejoi 64 Parc Obor Change to "growth pole" line
33 Ggeni Ploiesti-Vilenii de Munte- Maneciu 12 County Hospital No. No
34 Gageni Ploiesti-Valenii de Munte — Slon 1 County Hospital No No
35 Gageni Ploiesti-Batrani-Starchiojd 8 County Hospital No No
36 Gageni Ploiesti-Valenii de Munte — Tarlesti 8 County Hospital No No
37 Gageni Ploiesti-Biltesti-P3cureti 12 County Hospital No No
38 Gageni Ploiesti-Baltesti-Chiojdeanca 16 County Hospital No No
39 Gageni Ploiesti — Baltesti — Salcia 12 County Hospital No No
40 Gageni Ploiesti — Baltesti — Nevesteasca 12 County Hospital No No
41 Gageni Ploiesti-Baltesti-Podenii Vechi 24 County Hospital No No
42 Gageni Ploiesti — Baltesti — Carbunesti 18 County Hospital No No
43 Gageni Ploiesti — Baltesti-Aricestii Zeletin 22 County Hospital No No
44 Gageni Ploiesti — Baltesti — Soimari County Hospital No No
45 Gageni Ploi - Baltesti-Surani 26 County Hospital No No
46 Gageni Ploiesti — Baltesti — Popesti (Podenii Noi) 16 County Hospital No No
47 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti-Urlati-Chiojdeanca 20 Strand Bucov No No
48 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti-Urlati-Apostolache 8 Strand Bucov No No
49 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Urlati -Salcia 2 Strand Bucov No No
50 Apelor, Benzingria Moll Ploiesti — Urlati — Lapos. 10 Strand Bucov No No
51 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti-Urlati — Miresu Mic 12 Strand Bucov No No
52 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti-Urlati-Tataru 18 Strand Bucov No No
53 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti —Urlati-Dobrota 4 Strand Bucov No No
54 Apelor, Benzingria Moll Ploiesti — Urlati — Ceptura 8 Strand Bucov No No
55 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti-Plopu — Varbila 30 Strand Bucov No No
56 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Plopu — Harsa 28 Strand Bucov No No
57 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Pleasa 32 Parc Obor Change to "growth pole" line
58 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Valea Calugareasca 28 Strand Bucov No No
59 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Bucov — Radila 12 Strand Bucov No No
60 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Vadu Parului 36 Strand Bucov No No
61 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Tomsani -Magula 20 Strand Bucov No No
62 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti- Ceptura - Fantanele 14 Strand Bucov No No
63 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Fulga 6 Strand Bucov No No
64 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Ciorani Strand Bucov No No
65 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Salciile 16 Strand Bucov No No
66 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Inotesti — Parepa Rusani 20 Strand Bucov No No
67 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Berceni 22 Gara de sud Change to "growth pole" line
_ Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Goga — Rafov 18 Hipodrom Rafov Yes
69 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Crivina 24 Hipodrom Brazi Yes
70 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Potigrafu — Malamuc 16 Hipodrom No No
71 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Dumbrava 16 Strand Bucov No No
72 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti —-Dumbrava-Dréagénesti 36 Strand Bucov No No
I Gara de sud (Coreco) Ploiesti — Rafov — Olari 26 Hipodrom Rafov Yes
74 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Barcanesti-Oddile 32 Hipodrom No No
75 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti —Barcanesti — Pietrosani 116 Hipodrom No No
76 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Brazi-Batesti 40 Hipodrom Brazi Yes
77 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Brazi — Stejaru 24 Hipodrom Brazi Yes
78 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti-Sirna-Tariceni 32 Hipodrom Brazi Yes
79 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Tinosu — Bratesti 32 Hipodrom Brazi Yes
122 Gageni Ploiesti - Gornet 26 County Hospital No No
123 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Coada lzvorului Podul Tnalt No No
124 Gageni Ploiesti — Plopeni — Tiparesti 18 County Hospital - Yes
125 Gageni Ploiesti — Plopeni — Bertea 24 Podul Tnalt No No
126 Ggeni Ploiesti — Plopeni — Alunis 12 Podul Tnalt No No
127 Gageni Ploiesti — Plopeni — Sldnic 32 Podul Tnalt No No
128 Gageni Ploiesti — Lipanesti — Dumbravesti 22 County Hospital No No
129 Gageni Ploiesti — Biltesti — Gogeasca 6 County Hospital No No
130 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Parc Bucov — Pleasa 24 Parc Obor Change to "growth pole" line
131 Apelor, Benzindria Moll Ploiesti — Urlati — lordacheanu 10 Strand Bucov No No
132 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Ciorani 28 Strand Bucov No No
133 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Gorgota 64 Hipodrom No No
134 Gageni Ploiesti — Paulesti — Gageni 76 County Hospital - Yes
137 Gageni Ploiesti — Plopeni — Stefesti 16 Podul Tnalt No No
138 Apelor, Benzinaria Moll Ploiesti — Urlati —Valea Cucului 12 Strand Bucov No No
140 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Balta Doamnnei-Bara 6 Hipodrom No No
141 Nord, Str. Cameliei Ploiesti — Floresti — Magureni 12 Nord, Str. Cameliei Floresti Prahova Yes
142 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Gorgota — Poienarii Burchii 8 Hipodrom No No
143 Gara de Sud (Coreco) Ploiesti — Albesti Paleologu — Cioceni 22 Strand Bucov No No
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Anexa 8 - Indicatori monitorizare

Indicator

Localizare proiect

Valoarea de referinta

Valoarea tinta

Sursa datelor

Anexe

u totala a liniilor no Departament d
. ungimea totala a liniilornoi |\ L . . . s . cpartament/seniciu de anaala
de tramuai (cale dubla) planificare a transportului
Nr. de tramvaie noi sau ) Departament/senviciu de
2 Municipiul Ploiesti buc - 10 4 4 Anuala
modermizate planificare a transportului
Departament/serviciu de
3 Nr.de troleibuze noi Municipiul Ploiesti buc - 12 10 4 P n/seniciu Anuala
planificare a transportului
Departament/senviciu d
4 Nr. de autobuze noi Municipiul Ploiesti buc - 20 20 20 epartament/serviciu de Anuala
planificare a transportului
Nr. componente ITs Departament/senviciu de
5 P Municipiul Ploiesti buc - - 10 1 P /senici Anuala
implementate planificare a transportului
u te de biciclet Departament d
6 ungime piste de biciclete |y, hicipiul Ploiesti km - - 36.29 2374 epartament/seniciu de Anuala
nou create planificare a transportului
Nr. parcari si B+R nou create Proiecte Departament/senviciu de
7 P Municipiul Ploiesti - 180 328 364 P / Anuala
pentru biciclete implementate planificare a transportului
R Lungime piste de biciclete  |Polul de crestere / o . . . . Departament/senviciu de aaala
nou create Growth Pole planificare a transportului
5 Nr. parcari si B+R nou create |Polul de crestere / Proiecte . . 60 . Departament/senviciu de anaala
pentru biciclete Growth Pole implementate planificare a transportului
0 Pasaje pietonale noipeste |\ L be . . 200 . Departament/senviciu de
calea ferata planificare a transportului
Cai rutiere locale reabilitate
sau noi realizate, inclusiv
facilitati asociate (strazi, Departament/senviciu de
1 Municipiul Ploiesti km - 535 29280 855 Anuala
trotuare, spatii verzi)- altele planificare a transportului
decat asociate infrastructurii
de tramvai, troleibuz,metrou
Drumuri judetene si locale
b reabilitate, inclusivfacilitati [Polul de crestere / n i . aas oo Departament/seniciu de anaala
asociate (strazi trotuare,  |Growth Pole planificare a transportului
spatii verzi)
Polul de crestere / Departament/senviciu de
13 Amenajare trotuare km - - 475 217 o Anuala
Growth Pole planificare a transportului
Departament/senviciu de
Emisii GES provenite din
14 1511 GES provenite di Municipiul Ploiesti €0/ 7i 3,340.00 3,250.00 3,280.00 3,325.00 planificare a transportului. Anuala
transportul rutier
Din modelul de transport
Municipiul Ploiesti tco/zi 692 9.00 6.8 4.4
Departament/senviciu de
Emisii de gaze poluante (CO,
15 gaze p f Ploiesti tNOyzi 370 11.80 850 370 a Anuala
VOC, NOx si PM)
Din modelul de transport
Municipiul Ploiesti tow/zi 0.049 0.280 0170 0.089
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Cod indicator

Indicator

Crestere a nr. pasageri/km

Localizare proiect

Valoarea de referinta

Valoarea tinta

Sursa datelor

Operatorul de transport

Anexe

Frecventa
monitorizarii

16  |Municipiul ploiesti % - 17.6% 19.0% 19.70% 17.6% public. Necesita si anchete in Anuala
pasageri in transportul public
gospodarii
Ponderea calatoriilor cu Departament/senviciu de
17 transportul public, cu Municipiul Ploiesti Ne/% 51.40% - 50.00% 52.00% 52.00% planificare a transportului. | Din3in3ani
bicicleta si pietonale Anchete in gospodarii
Viteza comerciala medie de Departament/serviciu de
deplasare in reteaua d lanifi E rtului.
18 eplasare In reteaus de Municipiul Plojesti Km/h 14 - 16 17 20 planificare a transportului Semestriala
transport public pentru Necesita masuratori timp de
tramvaie parcurs
Viteza comerciala medie de Departament/seniciu de
I lanifi I
. deplasare inreteauade || L o s . . © © planificare a transportului semestriala
transport public pentru Necesita masuratori timp de
autobuze parcurs
Durata globala de deplasare Compartiment Implementare
20 pentru modurile de transport |Municipiul Ploiesti min 2 E 25 269 269 PMUD/ Model matematiccu | Semestriala
motorizat proiecte implementate
, Departament/seniciu de
Accesibilitatea zonei centrale
2 A Municipiul Ploiesti LoA 33 - 32 3 27 a
portul p Din modelul de transport
Locuri de parcari amenajate
sau nou infiintate pe
locuri de parcare Departament/serviciu de
2 teritoriul administratival  [Municipiul Ploiesti P / - - - P / Anuala
no.of parking spaces planificare a transportului
unitatii teritorial -
administrative
Scad de accident d
2 caderea nr. de accidente cU |y icipiul Ploiesti % - - 15 30 50 e Anuala
raniti gravsau decedati planificare a transportului
ctiuni de informare, Departament/seniciu de
2 si educare Ploiesti N, 3 10 15 P Anuala

realizate

planificare a transportului
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Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD

Frecvent
An de a

Document de .
X Valoarea-tinta .
referinta monitoriz

referinta

Unitate de
masura

Indicator

Deaprta
. . ment
. Luni intarziere Termene e . .
Gradul de realizare a Planul de planifica Trimestri
L o fata de . 2015 programate/re 2030
actiunilor planificate o actiune re ala
planificare programate
transpor
t PMUD
Planul de
. Deaprta
actiune/
ment
Stadiul implementarii Documente Termene lanifica Trimestri
. - P Luni intarziere tehnice si de 2015 programate/re P 2030
investitiilor re ala
programare a programate
implementarii transpor
. . t PMUD
proiectului

Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor aferente PMUD

In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila,
sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii (indicatori), astfel cum sunt
prezentati mai jos:

Instrument/
actiune de
monitorizare
PMUD

Unitat
ede
masur
a

Document de
referinta

Luna/An
de
referinta

Valoarea-tinta

Sursa datelor

Frecventa
monitorizarii

Realizare plan

de actiune . Departament/ser

. - Luni Data .. .
detaliat privind . . . Termene viciu de 3lunidela

o . intarzi Plan de actiune aprobare o
monitorizare si ere PMUD programate planificare a aprobare PMUD
implementarea transportului
PMUD
Actualizarea Luni Data

. . ) Model de Termene .
modelului de intarzi transport aprobare rogramate Semestrial
transport ere P PMUD prog
Plan de actiune/ Departament/ser

Monitorizare Documente viciu de
implementare . tehnice si de Termene planificare a

S Luni - . Permanent
proiect individul programare a programate transportului/
din PMUD implementarii Compartiment

proiectului Investitii
Plan de
Monitorizare actiune/Documen Departament/ser .
o - La pregatire
modelare . te tehnice si de Termene viciu de .

. Luni - e implementare
proiect de programare a programate planificare a roiect
investitii implementarii transportului P

proiectului
Departament/ser
Raportare Termene P viciu de !
monitorizare Luni PMUD - rogramate lanificare a Anual
(toti indicatorii) prog P .
transportului
Plan de
Raportare actiune/Documen Departament/ser
monitorizare . te tehnice si de Termene viciu de .
. Luni . Semestrial
Strategie de programare a programate planificare a

comunicare

implementarii
proiectului

transportului
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Anexa 9 - Grili de verificare a accesibilititii*?

33

Aceasta grild a fost primitd in cadrul consultarilor publice din partea asociatiilor: Asociatia pentru Dezvoltare, Transparenta si Participare Publica
CIVICA, Asociatia MAI BINE, Asociatia Clubul de Ciclism si Ecologie lasiBike, Organizatia pentru Promovarea Transportului Alternativ in Romania, Asociatia
Salvati Bucurestiul
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Grila de verificare a accesibilitatii

Referirile din prezenta grila fac trimitere la capitolele si sectiunile din Normativul 51/2012

Nr.
crt.

Categorii de probleme curente

Solutii posibile

Spatiu urban accesibil

Cai de acces pietonale

1. | Calea pietonald — trotuar, drum, alee, | - inldturarea obstacolelor
poteca — este libera de obstacole?

2. | Exista diferente de nivel preluate doar | - prevederea unor treceri alternative cu rampe
cu trepte sau borduri? Cap. IV (1v.2.3.), Cap.V (V.5.2.)

- modelarea cdilor pietonale astfel incat in zonele
de trecere sa se elimine bordurile
Cap. IV (1v.2.3.)

3. | Calea de acces pietonala este - redimensionare cu respectarea prevederilor
dimensionata corespunzator? Cap. IV (IV.2.2.)

4. | Suprafata de calcare a cailor de acces | - reconfigurarea cailor pietonale si, daca acest
pietonale este pland, neteda, rigida, lucru nu este posibil, crearea unor trasee
stabild, cu un finisaj antiderapant? alternative conformate corespunzator

Cap. IV (Iv.2.1.)

5. | Daca traseul este in pantd, aceasta - reconfigurarea traseului astfel incat sa respecte
este conformatd corespunzator? prevederile Cap. IV (IV.2.3.)

6. | Zona adiacenta traseului pietonal - asigurarea elementelor de protectie pentru
prezinta pericol de accidentare prin traseul pietonal Cap. IV (IV.2.3.)
cadere?

7. | Sunt toate obstacolele suspendate Obiectele trebuie sa fie usor de detectat cu un
montate la o indltime minima de 2,10 | baston iar obstacolele suspendate trebuie
m ? semnalizate conform prevederilor Cap. IV

(Iv.2.4.)

8. | Pot fi detectate toate obstacolele de Obstacolele trebuie sa vizibile (culori

persoanele cu deficiente de vedere ? | contrastante) si detecatabile cu bastonul alb. -
Cap. IV (1v.2.4.)

9. | Traseul e usor de detectat de Linii naturale de ghidare continue .
persoanele cu deficiente de vedere ? | Construirea de benzi de ghidaj tactil .

Utilizarea marcajului tactil pentru a indica
bordurile, rampele, scarile si obstacolele . Cap.
Iv (Iv.4.1.)

10. | Latimea trotuarului este de minim Latiti trotuarul. Eliminati obstacolele care reduc

1,80 pentru trafic constant in dublu
sens ?

latimea. Asigurati-va ca este respecta latimea
minima dupa amplasarea rampelor de intrare in




cladiri. Cap. IV (Iv.2.2.)

11. | Sunt guri de scurgere cu grilaje pe Mutati gurile de scurgere in afara spatiului
traseul pietonal ? pietonal. Cap. IV (IV.2.3.)

12. | Sunt la nivel capacele de pe suprafata | Aduceti la nivel toate capacele aflate pe
traseelor pietonal ? suprafata traseelor pietonale. Cap. IV (I1V.2.3.)

13. | Rosturile din pavaj sunt mai mici de Reparati suprafata pietonala pentru acoperirea
15mm? rosturile din pavaj mai mari de 15 mm.

Cap. IV (Iv.2.1.)

Rampe

14. | Sunt rampe prevazute pentru a depasi | Instalare rampe conforme.
diferentele de nivel intre carosabil si Amenajare rampa de aducere a trotuarului la
trotuar la: nivelul carosabilului.

* Treceri pietonale? Cap. IV (IV.3.1.)
* Locuri de parcare accesibile ?
* Intrari in cladiri ?
15. | Sunt instalate rampe conforme la Instalare rampe conforme.
toate colturile unei intersectii ? Cap. IV (IV.3.1.)
Pentru fiecare rampa exista o rampa
pe partea cealalta a strazii ?
16. | Rampele sunt usor de identificat ? Aplicati marcaje tactile si contrastante.
Cap. IV (IV.3.1.)

17. | Rampele sunt aplasate pe traseele Aplasati rampele in dreptul trecerilor de petoni
pietonale ? semnalizate. Cap. IV (IV.3.1.)

18. | Rampele sunt usor de utilizat ? Refaceti rampele la panta maxima recomandata

de 8%. Cap. IV (IV.3.1.)

19. | Au fost eliminate gurile de scurgeri Mutati gurile de scurgere.
pentru apele pluviale din zona Cap. IV (Iv.3.1.)
rampelor ?

20. | A fost eliminat riscul de baltire a apei | Conformati pantele de scurgere a apelor pluviale
in zona de acces dintre trotuar si pentru a elimina riscul de baltire a apei in zona
carosabil ? de acces dintre trotuar si carosabil. Cap. IV

(Iv.3.1.)

21. | Jonctiunea dintre carosabil si rampa Luati masuri pentru respectarea nivelului maxim
de acces pietonala respecta diferenta | de 2 cm. Asigurati-va ca nu s-au folosit
maxima de 2 cm ? umpluturi pentru a masca nerespectarea

nivelului maxim. Cap. IV (IV.3.1.)
Intersectii

22. | Trecerile de pietoni sunt usor de Marcati zona pietonala. - Cap. IV (IV.4.1.)
identificat ?

23. | Semafoarele au avertizor acustic ? Asigurati-va ca semafoarele au semnalizare

sonora si vizuala. - Cap. IV (IV.4.1.)

24. | Intervalul de traversare al Mariti timpii de traversare pentru pietoni.

semafoarelor este adaptat - Cap. IV (Iv.4.1.)




persoanelor lente ?

25. | Butoanele semafoarelor pentru pietoni | Instalati butoanele la naltime maxima de 1.00 m
sunt la indltime maxima de 1.00 m? - Cap. IV (IV.4.1.)

26. | Exista insule pentru pietoni in zona de | Asigurati insule cu latimea de 1,50 m in zona de
traversare a strazilor late ? traversare a strazilor late. - Cap. IV (IV.4.1.)

Statii, transport public

27. | Distanta de la statie la punctul de Mutati statiile in fata punctelor de interes.
interes este mai mare de 50 m ? Cap. IV Sectiunea 5

28. | Statiile sunt la nivel cu mijloacele de Diferenta de nivel trebuie sa fie de maxim 2 cm.
transport ? Cap. IV Sectiunea 5

29. | Finisajele suprafetei de calcare sunt Asigurati-va ca au fost folosite materiale
antiderapante ? antiderapante. Cap. IV Sectiunea 5

30. | Vehiculele si statjile acestora sunt - verificati daca vehiculele de transport public
conformate corespunzator pentru a fi | sunt adaptate nevoilor persoanelor cu dizabilitati
utilizate de catre persoanele cu - conformati corespunzator statiile
handicap? - Cap. 1V, Sectiunea 5

31. | Exista posibilitatea de acces si parcare | - rezervarti locurile de parcare pentru microbuze
pentru vehicule precum microbuze si | si autocare luand in considerare si spatiul de
autocare echipate pentru a transporta | manevra necesar echipamentelor de coborare /
persoane care utilizeaza scaunul urcare pentru persoanele care utilizeaza scaunul
rulant? rulant. - Cap. 1V, Sectiunea 5

Signalistica

32. | Spatiile accesibile sunt semnalizate cu | Asigurati amplasarea semnelor corespunzatoare.
simbolul international de accesibilitate | - Cap. IV (IV.7.1.) si Anexa B
?

33. | Exista semne de directionare catre Montati semne de directionare.
facilitati accesibile ? Cap. IV (IV.7.1.) si Anexa B

34. | Semnele sunt clare, simple si usor de | Inlocuiti semnele care nu folosesc culori
citit? contrastante si sunt dificil de inteles.

Cap. IV (IV.7.1.) si Anexa B

Mobilier urban

35. | Facilitati pentru odihna sunt oferite Asigurati locuri de odihna la intervale de maxim
regulat pe traseele pietonale ? 60 m. - Cap. IV (Iv.8.4.)

36. | Bancile au o indltime intre 0,40cm si Modificati sau inlocuiti bancile cu indltime prea
0,45cm ? mare sau prea mica. - Cap. IV (IV.8.4.)

37. | Cabinele telefonice sunt accesibile Largiti cabina si verificati indltimea la care e
persoanelor in scaun rulant ? amplasat telefonul. Cap. IV (1V.8.2.)

38. | Fanta pentru introducerea fiselor sau | Reduceti indltimea la care se afla telefonul.
a cardului in telefon e la o indltime Cap. IV (1v.8.2.)
mai mare de 1.20 m ?

39. | Fanta cutiilor postale este la o Modificati inaltimea sau inlocuiti cutia postala.




indltime maxima de 1.20 m (min 1.00 | Cap. IV (IV.8.1.)
m) ?

40. | Tasnitorile cu apa pot fi accesibile la Modificati inaltimea. Instalati o tasnitoare cu

indltimea de aproximativ 0.90 m? doua niveluri, accesibila persoanelor in scaun
rulant. Fig ITII 5, IIT 6, IT1 7, II1 8

41. | Automatele si bancomatele sunt Reamplasati-le. Asigurati accesul la panoul de
accesibile si aplasate pe un traseu control.
accesibil ? Cap. IV (1v.8.3.)

42. | Bolarzii au intre 70 si 90 cm inaltime ? | Inlocuiti bolarzi necorespunzatori.

Au baza la nivelul trotuarului de Cap. IV (1v.8.6.)
10X10 cm ? Au diametrul de minim 8

cm ? Sunt colorati contrastant ? Au

benzi reflectorizante ?

43. | Bolarzii sunt uniti prin lanturi sau Eliminati lanturile si cablurile.
cabluri ? Cap. IV (1v.8.6.)

Parcaje

44. | Exista facilitati de parcare pentru - reconfigurarea parcajului astfel incat sa existe
persoanele cu dizabilitati? minim 2 locuri de parcare pentru persoanele cu

dizabilitati, conformate corespunzdtor
Cap. IV (1v.6.2.)

45. | Locurile de parcare pentru persoane - semnalizarea corespunzatoare a locurilor de
cu handicap sunt semnalizate parcare astfel incat ceilalti utilizatori ai parcajului
corespunzator? sa fie atentionati prin elemente de informare

vizuald ca acele locuri sunt rezervate persoanelor
cu handicap — Cap. IV (1V.6.2.)

46. | Spatiile desemnate sunt suficient de Combinati trei locuri de parcare pentru a obtine
largi ? doud locuri de parcare accesibilizate.

Cap. IV (1v.6.2.)

47. | Parcajul pentru persoane cu handicap | Amplasati parcajele rezervate persoanelor cu
se afla in apropierea accesului handicap cat mai aproape de accesul principal
principal? sau de accesul amenajat special pentru acestea

— Cap. 1V, Sectiunea 6

48. | Numarul locurilor de parcare Daca parcarea are sub 50 de locuri de parcare,
rezervate persoanelor cu handicap vor fi prevazute minim 2 locuri de parcare pentru
este suficient raportat la numarul total | persoanele cu handicap, indiferent de numarul
al locurilor de parcare? acestora — Cap. IV (1V.6.2.)

49. | Locurile de parcare accesibilizate au Construiti rampe.
rampe pentru acces pe trotuar ? Cap. IV (1v.6.2.)

50. | Parcajele subterane au locurile de Locurile de parcare rezervate persoanelor cu
parcare rezervate persoanelor cu handicap trebuie amenajate la primul nivel, in
handicap la primul nivel, in vecinatatea iesirii din parcare (catre cladire sau
vecinatatea iesirii din parcare (catre spatiu exterior)
cladire sau spatiu exterior) ? Cap. IV (1v.6.3.)




51. | Automatele de plata a parcarii trebuie
au panoul de actionare la o inaltime
de 0,80-1,00m?

Panou de control accesibil, amplasat de-a lungul
unei cai accesibile.
Cap. IV (1v.6.3.)

Spatiu construit accesibil

Accesul in cladiri — rampe de acces

52. | Exista un traseu complementar, acolo
unde diferentele de nivel sunt
preluate cu trepte ?

- prevederea rampelor conformate
corespunzator Cap. V, Sectiunea 5

53. | Este inclinarea rampelor
corespunzatoare utilizarii de catre
persoane cu handicap (panta
recomandata de 5%) ?

- reproiectarea si reamplasarea rampelor si
palierelor
Cap. V, Sectiunea 5

54. | Exista platforme intermediare de
odihnd, manevra si asteptare la
rampele mai lungi de 10.00 m? Au
dimensiunile corespunzatoare?

- reproiectarea si reamplasarea rampelor si
palierelor
Cap. V, Sectiunea 5

55. | Sunt rampele protejate de balustrade
si reborduri la diferente de indltime de
peste 30 cm?

- montarea balustradelor conformate
corespunzator

- realizarea rebordului lateral cu h = 10 cm
Cap. V, Sectiunea 5

56. | Finisajul rampei este antiderapant?

- prevederea unor finisaje antiderapante atat pe
rampa, cat si pe platformele intermediare si
zonele de pornire si ajungere a rampelor

Cap. V, Sectiunea 5

57. | Este suprafata rampei libera de
obstacole ?

- Inlaturarea obstacolelor
Cap. V, Sectiunea 1

58. | Amplasarea rampelor si semnalizarea
lor este usor de identificat?

- semnalizarea rampelor cu simbolurile si
marcajele consacrate international
Cap. V, Sectiunea 5

59. | Exista posibilitatea accesului in cladire
a persoanelor cu dizabilitati legate de
deplasare?

- realizarea unei cai de acces complementare cu
rampe sau echipamente de ridicare
Cap. V, Sectiunea 5

Scari

60. | Este prevazutd cate o mana curentd
pe fiecare latura a scarii?

- montarea unei maini curente suplimentare,
tinand cont si de Iatimea libera ramasa a scarii
Cap.V (V.5.5.)

61. | Latimea libera a scarii si podestelor
este suficienta?

- reproiectarea scarii
Cap.V (V.5.5.)

62. | Dimensiunile treptelor si
contratreptelor sunt corespunzatoare?

- |atimea treptei maxim 34 cm, indltimea
contratreptei maxim 16 cm




Cap.V (V.2.2.1.)

63. | Finisajul treptelor si podestelor este - realizarea unor finisaje antiderapante pe trepte

antiderapant? si podeste
- muchia treptei va avea o banda antiderapanta
pe toata lungimea ei
- suprafetele de avertizare tactilo-vizuale, prin
relieful lor, sunt si antiderapante
Cap.V (v.2.2.1.)

64. | Existd podeste intermediare de odihna | - scarile vor fi astfel conformate incat pachetele
la mai mult de 12 trepte? de trepte sd nu depdseasca 12 trepte

Cap.V (V.2.2.2.)

65. | Elementele de avertizare tactilo- - amplasarea elementelor de avertizare tactilo-
vizuala sunt amplasate vizuale conform Cap. V (V.2.2.5.)
corespunzator?

66. | Latimea scarilor este mai mare de Largiti scarile.
1.20m? Cap. V (V.2.2.2))

67. | Treptele sunt antiderapante? Folositi materiale antiderapante.

Cap. V (V.2.2.1))
68. | Scarile sunt usor de reperat ? Amplasati benzi tactile in culori contrastante.
Cap. V (V.2.2.5))

Echipamente destinate circulatiei verticale

69. | Exista posibilitatea accesului la etaj a | - montarea unor echipamente de ridicare
persoanelor cu dizabilitati de (platforme sau ascensoare) Cap. V, Sectiunea 3
deplasare?

70. | Existd suprafete de manevra - verificarea dimensiunilor necesare suprafetelor
corespunzatoare in fata accesului in de manevra conform Cap. V, Sectiunea 3
ascensoarelor sau adiacent
platformelor de ridicare?

71. | Conformarea cabinei ascensorului - montarea unor cabine de ascensor cu
permite accesul in interior al dimensiuni corespunzadtoare si echipate pentru a
persoanelor cu handicap? putea fi utilizate de catre persoanele cu

dizabilitati impreuna cu un insotitor
Cap. V (V.3.2)

72. | Tablourile de comanda, interioare - montarea unor tablouri de comanda si
cabinei sau din afara cabinei, precum amplasarea lor conform Cap. V (V.3.2.)
si tablourile de comanda ale
platformelor de ridicare sunt
conformate si amplasate
corespunzator pentru utilizarea lor de
catre persoanele cu handicap?

73. | Exista instructiuni tactile sau in limbaj | Addugati instructiunile in format tactil.

Braille pentru sistemul de
comunicare?

Anexa F




Mana curenta si balustrade

74. | Este instalatd méana curenta la o Instalati mana curentd conform Cap. V (V.2.2.6.)
indltime cuprinsa intre 0,8 si 1,0 m ?
75. | Mana curentd este usor de cuprins cu | Respectati caracteristicile conform
palma ? Cap. V (V.2.2.6.)
76. | Mana curenta este bine fixata ? Respectati caracteristicile conform
Cap. V (V.2.2.6.)
77. | Mana curentd este continua de-a Respectati caracteristicile conform
lungul scérilor ? Exista intreruperi in Cap. V (V.2.2.6.)
zonele vizitabile ?
78. | Mana curentd este usor de reperat ? Instalati marcaje tactile si contrastante conform
Cap. V (V.2.2.7.)
Intrari
79. | Intrarea principald in clddire este Accesibilizati intrarea principala a cladirii
accesibila ? Cap.V (V.5.1.)
80. | Accesul in cladire este cu trepte ? Construiti rampa.
Cap.V (V.5.1.; V.5.2)
81. | In clddirile cu etaj, este asigurat Asigurati o ruta accesibila.
accesul facil la un lift ? Cap. VII
82. | Intrarea accesibila este usor de Adaugati simbolul international de accesibilitate.
reperat ? Vopsiti usa de la intrare cu o culoare
contrastantd. Cap.V (V.5.1.)
83. | Usa poate fi actionatd cu usurinta ? Instalati o usa mai usoara. Schimbati
mecanismul de inchidere / deschidere a usii.
Cap. V (V.4.3.)
84. | Spatiul de intrare are minim 0.80 m Asigurati spatiul prin largirea intrdrii.
ldtime (inaltime 2,00m) ? Cap. V (V.4.1.)

Circulatii orizontale - coridoare

85. | Exista obstacole sau trepte pe traseul | - indepartarea obstacolelor

coridoarelor de acces? - prevederea unor rampe conform Cap. V,
Sectiunea 1

86. | Coridoarele au dimensiuni - respectarea prevederilor Cap.V (V.1.2.)
corespunzatoare?

87. | Exista prevazute suprafete de - respectarea prevederilor Cap.V (V.1.2.)
manevra cu dimensiuni
corespunzatoare?

88. | Pardoseala are un finisaj plan si - prevederea unor finisaje ale pardoselilor:

antiderapant?

plane, fara denivelari, antiderapante, fara
diferente de rugozitate, cu trasee marcate
pentru persoanele care utilizeaza bastonul alb
Cap.V.(V.1.2))




89. | Exista o iluminare adecvata? - circulatiile orizontale trebuie sa aiba un
iluminat bun, constant pe toata desfasurarea lor,
cu accente in zonele de interes sau schimbare de
directie si cu elemente de avertizare acolo unde
poate exista pericol de accidentare
Cap.V. Sectiunea 1

Usi

90. | Au usile Iatimea necesara pentru a - deschiderea liberd a usii — lumina usii este

permite accesul persoanelor cu recomandata a fi 85 cm (min 80 cm)
dizabilitati? Cap.V (V.4.1.)
91. | Directia de deschidere a usilor este - se vor stabili directii de deschidere a usilor care
corectd? sa nu blocheze traseele de deplasare si sa
permita suprafete de manevra dimensionate
corespunzator - Cap.V (V.4.2.)

92. | Exista praguri mai mari de 1,5 cm? - pragurile mai mari de 1,5 cm vor fi preluate
conform Cap.V (V.4.8.)

93. | Exista sisteme de actionare - echipamentele de actionare (clante, manere

accesibile? tragdtoare, sisteme de autoinchidere, balamale)
vor fi adaptate nevoilor de utilizare ale
persoanelor cu dizabilitati - Cap.V

94. | Exista spatii de manevra dimensionate | - spatiile de manevra trebuie dimensionate astfel

corespunzator in dreptul usilor? incat sa permitd accesul unei persoane care
utilizeaza scaunul rulant, conform Cap.V (V.4.1.,
V.4.2.)
95. | Exista suprafete vitrate in foile de - suprafetele vitrate in foile de usa, amplasate
usa? corespunzator, permit sesizarea unor situatii de
posibila accidentare - Cap.V (V.4.4.)
96. | Exista usi de acces din sticla, - pentru a nu se produce accidente, astfel de
integrate unor suprafete vitrate de conformari ale tamplariilor vor fi realizate si
mari dimensiuni, fara parapet - tip semnalizate corespunzator.
vitring? Cap.V (V.4.4.,V.4.5., V.4.6.)
97. | Usile automate permit trecerea Ajustati timpii de deschidere / inchidere.

persoanelor lente ?

Cap.V (v.4.6.)

Grupuri sanitare

98. | Exista un grup sanitar accesibil - in cladirile de interes si utilitate publica va fi
persoanelor cu handicap? prevazut cel putin un grup sanitar adaptat si
echipat corespunzator Cap.V, Sectiunea 6
99. | Traseul pana la grupul sanitar - se va verifica nivelul de accesibilitate a
accesibil este la randul sau accesibil? | intregului traseu, pornind de la zona de acces in
cladire - Cap.V, Sectiunea 6, Cap VII (VII. 1.)
100.| Obiectele sanitare sunt conformate - echiparea grupului sanitar pentru persoane cu

pentru a fi utilizate de catre
persoanele cu handicap?

handicap se va face conform Cap.V, Sectiunea 6
(vV.6.2.)




101.| Pardoseala grupului sanitar este - pentru pardoseald se vor utiliza numai
antiderapanta chiar si atunci cand materiale antiderapante si usor de igienizat
este uda?
102.| Exista sisteme de alarmare si - sistemele de alarmare si semnalizare sunt
semnalizare? obligatorii in grupurile sanitare accesibile,
acestea fiind amplasate astfel incat sa poata fi
utilizate chiar si in cazul unei persoane cazute pe
podea - Cap.V, Sectiunea 6
103.| Spatiul de manevra din grupul sanitar | - dimensionare corespunzatoare
si cel din zona accesului in grupul Cap.V, Sectiunea 6
sanitar este suficient?
104.| Sensul de deschidere al usii grupului | - usile grupurilor sanitare amenajate si echipate

sanitar sau badii amenajate si echipate
pentru accesibilitate este catre
exterior?

pentru accesibilitate se vor deschide intotdeauna
catre exteriorul incdperii, pentru a se realiza un
spatiu de manevra minim suficient in camera de
toaletd si pentru a permite accesul in cazul
situatiei unei persoane cazute la podea.

Cap.V, Sectiunea 6

Aceasta grila de verificare nu cuprinde toate prevederile legale prevazute de Normativul
51/2012 privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap. Va rugam sa consultati toate dispozitiile documentului.
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Plansa 1A. Scenariul de referinta

Plansa 2A.l. Etapa | (2016-2023). Transport public. Propuneri

Plansa 3A.l. Etapa | (2016-2023). Propuneri facilitati biciclete.

Plansa 3A.ll. Etapa Il (2024-2030). Propuneri facilitati biciclete.

Plansa 4A.l. Etapa | (2016-2023). lerarhizarea strazilor. Infrastructura.
Plansa 4A.ll. Etapa Il (2024-2030). lerarhizarea strazilor. Infrastructura.

Plansa 4B.l. Etapa | (2016-2023). lerarhizarea strazilor. Infrastructura. Propuneri Pol de
Crestere.

Plansa 4B.Il. Etapa 1l (2024-2030). lerarhizarea strazilor. Infrastructura. Propuneri Pol de
Crestere.

Plansa 5A.l. Etapa | (2016-2023). Propuneri Parcari.

Plansa 5A.2. Etapa Il (2024-2030). Propuneri Parcari.

Plansa 7A.l. Etapa | (2016-2023) ITS. Optimizare retea stradala. Propuneri.

Plansa 7A.ll. Etapa Il (2024-2030) ITS. Optimizare retea stradala. Propuneri.

Plansa 8A.l. Etapa | (2016-2024). Facilitati pentru vehiculele de marfuri. Propuneri.

Plansa 8A.Il. Etapa Il (2024-2030).Facilitati pentru vehiculele de marfuri. Propuneri.
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Landscaping sidewalks and ditches

Amenajare rigole carosabile /

Centura (varianta de ocolire) / Bypass

Piste pentru biciclete in polul de crestere lasi /
Bike lanes Ploiesti growth pole

Piste pentru biciclete in municipiul lasi / Bike lanes lasi city
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%Q&;\a Zona pietonala / Pedestrian zone
D Zona 0/ Zone 0
% Zona 1/ Zone 1
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Plansa nr. 5A.1 / Plan no. 5A.l
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