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1. Introducere

1.1. Scopul si rolul documentatiei

1.1.1. Scopul general al Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de Mobilitate Urband Durabila este un document strategic si se
defineste prin asumarea spre implementare a unor seturi de proiecte si politici
integrate, precum si prin masuri ce cuprind nevoia de mobilitate tot mai crescute si
complexe din prezent, avand in vedere si proiectiile de viitor aferente acesteia. Astfel,
se pune accent pe conturarea unui proces durabil, cu un plan care se aplica intregului
grup de moduri de transport existente in oras si pe arealul sau de influenta social-

economica.

fn 2011, Comisia Europeand a adoptat Carta Alb3 privind transporturile.
Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate
pana in 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore
in domenii-cheie, reducerea consumului de combustibil si cresterea numarului de
locuri de munca. Tn acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a reduce
dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in

transport cu 60% pana in 2050.

Conform Cartei Albe a Transporturilor, document adoptat de Comisia
Europeana in 2011, sub titlul de "mobilitate urbana integrata” se identifica ca obiectiv
central: "Stabilirea unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european,
pentru pregdtirea Auditurilor pentru mobilitate urband, precum si a planurilor de
mobilitate urband, infiintarea unui Grafic European de Performantd a Mobilitdtii
Urbane, bazat pe obiective comune; examinarea, in cazul oraselor de o anumitd

dimensiune, a posibilitatii impunerii unei aborddri conforme cu standardele nationale

bazate pe orientdrile UE”.

in context urban, Carta Alb3 realizeazd o strategie mixtd cuprinzand

amenajarea teritoriului, sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public si

91203
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infrastructura pentru modurile de transport nemotorizat. Documentul recomanda ca

orasele ce depasesc o anumita dimensiune sa dezvolte planuri de mobilitate urbana,

pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare Urbana.

Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban 1in asigurarea
sustenabilitatii transportului la nivel national, iar acest lucru asigura o legatura
puternica intre Carta Alba a transporturilor si pregadtirea planurilor de mobilitate

urbana.

Astfel, un plan de mobilitate durabila este un program strategic realizat
pentru a satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orase si
imprejurimile lor, pentru o mai buna calitate a vietii. In cadrul unui PMUD se

abordeaza, de principiu urmatoarele obiective principale:

> Asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa
permitd accesul la destinatii si servicii esentiale;
Imbunétatirea sigurantei si securitatii;
Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si
a consumului de energie;
> Imbunétatirea eficientei si a rentabilititii transportului de persoane si marfuri;
> Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru

beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

n ianuarie 2014, Comisia Europeand a publicat Ghidul pentru pregitirea si
implementarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila. Potrivit acestuia, politicile si
masurile definite intr-un Plan de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa se adreseze
tuturor modurilor si formelor de transport din intreaga aglomeratie urbana, incluzand
transportul public si privat, de pasageri si de marfa, motorizat si nemotorizat, in

miscare sau oprit.

10[203
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Fig. 1: ciclul de planificare pentru un plan de mobilitate durabild
/ Sursa: documentul ,,Orientdri. Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband durabild” | martie

2014

1.1.2. Scopul si rolul specific al Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urbana durabila propune o dezvoltare echilibrata a
tuturor modurilor de transport, este de asemenea un mijloc strategic de planificare a
nevoii de mobilitate in raport cu dezvoltarea socio-economica a Orasului Turceni,
contribuind la dezvoltarea unui sistem de transport urban durabil si integrat eficient
din punct de vedere al costurilor, sigurantei si al impactului asupra mediului

inconjurator.

Planul prevede un set de masuri tehnice, de infrastructura, de politica cu
scopul de a ameliora eficienta economicd, in cee ace priveste scopul si obiectivele

specifice.

Dezvoltarea acestei strategii de transport are la baza doua obiective majore

ale dezvoltarii transporturilor in zona analizata si anume:

11203
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- Dezvoltarea retelei de transport existente spre conectarea efectiva si eficienta a
Orasului Turceni cu restul tarii si cu tarile Tnvecinate (obiectivul de conectivitate);
- Tmbun&tatirea accesibilitatii populatiei catre serviciile sociale si economice

(obiectivul de accesibilitate).
Planul de mobilitate va permite indeplinirea urmatoarelor deziderate:

- Va asigura accesibilitatea pentru toti cetatenii la transport public sau privat,
astfel incat sa permita accesul la destinatii si servicii esentiale;

- Va contribui la o mai buna stare de sanatate si mediu, un aspect profitabil pe
termin lung pentru oras;

- Va spori gradul de securitate si siguranta in mijloacele de transport si va reduce
numarul de accidente;

- Va creste atractivitatea transportului public si va conduce la o utilizare mai
rationala a autovehiculelor private;

- Va conduce la decongestionarea traficului, la reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera, a consumului de energie cit si la scaderea duratei de stationare in trafics
- Va maximiza transportul de persoane si marfuri prin eficientizarea costurilor;

- Va dezvolta o retea bine organizata, atat in ceea ce priveste mijloacele de

trasport nemotorizate, cat si in ceea ce priveste retelele inter-modale de transport.

Planul de mobilitate urbana pentru Orasul Turceni va include urmatoarele

componente:

v Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al
infrastructurilor, dotarilor si fluxurilor de trafic;

v Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
Infrastructuri, zonare urbane, retele de trasnport, relatii in teritoriu;
Mobilitatea, accesibilitatea si nevoia de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

AN N N NN

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport;

12(203
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Planul de mobilitate urbana durabild se va concretiza printr-un plan de
actiune etapizat in timp, prioritizat in functie de nevoile de mobilitate si de beneficiile

sociale pe care le genereaza fiecare masura din acest plan de actiune.
Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

. Transportul public - planul de mobilitate urbana durabila va oferi
o strategie de crestere a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor
de transport in comun, care sa acopere infrastructura, materialul rulant si

intretinerea;

. Transportul nemotorizat — planul de mobilitate urbana va
incorpora un pachet de masuri de crestere a atractivitatii, sigurantei si
securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura existenta va fi evaluata
si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii structuri trebuie gandita nu numai
din perspectiva itinerariilor de transport motorizat, ci va avea in vedere o
infrastructura dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu
motorizat si menitd a reduce distantele de deplasare in masura in care acest

lucru este posibil.

. Inter-modalitate — PMUD va oferi o mai buna integrare a
diferitelor moduri de transport si va identifica masuri menite in mod special sa

faciliteze mobilitatea si transportul multi-modal coerent.

. Siguranta rutiera urbana — PMUD va prezenta actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazata pe analiza problemelor din acest

domeniu si pe factorii de risc din zona urbana analizata.

. Transportul rutier (in miscare si stationar) — Masurile cuprinse in
PMUD vor viza optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si
imbunatatirea situatiei in zonele sensibile cat si la nivelul orasului. Se va analiza
potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau

functiuni si folosinte publice, care nu au legdtura cu transportul.

13[203
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. Logistica urbana — PMUD va prezenta masuri de imbunatatire a
eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare marfa in orase,
concomitent cu reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, a poluantilor si a

zgomotului.

. Managementul mobilitatii — PMUD va include masuri de
facilitare a unei tranzitii citre sisteme de mobilitate mai sustenabile. Tn acest
scop se impune implicarea cetatenilor, angajatorilor, scolilor si a altor actori

relevanti ai societatii.

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

mobilitate urbana durabila.

1.1.3. Obiectivele strategice ale Planului de mobilitate

Obiectivele strategice ce vor fi indeplinite prin Planul de Mobilitate Urbana
Durabila al Orasului Turceni vor fi analizate si evaluate atat in situatia actuala — situatie
de referinta pentru planul de mobilitate, cat si in situatia implementarii proiectelor
identificate prin directiile de actiune majore ale sectorului de transporturi — situatia

viitoare. Obiectivele strategice ale Planului de mobilitate vizeaza:

a. Mediu - reducerea poludrii atat a aerului cat si fonic prin promovarea
transportului nemotorizat si a transportului public electric;

b. Siguranta si securitate - Tmbunadtatirea securitatii si sigurantei in timpul
deplasarilor;

c. Calitatea mediului urban - contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii
mediului urban si proiectarea unui mediu urban in beneficiul societatii, cetatenilor si

economiei;

14(203
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d. Accesibilitatea — asigura ca toti cetdtenii au access la optiuni de transport,
acestea incluzand atat conectivitatea intre anumite puncte, cat si accesul la destinatii
in diverse locatii ale orasului;

e. Eficienta economica - Timbunatatirea eficientei si rentabilitatii economice a

transportului de bunuri, marfuri si persoane;

Fiecare obiectiv strategic va fi tratat in maniera SMART, adicd va avea o
detaliere specifica sectorului de planificare a transporturilor, va fi accesibil — usor de
inteles si de evaluat pentru cei care monitorizeaza aceste obiective, va fi realist si

incadrat in timp.

1.1.4. Zona de studiu

Zona de studiu a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este cuprinsa in
limita administrativa a Orasului Turceni, fiind vizata cu precadere zona de intravilan a
localitatii, unde se desfdsoara activitatile socio-economice ale rezidentilor. Aceasta
regiune este definita prin diverse functiuni urbanistice, de la functiuni de locuire la
functiuni de servicii, astfel planului de mobilitate va fi detalait avand ca baza sistemul
de zonificare de transport, in zone de transport descrise prin atribute socio-economice

si demografice.

Din punct de vedere administrativ, Orasul Turceni este o unitate
administrativa de rang lll, care face parte din judetul Gorj, regiunea de dezvoltare Sud-

Vest Oltenia a tarii.

Zona de studiu include teritoriul urban, utilizarea teritoriului precum si
retelele infrastructurilor de transport si serviciile asociate acestora la nivelul Orasului
Turceni si a localitatilor apartinatoare: Jiltu si Turceni (resedinta), fiind evaluat atat la
nivel actual de dezvoltare cat si intr-o viitoare dezvoltare urbana expansiva sau

concentrata.

n figura de mai jos este prezentatd zona de studiu a planului de mobilitate,

cuprinzand Orasul Turceni si localitatea apartindtoare, Jiltu.
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Figura 1.1. Zona de studiu a Planului de Mobilitate Urband Durabild

in ceea ce priveste redactarea planulului de mobilitate, se va avea in vedere
ca zona de studiu este influentata si de arealul inconjurator, impactul ajungand pana la
nivel national. Astfel, planul de mobilitate, desi concentrat pe spatiul urban descris mai

sus va cuprinde si niveluri de studii detaliate, precum:

- Studiu regional — se reflecta in volumele de transport (atat marfuri cat si
persoane) ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre localitatile cele mai
importante ale regiunii, pe trasee care include elemente de retea aferente arealului
administrat de Orasul Turceni.

- Studiu national — se reflecta in volumele de transport (atat marfuri cat si
persoane) ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre judetele tarii, pe
trasee care include elemente de retea aferente arealului administrat de Orasul

Turceni.
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1.2. incadrarea n prevederile documentelor de planificare spatiala

La nivelul planificarii in ansamblu, conform legislatiei actuale in vigoare,
precum si a impartirii in regiunii curente, orasul Turceni este un oras de rang lll, situat

in macroregiunea 4, regiunea Sud-Vest Oltenia de dezvoltare, in judetul Gor;j.

La elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila a Orasului Turceni s-a
tinut cont de planificarea la nivel national, judetean si local, cuprinzdnd o serie de
strategi, programe sectoriale, precum si documentatii specific in scopul unei dezvoltari

spatiale durabile si echilibrate.

Conform clasificarii unitatilor administrativ-teritoriale urbane din Strategia de
Dezvoltare Teritoriald a Romdéniei — Romdénia policentricda 2035 Coeziune si
competitivitate teritoriald, dezvoltare si sanse egale pentru oameni, Orasul Turceni
este un centru urban cu rol zonal, la nivelul judetului polul judetean principal fiind

municipiul Targu Jiu, orasul resedinta de judet.
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UNITATI ADMINISTRATIV TERITORIALE URBANE
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Figura 1.2. Clasificarea unitdtilor administrativ-teritoriale urbane
(Sursa: Studiul de fundamentare in vederea revizuirii PATN sectiunea Reteaua de localitdti si
analizd MDRAP)

Principalele documente de planificare spatiala sunt:

=>» Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei (SDTR)
=>» Master planul National de Transport
=>» Documentatiile de amenajare a teritoriului
. Planul de amenajare a teritoriului national (PATN)
. Planul de amenajare a teritoriului zonal (PATZ)
. Planul de amenajare a teritoriului zonal
interjudetean, interorasenesc, intercomunal
] Planul de amenajare a teritoriului judetean (PAT)J)

. Planurile urbanistice: general, zonal si de detaliu
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=» Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)

http://www.sdtr.ro/44/Strategie

Conform strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei, in regiunea Sud-Vest
Oltenia, se pot distinge pricipalele linii de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scara
regionala, interregionala si nationala precum si directiile de implementare, integrandu-

se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata
cu modificarile si completarile ulterioare, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de
dezvoltare teritorialda a Romaniei, document ce a fost adoptat de catre Guvernul
Romaniei in data de 05.10.2016. Aceasta strategie este rezultatul unui demers amplu
de planificare strategica care transpune in plan teritorial obiectivele si directiile de

dezvoltare a Romaniei pentru orizontul de timp 2035.

SDTR este un document esential cu scopul de a asigura un cadru integrat de

planificare strategica care sa orienteze procesele de dezvoltare a tarii.
SDTR propune:

. Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

. Sprijinirea  dezvoltarii  zonelor economice cu vocatie
internationala;

. Garantarea conectivitatii intre orasele mici si mijlocii cu orasele
mari;

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

. Amplificarea relatiilor intre autoritatile publice de la diferite
niveluri administrative in scopul asigurdrii unei dezvoltari armonioase a

teritoriului national.
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=» Documentatii de amenajare a teritoriului

Corelatiile dintre documentatiile de amenajare a teritoriului si de urbanism

sunt prezentate in figura de mai jos:

RELATHLE DINTRE DOCUMENTATIILE DE AMENAJARE A TERITORIULUI S1 DE URBANISM

Nivel Tipul documentagiei Teritoriul de referingd Forma
Teritoriul Roméniel Documentatie strategicd do sintezd pe
sectiuni specializate
National
Plan de amenajare & eritorinlui Documentatie care are ¢a scop organizares
Zonal zonal regionil PATZR Regiune de dezvoltare teritoriului unei regiuni in concordan{i cu
programul de dezvoltare regionald
Plan de amenajare a teritoriului Mai multe unitdti Documentatie strategicli pentru rezolvarea,
) o al interi o . p . o g ! 6o
Zonal ... 2onal inteyjudofom, administrativ-teritoriale prin cooperare, a unor probleme specifice de
interorfisenese. intercomunal interes comitn
Plan de amenajare a teritoriului Documentafic care reprezintd  expresia
Judetean Judetean - PAT) Un judet spatiald o programului  de  dezvoltare
cconomico-sociall a judeului
Documentatic care constituie baza legald
Unitate administrativ- l Plan urbanistic general « PUG l O unitate ndministrativ- ¢— pentru realizarea programelor si actiunilor
teritoriald I teritoriald (municipiu, oras de dezvoltare cconomico-sociali
- - comund)
[ Plan urbanistic zonal - PUZ I Documentatic care detalinzi reglementarca
Unitate sdministrative O parte o unitigii administrativ-  utilizani terenului $i amplasarca
teritoriald T P D T T teritoriale &= canstructiilor intr-0 zond delimitati
[ Plan ubanistic de detaliu - PUD |
Unitate administrativ- Una sau mai multe parcele ¢ Documentafie care reglementeazi
teritonald amplasarea in teren & unui objectiv

Figura 1.2. Relatii intre documentatiile de amenajare a teritoriului si cele de urbanism
Sursa: Studiul AMTRANS

Planul de Amenajare a Teritoriului National — PATN

http://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-

teritoriului-in-context-national

Conform Legii 350/2001 activitatea de amenajare a teritoriului se exercita pe
intreg teritoriul Romaniei pe baza principiului ierarhizarii, coeziunii si integrarii spatiale
la nivel national, regional, judetean, orasenesc si comunal, creand cadrul adecvat
pentru dezvoltarea echilibrata si utilizarea rationala a teritoriului precum si
gestionarea responsabilda a resurselor naturale si protectia mediului. Planul de
amenajare a teritoriului national — PATN reprezinta documentul cu caracter director,
care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru

intreg teritoriul tarii.
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Sectiunile planului de amenajare a teritoriului national sunt:

/7

*» Retele de transport — aprobata prin Legea nr. 363 din 21

septembrie 2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului

National - Sectiunea | — Retele de transport

/7

*»  Apa —aprobata prin Legea nr. 171 din 24 noiembrie 1997 privind

aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea a ll-a - Apa

/7

%  Zone protejate — aprobatd prin Legea nr. 5 din 06 martie 2000

privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea a
Ill-a —Zone protejate

/7

*»  Reteaua de localitati — aprobata prin Legea 351 din 06 iulie 2001

privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea a
IV-a — Reteaua de localitati

/7

% Zone de risc _natural — aprobata prin Legea nr. 575 din 22

Octombrie 2001 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului
National — Sectiunea a V-a — Zone de risc natural

% Turismul — aprobata prin Legea nr. 190 din 26 mai 2009 privind
aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea a Vl-a —
Zone turistice

/7

% Infrastructura pentru educatie — Planului de Amenajare a

Teritoriului National — Sectiunea a Vll-a —in curs de aprobare
J

%  Zone rurale — Planului de Amenajare a Teritoriului National —

Sectiunea a Vlll-a —in curs de aprobare

Planul de amenajare a teritoriului zonal (PATZ)

Planul de amenajare a teritoriului zonal se intocmeste pentru solutionarea
unor probleme specifice unor teritorii. Aceste teritorii pot fi, conform legii,

urmatoarele:

= intercomunale sau interorasenesti, compuse din comune si orase;
. interjudetene, care contin parti din judete sau judete intregi;
. regionale, care sunt compuse din mai multe judete.
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Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean — PATJ

Planul de amenajare a teritoriului judetean este obligatoriu pentru celelalte
planuri de amenajare a teritoriului si de urbanism. PATJ are caracter director si
reprezinta expresia spatiala a programului de dezvoltare socio-economica a judetului.
Fiecare judet are, conform legii, obligativitatea de a detine un plan de amenajare a
teritoriului judetean si de a-l1 reactualiza la fiecare 5-10 ani. Planul de amenajare a
teritoriului judetean trebuie corelat cu urmatoarele planuri si programe: PATN, planul
de amenajare a teritoriului zonal, programele sectoriale ale guvernului, programe de

dezvoltare.

In ceea ce priveste planificarea teritoriald, judetul Gorj dispune de
urmatoarele categorii de documente:

/7

*  Planuri Urbanistice Generale, strategii, un Plan Integrat de
Dezvoltare Urbana, strategii de dezvotare si planuri de actiune, bugete si
planuri multianuale de investitii

¢+ Planul Zonei Periurbane a Municipiului Targu Jiu;

- Planul de Amenajare a Teritoriului Zonal Judetean Gorj,
actualizat intre 2009-2011;

- Directii strategice si proiecte prioritare in curs de structurare in

cadrul Planului Regional de Dezvoltare 2014-2020;

Planul de Management al Deseurilor;

- Planul de Management al Bazinului Hidrografic Jiu;

- Planul pentru Managementul Situatiilor de Urgenta;

- Planuri de management pentru zonele naturale protejate;
- Strategia de dezvoltare a Judetului Gorj 2014-2020;

- Planul multianual de investitii la nivel Judetean;
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=» Master Planul General de Transport

Proiectele majore din Master Planul National de Transport sunt cu referire la
imbunatatirea conectivitatii retelei nationale de transport cu reteaua europeana de
transport, iar viziunea strategica si directiile de actiune sunt menite a urma politicile
Uniunii Europene, dar si pe cele nationale cu privire la eficienta, sustenabilitatea si
siguranta transporturilor, descrise in documente precum Carta Alba a Transporturilor,

Planul National de Amenajare a Teritoriului etc.

Realizand o comparatie intre obiectivele Master Planului de Transport si
obiectivele PMUD observdam ca strategia vizeaza obiective asemanatoare pentru
proiectele propuse de eficientd economica, impact asupra mediului si siguranta. Astfel,
PMUD va propune masuri/proiecte/actiuni care sa capitalizeze efectele pozitive ale
investitiilor din Master Planul General de Transport, care tinteste zona de influenta din

vecinatatea Orasului Turceni.

1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Relatia cu POR 2014 - 2020

In clasa documentelor strategice sectoriale se inscriu o serie de planuri
precum Planul de Dezvoltare Regionala Regiunea Sud-Vest Oltenia, Strategia 2014-
2020: Viziunea de dezvoltare socio-economica a judetului Gorj (2007). Aceste planuri
prezinta o importanta deosebita la nivel teritorial, dar mai ales la cel regional, anumite
prevederi producand o reconfigurare a mobilitatii, preludndu-se concomitent

prevederi ale documentatiilor de ordin superior, precum cele ale PATN-ului.

Documentele strategice sectoriale in aria geograficd, sunt considerate
deosebit de importante pentru Planul Judetean de Amenajare a Teritoriului, alaturi de

Planul de dezvoltare a judetului Gorj pentru perioada 2014-2020.

Domeniile tratate in aceste documente strategice sunt sectorul economic,

resurse umane, sectorul planificarii utilizarii teritoriului si locuirii, sanatate si mediu.
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Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in
cadrul Programului Operational Regional 2014 — 2020 oportunitatea efectuarii de
Planuri de Mobilitate Urbana Sustenabile avand in vedere nevoile privind cresterea
gradului de mobilitate a persoanelor si a bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la
nevoile pietei fortei de munca de la nivel regional/local precum si favorizarea unei
cresteri economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator,

printr-un transport urban si periurban sustenabil.

”"Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru
toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor
sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor climatice”, parte din POR 2014 — 2020 ce are ca prioritate de investitii n
cadrul Axei Prioritare ”Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile”, Obiectivul tematic OT4
Sprijinirea tranzitiei cdtre o economie cu emisii scdzute de dioxid de carbon in toate

sectoarele.

Masurile de reducere a emisiilor de carbon in zonele urbane prin investitii
bazate pe planurile de mobilitate urbana durabila au in vedere finantarea

urmatoarelor tipuri de proiecte:

. Investitii destinate Tmbunatatirii transportului public urban (ex:
achizitionarea de material rulant electric/vehicule ecologice;
modernizarea/reabilitarea/extinderea traseelor de transport electric public;
modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/reabilitarea depourilor aferente transportului public si
infrastructura tehnica aferenta, inclusiv construire depouri noi pentru
transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele
de transport public; imbunatatirea statiilor de transport public existente,
inclusiv realizarea de noi statii si terminale intermodale pentru mijloacele de
transport in comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru calatori;
construirea/modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru

biciclisti)/reabilitarea infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de

241203



A

Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1

Sector 1, Bucuresti

transport public) pentru cresterea nivelului de siguranta in circulatie si
exploatare al retelei de transport, etc).

. Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex:
construire infrastructura necesara transportului electric (inclusiv statii de
alimentare a automobilelor electrice); construirea/modernizarea/reabilitarea
pistelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente (puncte de
inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee
pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, etc)

= Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO; in zona urbana
(ex: realizarea de sisteme de monitorizare video bazat pe instrumente inovative
si eficiente de management al traficului; realizarea sistemelor de tip park and
ride; realizarea de perdele forestiere — aliniamente de arbori (cu capacitate

mare de retentie a CO3).

Din punct de vedere al documentelor strategice sectoriale in vigoare, s-au

considerat relevante urmatoarele:
Acordul de Parteneriat Romania 2014 — 2020

. Acord incheiat de Romania cu UE

. Responsabil implementare: 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.
Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala 2014 — 2020 (SNDR)

. Strategia Nationald de Dezvoltare Regionald (DNDR) reprezinta
viziunea Guvernului Romaniei privind dezvoltarea regionald, prin care se
stabilesc prioritatile de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile

institutionale care sa faciliteze corelarea cu strategiile sectoriale.
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= Prezintd elemente de ghidare generale privind dezvoltarea
sectorului transporturilor in Romania si tipurile de proiecte ce pot fi finatate din

fonduri europene.
Programul Operational Regional 2014 — 2010

= Documentul prezinta Axele prioritare si tipurile de proiecte
eligibile spre finantare in perioada programata 2014 — 2020 din Fondul

European de Dezvoltare Regionala.
Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020

. Aprobat in 2015 si avand ca perioada planificata 2014 — 2020,
documentul prezinta clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si
serviciile de transport de importanta nationald finantabile in perioada de
programare din Fondul European de Dezvoltare Regionald si Fondul de

Coeziune.
Master Planul General de Transport al Romaniei

= Prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transporturi
din Romania pentru toate modurile. Master Planul se concretizeaza intr-o lista

de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi de timp.

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 — 2013, 2020 si 2030

= Include anumite proiecte privind transporturile carear putea fi

relevante pentru zona studiata in contextul prezentului proiect.
Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila

. Ghid metodologic publicat de AMPOR care defineste obiectivele
si continutul cadru al Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de

aglomerari urbane.
Strategia de Dezvoltare a Judetului Gorj pentru perioada 2014 - 2020

= Planul de Dezvoltare a judetului Gorj reprezinta instrumentul

prin care se stabilesc viziunea de dezvoltare, obiectivul general si obiectivele
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specifice de atins la finalul perioadei de programare si se propun directiile de

actiune si masurile necesare pentru atingerea obiectivelor.

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

Dezvoltarea urbana integrata a oraselor si municipia are ca obiectiv crearea si
asigurarea de spatii publice de Tnalta calitate, atractive si orientate catre utilizator,
conservarea patrimoniului cultural, asigurarea unui transport urban ieftin, accesibil si
sustenabil, gestionarea traficului si a modurilor de interconectare a diferitelor forme
de transport, incluzand infrastructura destinata pietonilor si biciclistilor, rezistenta in
fata amenintarii schimbarilor climatice, asigurandu-se metode inovative de dezvoltare
urbana ce pot duce la reducerea emisiilor de carbon (prin solutii adecvate de fluidizare
a traficului) si de protejare a mediului inconjurator. In ceea ce priveste transportul si
traficul, trebuie incurajata o infrastructura cat mai ecologica de transport, precum
ciclismul, transportul public sau mersul pe jos. Totodata, traficul auto poate fi redus,
folosind metode precum introducerea de taxe pentru accesul auto in spatiul urban si
introducerea de zone pietonale combinate cu un management eficient al spatiilor de

parcare.
Strategia de Dezvoltare Socio-Economica a Orasului Turceni 2011 — 2020

Din portofoliul de proiecte prioritare prevazute in Strategie amintim :

VALOARE
ESTIMATA

SURSE DE FINANTARE PERIOADA DE

POTENTIALE
I (EURO) IMPLEMENTARE

PROIECT

Realizare sosea  Programul Operational Regional 2007- 2.4 mil. 2014-2016

1 ocolitoare 2013 — Axa prioritard 2 — imbuné&tatirea euro
(sosea de infrastructurii de transport regionale si
centura) locale
Reabilitare, Programul pentru reabilitarea si 8.8 mil. 2012-2014
extindere si modernizarea a 10.000 km de drumuri euro
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modernizare
sistem rutier in
Orasul Turceni,
Judetul Gorj

de interes judetean si drumuri de
interes local; PNDL (Programul
National de Dezvoltare Locald);

Subprogramul ,Regenerarea urbana a
municipiilor si oraselor”

Reabilitare Programul pentru reabilitarea si 2.87 mil. 2012-2013
strazi si trotuare modernizarea a 10.000 km de drumuri euro
zona nord de interes judetean si drumuri de
blocuri Turceni interes local
Modernizarea FEADR, PNDR, AP1, Masura 125 - 1.0 mil. 2012-2014
drumuri de Tmbunétstirea si dezvoltarea euro
exploatatie infrastructurii legate de dezvoltarea si
agricola adaptarea agriculturii si silviculturii,
realizate prin  Submdsura 125°, Tmbunétstirea si
fonduri dezvoltarea infrastruc
structurale
Infiintarea unui POR — Axa Prioritara 4 ,Sprijinirea 4 - 6 mil. 2014 -2016
parc industrial dezvoltarii mediului de afaceri regional euro
care sa atraga silocal”, domeniul major de interventie
investitori  din 4.1 ,Dezvoltarea durabila a structurilor
alte zone de sprijinire a afacerilor de importanta
regionala si locald”
Modernizarea POR, Axa Prioritara 3 ,imbunititirea 1.5 mil. 2014-2016
infrastructurii infrastructurii sociale”, domeniul major euro
spitalului de interventie 3.2 -
existent si a ,Reabilitarea/modernizarea/dezvoltare
utilitatilor a si echiparea infrastructurii serviciilor
acestuia sociale” Compania Nationala de
Investitii — Reabilitare termica pentru
cladiri din domeniul public
Modernizare, POR Axa 3 - Imbunititirea 2.87 mil. 2012-2013
extindere si infrastructurii sociale — DMI 3.4 euro
reabilitare a Reabilitarea/modernizarea,dezvoltarea
Campusului si echi- parea infrastructurii
Grupului Scolar educationale, preuniversitare, uni-
Industrial versitare si a infrastructurii pentru

Energetic

formare profesionala continua

Planul Urbanistic General al Orasului Turceni

Tn ceea ce priveste dezvoltarea economic3, sociald si de mediu, acestea sunt

cuprinse in planul urbanistic general al orasului si in studiile sale de fundamentare.

Planul de mobilitate urbana durabila va prelua informatii esentiale din Planul

Urbanistic General:
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- Informatii cu privire la limita administrativa si incadrarea in teritoriu;

- Informatii cu privire la folosinta terenurilor si cadrul natural;

- Reglemetadrile locale urbanistice, alaturi de recomandarile cu privire la
morfologia urbana — forma, manifestarea fizica a dezvoltarii urbane

(compactare/expansiune urbana) si sistemele de organizare a tesutului urban.

2. Analiza situatiei existente

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

Cadrul socio-economic reflecta intr-o maniera evidenta conditionarile de
ordin geografic si politic. Pentru a realiza o analiza coerenta a nevoii de mobilitate este
necesara intelegerea tuturor astectelor vietii urbane din Orasul Turceni, deoarece
deplasarea, si implicit mobilitatea, nu reprezinta un scop in sine ci o modalitate prin
care se atinge un anume scop. Cunoasterea mediului socio-economic trebuie realizata
in corespondenta cu amplasarea geografica a Orasului Turceni, precum si cu
pozitionarea spatiala a acestuia in reteaua nationala a cailor de comunicatii.

Situat in partea de sud a judetului Gorj, intre doua obiective industriale:
Termocentrala Turceni si Hidrocentrala Turceni. Activitatea orasului se desfasoara in
jurul acestor mari centrale. Orasul Turceni s-a dezvoltat in stransa legaturda cu
activitatea acestor doua mari intreprinderi.

2.1.1. Analiza demografica

Din punct de vedere a datelor furnizate de Institutul National de Statistica, la 1
ianuarie 2019, populatia stabila a Orasului Turceni era de 7.986 persoane, ceea ce
reprezinta 2,19% din populatia urbana a judetului si 0,39% din populatia totald a

Regiunii Sud-Vest Oltenia. Evolutia demografica se poate observa in graficul de mai jos.
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Comparativ cu anul 1990, populatia stabild, in anul 2014, a inregistrat o

crestere procentuala cu 6,94%, respectiv 771 persoane.

Populatia stabila a orasului Turceni

total feminin masculin
Regiunea total 2.076.335 919.357 1.156.978
Sud - Vest
Judetul Gorj total 364.950 176.502 188.448
’ urban 176.887 87.721 89.166
Orasul Turceni 7986 4012 3974

Sursd date: INS

Distributia populatiei pe sexe este una relativ echilibrata, 50,2% din locuitori

fiind de sex feminin, in timp ce 49,7% sunt de sex masculin.

Orasul Turceni numara o populatie stabild de 7986 locuitori, respectiv 2,4%
din totalul judetului Gorj. Evolutia in perioada 1990 — 2011 arata o scadere a populatiei

cu 717 persoane, adica o scadere procentuala de 8,91%.

Ca structura pe etnii avem urmatoarele informatii: 98% sunt romani, 1% sunt

romi, 1% alte etnii.

Structura pe etnii a orasului Turceni

1% 1%

"

98%

= Romani = Romi Nespecificat

Figura 2.2. Structura pe etnie a locuitorilor Orasului Turceni in anul 2011 (Sursd date INS)
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Tn Orasul Turceni 98% dintre locuitori sunt de religie ortodoxd iar pentru 1%

nu sunt informatii specifice.

Structura dupa religie a populatiei orasului
Turceni

1% 1%

98%

m Romani m Romi = Nespecificat

Figura 2.3. Structura dupd religie a locuitorilor Orasului Turceni in anul 2011 (Sursd date INS)

Pe baza evaluarii estimate de INS, populatia Orasului Turceni este in curs de
imbatranire. Analizand structura pe grupe mari de varsta, se observa ca populatia
tanara (0 — 14 ani) reprezinta 10,69% din populatia orasului, populatia adulta (15 — 64
ani) reprezintd 76,92% din total, iar populatia varstnica (65 ani si peste) reprezinta

12,38% din total.
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Structura populatiei Turceni pe grupe mari de
varsta in 2014

12,18% - 65 12,63% - 0-14 ani

ny,

ani si peste

75,18% - 15-64 ani

m 0-14 Ani = 15-64 Ani 65 ani si peste

Figura 2.4. Structura populatiei Orasului Turceni pe grupe mari de vdrstd, in anul 2014

Media de viata in anul 2013, in judetul Gorj este de 74,86 ani pentru ambele

sexe, respectiv de 71,75 ani pentru barbati si de 78,08 ani pentru femei.

Tn cadrul urban al judetului Gorj, durata medie de viatd pentru ambele sexe
este putin mai ridicata, de 74,91 ani, pentru barbati fiind de 72,03 ani, iar pentru femei

de 77,79 ani, conform datelor oficiale ale Institutului National de Statistica.
Indicatori statistico-demografici

Dupa o analiza detaliata a populatiei se va tine cont de mai multi factori static-
demografici cum ar fi: gradul de imbatranire a populatiei, rata de dependenta a

tinerilor sau rata de inlocuire a fortei de munca.

Gradul de imbatranire demografica al Orasului Turceni este de 457,66%o,
ceea ce presupune ca la 5 persoane tinere, cu varsta cuprinsa intre 0 si 14 ani, revin

2,28 persoane varstnice, de peste 65 ani .
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Comparativ cu gradul de imbatranire de la nivelul judetului Gorj (772,95 %),

dar si localitatilor urbane de la nivel judetean (572,63%.), valoarea inregistrata in
Orasul Turceni este aproximativ egalda cu cea din judet (557,66%.). Gradul de
imbatranire al populatiei din Turceni are valori ridicate si sunt aproximativ egale cu

valorile la nivel national.

Rata de dependenta demografica — barometrul ce evaluaza presiunea
exercitata de populatia inactiva (tanara si varstnica) asupra populatiei active (populatia
adultd) — este de 476,04%o, ceea ce inseamna ca la 5 persoane cu varsta cuprinsa intre
15 — 64 ani revin 2,25 persoane inactive (tinere: 0 — 14 ani si persoane varstnice: 65 ani

si peste).

Raportul de dependenta al tinerilor reprezinta raportul dintre persoanele de
varsta 0-14 ani si persoanele adulte cu varsta cuprinsa intre 15 si 64 ani si are o valoare
de 323,15%.. Conform calculelor statistice realizate pe baza datelor de la Institutul
National de Statistica, in anul 2013, la 5 persoane adulte din Turceni revin aproximativ

1,61 persoane tinere.

Tn comparatie cu nivelul judetean (261,73%o), regional (220,66%o) si national
(211,80%0), pentru Orasul Turceni se observa o presiune exercitata de tineri asupra

populatiei semnificativ mai redusa.

Ritm intinerire (evolutia ponderii populatiei de
sub 19 ani in totalul populatiei)

. J
-6,80%

-7,29% -7,26%
-7,69%

a

-7,00%

-7,02%

-7,32%

-9,54%

W 1992-2000 W 2000-2014
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Rata de inlocuire a fortei de munca — calculata prin raportarea populatiei cu
varsta intre 0-14 ani la aproximativ o treime din populatia cu varsta intre 15-64 ani —
este 971,52%o. Aceastd valoare inseamna ca 5 persoane adulte (15 — 64 ani) vor fi
inlocuite peste 15 ani de 4,63 persoane, creandu-se un deficit de resurse de munca

nesemnificativ.

La nivel judetean, regional si national situatia in ce priveste deficitul de forta
de munca prognozat este ingrijoratoare. Astfel, valoarea inregistrata la nivelul Orasului
Turceni este net inferioara celei de la nivelul mediului urban al judetului Gorj
(659,48%0), de la nivelul Regiunii Sud-Vest (654,97%.0) sau de la nivel national
(638,40%o).

Miscarea naturala a populatiei

Tn anul 2014 s-au inregistrat, la nivelul Orasului Turceni, un numar de 155

nascuti vii si 67 decedati, rezultand astfel un spor natural pozitiv de 88 persoane.

La nivel national tendinta numarului de nou nascuti in perioada 2000 — 2013
este Tn scadere, iar numarul deceselor il depaseste pe cel al nascutilor, ceea ce

determina un spor natural negativ.

Rata natalitatii la nivelul Orasului Turceni a fost de 12,77%o in anul 2013, ceea
ce presupune ca la 1.000 locuitori s-au nascut aproximativ 11 copii (nascuti vii). Rata
natalitatii Tnregistrata in Turceni are o valoare usor superioara ratei natalitatii din judet
(11,76%), din mediul urban al judetului Gorj (11,3%o0), din regiune (9,8%.), precum si

ratei natalitatii de la nivel national (9,3%o).

Rata mortalitatii a fost de 6,86%o in anul 2013 in orasul Turceni, valoare mai
mica decat cele inregistrate la nivel judetean (10,10%.), la nivelul mediului urban

judetean (7,20%o), regional (11,40%.) sau chiar national (11,70%o).

Tntre 2000 — 2013 nu s-au inregistrat modificari deosebite ale ratei natalitatii
sau mortalitatii, pastrand in general valori asemanatoare, cu mici fluctuatii. Astfel, rata
natalitatii a fluctuat Tntre 13,16%o in 2012, la 16,22%, in 2009, iar rata mortalitatii a

inregistrat valori intre 6,29%. in 2009 si 8,55%o Tn anul 2003.
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Starea civild a populatiei. In anul 2014, in Orasul Turceni s-au oficiat 46 de

casatorii si s-au inregistrat 13 divorturi.

Rata nuptialitatii a avut o valoare de 6,36%o in Turceni, in anul 2013, valoare
superioara celei inregistrate la nivel judetean (6,1%.), regional (5,9%o) si national

(5,1%o), Insa inferioara cele de la nivelul mediului urban al judetului (6,5%o).

Rata divortialitatii avea in acelasi an o valoare de 0,78%., ceea ce inseamna
cd la 1.000 locuitori din Turceni s-a desfacut aproximativ o cadsatorie. Valoarea
indicatorului este inferioara celei de la nivelul judetean (0,88%o), regional (1,22%o) si

national (1,34%.), cat si celei din mediul urban al judetului Gorj (1,01%o).

2.1.2. Analiza fortei de munca

Principalele informatii sunt prezentate in acest subcapitol sunt in legatura cu
populatia activa si inactiva. De asemenea, analiza fortei de munca va sintetiza si

aspecte legate de rata somajului in Orasul Turceni, precum si numarul de salariati.
Populatia stabila a Orasului Turceni se imparte in doua categorii majore:

- Populatia activa — populatia ocupatd (adica persoanele peste 15 ani care
desfasoara o activitate economica Tn schimbul unui venit) si somerii, grupand
persoanele intre 15 si 64 de ani;

- Populatia inactiva — care se refera la persoanele sub 15 ani, cat si la categoriile
de persoane inactive din perspective economice: elevi, pensionari, casnici, persoane

intretinute etc.

Numarul mediu de salariati inregistrat in Orasul Turceni in anul 2013, potrivit
datelor de la Institutul National de Statistica, a fost de 4.069 persoane. Comparativ cu
anul 2000, cand a fost inregistrat cel mai scazut numar de angajati in Turceni (3.109
persoane), in anul 2013 numarul mediu al angajatilor de la nivel local a crescut cu
23,59% (960 persoane), in anul 2008 fiind inregistrat cel mai mare numar de angajati

(4.107 persoane).
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Evolutia numarului mediu de salariati in orasul Turceni

3957 4003 4107
3773 3941 3741 3817 3889 4069

3645 3671

3472
3109 3361

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

n ceea ce priveste numarul somerilor inregistrati in Orasul Turceni, acesta se

ridica la momentul de fata la 61 de persoane.

Analizand evolutia lunara a numarului de someri pe sexe se observa ponderea
mai ridicata a femeilor comparativ cu numarul somerilor de sex masculin. De
asemenea, analiza evolutivda pentru perioada 2013 — iunie 2018 releva un regres

evident al numarului de someri din Orasul Turceni.

Conform AJOFM Gorj, in anul 2014, la nivelul Orasului Turceni 81,71% erau

someri indemnizati, in timp ce procentul somerilor neindemnizati era de 18,29%.

Structura somajului in functie de regimul de
indemnizatie in orasul Turceni

18,29%

81,71%

= someri indemnizati = someri nedemnizati
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n ceea ce priveste nivelul de pregatire a somerilor din Orasul Turceni, in anul

2014, cea mai mare parte a acestora au absolvit ciclul primar, gimnazial si profesional
(68,9%). Somerii cu studii liceale reprezinta 23,3% din total, in timp ce somerii cu studii

superioare reprezinta 2,93% din totalul somerilor.

Structura somajului dupa nivelul de pregatire in orasul
Turceni

2,80%

28,30%

68,90%

= primar, gimanzial, profesional m liceal si postliceal u Tnvatdmant superior

Pe grupe de varsta, se reliefeaza faptul ca majoritatea somerilor (37,95%)
inregistrati in anul 2014 au 50 de ani si peste, urmati de categoria celor de 40 — 49 ani
(28,71%). O problema semnificativa se aratd in ceea ce priveste ponderea ridicata a

numarului mediu de someri tineri, cu varsta mai mica de 25 de ani (14,36%).
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Structura somajului in functie de nivelul de pregatire in
orasul Turceni

38,97% 6,33%

11,56%

26,71%

mpandin25ani = 25-29 ani 30-39ani ®40-49 ani = 50 ani si peste

2.1.3. Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Fiind al 5-lea ca marime, orasul Turceni, este unul dintre cele 6 orase ale
judetului Gorj, fiind positionat in zona de sud vest a judetului, la o distanta de
aproximativ 55 km de municipiul resedinta de judet Targu-Jiu. Viitorul orasului depinde
in bund masura si de evolutii care la momentul actual sunt in curs de desfasurare,
depinzand atat de contextul socio-economic general cat si de politici spatiale de la

nivel national, regional si judetean.

Tn ceea ce priveste numarul locuintelor existente precum si a suprafetei
locuibile a orasului Turceni, se observa ca pana la inceputul anului 2000 constructiile
au stagnat, reflectand framantarile economice prin care a trecut orasul in incercarea
de a se adapda la noile realitati. Dupa 2000 se inregistreaza o crestere lenta, care
ridicdorasul la acelas nivel cu orasele de aceeasi marime si profil. Majoritatea este

reprezentata de locuintele in proprietate privata.
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AR

Pe raza orasului Turceni exista un fond locativ (blocuri/scari de locuinte)

administrat de un numar de 10 asociatii de proprietari ai caror administratori de imobil

sunt atestati de catre Primadria Orasului Turceni. Sursa: http://www.asociatii.net/qorj/

n anul 2015 situatia fondului de locuinte este urmatoarea:

Nr. crt. Fond de locuinte Nr. blocuri/scari
1. Numar total locuinte existente, din care: 3078 (ap.+ case)
a) proprietate publica 24 (ap.)
b) proprietate privata 3064 (ap.)
2. Din total 3078 - locuinte construite din 2130
fondurile populatiei (gospodarii/case)
3. Numar de blocuri/scari de locuinte 33/86
4. Locuinte pentru tineret in regim ANL X
5. Numar de apartamente in blocuri de 2112
locuinte
- numar de apartamente locuinte sociale 18
- numar de apartamente locuinte sociale
reabilitate 25
6. Numar de scari reabilitate 20
- constructiv X
- energetic X
- utilitati X
7. Gradinite 3
8. Cresa 2
9. Scoli primare/gimnaziale 2
10. Licee/ Colegii 1
11. Cluburi ale elevilor 1
12. Scoli cu profil special 2
13. Universitati X
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Confortul locuintelor din Orasul Turceni a crescut in perioada 2000 — 2013 cu
4,18 m2/persoand, ajungand la o suprafatd medie locuibild per locuitor de 15,24

m2/persoana.

n ceea ce priveste suprafata medie per locuintd, valoarea inregistrata la nivel
local a crescut de la 44,27 m2/locuintd in 2000, la 53,92 m2/locuintd in anul 2017

(crestere procentuala de 21,79%).

Evolutia suprafetei medii (mp) per locuinta in orasul Turceni
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48,94 49,68

50,00 46,3 6,8747,80
2427 45,9946,1646,306 55t

40,00
30,00
20,00
10,00

0,00
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Potrivit INS, la finalul anului 2017, in Orasul Turceni are ca zone rezidentiale cu

locuinte collective, 33 de blocuri cu 4 etaje.

in ceea ce priveste gradul de conectare la instalatia electrica, 73,9% din
gospodarii beneficiaza de aceasta facilitate, iar pe de alta parte, doar 16,6% din totalul

gospodariilor au incalzirea centrala (termoficare si centrala termica proprie).

Din totalul gospodariilor existente in Orasul Turceni, 90% dintre acestea
dispun de bucatarie in locuinta si un procent de 76,8% dispun de baie in locuinta.
Procentele inregistrate la nivel local sunt mai scazute decat media inregistrata la
nivelul localitatilor urbane ale judetului Gorj: 94,1% gospodarii cu bucatarie in locuinta,

respectiv 86,3% gospodarii cu baie Tn locuinta.
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Ponderea locuintelor cu baie si bucatarie in
locuinta, in 2011

82,00% 84,00% 86,00% 88,00% 90,00% 92,00% 94,00% 96,00%

In ceea ce priveste infrastructura de petrecere a timpului liber, datorita
pozitionarii sale geografice, Orasul Turceni dispune de numeroase posibilitati de
recreere si petrecere a timpului liber. Cu toate acestea, locuitorii orasului au semnalat
necesitatea unor spatii amenajate pentru agrement si petrecerea timpului liber (sali de
fitness, bazin inot etc.). Spre exemplu, s-a contruit terenul de sport multifunctional, un

proiect de necesitate pentru practicarea sporturilor in aer liber.

Reteaua comerciala din Orasul Turceni este formata, in principal, din
magazine alimentare si nealimentare de mici dimensiuni, si doar doua supermarket-uri
(Profi si La Doi Pasi) dar si o piatd agroalimentara destinata comertului cu marfuri

alimentare.

Arhitectura orasului nu este unitara, existand variatii destul de mari la nivel
local in ceea ce priveste materialele de constructii folosite, design-ul cladirilor,

densitatea cladirilor intr-un areal, regimul de indltime etc.

Tn zona centrald se remarcd existenta unor blocuri cu regim mai mare de

indltime (4 niveluri), insa in general locuintele au un caracter rural. Per ansamblu, nu
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putem vorbi de un stil arhitectural respectat la nivelul intregului oras, ci de un mix de

stiluri specifice diferitelor perioade istorice.

2.1.4. Analiza mediului economic

Analiza urmatoare evaluza situatia si capacitatile firmelor locale (numarul,
cifra de afaceri si profitabilitaea acestora), forta de munca (productivitatea muncii,
evolutia numarului de angajati si a gradului de ocupare/ somajului), nivelul
antrepeoriatului, veniturile populatiei, dar si evolutia sectoarelor si domeniilor

economiei locale.

Numar firme
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sursa datelor: Registrul Comertului (OJRC-GJ)

Datele disponibile la nivelul Oficiului Judetean al Registrului Comertului arata
un numar de 62 de firme inregistrate la nivelul anului 2014. Observam un numar aflat
intr-o fluctuatie continua de la nivelul anului 2005 incoace. Firmele inregistrate la
nivelul orasului reprezinta sub 2% din totalul firmelor inregistrate la nivelul intregului
judet, in conditiile in care populatia orasului (la ultimul recensamant) reprezinta sub

1% din cea judeteana.
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Numarul agentilor economici activi juridic si economic la 31.12.2013
Agenti economici activi
din punct de vedere
juridic

Regiunea Sud-Vest Oltenia
Judetul Gorj

Orasul Turceni

Agenti economici activi
din punct de vedere
economic

92.280

7.877

244

Din totalul agentilor activi din punct de vedere juridic, 49,5% sunt SRL-uri,

49,3% PF-uri, iar restul agentilor au alte forme de organizare (S.A., R.A.,S.C.).

Principalii agenti economici locali actuali sunt:

Firma Nr. angajati | Cifra afaceri
Ydail Construct SRL 224 51,6 mil. lei
Marigab Com SRL 74 34 mil. lei
Flamion Com SRL 20 6 mil. lei
Laomar Com SRL 12 3,4 mil. lei
Slavya Construct SRL 16 3,1 mil. lei

Raportat la nivel judetean, la 31.12.2013, in Orasul Turceni sunt inregistrati

1,76% din agentii economici activi din punct de vedere economic si au realizat 1,29%

din cifra de afaceri judeteana, au obtinut 8,55% din profitul firmelor din judet si

concentreaza 1,76% din numarul total de angajati de la nivel judetean.

Conform datelor furnizate de ONRC, cifra medie de afaceri pe agent economic

in Orasul Turceni Tn 2013 era de 124,70 milioane lei, in comparatie cu 7,9 miliarde lei,

reprezentand 1,4% din totalul judetului si 0,8% mai scazuta fata de regiunea Sud-Vest.
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Pe sectoare economice, in Orasul Turceni se evidentiaza sectorul lucrarilor de
constructii drumuri si autostrazi, cu 41,4% din totalul cifrei de afaceri de la nivel
local, urmat de comert cu amanuntul, constructii cladiri rezindentiale si nerezidentiale,

transport si depozitare si altele.

2.2. Reteaua stradala

2.1.1. Date generale

Orasul Turceni este strabatut de drumul judetean DJ673 si DJ674, drum ce

asigura legdtura dintre oras, comunele adiacente dar si cu Drumul European E79.
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Figura 5 Reteaua de drumuri din Orasul Turceni—DJ 674, DJ 673

Orasul Turceni este strabatut de calea ferata Turceni-Dragotesti, linie
centralizata electrodinamic secundara cu lungimea de 29 km pe un singur fir cu doua
statii, Turceni si Dragotesti. De asemenea localitatea este nod ce leaga Turceni de

Filiasi si de principalele bazine miniere din Rovinari si Matasari. Astfel, orasul este
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conectat pe cale ferata cu orasele din judet si restul tarii, asigurand posibilitea

transportul marfurilor si calatorilor pe calea ferata.

2.1.2. Categorii de strazi

Reteaua stradala cuprinde strazile, inclusiv podurile, pasajele rutiere
suspendate, pasarelele etc.
Strazile se impart in 4 categorii:

. strazi de categoria | — magistrale, care asigura preluarea
fluxurilor majore ale orasului pe directia drumului national ce traverseaza
orasul sau pe directia principala de legatura cu acest drum; Strada Sfantu
Nicolae (DJ 674), Strada lancu Popilian (DJ 673) cu E79 Brosteni - Corsaru;

= strazi de categoria Il — de legatura, care asigura circulatia majora
intre zonele functionale si de locuit;

. strazi de categoria lll — colectoare, care preiau fluxurile de trafic
din zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura magistrale;

= strazi de categoria IV — de folosinta locala, care asigura accesul la
locuinte si pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte

redus.

451203



Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

YALEA vl
"‘,/‘ @

"

Figura 6 Categorii de strdzi - Orasul Turceni (strdzi de categoria | — rosu, strdzi de categoria a Ill-a —
albastru, strdzi de categoria a lll-a — verde, strdzi de categoria a IV-a — galben)

2.1.3. Starea tehnica a strazilor

Toate strazile din Turceni sunt drumuri cu o singura banda pe sens, avand o
|atime Tntre aprox. 3 m si 4 m. La nivelul orasului Turceni, drumurile existente sunt
insuficiente ca si capacitate pentru nivelul traficului actual. Aceste probleme sunt
cunoscute la nivelul factorilor de decizie, de-a lungul ultimilor ani existand initiative si

pasi concreti in directia imbunatatirii infrastructurii rutiere.

n ceea ce priveste starea actuald si gradul de modernizare al acestora, strizile

din localitate se afla in diverse stadii, astfel:
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- Drumul judetean DJ 673 — Slivisesti — Bolbosi — Borascu — Turceni

— Brosteni — stare foarte buna (asfaltat)

Figura 7: DJ 673 — Orasul Turceni

- Drumul judetean DJ 674 — Vladuleni — Urdeni — Turceni - lonesti —

stare foarte buna (asfaltat)

Figura 9: DJ 674 — Orasul Turceni

Situatia actuala a strazilor din Turceni arata o retea stradala cu:

- Strazi pietruite : 8,090 km (stare nesatisfacatoare)

- Strazi asfaltate : 6,275 km (stare safisfacatoare)
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- Strazi din beton de ciment : 4,915 km (stare safisfacatoare)
- Strazi asfaltate : 12,237 km (stare foarte buna)
- Drumuri Agricole de exploatare : 8,400 km — 5 drumuri de stare

foarte buna, asfaltate.

Densitatea strazilor orasenesti din Orasul Turceni, in anul 2013, a fost de 7,47
km drum/km2 suprafatd intravilana, valoare apropiata celei inregistrate la nivel

judetean (7,43 km drum/km2 suprafatd intravilana).

Tn urma consultarii actorilor socio-economici locali, ih contextul cresterii
semnificative a parcului auto, s-a constatat ca starea infrastructurii rutiere de la nivel

local necesita interventii de modernizare/reabilitare.

2.3. Transport public

Avand in vedere suprafata intravilana a Orasului Turceni, populatia si gradul
de raspandire in teritoriu, specificul activitatilor economice desfasurate la nivel local
etc., asa cum au fost descrise in capitolele acestui studiu, la nivelul U.A.T. Turceni nu s-
a considerat oportuna pana la acest moment infiintarea unui sistem de transport
public urban cu autobuze, microbuze si minibuze. Cu toate acestea, exista o singura
societate care preseaza servicii de transport public cu 1 autobuz cu o capacitate de 54

de locuri.

Din punct de vedere feroviar, orasul este stabatut de o cale ferata cu trenuri

care circuld in regim regio si inter-regio.

2.4. Transport de marfa

Avand Tn vedere ca Orasul Turceni este situat la punctul de convergenta a
drumurilor judetene ce leaga localitatile Targu-Jiu (Judet Gorj), Filiasi (Judet Dolj),

Strehaia (Judet Mehedinti), intinzanduse Tn cea mare parte pe interfluviul Jiului si al
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Jiltului, Turceni este si astdazi un important centru al vietii economice, agricole si
comerciale din cursul inferior al Jiltului.

La acestea se adaugd si alte probleme si disfunctionalitati cu privire la
desfasurarea circulatiei de vehicule grele in orasul Turceni:
- Conflicte intre fluxurile de marfuri si deplasarile cu autoturismul: exista zone ale
retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala
insuficienta din punctul de vedere al asigurarii gabaritelor si capacitatilor de circulatie
necesare (str. Sfantu Nicolae si str. Muncii).
- Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si
biciclistii, datorita interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de
traversare.
- Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu

efect de sera, datorate traficului greu care tranziteaza zona.

Transportul de marfuri reprezinta o componenta intrinseca a dezvoltarii
urbane, din punct de vedere al capacitatii de productie, servicii si comerciala.

Din punct de vedere al destinatiei transportului de marfuri pe raza orasului se
disting urmatoarele categorii:
+ transport de marfuri local, avand in principal scop de aprovizionare a punctelor

comerciale de pe raza orasului;

+ transport de marfuri atras datorat aprovizionadrii obiectivelor industriale
existente;

+ transport de marfuri generat de produsele fabricate pe raza localitatii;

+ transport de marfuri indus, prin activitati de prestari servicii;

+ transport de tranzit pe relatiile intrare —iesire din localitate.

Din punct de vedere al modului de transport, transportarea marfurilor este
necesar sa depdseasca perspectiva locala si sa se raporteze la un context mai larg

privind modul de transport.
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Cea mai mare pondere a transportului de marfa atat la nivelul orasului, cat si
la nivelul judetului, se desfasoara pe caile rutiere. Principala ruta de transport rutier la
nivelul orasului este formata din DJ 673 si DJ 674, respectiv strada Sfantul Nicolae si
strada Muncii.

Pe baza datelor de trafic culese privind participatia pe categorii a
autovehiculelor in trafic s-au calculat Tn vederea dezvoltarii prognozelor volumele de
autovehicule de transport marfuri pe directia intrare — iesire din oras. Aceasta a permis
calculul cu un coeficient de incredere ridicat al volumului de marfuri raportat la 24 ore.

n tabelul de mai jos se prezintd volumul de mérfuri care tranziteaza orasul

Turceni in 24 ore.

Ruta Intrare lesire Total
vehicule de marfa,

cumulat

DJ 674/DJ 673 187 139 326

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

Pentru decongestionarea traficului si asigurarea mobilitatii in oras va fi
incurajata in principal folosirea de mijloace alternative de transport: mersul pe jos si

utilizarea bicicletelor.
Ponderea insemnata a deplasdrilor nemotorizate este explicata prin:

- suprafata relativ redusa orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte

de interes fiind scurte;

- vechimea mijloacelor de transport in comun si viteza medie de deplasare foarte
mica;

- confort redus al mijloacelor de transport;

- frecventele reduse ale mijloacelor de transport in comun (chiar si peste 1 ora);

- existenta zonelor nedeservite de transportul public in comun.
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Tn orasul Turceni existd aproximatix 0,5 mp ha de spatii publice pietonale,

concentrate in zona centralda a orasului, In vecinatatea centrelor comerciale ale
orasului. Spatiul pietonal este realizat in vecinatatea parcului ordsenesc, iar traseele

pietonale se continua prin parc si fac legatura cu centrul orasului.

Spatiul pietonal este dotat corespunzator cu mobilier urban, existand
suficiente spatii de odihnd, precum si vegetatie pentru asigurarea zonelor de umbra.

[luminatul public este corespunzator in aceasta zona.

Deplasdri pietonale

Pe langa beneficiile majore pe care mersul pe jos le are asupra sanatatii
umane, acesta are o serie de avantaje majore fata de celelalte mijloce de transport
prin faptul ca este ieftin, fara emisii, este la fel de accesibil pentru toti (cu exceptia

persoanelor cu dizabilitati locomotorii) iar pentru multi este o sursa de mare placere.

Reabilitarea si amenajarea spatiilor pietonale sunt premisele ce asigura
mobilitatea durabila. Cele patru principii care stau la baza unor spatii pietonale

adecvate si atractive sunt:

1 Spatiile pietonale care sa fie sigure si sa asigure sentimentul de siguranta;
2 Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni;

3. Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare

4

Strazi si spatii atractive pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Din totalul deplasarilor realizate la nivelul unei zile este utilizata bicicletain 11%
din totalul deplasarilor si in 28% se utilizeaza mersul pe jos.

De asemenea conform datelor obtinute in urma anchetelor la domiciliu a reiesit
ca persoanele intervievate se deplaseaza catre locul de munca cu autoturismul in
proportie 66% iar deplasarile realizate pe jos au o pondere mai ridicata (cuprinsa intre
35% si 38%) pentru scopuri recreationale si cumparaturi.

Cu toate acestea in orasul Turceni sunt in jur de 4 km de piste de biciclete

amenajate iar mai mult de 40% din strazi nu au trotuare amenajate sau sunt
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subdimensionate, multe dintre cele existente fiind folosite pentru parcarea

autovehiculelor, pietonii fiind nevoiti sa utilizeze pentru deplasare partea carosabila.

Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusd

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de
mediul construit pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul
rulant nu pot folosi scdrile. Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o panta
maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de un spatiu liber de minimum 80 cm. Pardoselile si
pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoana
care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei inaltimi. Pentru a se
putea orienta in spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere au nevoie de
marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul alb sau cu
piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii. Neputand
sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale
vizuale usor de sesizat si de trasee sigure. De multe ori persoanele ce au capacitatile
fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni nu se declara sau nu se incadreaza

in categoria persoanelor cu dizabilitati.

Cu toate acestea, si ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele
aflate in situatie de handicap temporar si ocazional sau persoanele in varsta. Un mediu
accesibil este esential pentru 30% din populatie. Persoanele cu handicap se pot
deplasa si isi pot desfasura activitatea numai intr-un mediu accesibil. De aceea, pentru

ei, accesibilitatea este esentiala.

Un mediu accesibil este necesar pentru 30% din populatie. Persoanele aflate
in situatie de handicap temporar au nevoie de un mediu accesibil pe toata durata
recuperarii. Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii renunta in mare masura sa
folosescda un mediu inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in
utilizare si isi restrang astfel activitatile si prezenta in viata socialda. Un mediu accesibil

este bun pentru toti.
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La nivelul Orasului Turceni au fost identificate mai multe obstacole care

afecteaza deplasarea persoanelor cu dizabilitati (motorii, auditive, vizuale) sau a celor

cu mobilitate redusa:

- Multe trotuare sunt inguste iar suprafata lor este degradata;

- Tn multe zone trotuarele sunt blocate de autoturismele parcate;

- Trecerile de pietoni sunt neprietenoase fata de cei ce se deplaseaza pe jos
(multe treceri nu sunt marcate corespunzator, nu sunt semafoare care sa vina
in sprijinul persoanelor cu dizabilitati);

- Nu exista suficiente panouri si indicatoare de orientare;

- Lipsa semnalisticii acustice si luminoase la trecerile de pietoni;

- Lipsala unele treceri de pietoni a rampelor pentru acces pietonal.

Toate propunerile de proiecte si masuri oferite de PMUD vor cuprinde in mod
obligatoriu lucrari specifice de accesibilizare pentru persoanele cu dizabilitati motorii,
vizuale si auditive precum rampe pentru trecerile de pietoni, semaforizarea adecvata.
Reamenajarea traseelor pietonale prin largirea spatiilor destinate pietonilor
concomitent cu reconfigurarea spatiilor de parcare pentru autoturisme, prin
amplasarea de panouri si indicatoare de orientare, prin amenajari peisagere care sa
reduca conflictele dintre circulatia pietonald si ceilalti participanti la trafic, prin
cresterea facilitatilor de deplasare a persoanelor cu dizabilitati, ar conduce la o

crestere a cursivitatii fluxurilor pietonale si a atractivitatii traseelor.

Infrastructura velo

Fata de orasele europene, orasele din Romania sunt cu mult in urma in ceea
ce priveste amenajarea infrastructurii pentru biciclisti, orase mai mici precum Turceni
avand doar mici facilitati pentru participantii la trafic pe bicicleta. Acestia folosesc de
cele mai multe ori partea carosabild sau trotuarele (acolo unde dimensiunea acestora

permite) ceea ce pune in pericol siguranta tuturor participantilor la trafic.
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Din punct de vedere al mijlocului de transport folosit preponderent in zilele
lucratoare de persoanele chestionate, rezultatele anchetei efectuate in cadrul PMUD
(a se vederea capitolul 3.2. Colectarea de date) reflecta ca aproximativ 50% din

deplasari se realizeaza preponderent cu mijloace de transport nemotorizate.
Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin:

- Suprafata relativ redusa a orasului, distantele de deplasare dintre diferite puncte
de interes fiind relativ reduse;

- Lipsa unui sistem de transport public de persoane;

Dintre deplasarile nemotorizate, 54% sunt realizate cu bicicleta iar 46% sunt
realizate pe jos. Cu toate acestea, in Orasul Turceni sunt amenajate foarte putine piste
pentru biciclete iar o pondere covirsitoare din strazi nu au trotuare amenajate sau sunt
subdimensionate, ori se afla intr-un stadiu avansat de degradare sau sunt ocupate de

autovehicule, pietonii fiind nevoiti sa utilizeze partea carosabila pentru deplasare.

n raport cu cele amintite mai sus se poate concluziona ci din perspectiva

deplasarii cu mijloace de transport alternative planul de mobilitate urbana durabila

urmareste:

v Cresterea mobilitatii;

v Spatii si locuri pentru oameni bine proiectate si administrate;

v O integrare imbunatatita a retelelor de trasnport;

v Sa constituie un element de ajutor in planificarea urbanistica si amenajarea
teritoriului;

v Sa reduca pericolul reprezentat de caile rutiere;

v Sa reduca posibilitatea aparitiei elementelor infractionale si perceptia
pericolului public potential;

v Crearea unei culturi a deplasarii pietonale si cu bicicleta;

Prin actiunile specifice de crestere a mobilitatii se creeaza premisele pentru:

- Dezvoltarea unei comunitati sanatoase, eficiente si durabile, in care oamenii

aleg sa mearga pe jos sau cu bicicleta;
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- Cresterea numarului pietonilor si biciclistilor din Orasul Turceni;

- Oferirea unui mediu pietonal care sa asigure siguranta personald, fiind in
acelasi timp atractiv si interesant;

- Cresterea calitatii deplasarilor cu mijloace alternative prin marirea accesibilitatii
catre institutii, locuri de munca, zonele comerciale si oportunitatile
recreationale si de agrement;

- Tmbunatatirea calitatii vietii locuitorilor si atragerea de noi rezidenti.

2.6. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, signalistica)

La fel ca in alte orase de dimensiuni mici si medii din tara nu s-a adoptat
varianta dirijarii circulatiei prin semafoare, acolo unde s-a considerat necesar fiind
amenajate sensuri giratorii, cum ar fi intersectia dintre DJ 673 si DJ 674 — strazile lancu
Popilian si Muncii, de altfel singurul sens giratoriu amenajat la nivelul Orasului Turceni.
Sensul giratoriu ofera o aparenta fluidizare a traficului, prin reducerea timpilor
predefiniti de asteptare la semafor, si in plus nu implica investitii privind mentenanta
echipamentelor de semaforizare. Faptul ca sensul giratoriu nu este o solutie universal

valabila o demostreaza blocajele de trafic existente in intersectii astfel dirijate.

Figura 13 Intersectie Str. lancu Popilian cu Str. Munciii (Dj 673 cu DJ 674)
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Masurile de organizare a traficului sunt organizate pe doua cai: propuneri din

partea administratiei locale, respectiv masuri propuse de politia rutiera. Lipsa
sistemelor inteligente de management de trafic face sa existe doar o activitate bazata

pe feedback-ul experientei din teren.

Referitor la spatiile de parcare este de precizat faptul ca in oras sunt
amenajate 543 locuri de parcare, acestea sunt semnalizate si se afla majoritatea in
zonele dens populate (blocuri) dar si in zonele comerciale (Penny Market — Str.
Sanatatii).

Cu exceptia locurilor de parcare din zona blocurilor pentru care Primaria
percepe taxa (ce se incaseaza odata cu impozitul pe cladire), toate celelalte locuri de

parcare sunt fara plata.

Avand Tn vedere ca locurile de parcare sunt insuficiente, conducatorii auto
parcheaza frecvent pe partea carosabila a drumurilor, pe trotuare, pe spatiile
neamenajate acolo unde exista, ceea ce aduce disconfort pentru ceilalti participanti la

trafic dar mai ales pentru pietoni.

Din analiza situatiei existente a parcarilor s-a constatat ca nu exista o situatie
centralizata a locurilor de parcare de resedinta, iar numarul locurilor de parcare
amenajate, in special in zonele dens locuite este aproximativ suficienta, dovada fiind

vehiculele parcate pe locurile special amenajate de catre primarie.

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zonele cu nivel ridicat de complexitate din cadrul ariei acoperite de Planul de
Mobilitate Urbana Durabila sunt acele zone specifice pentru care sunt identificate
aspect complexe ce tin de transportul multi si intermodal, cum ar fi zonele cu locuinte
colective, zona industriala, zone din proximatatea centrelor comerciale, zone din

proximitatea unitatilor de invatamant, poli ocazionali si zone intermodale.
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2.7.1. Zone cu locuinte colective

Zonele cu locuinte colective constituite din blocuri, in general cu regim de
inaltime P+4, cu o densitate mare de populatie rezidenta constituie principalele zone

de generare a cererii de transport.

n Orasul Turceni a fost identificat o zona formata din 33 blocuri in regim P+4,
alaturatda zonei centrale, unde se regasesc majoritatea activitatilor cotidiene ale
orasului. Zona aceasta impreuna cu intrarea/iesirea din localitate, genereaza cel mai
mare numar de deplasari, circa 500 deplasari/zi de la origine la destinatie si invers

(conform Matricei referitoare la totalul deplasdrilor).

Celelalte zone din oras, fiind zone cu locuinte individuale nu genereaza un

trafic care sa ridice probleme deosebite:
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Figura 15 Zone de locuinte care genereazd trafic

Probleme identificate:

- Deficit de locuri de parcare

- Treceri de pietoni nesigure

- Intensitati crescute ale traficului auto

- Lipsa unui circuit de retea velo

- Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto
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- Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatriactive pentru
turisti sau pentru petrecerea timpului liber a locuitorilor.

2.7.2. Zone industriale

Zonele industriale constituie principalele arii a deplasarilor, avand in vedere ca
acestea sunt in majoritatea cazurilor zone in care sunt amplasate societatile

comerciale de productie care au un numar mare de angajati.

La nivelul Orasului Turceni au fost identificate doua astfel de zone, situate la
extremitatea orasului, departe de zona centrald si de zonele cu densitate mare a
populatiei. Acestea sunt Complexul Energetic Turceni cu Termocentrala si

Hidrocentrala Turceni .

Au fost identificate urmatoarele probleme in ceea ce priveste traficul in zona

industriala, cum ar fi:

- Deficit de locuri de parcare

- Lipsa unor treceri pietonale sigure

- Intensitati crescute ale traficului auto

- Lipsa unei conexiuni velo cu orasul

- Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto

- Lipsa unei conexiuni cu orasul (in principal, cu zonele

rezidentiale) prin intermediul unui sistem de transport public.

Figura 16 Zonele industriale care genereazd trafic
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2.7.3. Centre comerciale

O altd categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor o
reprezinta centrele comerciale, care de principiu ar trebui sa fie amplasate catre
zonele periferice pentru o mai buna utilizare a terenului, avand in vedere ca acestea
necesitd suprafete mai mari pentru amenajarea parcdrilor. Tn Turceni zonele
comerciale nu sunt bine delimitate, fiind foarte multe magazine de proximitate, atat cu
articole de Tmbracaminte, alimente sau alte produse de uz casnic, printre care sunt

doud Market-uri de pe strada 7 Aprilie si Profi supermarket.

2.7.4. Unitati de Tnvatamant

A patra mare categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor o
constituie unitdtile de invitdmant. Tn Orasul Turceni existd 13 unitdti de Tnvatamant,

din care 8 sunt de invatamant prescolar.

Unitati de invatamant

Denumire Tip Locatie Locuri
Liceul Teoretic Turceni Liceu /| Strada Culturii, 1, Turceni
1 Scoala 1080
Atelier scolar Liceu Strada Muncii, 2, Turceni
2 100
Scoala Gimnaziala Stramba Jiu Scoala Strada Stoica Raiosanu,
3 Sat Stramba Jiu, Oras | 100
Turceni
Gradinita Gimnaziala Stramba Jiu | Gradinita | Strada Stoica Radiosanu,
4 Sat Stramba Jiu, Oras | 100
Turceni
Gradinita Nr. 1 si Gradinita cu | Gradinita | Strada Sanatatii 2, Turceni
5 program prelungit 140
Gradinita Murgesti Gradinita | Strada 1 Decembrie, Sat
6 Murgesti, Oras Turceni 25

Toate acestea totalizeazd un numar de 1545 locuri, din care 215 locuri n

invatamantul prescolar. Astfel, putem concluziona ca, unitatile de invatamant
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genereaza circa 2.500 deplasari/zi care se pot traduce n venirile si plecarile elevilor la

si de la unitatile de invatamant.

n ceea ce priveste distributia in teritoriu a unitatilor de invatdmant, asa cum
se observa din reprezentarea grafica de mai jos, majoritate sunt concentrate in zona

centrala si zonele cu densitate mare a populatiei.

P — |
10y

Turceni Technological
Highschool

o Fosta Scoald Nr. 1

o $Scoala Generall Ghrbovu

Figura 17 Unitati de invdtdmant Turceni

Toata aceasta populatie scolara reprezinta aproximativ 20% din populatia totala
a orasului, beneficiari directi ai unui transport local organizat, care sa duca si sa aduca
cu regularitate copiii, incepand de la gradinita pana la liceu, la si de la unitatile de
invatamant existente pe raza orasului Turceni. Totodata, intre localitatile componente
ale orasului: Turcenii de Jos, Stolojani, Jiltu, Garbovu, Valea Viei, Stramba Jiu, nu exista

mijloace de transport public local.

Probleme identificate

Deficit de locuri de parcare

Intensitati crescute ale traficului auto

Grad ridicat de expunere al elevilor la traficul auto

Lipsa unei conexiuni intre unitatile de invatamant si zona

rezidentiald, prin intermediul unui sistem de transport public.
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2.7.5. Poli ocazionali si zone intermodale

Poli ocazionali de atractie a deplasarilor sunt in general zone cu parcuri,
stadioane, terenuri de sport, paduri sau cursuri de apa care au caracter de agrement,
iar zonele intermodale constituie arii concentrate a mai multor moduri de transport
avand rol de transfer catre acestea si constituie un pol de atractie cat si de generare a

deplasarilor.

Tn Turceni se identificd 2 zone ocazionale: zonele de loisir reprezentatd de

Parcul orasenesc Turceni si Parcul Turceni.

Figura 17 Zone cu parcuriin Turceni

¥ sheck Center

i

"
chnological

Probleme indetificate

Deficit de locuri de parcare (angajati, vizitatori si rezidenti)
- Lipsa unor treceri pietonale sigure

- Intensitati crescute ale traficului auto

- Lipsa unei conexiuni velo cu orasul

- Conexiuni slabe cu orasul Turceni.
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in urma analizei efectuate, orasul Turceni a fost impértit in 9 zone, pentru

evaluarea fluxurilor de penetratie si identificarea zonelor cu nivel ridicat de

complexitate, respectiv:

- Zona 1 - Valea viei

- Zona 2 — Turceni de sus
- Zona 3 — Stramba

- Zona 4 — Turceni de jos
- Zona 5 - Stolojani

- Zona 6 - Murgesti

- Zona 7 - lilt

- Zona 8 - Garbovu

- Zona 9 - Centru

Zonele respective sunt reprezentate grafic in figurile urmatoare:

Figura 19 Zone Turceni
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Rezultatele obtinute din modelul de transport au fost integrate cu rezultatele
celorlalte analize realizate asupra datelor colectate, respectiv cu anchetele la domiciliu,
anchete de trafic, anchete O/D.

Cererea de transport este reprezentata in matricea de deplasdri, care
reprezinta volumul de calatorii, la nivelul anului 2017, pentru ora de varf de dimineata
(07.30-08.30) .

Matricea referitoare la totalul deplasarilor, insumand deplasarile realizate cu
autoturismul propriu, cu transportul public, pietonale si cu bicicleta, este reprezentata
in formatul 9 x 9, cuprinzand cele noua zone considerate.

Datele au fost obtinute prin extinderea esantioanelor rezultate ca urmare a
culegerii datelor prin metodele mentionate anterior, astfel incat sa fie reprezentative

pentru populatia activa totald, la nivel zonal.

Origine / Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona Total
destinatie 1 2 3 4 5 6 7 8 9 deplasari /
Nr. deplasari =ons
Zonal 97 646 | 485 | 344 27 19 1618
Zona 2 36 80 412 | 193 21 17 759
Zona 3 159 | 132 | 27 | 197 29 15 559
Zona 4 33 441 | 410 54 29 25 992
Zona 5 26 29 48 40 11 8 162
Zona 6
Zona 7
Zona 8
Zona 9 19 23 36 29 11 10 128
Total 370 | 1351 | 1418 | 857 128 94 -
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deplasari /

zona
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Analizand matricele origine/destinatie ale deplasarilor pentru intervalele de
varf AM, rezulta faptul ca zonele de aglomerare sunt in ordine Zona 3, Zona 1, Zona 4,
Zona 6, Zona 7, Zona 8, Zona 9, Zona 5, Zona 2, aceasta fiind si clasificarea zonelor din

punct de vedere al densitatii populatiei.

Analiza distributiei intre zone s-a efectuat prin prisma elementelor ce
caracterizeaza deplasarile specifice localitatii. Astfel, s-a constat ca sunt reprezentate

urmatoarele tipuri de deplasari:

U deplasari de tranzit, pe reteaua principala DJ 674 Turceni —
Stramba Jiu, DJ 673 Turceni — Stolojani, Dj 673 Turceni — Turcenii de Jos;

U deplasari interioare, cu caracter local intre zone concentratoare
de locuinte si locuri de munca, scoli, obiective socio-administrative;

U deplasari cu caracter recreativ turistic (periodice, sezoniere si cu

un volum aleatoriu).

3. Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Modelul de transport, ca parte integrantda a Planului de Mobilitate Urbana

Durabila trebuie sa abordeze urmatoarele doua aspecte principale:

1.  Modelul pentru anul de baza care trebuie sa reflecte situatia
actuald si s3 permitd o analiz§ comparativd a zonelor din arealul de studiu. In
acest fel se pot identifica dezechilibre dintre diferite zone, dar si puncte slabe.

2. Dezvoltarea scenariilor de perspectiva, fundamentate pe
modelul pentru anul de baza si care ofera informatii pentru evaluarea efectelor
asupra dezvoltarii socio-economice, planurilor de dezvoltare urbang,

proiectelor de infrastructura, masurilor si reglementarilor de circulatie.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Orasului Turceni are la baza un model
de transport creat pe baza analizelor realizate asupra situatiei existente si a datelor

obtinute in urma procesului de colectare a datelor cu privire la:

° generarea calatoriilor — cererea de transport ca numar de
calatorii generate intr-o perioada de timp definita;

. distributia calatoriilor — alocarea destinatiilor pentru calatoriile
generate, destinatii reprezentate de locurile de munca, scoli, magazine,
facilitati de agrement;

o alegerea modala — modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe
baza caracteristicilor personale ale calatorilor si a naturii competitive a
modurilor de transport alternative;

o afectarea calatoriilor — alegerea rutelor disponibile la nivelul
retelelor de transport variate, luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor

de retea si disponibilitatea serviciilor de transport.

Modelulul de transport este dezvoltat pentru o anumita arie de studiu
reprezentata de Orasul Turceni si localitatile componente: Cormaia si Valea Borcutului,

care au fost impartite in unitati teritoriale, denumite zone.

Modelul de transport are rolul de a crea o imagine a modului in care
comportamentul de calatorie, modelele de calatorie si solicitarile vor reactiona la
schimbari de politici de transport, infrastructura sau servicii, la variatii ale nivelului
populatiei sau la schimbari ale distributiei spatiale a acesteia, la schimbari socio-

economice.

Modelul de transport a fost dezvoltat pe baza analizei situatiei existente cu
privire la tiparele de calatorie si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale

propuse, cat si pentru evaluarea intregului plan de mobilitate urbana.

Pentru elaborarea Planului de mobilitate urbana al orasului Turceni a fost

folosit un model de transport simplu, avand la baza o matrice de calcul (EXCEL) pentru
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estimarea generarii si atragerii deplasarilor, distributiei intre zone si distributiei intre

modurile de transport.

Rezultatele si indicatorii care au fost determinati prin intermediul matricei de

calcul:

. Parametrii globali ai retelei urbane de trasnport — viteza medie
global3, distanta globala de deplasare, durata globald de deplasare si cererea
globala de transport structurata pe modurile de trasnport modelate;

. Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata
in vehicule/zi/sector de strada sau deplasari/zi/sector de strada;

. Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in
vehicule/zi/sector de strada;

o Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi)
si nivelul mediu de zgomot (dB)

. Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau
mecanizate (veh/km) sau pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera
(vehiculexkm/zi);

. Distributia teritoriala a nevoii de mobilitate pietonala -

deplasari/zi sau deplasari/km?.

Matricele reflecta cererea de transport, distributia pe zone de
origine/destinatie si pe moduri de transport, sunt realizate pentru ora de varf,
determinata ca fiind perioada cu numarul cel mai mare de deplasari, pe baza
rezultatelor procesului de colectare a datelor. De asemenea, matricele de calcul au fost
utilizate pentru realizarea prognozelor si modificarilor aparute in diferitele scenarii si in
anii de prognoza avuti in vedere pentru elaborarea PMUD. in ceea ce priveste traficul
de traversare a zonei urbane, au fost utilizate rezultatele chestionarelor de ancheta
realizate in cadrul procesului de colectare a datelor, integrate cu datele rezultate din

recensamantul de circulatie.
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Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de
deplasare in anul de baza 2017 si pentru anii de perspectiva 2023 si 2030 si a fost

dezvoltat utilizand o platforma software de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au folosit informatiile din Master Planul General de
Transport al Romaniei. Ministerul Transportului (MT) gestioneaza implementarea
acestui proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel

national, incluzand dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile relevante colectate din Master Planul National de Transport se
referd la date si proiectii demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB,
populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la nivel
zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de
prognoza. Acestea sunt structurate sub forma de matrice Origine - Destinatie pentru

toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat PMUD al orasului

Turceni sunt:

1 este un model in 4 pasi, ce va cuprinde urmatoarele elemente:
generare / atragere a deplasarilor, distributia acestora intre zone, distributie
intre modurile de transport si afectare pe retea

U modelul de transport va fi detaliat atat pentru transportul de
persoane, cat si pentru transportul de marfa.

1 modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie
intre zone si distributie intre modurile de transport s-au detaliat pe segmente
de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de deplasare si
doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei
care nu sunt detindtori / nu au la dispozitie un autoturism).

U fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de
specificul ei. Aceastd estimare are la baza informatiile socio-economice

disponibile pentru teritoriul studiat. Tn general, modelul pentru cilatoriile
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produse intr-o zonad, indiferent de destinatia acestora, este influentat de

urmatorii factori: caracteristicile populatiei (venit, structura familiald, detinerea

de vehicule), caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul

terenurilor, densitatea rezidentiala, rata de urbanizare) si accesibilitatea

(calitatea si densitatea strazilor).

3.2. Colectarea de date

Analiza si colectarea datelor de intrare este un proces complex, deoarece prin

acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, precum si identificarea si

definirea problemelor. Ambele etape intermediare sunt obligatorii pentru identificarea

interventiilor si stabilirea unei liste complete de proiecte. Principalele date socio-

economice existente au fost identificate, datele ce trebuie colectate/evaluate in cadrul

etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, care formeaza rezultatele

PMUD (datele de iesire).

Categorie

Tip

Date demografice, socio-
economice si privind
amenajarea teritoriului

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Numar locuri de munca, la nivel dezagregat

Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din municipiu

Atributele si topologia
sistemului de transport

A. Date primare existente

Topologia retelei rutiere

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare

Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

Cererea de transport

B. Date
culese

Numaratori de circulatie clasificate

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Masuratori viteze de parcurs

Ancheta de mobilitate

Scopul principal al anchetei de mobilitate a fost de a colecta datele cu privire

la deplasarile realizate de respondenti ce a dus la conturarea unei imagini complete

asupra deplasarilor efectuate de rezidentii de zonele studiate. Concomitent cu
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strangerea datelor au fost identificate si caracteristicile socio-economice ale
persoanelor intervievate, cum ar fi: nivelul de educatie, mijloacele de transport
detinute, modul de trasport folosit, venitul mediu, caracteristicile deplasarilor in zilele

lucratoare si nelucratoare, scopul, frecventa deplasarilor, etc.

Au fost intervievate persoane din intreaga zona administrativa, si s-au
completat 80 chestionare (ceea ce reprezintd aproximativ 1% din populatia orasului

Turceni), pentru a asigura reprezentativitatea esantionului anchetat.

Rezultatele obtinute in urma aplicarii chestionarelor de mobilitate, date care
vor fi utilizate In formularea modelului de transport, sunt prezentate in cele ce

urmeaza.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Tn urma anchetei de mobilitate realizate asupra celor 80 respondenti relevd o
preponderenta a persoanelor cu varsta cuprinsa intre 46 si 65 ani (un procent de
26,13%) urmat indeaproape de categoria de varsta intre 18 si 24 ani si categoria intre
25 si 34 ani cu un procent de 22,52%, respectiv 21,62% din totalul celor

respondentilor.
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Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta
6,31%
12,61%

22,52%

26,13%

10,81% Q 21,62%

= sub 18 ani m intre 18 si 24 ani = intre 25 si 34 ani

= Intre 35 si 45 ani = intre 46 si 65 ani = peste 66 ani

Analizand raspunsurile la intrebarea: Care este ultimul nivel de studii absolvit?

a rezultat ca 60,84% din populatia intervievata cu varsta cuprinsa intre 25 si 34 ani are

studii superioare (universitare si postuniversitare) in timp ce la populatia cu varsta

cuprinsa intre 35 si 45 ani procentul detinut de persoanele cu studii superioare este de

42% iar pentru grupa de varsta cuprinsa intre 46 si 65 ani de 27,93%.

Un procent de 42,56% dintre persoanele intervievate, ce pot activa in campul

muncii, cu varste cuprinse in intervalul 25 — 65 ani au studii superioare si in procent

foarte mare de 75,90% au cel putin liceul, ceea ce ne conduce la concluzia ca nivelul

educational al esantionului analizat este ridicat. In figura ce urmeaz3 este prezentat

distributia nivelului de studii pe grupe de varsta:
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Distributia nivelului de studii pe grupe de varsta

peste 66 ani 42,86% 14,29%
intre 46 si 65 ani 37,93% 10,34% 20,69%
intre 35 si 45 ani 36,00%

intre 25 si 34 ani 25,00%  4,17% 16,67%

intre 18 si 24 ani 33,33% 8,33% 8,33%

sub 18 ani - GG

m scoala generald H liceu m studii postliceale

m studii universitare W studii postuniversitare

Esantionul analizat are urmatoarea structura din punct de vedere al ocupatiei

respondentilor:

Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

= casnic/a; 4% m zilier; 1%

= pensionar; 16%

= somer; 7%

= antreprenor/liber
profesionist; 8%

= elev/student; 12%

® salariat; 52%

= salariat m elev/student
= antreprenor/liber profesionist = somer
= pensionar = cashic/a

Tn urma analizei rezultatelor a reiesit cd din cei 80 respondenti in varstd de

munca (intre 25 si 65 ani) 69,23% sunt salariati, 10,26% sunt antreprenori/liber
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profesionisti, 8,97% sunt someri iar 10,26% au alte ocupatii (pensionari, persoane

casnice).

Tn urma analizei efectuate asupra populatiei in varsta de munc, din punct de
vedere al sectorului de activitate in care isi desfasoara activitatea, adica asupra celor
78 de respondenti cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 ani, 4 respondenti nu au indicat un
réspuns valid, astfel incat au fost analizate rdspunsurile a 80 persoane. In tabelul de

mai jos este prezentata situatia privind sectoarele de activitate:

Distributia populatiei in varsta de munca intervievate pe
domenii de activitate

alte domenii; 6%

“ industrie/energie;

34%

comert; 47%

constructii; 13%

= industrie/energie = constructii comert = alte domenii

in ceea ce priveste veniturile lunare nete ale persoanelor intervievate, 25%
dintre acestea au un venit intre 2001 si 3000 lei (20%) si peste 4001 lei, in timp ce 40%
din respondenti au venituri lunare nete sub 2000 lei. Distributia populatiei intervievate

pe clase de venit se prezinta dupa cum urmeaza:
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Distributia populatiei intervievate pe grupe de venit

14%

5%

- oW

16%

= sub 500 lei
29%

m intre 501 si 1000 lei

intre 1001 si 1500 lei
10%

| ’ m intre 1501 si 2000 lei
= Intre 2001 si 3000 lei
17% intre 3001 si 5000 lei

m peste 5001 lei

Studiul efectuat reflecta faptul ca familiile formate din cate 3, 4, 5 sau mai
multi membri care locuiesc in aceeasi locuinta se regasesc in proportie aproximativ
egala. Astfel proportiile sunt: 25,23 % - respondenti care locuiesc cu alte doua
persoane, 25,23% - respondenti care locuiesc cu alte 3 persoane, respectiv 24,32% -
respondenti care locuiesc Tmpreuna cu 4 sau mai multe persoane. Caracterului
preponderent rural al locuintelor din Turceni (gospodariile sunt preponderent situate

n case si mai putin la bloc) justifica procentele ridicate ale familiilor numeroase.
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Distributia respondentilor dupa numarul de persoane
care locuiesc impreuna in aceeasi gospodarie

5%
m 2 persoane

25%
= 3 persoane

= 4 sau mai multe persoane

21%

m 0 persoana

Tn ceea ce priveste posesia mijloacelor de transport detinute in familie, din
analiza a rezultat ca aproximativ 50% dintre acestia detin un singur autoturism in
cadrul familiei, in timp ce 34% din populatia intervievata nu detine niciun autoturism.
In figura de mai jos este prezentatd distributia respondentilor dupd numarul de

autoturisme pe care le detin:
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Distributia respondentilor dupa numarul de autoturisme
pe care le detine

1%

‘v

11%

41%

47%

= nu detin autoturisme = detin 1 autoturism = detin 2 autoturism = detin 3 autoturism

Tn cadrul analizei efectuate au fost obtinute si date cu privire numarul de
biciclete detinute. Astfel a rezultat ca persoanele care nu detin autoturisme in cadrul
familiei detin, Tn procent de aproximativ 66%, cel putin o bicicletd. Totodata,
aproximativ 50% din familiile ce detin unul sau doua autoturisme detin cel putin si o
bicicleta, 5,26% din posesorii a douad autoturisme detin in cadrul familiei o bicicleta,

10,53% detin 2 biciclete, si 21,05% dintre acestia detin 3 biciclete.

Se constata astfel ca o proportie mare din respondenti detin in posesie
biciclete, ceea ce inseamna ca acest mijloc de transport este sau ar putea fi frecvent

utilizat.

76



Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

Distributia posesorilor de autoturisme care detin si biciclete

0,50% 0,50%

detin 3 autoturisme

52,63% 526% 10,53% 21,05%
detin 2 autoturisme

61,54% 23,08% 5,77% 7,69% 1.92%
detin 1 autoturism

34,21% 63,16% 2,63%

nu detin autoturisme

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M nu detin biciclete m detin 1 bicicleta ™ detin 2 biciclete

m detin 3 biciclete ®detin 4 biciclete

n ceea ce piveste disponibilitatea locurilor de parcare in zona de resedint3, a
reiesit faptul ca aproximativ jumatate (54,05%) din respondenti nu intampina
dificultati in gasirea unui loc de parcare intrucat au locuri amenajate pe proprietate
privata (curte, garaj etc). Este justificat acest procent mare deoarece locuintele din
orasul Turceni sunt preponderent case si mai putine locuinte colective. Un procent de
31,53% dintre respondenti obisnuiesc sa parcheze spontan pe domeniul public (pe
trotuare, marginea drumului, terenuri neamenajate etc) pentru a fi mai aproape de
locul avut ca destinatie. in tabelul urm&tor am evidentiat pnderea disponibilitatii

locurilor de parcare in zonele rezidentiale:
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Disponibilitatea locurilor de parcare in zonele
rezidentiale
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parcare spontand W nu existd disponibilitatea de a parca

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

Pentru a obtine informatii legate de caracteristicile de deplasare a locuitorilor
din orasul Turceni, in chestionarul utilizat in ancheta de mobilitate, au fost introduse
intrebari cu privire la scopul deplasarilor, frecventa deplasarilor, durata medie a

deplasarilor modul de transport utilizat, precum si zona de origine si cea de destinatie.

Aproximativ 73% din cei 80 de respondenti sunt persoane ocupate (elevi,
salariati, antreprenori, zilieri), ceea ce determinda un comportament relativ predictibil,
avand in vedere ca pentru aceasta categorie de persoane deplasarea pe relatia acasa —

locul de munca/de desfasurare a activitatii are o pondere insemnata.

Pentru a identifica fluxurile si traseele care se creeaza intre diferite zone ale
orasului, Tn corelatie cu principalele scopuri ale deplasarilor urbane: la locul de munca,
cumpadraturi, pentru recreere, educatie etc., persoanele au fost chestionate cu privire
la zona in care acestia isi au resedinta. De unde a rezultat ca aproximativ 90% din
respondenti care sunt rezidenti in Turceni (avand ca zona de rezidenta diferite cartiere
ale orasului) au ca interes zona centrald si zona comerciala. Prin acoperirea tuturor
zonelor orasului, Tn special zonele cu densitate mare a populatiei, a fost asigurata

reprezentativitatea esantionului pentru intreaga populatie studiata.
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Din perspectiva modurilor de transport folosite pentru deplasari, persoanele
intervievate folosesc in procent de 58,4% mijloacele de transport motorizate, iar 41,6%
din deplasari se realizeaza cu mijloace nemotorizate. Dintre deplasarile motorizate
83,56% se realizeaza cu autoturismul si doar 6,85% cu mijloace de transport in comun
localitati precum Rovinari, Targu Jiu etc.). Pentru deplasdrile cu motocicleta nu s-a

inregistrat nici un raspuns.

in activitatea de colectare a datelor, respondentilor le-a fost oferitd
posibilitatea de a da raspunsuri multiple atunci cand au avut de apreciat o pondere

egala a deplasarilor efectuate cu mijloace de transport diferite.

Repartitia modala a deplasarilor din zilele lucratoare

23%
51%
16%
3% |
7% 0%
® autoturism personal/de la firma ® mijloc de transport in comun
motocicleta = taxi
m bicicleta niciunul (pe jos)

Datorita faptului ca Orasul Turceni este o localitate mica, se justifica procentul
mare de 51,6% al deplasarilor nemotorizate, in oras nu exista un sistem de transport
public de calatori iar distantele parcurse intre si catre diferite zone ale orasului sunt

relativ mici. 53,85% din deplasarile nemotorizate se realizeaza cu bicicleta si 46,15% se
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realizeazd pe jos. In figura urméatoare sunt prezentate grafic proportiile deplasarilor

nemotorizate:

Repartitia modala a deplasarilor nemotorizate

46%
54%

= deplasdri pietonale = deplasdri cu bicicleta

Tn urma prelucrdrii celor 71 de rdspunsuri la intrebarea referitoare la
disponibilitatea locurilor de parcare in zonele de interes pentru posesorii de
autoturisme, a rezultat ca un procent foarte mare de respondenti (75,58%) obisnuiesc
sa parcheze spontan pe locuri de parcare neamenajate, in timp ce doar 24,42% reusesc

sa gaseasca locuri de parcare amenajate si disponibile, cu sau fara plata.

Pentru deplasarile din zilele lucratoare, 48,8% dintre respondentii au afirmat
ca folosesc autoturismul, iar pentru deplasarile de la sfarsitul saptamanii, in zilele de
sambata si suminica, procentul urca pana la 54%. Totodata se constata ca mai putini
cu aproape 5% din respondenti aleg s& mearga pe jos pentru deplasarile din zilele
nelucratoare. Repartitia modala a deplasarilor din week-end este prezentata in figura

urmatoare:
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Repartitia modala a deplasarilor din week-end
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11%

0%
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60,36% dintre cele 80 persoane intervievate sunt angajati si antreprenori/liber
profesionisti, 27,93% neangajati (pensionari, someri, persoane casnice) si 11,71% elevi
si studenti. Din analiza raspunsurilor privind frecventa deplasarilor sdptamanale pentru
diferite scopuri reiese ca persoanele angajate se deplaseaza preponderent catre locul
de munca iar elevii catre institutiile pe care le frecventeaza, in timp ce persoanele

neangajate se deplaseaza cu preponderenta catre cumparaturi.

Se observa ca persoanele fara ocupatie, au un numar relativ mare de
deplasari, acestea fiind de fapt deplasari in scopuri gospodaresti/agricole. Frecventa
zilnica a deplasarilor din timpul saptamanii pentru diverse scopuri se prezinta dupa

cum urmeaza:
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Frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopul

acestora
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salariati si antreprenori elevi/studenti neangajati
W serviciu W cumparaturi recreere M educatie maltele

n functie de categoriile de persoane, repartitia modald a deplasérilor realizate
diferd. Tn urma anchetei a reiesit faptul cd persoanele angajate utilizeazd cu
preponderenta pentru deplasari catre locul de munca autoturismul — in proportie de
53%, in timp ce persoanele neangajate impreuna cu elevii si strudentii utilizeaza
autoturismul doar in proportie de 26%, respectiv 17% pentru elevi. Situatia este
inversa in ceea ce priveste deplasarile cu bicicleta sau pe jos, elevii folosesc in

proportie mai mare aceste modaitati de deplasare decat persoanele angajate.

Modalitatea de transport folosind autoturismele in regim de taxi este folosita
de un procent foarte mic din totalul mijloacelor de transport si in egala masura de cele

trei categorii de persoane supuse analizei.

Doar 2% dintre cei intervievati, care isi au locul de munca in afara orasului
(alte localitati), folosesc transportul public in regim privat, intrucat in Turceni nu exista

transport public local.

Repartitia modala a deplasarilor pe categoriile de persoane studiate: angajati,

neangajati, elevi/studenti este prezentata in graficul urmator:
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Repatitia modala a deplasarilor pe categorii de persoane

neangajati 26,32% 28,95% 39,47% 5,269

elevi/studenti 16,67% 44,44% 33,33% 5,56%

2,02%

salariati si antreprenori 25,25% 4,04%
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W autoturismul mbicicleta mpejos mtaxi mtransport public

In functie de repartitia modald a deplasdrilor in raport cu scopul
deplasarii a rezultat ca persoanele care au un program fix (persoanele angajate si
elevii) se deplaseaza catre locul de munca sau institutia de invatamant cu autoturismul
in proportie mare de 56 — 65%. Dupa cum se observa, autoturismul este mijlocul
preferat de transport si pentru cumparaturi si este utilizat in proportie de aprox. 40% si

pentru deplasarile in scopuri recreative.

Repartitia modala a deplasarilor in raport cu scopul

acestora
educatie 55,56% 22,22% 22,22%
3,17%
recreere 39,68% 26,98% 30,16%
3,49%
cumpadraturi 56,98% 15,12% 24,42%
2,78%
serviciu 65,28% 8,33% 20,83%
2,78%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

W autoturismul mbicicleta mpejos mtaxi mtransport public
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Identificarea aspectelor privind mobilitatea ce pot fi imbunatatite

n cadrul anchetei de mobilitate au fost introduse o serie de intrebari specifice
cu scopul de a identifica problemele cu care se confrunta locuitorii Orasului Turceni si
perceptia acestora aspra diferitelor aspecte ale traficului rutier si pietonal, rezultatele

fiind prezentate in continuare.

Persoanele chestionate au raspuns in proportie de 61% ca traficul din Turceni
este doar cateodata aglomerat, 12% considera ca traficul este aglomerat si doar 10%
din respondenti considera ca se circuld normal. Din cele 80 persoane, doar 17% nu eu
o opinie formata asupra acestui aspect prin urmare au ales varianta nu stiu. Grafic,

aceasta situatie este prezentata in figura de mai jos.

Aprecierea gradului de aglomerare a traficului rutier din
Turceni

10%

17% '

129
& 61%

m cateodatd aglomerat = aglomerat nustiu = se circula bine

Principala problema , in ceea ce priveste traficul din oras, in opinia
participantilor la studiu, o reprezinta starea drumurilor (raspuns ales de 81% dintre
respondenti), urmata de lipsa pistelor pentru biciclete si a locurilor de parcare indicate

de 54% din persoanele intervievate, respectiv 51% dintre acestea.
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Alte probleme ce au fost evidentiate de persoanele intervievate, in afara de
cele mentionate anterior, sunt: trecerile de pietoni nemarcate si trotuare inguste si
degradate. Importanta acordata de participantii la studiu diferitelor probleme ale

traficului din Turceni poate fi reprezentata grafic dupa cum urmeaza:

Probleme ale traficului din orasul Turceni

treceri de pietoni nemarcate 1 1
trotuare inguste si degradate m 2
vizibilitate redusa a semnelor de circulatie T — S S 22
iluminatul stradal T ———— 23
lipsa pistelor pentru biciclete T T EEEEEEEEEEEE———— (0
lipsa transportului in comun ST 37
lipsa locurilor de parcare TS 57
aglomeratia din zona centralda EEEETTTT—————— 37
drumuri nemodernizate/degracdate |
lipsa semafoarelor X 20
lipa rute rapide de traversare a orasului TS )3
intersectii configurate necorespunzator T ()

Principala nemultumire a respondetilor, cu privire la problemele pe care
acestia le intdmpina 1n calitate de pietoni, este legatda de starea trotuarelor.
Raspunsurile au fost in proportii egale: 69 de persoane considera ca trotuarele sunt
neamenajate, 68 de persoane considera ca trotuarele sunt ocupate de masini, si 63 de
persoane considera ca trotuarele sunt inexistente sau prea inguste. Doar 23 dintre
respondenti considara ca trecerile de pietoni nesemaforizate reprezinta o problema

pentru siguranta lor in trafic.
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Principalele probleme cu care se confrunta locuitorii
orasului Turceni in calitate de pietoni

treceri de pietoni nesemaforizate ' 23
treceri de pietoni nesemnalizate ' 35
corespunzator
trotuare neamenajate (NN 5
trotuare ocupate de masini I 68

inexistenta trotuarelor/trotuare prea inguste — 63
10 20 30 40 50 60

0 70

in cadrul chestionarelor a fost utilizatd o intrebare deschisd, astfel incat
raspunsurile acestora sa nu fie induse de variantele ce le-ar fi putut fi oferite pentru
raspuns, pentru a aprecia intr-un mod cat mai real problemele cu care locuitorii din
Turceni se confrunta in trafic. A rezultat cd marea majoritate a raspunsurilor indica ca
principald problema starea drumurilor (aspecte legate de calitatea drumurilor) din
oras. Asupra acestui aspect, 19 dintre respondenti nu au o opinie si doar un singur

respondent considera ca nu intampina probleme in trafic.
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Identificarea problemelor cu care respondentii se
confrunta in trafic

nustiu I 19
nu sunt probleme 1 1
viteza ®H 2
trotuare neamenajate = 7
starea drumurilor I 49
soferi iresponsabili mm 3
prezenta carutelorpe DN m 2
praful m 2
opriri/parcari neregulamentare m— 9
lipsa trotuarelor mm 6
lipsa semafoarelor 1 1
lipsa pistelor pentru biciclete m——m 7
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prezenta clinilor comunitari m 2

aglomeratia m——— 11
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Din analiza datelor a mai reiesit faptul ca nivelul de siguranta resimtit in trafic
de catre respondenti este foarte scazut in cazurile in care acestia au calitatea de

biciclisti (cu 55 raspunsuri) si de pietoni (51 raspunsuri).

Avand in vedere lipsa pistelor amenajate, nesiguranta resimtita in calitate de
participanti la trafic ca biciclisti se justifica, acestia fiind obligati sa foloseasca partea

carosabila sau trotuarele pentru a se deplasa cu bicicletele.

Gradul de nesiguranta ca participanti la trafic
60 55
51
50
40
30 27
20

10 3

ca sofer ca pieton ca biciclist n taxi niciunul
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Calitatea traficului din Orasul Turceni, conform opiniei participantilor la
anchetd, poate fi imbunatatita prin modernizarea trotuarelor si amenajarea lor acolo
unde nu existd precum si prin reabilitarea/modernizarea infrastructurii rutiere. 74%
dintre respondenti au indicat aceste masuri ca fiind cele mai eficiente. Traficul din oras
ar putea fi imbunatit prin amenajarea pistelor pentru biciclete, considera 64 dintre
persoanele intervievate. Aproximativ 30% din respondenti considera ca traficul s-ar

imbunatati semnificativ prin introducerea de mijloace de transport in comun.

Gradul de incredere in care traficul din oras poate fi
imbunatatit prin diferite masuri

suplimentarea locurilor de parcare

B
amenajarea de piste pentru biciclete — 64
introducerea transportului public - 33

modernizarea trotuarelor _ 80
reabilitarea/modernizarea infrastructurii — 30
rutiere
0 20 40 60 80 100

Tn procent de aproximativ 55% (61 dintre intervievati) au precizat cd ar alege
bicicleta daca ar fi sa aleaga un mod de deplasare in conditiile in care infrastructura si
facilitatile ar permite deplasarea normala si in conditii de siguranta. Autoturismul
personal a fost ales ca a doua optiune de catre 41 de respondenti, iar 20 au ales mersul
pe jos. Doar 15 dintre persoanele intervievate ar opta pentru transportul public cu

conditia ca acest sistem de transport sa fie disponibil.
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Preferinta respondentilor pentru modul de transport
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O pondere considerabild dintre persoanele intervievate (88%) au raspuns ca
ar folosi bicileta ca mijloc de transport pentru deplasarile in oras, daca ar exista o retea
coerentd de piste pentru biciclisti. Ceea ce Tnseamna ca aceasta modalitate de

transport este o varianta preferata de multe dintre persoanele chestionate.

Sunt sanse reale ca numarul utilizatorilor de biciclete sa creasca mult, in
conditiile Tn care ar exista o infrastructura potrivitd, avand in vedere ca acest mijloc de
transport este folosit preponderent in zilele lucratoare de aproximativ 54% dintre

respondenti si de 20% dintre acestia in zilele nelucratoare.
Probabilitatea utilizarii bicicletei pentru deplasarile din oras este reprezentata

in figura urmatoare:

Probabilitatea utilizarii bicicletei in orasul Turceni

7% —.

34%

m sigur DA

54% = sigur NU

1% , = Probabil NU
4% = Probabil DA
= nu stiu
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Potrivit Institutului National de Statistica, lungimea totalda a drumurilor din
Orasul Turceni (drumuri nationale si locale, incluzand si cdile carosabile din
ansamblurile noi de locuit, dacd au denumire) a fost, in anul 2010, de 35 kilometri,

valoare identica cu cea inregistrata Tn anul 2013. Sursd: https://www.adroltenia.ro/wp-

content/uploads/2014/05/STUDIU_ORASE_-ADR_FINAL.pdf

Reteaua stradala a Orasului Turceni cuprinde:

- Strazi de categoria I: magistrale, care asigura preluarea fluxurilor
majore ale orasului pe directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe
directia principald de legatura cu acest drum; Strada Sfantu Nicolae (DJ 674),
Strada Muncii (DJ 674) care traverseaza orasul, Str. lancu Popilian (DJ 673).

- Strazi de categoria a ll-a: de legatura, care asigura circulatia
majora intre zonele functionale si de locuit; 7 Aprilie, Sanatatii, Teiului.

- Strazi de categoria Il — colectoare, care preiau fluxurile de trafic
din zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura magistrale;

- Strazi de categoria IV — de folosinta localda, care asigura accesul la
locuinte si pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte

redus.
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Turcenl 7 ¥
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Categorii de strdzi - Orasul Turceni (strdzi de categoria | — verde, strdzi de categoria a ll-a — albastru,
strdzi de categoria a lll-a — rosu, strdzi de categoria a IV-a — maro)

Principalele artere rutiere analizate, cuprinse in aria de studiu a modelului,

precum si capacitatea modelata aferenta acestora sunt prezentate in tabelul urmator:

Denumire Numar Volum de trafic (MZA- | Raportul
intersectie benzi veh. etalon) debit/capacitate
Str. Sfantu Nicolae 2.172 73,51%
Str. Muncii 2.172 65,51%
Str. lancu Popilian 1.568 64,74%
Str. 7 Aprilie/Sf. lon 978 77,23%
Str. Sanatatii 1.895 53,65%
Str. Teiului 1.545 43,45%

Tn modelul de transport au fost definite si modelate capacitatile aferente, pe

categorii/tronsoane de drumuri sau in intersectii, conform datelor specificate in

capitolul referitor la analiza situatiei actuale.
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Capacitatea de circulatie reprezinta numarul maxim de vehicule care pot
tranzita o sectiune a infrastructurii de transport (drum, strada, banda circulatie,
intersectie) intr-o unitate de timp considerata. Capacitatea de circulatie a strazilor
depinde de: viteza, elemente geometrice ale strazii, distanta parcursa, modul de
organizare si dirijare a circulatiei, viraje permise. Unitatea de masura pentru
exprimarea capacitatii de circulatie, in cazul sistemului rutier, este vehicul etalon
(CPU).

Tn vreme ce densitatea este o caracteristicd macroscopica spatial3, fluxul de
trafic este o caracteristica temporala. Rata fluxului de trafic (denumita pe scurt flux)
reprezinta exprimarea unei rate orare, adica al numarului de vehicule pe ora.

Caracteristica macroscopica numita densitate de trafic permite crearea unei
imagini referitoare la nivelul de aglomerare pe o sectiune de drum. Este exprimata in

numar de vehicule pe kilometru.

O alta caracteristica macroscopica importanta este viteza medie a fluxului de

trafic. Aceasta se exprima in kilometri pe ora si reprezinta o viteza medie spatiala.

Daca calculam viteza medie pe baza masurarii directe a vitezelor vehiculelor
individuale, atunci o putem defini ca fiind distanta totald parcursa de toate vehiculele
din intervalul de masurare, impartita la timpul total petrecut de vehicule in acest

interval.

Traficul rutier poate fi caracterizat prin rata fluxului de trafic, densitate si
viteza medie. Toate starile posibile ale traficului pot fi combinate intr-o functie ce este
descrisa grafic prin trei diagrame, cunoscute sub numele de diagrame fundamentale

ale traficului.

Tn urma unor masuritori empirice extinse si a elimindrii erorilor din modelele
mai vechi, in prezent s-a stabilit ca forma cea mai corecta si mai universala a celor trei

diagrame fundamentale asociate ale traficului este cea reprezentata mai jos.
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Se observa ca pentru diagramele V-Q si Q-K, a treia variabilda este un unghi, in
timp ce pentru diagrama V-K, a treia variabild este o arie. Pe diagrame au fost
reprezentate zonele corespunzatoare traficului stabil (regim trafic liber) si instabil
(regim trafic peste capacitate). La densitate 0, fluxul de trafic este 0 (nu exista vehicule
pe drum).

Pe masura ce densitatea creste, fluxul de trafic creste pana la o valoare
maxima, corespunzatoare regimului de trafic la capacitate. O crestere si mai mare a
densitatii va produce o scadere a fluxului de trafic pana la 0, atunci cand densitatea
ajunge la valoarea denumita densitate de blocare.

Pentru modelul de trafic realizat, integrarea cu cererea externa din modelele
nationale de transport a fost realizata prin corelarea datelor din recensamintele

realizate de CESTRIN pe drumurile nationale, cu rezultatele obtinute in punctele
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principale de penetratie , prin procesul de culegere a datelor, respectiv din: masuratori
de trafic, anchete origine/destinatie.

Matricele de trafic au fost realizate utilizand rezultatele chestionarelor la
domiciliu, ponderate pentru a corespunde numarului total de locuitori, prin utilizarea
informatiilor referitoare la repartitia populatiei pe zone si structura pe grupe de
varsta/ocupatie a populatiei. Matricele sunt realizate sub forma unor matrice patrate,
cuprinzand deplasadrile intre zone, prin urmare avand 10 linii si 10 coloane, fiind

prezentate in subcapitolul 3.4.

3.4. Cererea de transport

Asa cum a fost mentionat anterior, aria de acoperire geografica a fost

impartita in 9 zone, pentru evaluarea fluxurilor de penetratie, respectiv:

- Zona 1 -—Centru

- Zona 2 —Turceni de sus
- Zona 3 — Stramba

- Zona 4 — Turceni de jos
- Zona 5 — Stolojani

- Zona 6 — Murgesti

- Zona 7 = lJiltu

- Zona 8 — Garbovu

- Zona 9 — Valea viei
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Zonele respective sunt reprezentate grafic in figurile urmatoare:

Rezultatele obtinute din modelul de transport au fost integrate cu rezultatele
celorlalte analize realizate asupra datelor colectate, respectiv cu anchetele la domiciliu,
anchete de trafic, anchete O/D.

Cererea de transport este reprezentata in matricea de deplasari, care
reprezinta volumul de calatorii, la nivelul anului 2017, pentru ora de varf de dimineata
(07.30-08.30).

Matricea referitoare la totalul deplasarilor, insumand deplasarile realizate cu
autoturismul propriu, cu transportul public, pietonale si cu bicicleta, este reprezentata

in formatul 9 x 9, cuprinzand cele noua zone considerate.
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Datele au fost obtinute prin extinderea esantioanelor rezultate ca urmare a

culegerii datelor prin metodele mentionate anterior, astfel incat sa fie reprezentative

pentru populatia activa totald, la nivel zonal.

Origine / Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona Total
destinatie 1 2 3 4 5 6 7 8 9 deplasari /
Nr. deplasari zona
Zonal 197 186 185 144 180 127 163 138 119 1439
Zona 2 36 80 92 83 68 21 82 47 17 526
Zona 3 59 82 27 67 64 39 37 53 25 453
Zona 4 33 81 79 54 39 29 44 67 21 447
Zona 5 26 29 48 40 29 51 60 51 18 352
Zona 6 47 32 39 29 69 37 29 36 29 347
Zona 7 73 55 88 64 71 43 57 61 56 568
Zona 8 32 67 61 39 38 50 43 54 39 423
Zona 9 29 33 36 29 41 42 36 51 30 327
Total
deplasari /
zona
512 635 655 548 589 409 541 538 364 4882
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Analizdand matricele origine/destinatie ale deplasarilor pentru intervalele de
varf AM, rezulta faptul ca zonele de aglomerare sunt in ordine Zona 1, Zona 3, Zona 6,
Zona 2, Zona 7, Zona 8, Zona 9, Zona 5, Zona 4, aceasta fiind si clasificarea zonelor din

punct de vedere al densitatii populatiei.

Analiza distributiei intre zone s-a efectuat prin prisma elementelor ce
caracterizeaza deplasarile specifice localitatii. Astfel, s-a constat ca sunt reprezentate

urmatoarele tipuri de deplasari:

U deplasari de tranzit, pe reteaua principald DJ 674 Turceni — E79;

U deplasari interioare, cu caracter local intre zone concentratoare
de locuinte si locuri de munca, scoli, obiective socio-administrative;

U deplasari cu caracter recreativ turistic (periodice, sezoniere si cu

un volum aleatoriu).

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport

reflecta conditiile existente in reteaua de transport curenta.
Facem diferentierea intre ,calibrare” si ,validare”:

- Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de
baza;

- Validarea foloseste date independente din alte locatii decat cele utilizate

pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinta.

Un model ,,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare,

cat si pentru validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate.
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Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesiva a retelei de
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi

tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

Calibrarea modelului de trafic a fost realizata pe baza bazelor de date
referitoare la volume de trafic, rezultate din procesul de colectare a datelor. Calibrarea
s-a facut prin compararea intre traficul modelat si traficul recenzat, pana la obtinerea

marjelor de eroare admisibile.

Dupa calibrarea modelului, au fost realizate masuratori privind viteza medie

de deplasare, in scopul validarii retelei de transport.

Acestea au fost realizate pe diverse trasee in oras, rezultand valorile din

tabelul de mai jos, in functie de distanta parcursa si orele de deplasare:

Tabel: Viteza medie de deplasare in 2017

Distantda/ora | 06:00-08:00 | 08:00-10:00 | 10:00-17:00 | 17:00-19:00 | 19:00-22:00 | Medie ponderata
9,2 km 33 km/h 26 km/h 29 km/h 31 km/h 37 km/h
7,1 km 47 km/h 30 km/h 42 km/h 33 km/h 42 km/h
2,8 km 25 km/h 19 km/h 37 km/h 18 km/h 37 km/h
6,7 km 21 km/h 18 km/h 28 km/h 22 km/h 28 km/h 23,84 km/h
4,1 km 19 km/h 15 km/h 21 km/h 19 km/h 21 km/h
3,8 km 26 km/h 12 km/h 17 km/h 15 km/h 17 km/h
4,9 km 45 km/h 39 km/h 52 km/h 41 km/h 52 km/h

Rezultatele comparative intre valorile masurate pe traseu si cele simulate au
aratat diferente mici, ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de conditiile

reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.
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3.6. Prognoze

Tendinte la nivel national

Au fost analizate datele colectate de la INS si CESTRIN pentru determinarea

variatiilor numarului de calatorii efectuate utilizand diverse moduri de transport.

Intre anii 1990 si 2020 s-a inregistrat o scddere a numdrului de cil3torii,
datorate variatiei in numar locuitori, reducerii semnificative a activitatii industriale in
oras, precum si reducerii numarului de vehicule de transport marfa care au tranzitat

orasul.

Conform datelor din Master Planului General de Transport al Romaniei, intre
anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor modurilor
de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier,
unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a

scazut cu 45%.

Si transportul ferioviar a inregistrat scaderi semnificatie, volumele de marfa
transportate feroviar scdzand cu 9%, pe aceleasi distante de transport. In ceea ce
priveste transportul naval de marfd, acesta inregistreaza cea mai mica scadere,
respectiv de doar 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul
2008 este rezultatul crizei economice, aceasta avand cel mai mare impact asupra
acestui aspect. Exista insa semne de revenire indicate de cresterea usoara a volumelor
totale transportate intre 2010 si 2011 si o crestere semnificativa a cantitatilor de marfa

transportata pe toate modurile de transport in perioada 2012-2018.

Cererea viitoare de transport a fost calculatd, prin metodologia utilizata, pe
baza matricelor calibrate in anul de referinta 2017, sub forma unor matrice de cerere
pentru anii urmatori. Variatia numarului de calatorii este influentata de variatiile socio-
economice masurate prin principalii indicatori precum PIB, gradul de motorizare a

populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-
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economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General

de Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza

scenarii de crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

] PIB real si PIB in preturi curente

] Populatia si populatia activa

] Numarul de angajati (locuri de munca)

] Indicele de motorizare (autoturisme iTnmatriculate la

1.000 locuitori)

e T e I e T A B
Scenarul pesmist 1.76 0.16 128 176 2.24 2.40 2.80
Scenarul medu 2.20 0.20 160 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenarul optimist 2.64 0.24 192 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM
Valori obtinute prin extrapolare
Sursa: MPGT
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Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu

rate medii anuale intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Cresterea PIB va putea avea impact asupra mobilitatii la nivelul Orasului

Turceni, din categoriile:

=  Cresterea cantitatii de marfuri transportate

=  Cresterea veniturilor locuitorilor
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= Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea

pretului biletelor de transport public

Influenta variatiilor indicatorilor socio-economici se reflect direct in
schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport, respectiv in variatiile
numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari se reflecta si in dimensiunea
grupurilor de locuitori care calatoresc. Spre exemplu, schimbarile economice,
reducerea activitatii agentilor economici din zona si reducerea numarului de persoane
angajate din oras afecteaza numarul de calatorii de tip naveta, precum si numarul de
deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri.Aceste schimbari se reflect in
indicatori macroeconomici precum PIB. Indicatorii ce arata nivelului de prosperitate a
calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor
efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia

dispune de un venit mai mare.

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

comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Tncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza

pentru anul 2017 incluzand o crestere in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019 — prognoza de iarna 2016

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea
exporturilor. Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au

abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale sau cele autohtone.

Tn ultima perioadd (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a
sectorului transporturi a jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de
transport rutier fata de cel feroviar. Se considera totusi ca perioada de tranzitie, atat
privind situatia economica generald, cat si sectorul transporturi este terminata si
Romania este recunoscuta acum ca avand o economie de piata functionala (una dintre

conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o
elasticitate diferita a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt
probabil similare cu cele inregistrate in UE in ultimii 30 de ani. Tn plus, trebuie
mentionat faptul ca Romania are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a

comertului international.

Tn ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat c
economia Romania sa creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de

prognoza considerat in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Gorj
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Conform Directiei Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor
(DRPCIV) au fost extrase urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule

inmatriculate in judetul Gorj, in anii 2007-2017.

in termeni relativi, parcul auto al judetului Gorj, inregistreazd o crestere
consistenta de aproximativ 12% in anul 2008, fata de anul anterior. in 2009, rata de
crestere scade la 6% sub efectele contractei economice, urmand ca pana in prezent sa
se mentina o rata medie de crestere de circa 5% pe an, tendinta fiind de crestere a

ratei anuale.

n valori absolute, un numar de 56.119 vehicule erau inregistrate in plus, fat3

de anul 2007, in anul 2017.

Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2017

CATEGORIE NATIONALA - SB (anul) 2007 2008 2009 2010 2021 2032 2013 2014 2015 2016
AUTOBUZ 58 ssj £3 490 490 509 N 29 586 526
AUTOMOBIL MIXT 1,549 3,508 1,429 1,358 1,263 3,202 3,207 3,017 966| 913
AJTOPROPULSATA LUCRARI 33| 14 13/ 12 12 12 a2 32 12 20|
AUTOREMORCHER 9) 7 7 7 6 6 4 3 1 1
AUTORULOTA 16| 16 13 12 13| 13| 12/ 30, 10 20|
AUTOSPECIALA 394/ 362 350 345 334/ 320 309 296 283 273
AUTOSPECIALIZATA 1,243 3363 1,098 1,033 967| 933 856 826 802 785
AUTOTRACTOR 930 BES 843 788 734) 682| 665 657 612 570|
AUTOTURISM 75799] 86,334 9:,@4, 94117 934991 97,060 101,6221 206,462 133,462 117,960
AUTOUTILITARA 7,326 8,378 8,942 9,301 20,324 13,305 12,320 13,426 2 547 :5,69_9]
AUTOVEHICUL ATIPIC 0 o o o 0 0| o o 0 0|
AUTOVEHICUL SPECIAL 112 192 252 274 307] 360 399 445 487 525
MICROBUZ 373] 392 384 364 366 383 392 430 442 467]
MOPED 16| 1 12 1 13 11 10 10 10| 30
MOTOCAR of o o o 0 0 o 0 0| 0|
MOTOCICLETA Bs50) 863 852 811 800 790 779 772 753| 739|
MOTOCICLU 493 Bag 1,060 1372 x,zg_sl 2459 1,670 1,864 2,098 2,342
MOTOCVADRICICLU 39 29 26 25 24 24 24 23 23 3|
MOTORETA 85 BgJ 81 79 78 78 77 77 76| 76}
MOTOTRICICLU 1| 3 1 2 2| 2| 2 2 2| 0|
REMORCA 4,275] 4679 5021 5334 5699 6,097 6444 6,884 7,322 7,860)
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA o 1) 8| 8 8 13/ 23
REMORCA LENTA 13 6 26 17 27| 27| 27 27 27| 27|
REMORCA SPECIALA 69) 126 200 265 334 367 428 503 587] 69_9‘
SCUTER 36| 34 34 34 34 33| 32 32 32 32
SEMIREMORCA 1,441 3,554 1,659 3,768 1,919 2,000 2,092 2,213 2,431 2,500
SEMIREMORCA SPECIALA 25| 4 6 7 12 14 16 23 21 17|
TRACTOR 156 166 166 172 174 168 165 165 156 152
TRACTOR RUTIER 849) 788 797 638 597| 552 519 505 485 475
VEHICUL INCOMPLET 0 o o o 1 0| [ o 0 0

109,557 215,050

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2017, reprezenta aproximativ
2,4% din totalul vehiculelor inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului
Gorj, arata un indice de motorizare de 339 vehicule/1.000 locuitori, plasdnd judetul

peste valoarea medie nationala de 313 vehicule / 1.000 locuitori.
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Prin comparatie se poate observa ca evolutia parcului judetean de vehicule (in
termeni procentuali) a fost usor mai ridicata decat evolutia parcului national de
vehicule, in perioada 2008-2017. Tendinta la nivel de tara este crescatoare, in prezent,
astfel ca evolutia parcului judetean de vehicule urmeaza trendul generat de toate

judetele tarii.
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Rata medie de evolutie a parcului auto la nivelul judetului Gorj, a fost in
ultimii noua ani, de circa 5% / an. Conform scenariului de prognoza considerat, gradul
de motorizare la nivelul judetului Gorj va ajunge in anul 2027 la o valoare de 450
vehicule/1.000 locuitori, urmand s3 depaseasca pragul de 400 vehicule / 1.000
locuitori Tn anul 2030, in conditiile in care populatia rezidenta a judetului nu va
inregistra scaderi. Anii de perspectiva modelati in cadrul Modelului de Transport (2020

si 2030) vor lua in considerare aceste trenduri de evolutie.

Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale,
piste pentru biciclisti, transport public eficient) a determinat cresterea gradului de
detinere in proprietate a unui autoturism. Astfel ca, dupa mersul pe jos cu bicicleta,
majoritatea deplasadrilor efectuate la nivelul Orasului Turceni se realizeaza cu
autoturismele personale. Cota modal3, in acest caz, fiind de aproximativ 21% conform

raspunsurilor obtinute in cadrul Chestionarului Planului de Mobilitate Urbana.
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Tendinte la nivel local

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia mai multor companii
industriale n zond, care vor genera la randul lor mai mult trafic de autoturisme. in lipsa
unei infrastructuri adecvate rutiere si de parcaj, acest tip de tranzit va continua sa

afecteze tesutul de locuit si calitatea vietii din oras.

Scenariul ,A nu face nimic” reprezinta scenariul de referinta, respectiv situatia
viitoare in care se considera ca doar proiectele ,angajate” in acest moment se vor
realiza/implementa. Prin proiecte ,angajate”, ne referim la proiectele pentru care
constructia investitiei respective a fost demarata sau cand finantarea pentru proiect a

fost alocata si toate aprobarile necesare au fost obtinute.

Lipsa parcajelor si a pistelor ciclabile va conduce la reducerea posibilitatii de
deplasare si chiar blocarea acesteia, din cauza parcajului necontrolat. Inexistenta
transportului public local va genera in timp rupturi intre periferia orasului si centrul

acestuia.

Per total, lipsa investitiilor in infrastructura de transport va conduce la

scaderea accesibilitatii la nivel local si a conectivitatii la nivel national si international.

De asemenea, pentru a creste economia, ar trebui promovate valorile
naturale si antropice pentru atragerea turistilor. Daca spatiile verzi nu vor fi
amenajate, calitatea vietii locuitorilor va scadea. Aceste procese vor contribui
considerabil la scaderea atractivitatii orasului si la restrangerea capacitatii de atragere

a investitiilor straine.

Pentru anul 2017, parametrii la nivel de retea, pentru o zi normald, in

scenariul ,,A face minimum”, sunt cei prezentati in tabelul de mai jos:

Parametru 2017 2023 2030
Viteza medie (km/h) 21,95 16,37 11,64
Consum de combustibil (1) 4685 4919 5165
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Emisii CO2 (tep) 4755,25 4992,78 5242,47
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Valorile prezentate in tabel sunt rezultate in urma calculelor efectuate
utilizand ca parametri de intrare valorile rezultate din procesul de colectare a datelor
referitor la numarul mediu zilnic de vehicule x numar de kilometri si instrumentele de
calcul corespunzatoare, descrise pentru consumul de combustibil in ,,Master Plan
General de Transport pentru Romania. Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in
Sectorul de Transporturi si Metodologia de Prioritzare a Proiectelor din cadrul Master
Planului. Voumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, iar pentru emisii, in Anexa 6b —

Instrument pentru calcularea emisiilor GES din domeniul transporturilor”.

Matricea cererii de transport, in scenariul ,A face minimum”, este

urmatoarea:
Unitate de
Mod de transport 2017 2023 2030
masura
Pietonal Persoane/zi | 6023 5303 5512
Bicicleta Biciclete/zi | 1109 1219 1341
Cerere
zilnica de | Transport in comun Persoane/zi | 3276 4112 4523
transport 74 toturism Vehicule/zi | 1902 1997 2096
Marfa Vehicule/zi | 1471 1544 1621
Cererea totala de transport durabil | Persoane/zi | 9788 8573 9105

3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Tn cadrul acestui capitol vor fi prezentate rezultatele modelului de transport
pentru scenariul ,a nu face nimic”, respectiv situatia viitoare care cuprinde doar
sistemul de transport existent, fara nicio alta infrastructura noua sau schimbari in

operarea existenta a transportului, luand nsa in calcul cresterile preconizate in cererea
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de transport. Rezultatele vor fi prezentate pentru toti anii de prognoza, respectiv:

2017, 2023 si 2030.

Pentru estimarea efectelor in anii de prognoza pe termen mediu si lung, a fost
luata Tn considerare cresterea preconizata in cererea de transport, rezultatda din
cresterea indicelui de motorizare si a numarului de salariati, considerati drept
categoria cea mai ,mobild” din randul populatiei. Tn lipsa unor masuri care s
sporeasca atractivitatea transportului public sau a mijloacelor alternative de transport
(bicicleta), cea mai mare parte a numarului de deplasari suplimentare fata de anul

2017 se va regasi in deplasarile cu autoturismul propriu si mersul pe jos.

Prin urmare, impactul asupra mediului urban va fi unul negativ major. Astfel, o
crestere sustinuta a numarului de deplasari cu autovehiculul va conduce la scaderea
fluentei traficului, producerea de congestii si coloane de vehicule si, implicit, la
scaderea vitezei medii de circulatie, respectiv cresterea numarului mediu de opriri.

Aceste aspecte vor conduce la o crestere accentuata a emisiilor de noxe si CO2.

Sporirea numarului de autovehicule personale va ingreuna si traficul pentru

vehiculele de marfa, cu efecte negative in eficienta economica si calitatea aerului.

Valorile cantitative rezultate ca iesiri ale modelului de transport pentru ora de

varf AM sustin afirmatiile de mai sus si sunt prezentate in tabelul urmator:

Parametru 2017 2023 2030
Viteza medie (km/h) 21,95 16,37 11,64
Consum de combustibil (1) 4685 4919 5165
Emisii CO2 (tep) 4755,25 4992,78 5242,47
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Tn modelul prezentat, estimarea indicatorilor de mai sus s-a ficut raportat la

perioada curentd (2017) si extrapoland indicele de crestere a motorizarii la nivel de
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judet (de 5% annual), indice invers proportionali cu viteza medie de deplasare,
respectiv direct proportionali cu consumul de combustibil si cu emisiile de CO2. Cu alte
cuvinte, cu cat va creste numarul de masini, in situatia ,,a nu face nimic”, cu atat va
scadea viteza medie la nivelul localitatii, respectiv cu atat va creste consumul de

combustibil si emisiile de CO2.

Nu s-a luat in calcul in modelare evolutia tehnologica in constructia de masini
care poate duce la un consum mediu redus per autoturism deoarece gradul de
penetrare al noilor tehnologii este unul redus, tindnd cont de media PIB pe cap de
locuitor, raportat la media nationala. Pe de alta parte, impactul reducerii de consum in

noile autoturisme ar fi fost oricum unul minimal.

4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

n ciuda tendintei constante de crestere a numarului de autovehicule, atat la
nivel global, cat si national, sectorul transporturilor are influente din ce in ce mai
puternice asupra mediului si starii de sanatate a locuitorilor din mediul urban, datorita
substantelor poluante emise cat si a zgomotului si accidentelor rutiere. Lipsa unei
planificari integrate a sistemelor de transport poate duce la intreruperi in tesdtura

urbana a comunitatilor si la consolidarea excluziunii sociale.

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de
referintd, respectiv ,,a face minimum”. Informatiile statistice aferente anului de baza

(2017) sunt folosite pentru a fundamenta evolutiile indicatorilor luati in considerare.

Din perspectiva retelei de transport, scenariul ,a face minimum” este similar
scenariului a nu face nimic, sistemul de infrastructura de transport fiind considerat a
rdmane similar scenariului de baza. Tn scenariul ,;a face minimum” nu sunt introduse
noi elemente de infrastructurd si nici serviciul de transport in comun. Tnsi acest
scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor,

precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale. Se
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considera ca pe termen mediu si lung proiectele implementate in scenariul a face
minimum nu vor avea impact asupra cererii de transport si principalilor indicatori de

performanta ai retelei (viteza si distanta globala de deplasare, consum, emisii de CO2).

n evaluarea impactului actual al mobilitatii vom realiza o analizd a situatiei
existente, pentru a identifica principalele disfunctionalitati ale sistemului de transport.
De asemenea, vom stabili criteriile prin care poate fi evaluata evolutia viitoare a
mobilitatii, in cazul lipsei de interventie sau a diferitelor scenarii propuse pentru

implementare.

4.1 Eficienta economica

Eficienta economicd a activitatii de transport este datda, in principal, de
valoarea timpului de deplasare, care este influentata, la randul ei, de conditiile de
desfasurare a circulatiei rutiere, respectiv: viteza medie de deplasare, congestii, timp

de asteptare, nivelul de serviciu al retelei.

De asemenea, acesti parametri au o influenta negativa si asupra consumului
de combustibil, cu impact direct asupra eficientei economice, atat pentru

transportatorii de marfuri, cat si pentru utilizatorii privati.

Din perspectiva sistemului de transport, se preconizeaza ca toate activitatile
in materie de transport vor continua sa creasca in paralel cu activitatea economica.
Activitatile din sectorul transportului de marfa ar urma sa creasca fata de 2014, cu

aproximativ 2% in 2020 si cu putin peste 8% pana in 2035.

Datorita Tinrautatirii conditilor de trafic, prin cresterea numarul de
autoturisme si a vehiculelor de marfa atat la nivel judetean cat si la nivel local, dar si a
lipsei unor masuri concrete privind imbunatdtirea conditiilor pentru deplasarile
nemotorizate, duratele petrecute in trafic vor creste semnificativ, fapt ce va avea

implicatii si asupra cantitatiilor de gaze poluante emise.
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Durata petrecuta in trafic de autoturisme va creste pe termen scurt cu 2%, iar
pe termen lung va creste cu pana la 27%. Pentru vehiculele de marfa, pe termen scurt
durata petrecuta in trafic nu are o variatie semnificativa (doar 2%), in timp ce pe
termen lung aceasta va creste cu 48% ilustrand astfel intensificarea Tn timp a

transporturilor de marfa din sectorul rutier.

Din punct de vedere al impactului economic al situatiei ,,a face minimum”,
observam o crestere medie de consum anual de combustibil de aprox. 234 litri in 2023

raportat la 2017, respectiv de 480 litri de combustibil anual in 2030 raportat la 2017.

Principalele disfunctionalitati ale sistemului de transport la nivelul Orasului
Turceni, la nivelul anului de referinta 2017, in ceea ce priveste eficienta economica si
masurile propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru atenuarea

efectelor acestora sunt urmatoarele:

Problema identificata Recomandare

Lipsa serviciului de transport in comun Tnfiintarea serviciului de transport in
comun si dotarea acestuia cu vehicule de

transport in comun electrice

Infrastructura rutiera veche, inexistenta Reabilitarea si modernizarea
zonelor pietonale, subdimensionarea infrastructurii rutiere, largirea trotuarelor,
trotuarelor extinderea zonelor pietonale

Lipsa infrastructurii destinate circulatiei cu | Crearea de piste de biciclisti,
Bicicleta modernizarea infrastructurii rutiere

aferenta

in tabelul urmitor este prezentatd evolutia indicatorilor asupra eficientei
economice, in ipoteza scenariului ,A face minimum?”, respectiv in situatia in care se

considera ca se vor realiza doar proiectele ,angajate” in acest moment.
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Parametru 2017 2023 2030
Viteza medie (km/h) 21,95 16,37 11,64
Consum de combustibil (1) 4685 4919 5165
Procent de utilizare al|O0 0 14,5%
transportului public

Estimarile au fost realizate pe baza modelului de transport prin calcularea
indicatorilor. Dupa cum se observa din datele prezentate mai sus, eficienta economica
are o tendinta descrescatoare in cazul scenariul ,A face minimum”, deoarece nu sunt
implementate proiecte sau masuri care sa conduca la imbunatatirea situatiei actuale.
Tn conditiile cresterii gradului de motorizare si a lipsei transportului public, se constata
o crestere a nivelului congestiilor de circulatie si a intarzierilor in deplasarile efectuate,

cu un efect negativ asupra indicatorilor care definesc nivelul de eficienta economica.

4.2. Impactul asupra mediului

Transportul reprezinta un sector cu impact major asupra calitatii aerului. La
nivelul Orasului Turceni s-a evidentiat Tn ultima perioada un trend de crestere a
emisiilor poluante. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru

amoniac, pulberi in suspensie si emisii de metale grele.

Analiza starii actuale a mediului are ca scop principal evidentierea influentei

sistemului actual de transporturi asupra calitatii mediului inconjurator.

Au fost identificate efectele produse de sistemul de transporturi asupra
urmatoarelor componente de mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri,

biodiversitate, populatie si sandtate umana, peisaj natural, patrimoniu cultural,
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transport durabil, eficientd energetica, conservare/utilizare resurse regenerabile

naturale.

Impactul asupra mediului al sistemului actual de transport este evaluat prin
cantitatea de emisii de substante poluante datorate activitatii de transport desfasurata
in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectata de conditiile de desfasurare ale

circulatiei rutiere, dar si de repartitia tipurilor de deplasare.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului, exista un numar mare de
factori ce determina cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar
fi cresterea cererii de autoturisme, nevoia de mobilitate individuala, disponibilitatea,

respectiv lipsa disponibilitatii serviciului public de transport in comun etc.

Principalul factor de crestere al emisiilor in atmosfera de hidrocarburi este
transportul auto, cu pana la 50% din cantitatea totala de emisii. Acesta este considerat
principalul element de poluare cu substante organice al zonelor urbane. Se considera
ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt

cauzate de transport, 84 % din acestea fiind efectul transportului rutier.

Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin

PMUD vor fi utilizati urmatorii indicatori:

L Emisii CO2 tone/an

O Emisii noxe, pulberi tone/an

Valorile pentru emisii au fost obtinute din rularea modelului de transport
pentru scenariul ,,A face minimum”, pentru fiecare dintre anii de prognoza. Rezultatele
pentru scenariul ,A face minimum” pentru anul de referinta (2017) si anii de prognoza

pe termen mediu (2023) si lung (2030) sunt prezentate in tabelul urmator:
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2017 2023 2030
Emisii noxe (t/an) 28,573 31,678 35,578
Emisii PM 0,923 1,687 1,906
evacuate (t/an)
Emisii PM 0,686 0,846 1,467
neevacuate
(tone/an)
Emisii CO 2 (t/an) 6515 6916,88 7737,06

Din analiza rezultatelor din tabelele de mai sus, se observa o deteriorare
progresiva a nivelului de poluare, datorat in principal emisiilor GES. Cresterea
impactului activitatii de transport asupra mediului se datoreaza in principal cresterii
gradului de motorizare la nivelul municipiului, precum si a cresterii numarului de

deplasari, conform estimarilor realizate.

Cresterea continua a gradului de utilizare a vehiculului personal va conduce
atat la cresterea numarului de vehicule, cat si a numarului de vehicule x kilometri
parcursi, cu efecte negative puternice asupra congestiilor de circulatie, vitezei medii de
deplasare, numarului mediu de opriri pe deplasare, ceea ce va conduce la cresterea

gradului de poluare, inclusiv sonora, datorat activitatii de transport.

Unul din obiectivele operationale ale PMUD este reducerea acestor cantitati

de factori poluanti, prin urmatoarele masuri specifice:

a Reabilitarea infrastructurii rutiere
a Infiintarea unei infrastructuri de transport destinat3 bicicletelor
a Infiintarea serviciului de transport in comun si dotarea acestuia cu

vehicule electrice.
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Scenariul ,,a face minimum” este echivalent cu situatia actuald, neimplicand
nicio investitie noua in sistemul de transport. Asadar, conditiile aferente scenariului ,a

nu face nimic” sunt aceleasi cu cele prezentate pentru situatia actuala.

4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea este definita ca abilitatea de a ajunge la destinatii, servicii sau
activitati dorite de catre utilizatorii unui sistem de transport. O accesibilitate buna, din
punct de vedere al transportului, creste calitatea vietii si genereaza dezvoltare sociala
si economica, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca, servicii urbane,

cultura si asigura o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc crescut de izolare.

Mobilitatea ofera accesibilitate, astfel cele doua aspecte direct proportionale

putand fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de transport.

Accesibilitatea poate fi definitd in termeni de potential (oportunitatile care ar
putea fi accesate) sau in termeni de activitate (oportunitati care sunt accesate). Chiar
si persoanele care nu folosesc in mod curent o anumita forma de acces ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii pentru utilizarea acesteia in viitor, denumita
valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea
serviciilor de transport public, in conditiile Tn care acestia nu ar mai putea sa conduca

n viitor.

Accesibilitatea este o caracteristica a oricarui sistem de transport, fiind in

directa legatura cu reteaua rutiera, dar si cu reteaua de transport in comun.

Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de transport prin

parametrul durata de deplasare, de la/catre obiectivele socio-economice.

In cazul scenariului ,a face minimum”, care reprezintd de fapt si situatia
actuala, conditiile legate de accesibilitate nu se modifica in ceea ce priveste

componenta de infrastructura, in schimb parametrul duratd de calatorie este afectat
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negativ de cresterea prognozata a indicelui de motorizare si, implicit, a duratei de

deplasare intre diverse noduri ale retelei.

Evolutia prognozata a duratei medie de calatorie pe infrastructura rutiera,

utilizand autoturisme proprii sau in regim de taxi este urmatoarea:

Anul 2017 2023 2030

Durata medie a calatoriei | 9,2 9,7 10,1

Tn cazul Orasului Turceni, accesibilitatea este direct influentata si de lipsa mai
multor piste de biciclete amenajate, precum si de lipsa transportului in comun. Aceste
doud elemente au impact major mai ales asupra acelui segment de populatie ce nu
detine un autoturism, dar are nevoi de deplasare zilnica sau regulata. Aceste persoane

sunt nevoite sa apeleze la mijloace de transport cu un cost ridicat (taxi).

Detinerea de autovehicule per gospodarie este de circa 28 %, numarul
acestora fiind de 2.248 masini pentru o populatie de aproximativ 7.986 locuitori, un
nivel care nu acopera necesarul de transport al localitatii. La aceasta situatie de adauga
faptul ca majoritatea persoanelor care au permis de conducere si detin un autoturism
prefera sa mearga singuri sau insotiti de o persoana. Asfel, putem concluziona faptul
ca, aproximativ 80% din populatia orasului Turceni nu dispune de un mijloc de
transport care sa le faciliteze accesul la principalele activitati zilnice (serviciu,

fnvatamant, cumparaturi, activitati de recreere etc.).

Principalele probleme legate de accesibilitate ale Orasului Turceni sunt in
stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun public (ex. scoli,
supermarket etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de transport (ex.

arterele rutiere, intersectiile de strazi etc.).

Din punct de vedere al distantelor si timpului de parcurgere al acestora, se va
masura durata unei calatorii in oras, In cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasarile

pietonale s-a considerat o viteza medie de 4 km/h, iar in prima instantad s-a calculat
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durata unei cdlatorii din centrul orasului catre punctele periferice. S-a constatat ca,

mergand pe jos, in aproximativ 40 de minute se poate ajunge din centrul orasului pana

la orice punct de periferie.

Principalul obiectiv al accesibilitatii este cererea de transport. Un sistem de
transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice si astfel satisfacerea
nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in
selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de transport,

prezentata pentru scenariul de referinta mai jos.

Unitate de
Mod de transport 2017 2023 2030
masura
Pietonal Persoane/zi | 3023 4303 4512
Bicicleta Biciclete/zi | 568 719 741
Cerere
zilnica de | Transport in comun Persoane/zi | - 1112 1523
transport ") toturism Vehicule/zi | 881 997 1096
Marfa Vehicule/zi | 326 444 521
Cererea totala de transport durabil | Persoane/zi | 4894 5573 6105

Din punct de vedere rutier, Orasul Turceni este strabatut de drumurile
judetene DJ 673 si DJ 674, care asigura legatura acestuia si a comunelor din amonte de
oras cu restul localitatilor din judet. E79 (DN66) face legatura directa cu Orasul Turceni,
acesta avand o lungime totald de 535,4 km si leaga urmatoarele orase: Budapesta —

Oradea — Beiug -Brad — Deva — Petrosani — Tg-Jiu — Craiova — Bechet — Vidin — Sofia.
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Distante rutiere spre principalele repere din judet si din tara:

Localitate Distanta din Orasul Turceni
Craiova 59 km
Rovinari 35 km
Targu-Jiu 57 km
Drobeta-Turnu Severin 73 km
Ramnicu Valcea 148 km
Cluj-Napoca 346 km
Tirgu Mures 368 km
Baia Mare 491 km
Timisoara 302 km
lasi 619 km
Constanta 509 km
Bucuresti 287 km

Din punct de vedere feroviar, orasul este strabatut de calea ferata Filiasi —

Targu Jiu, tronson ce este 100% linie electrificata.
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Problema identificata Recomandare

Inexistenta transportului in comun infiintarea si dotarea serviciului de

transport in comun

Lipsa pistelor de biciclete amenajate Construirea mai multor piste de biciclete,
atat in spatiul urban, cat si ca legatura cu

zone din zona interurbana

Inaccesibilitatea spatiilor publice pentru
persoanele cu mobilitate redusa
(insuficienta  bordurilor coborate |Ia
trecerile de pietoni, lipsa de corelare a
spatiilor accesibilizate de ambele parti ale

carosabilului in punctele de traversare)

4.4. Siguranta

Gradul de motorizare la nivelul orasului este de aprox. 315 vehicule per 1000
de locuitori, nivel situat peste media nationald. Din analiza datelor de mobilitate s-a
observat ca circa 60% din deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt
realizate utilizand mijloacele de transport motorizat. Ca urmare a numarului mare de

autoturisme aflate in trafic, se inregistreaza o serie de accidente in oras.

Intre 2008 si 2013 numarul accidentelor a avut o evolutie descrescitoare
urmand ca in anul 2014 sa intre din nou pe o pantd ascendentad. Evolutia numarului de
accidente este direct legatd de numarul autoturismelor aflate in trafic, evolutia
descendentd a acestuia reflectand perioada crizei economice si, implicit, reducerea

numarului de autoturisme aflate in trafic.
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Siguranta si securitatea utilizatorilor retelei de transport este unul dintre cele
mai importante aspecte, atunci cand se are in vedere dezvoltarea unui sistem de
transport care sa asigure o mobilitate durabila. Evaluarea impactului accidentelor este
realizatd prin cuantificarea costurilor asociate acestora, percepute drept costuri
externe activitatii de transport: costuri cu serviciile medicale, costuri asociate
pagubelor materiale, costuri generate de pierderea/reducerea capacitatii de munca.
Valorile costurilor cu accidentele produse in Romania, in functie de gravitatea acestora

este prezentata in tabelul de mai jos:

Gravitatea accidentului Costuri unitare (EURO) Master Planul de
Transport pentru Romania, 2014

Pierderea vietii 635.972

Ranire grava 87.963

Ranire usoara 7.114

Morti Raniti grav Raniti usor Total

Numar victime | 6 50 172 -
Cost unitar 635.972 87.963 7.114 -
(Euro)
Cost total 3.815.832 4.398.150 1.223.608 9.437.590
2017)

Tn cadrul scenariului ,,a face minimum” nu vor fi implementate proiecte care
sa ducd la cresterea sigurantei cetatenilor, fapt ce va conduce la o agravare a

problemelor legate de sigurantd, pe fondul cresterii indicelui de motorizare si a
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numarului de deplasari, cu rezultat in cresterea densitatii traficului si a congestiilor de

circulatie, adica a celor mai importanti factori generatori de accidente.

Cei mai relevanti indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii
din punct de vedere al sigurantei sunt numarul de accidente grave/usoare si numarul
de victime n accidente rutiere. Cum evaluarea acestora pentru perioada de prognoza
nu poate fi realizata prin intermediul modelului de transport, Tn analiza multicriteriala
va fi utilizat drept indicator numarul de proiecte cu impact asupra sigurantei traficului

auto, transportului public, a biciclistilor si pietonilor.

Problemele constatate ale sistemului de transport, din punct de vedere al
sigurantei, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt

prezentate in tabelul de mai jos:

Problema Solutie propusa

Insuficienta infrastructurii de transport pe | Crearea mai multor piste de biciclisti

bicicleta
Siguranta pietonilor la traversarea DJ673 / | Amenajarea de treceri pietoni
DJ674 semnalizate, pasarele pentru traversarea

DJ673 / D674

Lipsa transportului in comun, fapt ce duce | Infiintarea serviciului public de transport
la cresterea numarului de pietoni aflati in | in comun

deplasare in sistemul de transport

Traficul intens, ingreunat si de parcarea | Realizare de parcaje suplimentare,
autovehiculelor pe prima banda de | realizarea unui regulament de parcare
circulatie prin care sa se interzica stationarea
autovehiculelor in anumite  zone,
sanctiuni potrivite pentru stationarea in

loc nepermis.

Impactul negativ pe care il are stationarea | Delimitarea clara a locurilor de parcare
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pe prima banda asupra mediului, prin | pentru evitarea situatiilor in care spatiul
cresterea ambuteiajelor si a timpilor | pietonal este invadat de masini parcate
petrecuti in trafic neregulamentar si impiedica deplasarea
pietonilor. Eliberarea primei benzi de
parcarile neregulamentare si cresterea

fluentei traficului.

4.5. Calitatea vietii

Impactul mobilitatii asupra calitatii vietii poate fi masurat prin evaluarea
impactului activitatii de transport asupra mediului, accesibilitatii la diverse moduri de
transport, a sigurantei cetatenilor si eficientei economice, aspecte care au fost tratate
in paragrafele anterioare. Scenariul ,,a face minimum”, prin lipsa unor proiecte care sa
adreseze rezolvarea disfunctionalitatilor criteriilor mentionate, nu va ameliora

indicatorii de evaluare ai acestora.

Un indicator suplimentar il reprezinta numarul locurilor de parcare
disponibile. Tn absenta unei capacititi de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi
redusd din cauza vehiculelor parcate pe trama stradald. in plus, insuficienta locurilor
de parcare in zonele rezidentiale sau in zonele de interes public creeaza disconfort

utilizatorilor retelei rutiere.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului mobilitatii asupra
calitatii vietii sunt: existenta si calitatea transportului in comun, numarul de locuri de
parcare, lungimea pistelor de biciclete, suprafetele pietonale, calitatea infrastructurii
rutiere, calitatea mediului. In analiza multicriteriala vor fi utilizati doar acei parametri

care nu intervin si in evaluarea altor criterii.

n analiza multicriteriald vor fi utilizati doar acei parametri care nu intervin si

in evaluarea altor criterii. Pentru evaluarea evolutiei calitatii vietii pentru perioada de
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prognoza, in cazul scenariilor considerate, va fi utilizat ca indicator numarul de
proiecte/masuri aferent fiecarui scenariu pentru: extinderea si modernizarea
infrastructurii de parcare, extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale.
Relationarea mobilitatii cu aspecte ale calitatii vietii este realizata prin evaluarea
impactului activitatii de transport asupra mediului (poluare chimica, fonica, consum de
energie, gaze cu efect de sera), a accesibilitatii teritoriului si a serviciilor de transport, a
sigurantei cetatenilor (in special componenta de siguranta a circulatiei) si a eficientei

economice.

Toate aceste aspecte ale mobilitatii din orasul Turceni au fost tratate mai sus,
concluzionandu-se faptul cd, in general, calitatea mediului urban este dependenta de
forma actuald a mobilitatii, dominata de utilizarea autoturismului, cu urmatoarele

consecinte:

. Alocarea majora a spatiului stradal pentru circulatia si
stationarea automobilelor (2.248 masini existente) in defavoarea altor utilizari
ale spatiului urban, pentru pietoni, biciclisti (aproximativ 4 KM de pista de
bicicletd), amenajari peisagistice, arta urbana, activitati in aer liber;

. 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;

= Degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului,

vibratiilor, poluarii, semnalelor luminoase.

Din analizele realizate Tn Subcapitolele 4.1.-4.4. reiese ca impactul asupra
mediului cu cel mai pronuntat caracter negativ revine transportului individual cu
autoturismul. Efectele produse de utilizarea acestuia in deplasari din mediu urban,
emisii de gaze cu efect de serd, intarzieri, actioneaza asupra sanatatii populatiei,
criteriu fundamental in caracterizarea nivelului atins de calitatea vietii. Asadar o

imagine complexa asupra calitatii vietii cetatenilor poate fi creata prin prisma
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indicatorilor care exprima ponderea de utilizare a modurilor de transport prietenoase

cu mediul (transportul public, cu mijloace nemotorizate — bicicleta si pietonal).

Indicator Cantitate prezent Unitate masura

Cresterea numarului de | 2.248

autoturisme

Numar autoturisme

Introducerea 0%

transportului in comun

Numar servicii infiintate

Crearea infrastructurii | ~ 4 km
pentru biciclisti
Extinderea si 0 km

modernizarea
infrastructurii de

transport

Principalele disfunctionalitati constatate, din punct de vedere al impactului

asupra sigurantei, precum si recomandarile propuse pentru atenuarea efectelor

acestora sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Problema

Solutie propusa

Inexistenta transportului in comun

Infiintarea serviciului public de transport
in comun, achizitionarea de vehicule
electrice de transport in comun, crearea

de rute de transport.

Insuficienta pistelor de biciclisti

Crearea infrastructurii de transport pe
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bicicleta

Suprafata redusa a zonelor pietonale

Extinderea zonelor pietonale si asigurarea
unor legaturi intre acestea si pistele de

biciclete

Numarul redus al locurilor de parcare

Amenajarea de parcari rezidentiale si

utilizarea optima a spatiului dintre blocuri.

Amenajarea de parcari publice in preajma
locurilor de interes (centru, unitati de

fnvatamant, centre comerciale etc.)

Inaccesibilitatea spatiilor publice pentru
persoanele cu mobilitate redusa (numar
insuficient de borduri coborate la trecerile
de pietoni, lipsa de corelare a spatiilor
de parti ale

accesibilizate ambele

carosabilului)

Conformarea spatiului public pentru

cresterea accesibilitatii persoanelor cu

mobilitate redusa

5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale (stabilite in sub-

sectiunea 6.4)

Planul de Mobilitate Urbana Durabilda este un document strategic si un

instrument al politicii de dezvoltare, elaborat pentru a identifica solutiile de satisfacere

a nevoilor de mobilitate ale locuitorilor si agentilor economici din oras si din

imprejurimile sale, contribuind la indeplinirea obiectivelor europene de protectie a

mediului si eficientd economica.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila fisi propune stabilirea directiilor
strategice pentru implementarea conceptelor europene de planificare a mobilitatii, cu
accent pe dimensiunea umanad. Acesta se bazeaza pe dezvoltarea urbana existenta,
planuri si strategii urbane in curs, pe ghidurile si normativele europene cu privire la
dezvoltarea urbana durabila si pe politicile generale de dezvoltare ale orasului. Alaturi
de acestea au stat pentru fundamnetarea planului de mobilitate si consultarile publice

cu principalii actori implicati in proces.

Viziunea Planului de Mobilitate Urbana Durabild a Orasului Turceni este

urmatoarea:

” Planul de Mobilitate Urbana Durabild va asigura dezvoltarea unui sistem de
transport efiecient, sigur si adaptat nevoilor de mobilitate ale cetadtenilor orasului, care
sa deserveasca nevoile de deplasare a persoanelor si bunurilor in conditii de

minimizare a impactului sistemului de transport asupra mediului.”

Atingerea viziunii propuse se va realiza prin indeplinirea urmatoarelor

obiective strategice:

d Eficienta economica in utilizarea infrastructurii existente si
propunerea unor proiecte de investitii conform nevoilor populatiei, astfel incat sa se
asigure o retea de transport utilizabila si in conditii bune de exploatare, incurajand in
acelasi timp dezvoltarea economica si permitand accesul facil la infrastructura publica
de baza;

d Sustinerea dezvoltarii unor modur de deplasare durabila prin
fncurajarea transportului pe biciclete si a transportului in comun pentru a sustine
reducerea traficului rutier, ceea ce va avea o contributie importanta asupra sanatatii si
calitatii vietii la nivel urban, avand in acelasi timp un impact pozitiv asupra mediului;

a Asigurarea accesibilitatii pentru toti locuitorii orasului catre
destinatii si servicii esentiale;

a Cresterea sigurantei si securitatii in deplasare pentru toti

locuitorii Orasului, indiferent de modul de deplasare folosit.

127



A

Finacon International Consulting

Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

La nivelul zonei functionale, sistemul de transport regional este ineficient si
greu accesibil atat din punct de vedere financiar cat si din punct de vedere al
populatiei deservite, nereusind sa asigure o mobilitate adecvata intre bazinul de

mobilitate si oras.

La nivel local, oferta de transport este redusa, neexistand un serviciu de
transport public in comun. Deplasarile nemotorizate nu sunt suficient incurajate prin
existenta spatiilor pietonale atractive si accesibile pentru toti locuitorii si a

infrastructurii pentru biciclete.

Ca urmare a implementarii PMUD, comportamentul de deplasare in oras si
bazinul sdau de mobilitate se va schimba, fiind orientat spre deplasari nepoluante sau
cu mijloace de transport in comun. Mai jos este prezentata viziunea de dezvoltare pe 2

orizonturi de planificare, comparativ cu situatia actuala.

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2023

24%

5%

52%

19%

= Transport motorizat = Transport in comun

Transport cu bicicleta = Transport pietonal
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Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2023

27%
40%

23%

= Transport motorizat = Transport Tn comun

Transport cu bicicleta m Transport pietonal

Desi planul de mobilitate identifica o serie de proiecte care sunt necesare in
vederea promovarii mobilitatii durabile, trebuie tinut cont de faptul ca noi factori de
presiune cum ar fi constrangerile financiare tot mai limitative in ceea ce priveste

cheltuiala publica pot conduce la limitarea listei de investitii pe termen scurt.

Pentru a realiza obiectivele strategice prezentate mai sus, PMUD Turceni

propune dezvoltarea mobilitatii pe 5 politici de transport / directii de actiune:

O Infrastructura rutiera
Transport public in comun
Deplasari nemotorizate

Politica de parcare

(I I Ry

Masuri de educare, informare si constientizare

Obiectivele identificate sunt in acord cu obiectivele generale de transport atat
la nivel national, exprimate in Master Planul National de Transport, cat si la nivel

european, exprimate prin documente precum Cartea Alba a Transporturilor.

Prin lista investitiilor propuse se promoveaza un sistem de transport sigur,
accesibil si durabil care vine in sprijinul regenerarii urbane, in acelasi timp sustinand

reducerea utilizarii autoturimului propriu si implicit a emisiilor de CO2. De asemenea,
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proiectele propuse prin planul de mobilitate vor duce la imbunatatirea conditiilor de

mediu si in general la imbunatatirea calitatii vietii si sanatatii comunitatii.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Turceni asigura punerea in

aplicare a conceptelor europene de planificare si management pentru mobilitatea

urbana adaptate la conditiile specifice regiunii si include lista masurilor/proiectelor de

imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Selectia proiectelor se va face urmand urmatorii pasi:

d
d

d
d

Definirea unei viziuni de dezvoltare a Orasului Turceni;
Stabilirea a 5 obiective strategice pentru indeplinirea viziunii
Accesibilitate

Siguranta si securitate

Mediu

Eficienta economica

Calitatea vietii;

Identificarea a 4 domenii principale de interventie
Masuri de educare, informare si constientizare
Transport public

Deplasari nemotorizate

Managementul traficului

Analiza si evaluarea a douad scenarii strategice
Alegerea scenariului celui mai potrivit

Identificarea proiectelor individuale care pot concura

indeplinirea obiectivelor

a

Elaborarea planului de actiune pentru fazarea implementarii
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Analiza scenariilor se reduce la doua astfel de scenarii deoarece nu exista
varianta intermediara, respectiv nu se poate realiza reabilitarea infrastructurii rutiere
fara a include si infiintarea si dotarea serviciului de transport in comun, respectiv fara
crearea infrastructurii de transport pe biciclete (conditionalitate a programului de
finantare ce va fi accesat). Similar, nu pot fi realizate proiecte de transport in comun
sau de creare de infrastructura pentru biciclete fara a face o reabilitare a strazilor,

inadecvate in acest moment pentru operarea celor doua tipuri de investitii.

Analiza multicriteriala va include indicatori de performanta cuantificati, care
sa marcheze nivelul de realizare a fiecaruia dintre cele cinci criterii specificate anterior,

utilizate si pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii, respectiv:

] Eficienta economica

. Impactul asupra mediului
. Accesibilitate

. Siguranta

. Calitatea vietii

Tn realizarea analizei multicriteriale se vor aloca fiecdrui scenariu un numér de
puncte cuprins intre 0 si 10, O reprezentand varianta cu punctajul cel mai slab, iar 10
varianta cu punctajul cel mai bun. in cazul in care pentru unul dintre criterii existd mai
multi indicatori, se va calcula totalul indicatorilor pentru criteriul respectiv. Totalurile
obtinute pentru fiecare criteriu vor fi inmultite cu un factor de ponderare, stabilit in
functie de importanta indicatorului in indeplinirea obiectivelor strategice ale PMUD.
Compararea sumei valorilor ponderate pentru fiecare scenariu va permite selectarea

variantei optime.

Repartitia procentuala a criteriilor, utilizata pentru ponderarea punctajelor

obtinute, este urmatoarea:

= Eficienta economica: 20%
. Impactul asupra mediului: 25

- Accesibilitate: 15
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. Siguranta: 20

. Calitatea vietii: 20%

Ponderea indicatorilor in cadrul fiecarui criteriu este urmatoarea:

Criteriu de performanta Pondere
Eficienta economica 100%
Viteza medie (km/h) 33,33%
Consum de combustibil (1) 33,33%
Procent de utilizare al transportului public 33,33%
Impactul asupra mediului 100%
Emisii noxe 25%
Emisii PM evacuate 25%
Emisii PM neevacuate 25%
Emisii CO2 25%
Accesibilitate 100%
Trafic auto 20%
Transport public in comun 20%
Transport cu biciclete 20%
Transport pietonal 20%
Transport de marfa 20%
Siguranta 100%
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Numar de accidente pe an 50%

Costul social al accidentelor 50%

Calitatea vietii 100%

Extinderea si modernizarea infrastructurii de 25%
parcare

Cresterea calitatii transportului public 25%

Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru 25%
biciclisti

Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale 25%

Dupa alegerea scenariului optim proiectele se vor prioritiza utilizand punctaje
pentru indicatorii definiti din cadrul criteriilor: eficientd economica (EE), impact asupra

mediului (IM), accesibilitate (AC), siguranta (Sl), calitatea vietii (CV).

Punctele acordate vor fi intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic, iar 5

punctajul maxim), conform urmatorului mod de calcul:

= 0 puncte pentru proiect ce nu influenteaza indicatorul respectiv;

. 1 puncte pentru proiect ce are influente doar la nivel periurban;

. 2 puncte pentru proiect ce are influente doar la nivelul
cartierelor;

= 3 puncte pentru proiect ce are influente doar la nivel urban;

. 4 puncte pentru proiect ce are influente doar asupra a doua
nivele teritoriale;

. 5 puncte pentru proiect ce are influente asupra tuturor nivelelor

teritoriale.
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Punctajul total al fiecarui proiect va fi calculat prin insumarea ponderata a
punctelor acordate pentru fiecare criteriu, utilizandu-se aceiasi factori de ponderare

stabiliti pentru evaluarea scenariilor.
Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI + 0,20*CV

Proiectele vor fi prioritizate in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care

acestea sunt eligibile, disponibilitatea financiara si de natura eligibilitatii proiectului.
Modul de calcul al indicatorilor evaluati a fost detaliat in capitolele anterioare.

Selectia proiectelor este finalizata prin definirea unor scenarii pentru
identificarea efectelor cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si care vor
determina schimbarea comportamentului de deplasare cdtre modele de transport

durabile la nivelul orasului.

Riscurile identificate Tn implementarea proiectelor/masurilor propuse prin

Planul de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

U Lipsa finantdrii pentru proiectele propuse (in special din fonduri

europene)

Proiectele propuse prin planul de actiune, eligibile pentru a obtine finantare
prin Obiectivul specific 3.2. — ,,Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata
pe planurile de mobilitate urbana durabila” din cadrul Axei prioritare 3 — ,Sprijinirea
tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de carbon” a Programului Operational
Regional (POR) 2014-2020 reprezinta proiecte de baza pentru atingerea obiectivelor
strategice stabilite prin PMUD. Lipsa obtinerii finantarii pentru aceste proiecte majore
este un risc pentru atingerea viziunii asupra mobilitatii. Impactul este considerat
semnificativ, dar probabilitatea de aparitie se apreciaza ca fiind redusa, avand in
vedere experienta similara a Orasului Turceni si a consultantului contractat in vederea
accesarii finantarilor din fonduri europene. Strategia de minimizare a riscului

presupune acordarea unei atentii deosebite in elaborarea documentatiilor care
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justifica necesitatea si oportunitatea investitiilor pentru care se solicita finantare,

precum si adaptarea acestora la cerintele ghidurilor finale de finantare.

1 Valori neconforme ale costurilor de implementare

PMUD este un document strategic, iar nivelul de detaliere al masurilor si
proiectelor este adaptat in consecinta. Prin urmare, in faza de implementare va fi
necesara elaborarea de documentatii tehnico-economice pentru investitiile propuse.
Estimarea unor valori de investitie neconforme cu realitatea poate conduce la
prioritizarea nerealista a interventiilor si la obtinerea unor efecte diferite de cele
asteptate. Impactul acestui risc este moderat, iar probabilitatea de aparitie se
considera redusa. Strategia de minimizare consta in documentarea cu privire la
costurile de realizare a proiectelor pentru care nu exista studii tehnico- economice

recente, prin raportare la proiecte similare implementate recent.

L Reticenta cetatenilor fata de masurile propuse

Participarea activa a cetatenilor la punerea in aplicare a politicilor de
mobilitate este absolut necesara, deoarece obtinerea rezultatelor asteptate este
conditionata inclusiv de adaptarea in acest sena a comportamentului de mobilitate al
acestora. Reticenta cetatenilor fata de actiuni care vor conduce la indeplinirea
obiectivelor pe termen lung reprezinta un risc in faza de implementare a PMUD.
Impactul este considerat redus, iar probabilitatea de aparitie este scazuta. Strategia de
minimizare a riscului consta in consultarea publicului in toate etapele de elaborare a
planului si informarea cetatenilor asupra obiectivelor si efectelor PMUD printr-o

campanie constanta de informare si constientizare asupra mobilitatii durabile.
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U Nerespectarea graficului de timp prevazut

Intarzierea in implementarea unor proiecte poate genera reducerea efectelor
asteptate, mai ales in cazul proiectelor complexe, interconectate cu alte masuri sau cu
efect asupra acestora. Riscul are un impact de nivel mediu, iar probabilitatea de
aparitie este consideratd, de asemenea, medie. Strategia de rdspuns pentru
minimizarea acestui risc consta in realizarea unui plan de implementare care sa asigure
o integrare armonizata a proiectelor, din punct de vedere al planificarii temporare,

urmata de evaluarea si monitorizarea continua a implementarii PMUD.

6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii
urbane

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Turceni propune obiective
strategice si masuri de atingere a acestora concretizate intr-o serie de proiecte ce au
rolul de a diminua sau elimina disfunctiile identificate si evidentiate anterior, la nivelul
mobilitatii urbane. Vom prezenta proiectele propuse, diferentiate in functie de
interventiile in tipuri diferite de infrastructura (rutiera, de transport in comun, de

biciclete).

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Tn acest capitol sunt propuse proiectele focalizate pe crearea / reabilitarea /
extinderea infrastructurii de transport, cuprinzdnd toate aspectele acesteia:
infrastructura stradala, crearea unui serviciu de transport in comun, parcaje, integrate
intr-un sistem unitar, care sa asigure mobilitate si accesibilitate Tn Orasul Turceni.
Conform Ghidului Jaspers, proiectele pentru infrastructura de transport sunt acele

proiecte care necesita investitii de capital in lucrari fizice.
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Urmatoarele proiectele sunt propuse in cadrul acestei categorii:

P 1.1. Prelungirea retelei de piste de biciclisti si instalarea dock-urilor pentru
biciclete
Descriere: prin acest proiect se intentioneaza crearea unei retele de

piste de biciclisti de 6000 m cat si instalarea dock-urilor pentru biciclete. Traseul

pistelor de biciclete se intinde astfel: Strada Muncii: 2 km; Strada Sf. Nicolae: 2 km;

Strada lancu Popilian: 2 km.

i %

| + }_l if }L ‘F‘“ : Lol ntodds occese sxktents
TR RS Y ¥ |
i N m e i —_—
'_ﬂ ‘ymph‘-ﬂ ﬂ 4 (—
- - _—__—EE‘EIEE
T I T T T
1 ST B ST m;,.u. S NN i i i
' o
2% S =
{ A,WFT?%BL—’
I [AERAG TN
REGA AR
! R A
[ QRN
(S 7 S S e M
T )
= e,
SECTIUNE TP AMENATARE DIGHURI SIPISTE DE l
BICICLISTI
SEAPLICA
u‘-‘"“*““-/, ) 20 MAL STANG MAL DREPT 200 3 M\n.;_.‘ -
1 _ BTADCLON KM (00 G0 STKM (750 60 KM (000 6 STKM 0475006 {Aamanaen 1
@ % - KN 14380.00 STKM 1+650.60 I - KM 2640060 SLKM 2+890.00
U g - KM 2:H06.00 STKM 24280010 ¥
\\\\\ 1224015 0 |’ vasiahil 132015 (K
1
i
b
— = asas Il —
: s e
= [N =
* ]
b
il
I
|||

137



A

Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

Pistele de biciclisti ce urmeaza a fi amenajate au o lungime de 6km, fiind
previzionate a se realiza pe strazile lancu Popilian, Muncii si Sf. Nicolae, conform

imaginilor de mai jos:

RealAuto Q

g Strada lancu Popilian 127 Qs >
ve Marigab
SPITALUL
ORASENESC TURCEN| @ e
:'e:faumu'.\’uo
@

= @% .
Strada lancu Popiligm2i0

BAR TURCEN!

Strada lancu Popilian
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P 1.2. Modernizarea strazilor pe care va circula transportul in comun

Descriere: In cadrul proiectului se propune reabilitarea si modernizarea
sistemului rutier pentru strazile cu asfalt degradat, pe care va circula transportul
public. Acestea insumeaza o lungime de 25 km si se extinde pe urmatoarele artere:
Turceni — Stramba de Jos (13 km), Turceni — Stolojani (5 km), Turceni — Turcenii de Jos

(7 km).

Imaginile de mai jos reflecta zonele ce urmeaza a fi deservite de transportul in

comun:
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Indicatorii dupa care sunt evaluate si selectate proiectele sunt urmatorii:

Eficienta economica

E1: Viteza medie (km/h)

E2: Consum de combustibil (l)

E3: Procent de utilizare al transportului public

Impactul asupra mediului

M1: Emisii noxe

M?2: Emisii PM evacuate

143



A

Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

M3: Emisii PM neevacuate

M4: Emisii CO2
Accesibilitate

Al: Trafic auto

A2: Transport public in comun

A3: Transport cu biciclete

A4: Transport pietonal

A5: Transport de marfa
Siguranta

S1: Numar de accidente pe an

S2: Costul social al accidentelor

Calitatea vietii
C1: Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare
C2: Cresterea calitatii transportului public
C3: Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti

C4: Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale
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Eficienta Suma
Accesibilitate Mediu Siguranta Calitatea vietii
Proiect economica ponderata
Al A2 A3 | A4 | A5 El | E2 | E3 | M1 M2 M3 M4 S1 S2 C1 c2 c3 ca
Crearea retelei de | 1,5 |0 3 05 |0 2 |3 |0 |1,25 1,25 1,25 1,25 1 1 0 0 5 0 4,4
piste de biciclisti si
a patru statii de | g 5 5 2 5
biciclete
Modernizarea 1 1 0 0 1 1 |1 (1 |05 0,5 0,5 0,5 1,5 |15 0 3 0 0 2,85
strazilor pe care va
circula transportul
3 3 2 3 3
fn comun
Construire pod | 1 1 1 1 1 2 2 0 1 1 1 1 1 1 0 3 1 0 3,8
‘i
rutier 5 2 2 2

Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI + 0,20*CV
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Eficienta Suma
Accesibilitate Mediu Siguranta Calitatea vietii
Proiect economica ponderata
Al A2 A3 Ad A5 El1 | E2 | E3 | M1 M2 M3 M4 S1 S2 Cc1 C2 c3 c4
Tnfiintarea si | 1 3 0 1 0 1 |1 [3 |125 [125 [125 [125 |15 |15 0 5 0 0 4,6
dotarea
. . . 5 5 5 5
serviciului de
transport in
comun

Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI + 0,20*CV
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

in cadrul acestui capitol sunt descrise mdsurile si proiectele operationale
propuse. Acestea au rolul de a identifica acele actiuni pentru Tmbunatatirea
functionarii transportului. Proiectele operationale propuse pentru integrarea in Planul

de Mobilitate Urbana Durabild a Orasului Turceni sunt urmatoarele:

P 2.1. infiintarea si dotarea serviciului de transport in comun

Descriere: in cadrul acestui proiect se propune infiintarea serviciului de
transport in comun, precum si achizitionarea a trei autobuze electrice si a unei statii de
incarcare. Traseele autobuzelor electrice va fi cel din figura de mai jos, in colorit

galben:

» . Punctd

Google Earth
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Statia de incarcare, care va functiona si ca depou, va fi amplasata la iesirea din

oras pe DJ674.

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Tn cadrul acestui capitol sunt cuprinse masurile/proiectele organizationale
care au rolul de a asigura structura necesara implementarii si monitorizarii Planului de

Mobilitate Urbana Durabila si a proiectelor incluse in acesta.
P3.1. Campanii de educatie rutiera

Descriere: Campanii de educatie rutiera pentru participantii la trafic pentru a
creste gradul de constientizare privind parcarea si stationarea pe domeniul public,

deplasarile cu bicicleta si pe jos; se va organiza o campanie pe an, timp de 14 ani.

P3.2. Campanii de constientizare a noilor concepte/servicii de mobilitate

Descriere: Campanii de constientizare a conceptului “car pooling” (folosirea in

comun a vehiculului); se va organiza o campanie

P3.3. Campanii de constientizare a avantajelor sistemelor de "bike sharing”

Descriere: utilizarea in comun a biciletelor amplasate in diverse statii

distribuite la nivelul orasului); se vor organiza doua campanii

P3.4 Campanii de comunicare si marketing

Descriere: Campanii de comunicare si marketing pentru promovarea
deplasarilor cu transportul public — de preferat corelate cu finalizarea implementarii
unor proiecte sau a actiunilor de imbunatatire a serviciilor; se vor organiza doua

campanii pe an, timp de 14 ani.
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P3.5. Campanii de promovare a deplasarilor durabile

Descriere: Campanii de promovare a deplasarilor durabile prin oferirea de

exemple de buna practica din partea angajatilor institutiilor pubice:

- 0O zi pe luna se utilizeaza moduri nepoluante pentru deplasarea locuita
serviciu;

- In ”S&ptamana mobilitdtii Europene” (anual, in luna septembrie) se
restrictioneaza / limiteazd accesul rutier pe anumite strazi si se

organizeaza evenimente care promoveaza deplasarile nepoluante.

Aceste activitati se vor derula anual timp de 14 ani.

P3.6. Crearea stucturii de implementare si monitorizare a Planului de

Mobilitate Urbana Durabila

Descriere: Proiectul are drept scop crearea unei structuri de implementare si
monitorizare a PMUD Turceni. Structura va fi responsabila de implementarea

proiectelor si monitorizarea indicatorilor de performanta ai PMUD.
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Eficienta Suma
Accesibilitate Mediu Siguranta Calitatea vietii
Proiect economica ponderata
Al A2 A3 Al A5 E1 | E2 | E3 | M1 M2 M3 M4 S1 S2 C1 Cc2 Cc3 C4

Campanii de 1 0 1 1 0 1 0 1 0,5 0,5 0,5 0,5 2,5 2,5 0 5 0 0 3,4
educatie rutiera

3 2 2 5 5
Campanii de 0 1 1 1 0 1 1 1 0,75 0,75 0,75 0,75 1 1 0 4 0 0 3
constientizare a
noilor 3 3 3 2 a
concepte/servicii
de mobilitate
Campanii de 1 1 2 0 0 1 1 2 1 1 1 1 1 1 0 1 2 0 3,4
constientizare a a a a 2 3
avantajelor
sistemelor de
"bike sharing”
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Campanii de o4 04 04 04|04 |0 |0 |1 0,5 0,5 0,5 0,5 1,5 1,5 0 3 0 0 24
comunicare si 515

marketing 2 2 2 3 3

Campanii de 0 1 1 1 0 1 1 2 1 1 1 1 1,5 1,5 0 4 0 0 3,6
promovare a 3 4 a 3 a

deplasarilor

durabile

Crearea stucturii 0,6 | 0,6 0,6 | 0,6 06 |1, |1, |1, 1 1 1 1 1,5 1,5 1 1 1 1 3,6
de implementare 33 33|33

si monitorizare a 3 4 4 3 4

Planului de

Mobilitate

Urbana Durabila

Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI + 0,20*CV
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6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Tn acest capitol proiectele stabilite pentru a fi incluse in Planul de Mobilitate
Urbana Durabila al Orasului Turceni sunt clasificate in functie de nivelul teritorial
asupra caruia fsi produc efecte. Tn cazul in care un proiect produce efecte asupra mai

multor nivele teritoriale, acestea se vor include in toate nivelele teritoriale relevante.

6.4.1. La scara periurbana/metropolitana

Toate proiectele propuse vor avea impact atat asupra Orasului Turceni, cat si

asupra localitatilor apartinatoare, respectiv Strimba Jiu, Stolojani si Turcenii de Jos.
Asadar, lista de proiecte cu impact la scara periurbana este urmatoarea:

- Modernizarea infrastructurii rutiere Tn Orasul Turceni si Tn localitatile
apartinatoare;

- Infiintarea si dotarea serviciului de transport in comun cu trei autobuze
electrice, inclusiv o statie de incarcare;

- Crearea de piste de biciclete si a patru statii de biciclete;

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Proiectele de reabilitare a infrastructurii rutiere cuprind si reteaua de strazi
aferente localitatilor apartinatoare. Proiectul de infiintare si dotare a transportului in
comun include in traseele propuse ale autobuzelor electrice si cele doua localitati. De
asemenea, proiectul de realizare a pistelor de biciclisti implica crearea infrastructurii
necesare (piste, statii de biciclete) in zone care acopera si cele doua localitati

apartinatoare.
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Asadar toate cele trei grupe de proiecte au impact pe intreaga suprafata

analizata.

6.4.3. La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Cele trei grupe de proiecte propuse au impact inclusiv la nivelul cartierelor,
respectiv reabilitarea stradala se va face inclusiv in cartiere, transportul in comun se va
derula pe strazile reabilitate iar pistele de biciclete vor patrunde, de asemenea, in

cartiere pentru accesibilitate.

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele
teritoriale

Tn acest capitol este realizatd evaluarea impactului Scenariului 2 ,,a face ceva”,
respectiv a implementa proiectele propuse prin PMUD, asupra indicatorilor: eficienta
economica, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii. Pentru a
fi evidentiata variatia acestor indicatori fata de situatia ,a face minimum?”, in tabele a

fost inclus si Scenariul 1.

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile
au fost modelate cu ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, vor face si obiectul

Analizei Cost-Beneficiu.

Rezultatele de impact, pentru indicatorii definiti in cadrul Sectiunii 4, sunt

prezentate in continuare.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile

formeaza strategia de dezvoltare a transportului urban in Orasul Turceni.
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7.1. Eficienta economica

Pentru evaluarea strategiei a fost rulat Modelul de Transport asociat PMUD al

orasului.

Impactul asupra eficientei economice al diferitelor scenarii avute in vedere
pentru cresterea mobilitatii durabile este cuantificat prin evaluarea parametrilor
utilizati pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii (cap. 4.1 — Eficienta

economica);

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a
Planului de Mobilitate Urband Durabild, produce urmatoarele efecte principale (la

nivelul anului 2030):

d Indicatorii de eficienta economica sunt favorabili;

Q intarzierile din retea se reduc cu 48% prin reducerea numdrului de
persoane care circuld cu autoturisme personale, alegand sa circule cu transportul in
comun sau biciclete;

1 Emisiile de CO2 se reduc cu 18,7% prin reducerea cantitatii de noxe
emise de autoturismele ale caror soferi aleg sa circule cu transportul in comun sau

biciclete.

Parametrii de retea considerati a fi esentiali, ingloband efectele produse de

functionarea tuturor componentelor sistemului de transport sunt:

= Viteza medie de calatorie
. Consumul de combustibil
. Procentul de utilizare al transportului public, fata de celelalte moduri de

transport

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2023) si lung (2030) in tabelele

urmatoare, prezentate si in capitolele anterioare.
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Parametru 2017 2023 2030
Scenariul 1 | 21,95 16,37 11,64
Viteza medie (km/h)
Scenariul 2 | 21,95 24,43 22,19
Scenariul 1 | 4685 4919 5165
Consum de combustibil (1)
Scenariul 2 | 4685 3873 4418
Procent de utilizare al | Scenariull | O 0 14,5%
transportului public Scenariul 2 | 0 25,5% 38,06%

Dupa cum se observa, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu
si lung, Scenariul 2 obtine punctajul mai mare decat Scenariul 1, dar diferenta fata de
Scenariul 1 scade pe termen lung, fata de situatia pe termen mediu. Acest aspect se
datoreaza in principal cresterii pe termen lung a numarului de autoturisme detinute de
populatie, fapt care daca nu este contrabalansat de noi investitii in infrastructura de
transport in comun si de biciclete, va duce la o crestere a consumului de combustibil,
respectiv a emisiilor de CO2 pe termen lung raportat la termen mediu. in acelasi timp,
cresterea numarului de autoturisme va determina un raport mai mic fata de acelasi
numar de autobuze ale serviciului de transport in comun, daca nu se iau masuri de

crestere a bazei materiale a serviciului.

Din acest motiv, luandu-se in calcul doar investitia propusa (fara un plan
investitional pe termen lung) si raportandu-ne la un numar in crestere de autoturisme,

beneficiile sunt mai mici pe termen lung decat pe termen mediu.

7.2. Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului in cazul diferitelor scenarii avute in vedere pentru

cresterea mobilitatii durabile poate fi estimat pe baza emisiilor, calculate cu ajutorul
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»Anexei 6b — Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor”,

in care au fost introdusi parametrii rezultati in urma rularii modelului de transport

pentru fiecare scenariu si orizont de timp. In plus, pe baza prognozelor realizate a fost

calculata distributia modala pentru anii de prognoza, din care au fost extrase valorile

pentru modurile de transport alternative (transport public, bicicletd, mers pe jos). Prin

urmare, parametrii pe baza carora este calculat impactul asupra mediului sunt:

Emisii noxe (tone/an)

Emisii PM evacuate (tone/an)

Emisii PM neevacuate (tone/an)

Emisii CO2 (tone/an)

Indicator An Scenariul 1 Scenariul 2
2017 28.573 17.334,05
Emisii noxe 2023 31,678 19.217,76
2030 35.578 21.583,73
2017 0,923 0,562
Emisii PM evacuate 2023 1,68 1,02
2030 1,906 1,167
2017 0,686 0,421
Emisii PM
2023 0,846 0,515
neevacuate
2030 1,467 0,896
2017 6515 3971,91
Emisii CO2 2023 6916,88 4216,92
2030 7737,06 4716,95
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Repartitia modala pe scenarii si ani de prognoza

Ca urmare a analizelor efectuate cu ajutorul modelului de transport si a
matricelor de calcul, au rezultat urmatoarele repartitii modale, functie de scenariul

implementat si de anul de prognoza:

Scenariul 1

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2023

35%

_/' 62%
3%

= Transport motorizat

0% = Transport Th comun
= Transport cu bicicleta

= Transport pietonal

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2030

56%

= Transport motorizat
= Transport in comun
= Transport cu bicicleta

= Transport pietonal
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Scenariul 2

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2023

52%

= Transport motorizat = Transport in comun

= Transport cu bicicleta m Transport pietonal

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii, orizont 2030

40%

= Transport
motorizat

= Transport in
comun

= Transport cu
bicicleta

23%

= Transport pietonal

Din tabele se poate observa ca si pentru indicatorii relevanti din punct de
vedere al impactului asupra mediului, Scenariul 2 este cel cu valorile optime pentru

toti indicatorii.
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7.3. Accesibilitate

Indicatorul cel mai relevant din punct de vedere al accesibilitatii este evolutia

cererii de transport. Unul din obiectivele centrale ale PMUD este cresterea

accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute, pentru

cele doua scenarii sunt urmatoarele:

Scenariul 1
Unitate de | 2017
Mod de transport 2023 2030
masura
Pietonal Persoane/zi | 4101 4303 4512
Bicicleta Biciclete/zi | 1108 1219 1341
Cerere
zilnica de Transport in comun Persoane/zi | - 3112 3523
transport iy ioturism Vehicule/zi | 1902 1997 2096
Marfa Vehicule/zi | 1470 1544 1621
Cererea totald de transport durabil | Persoane/zi | 7072 7573 8105
Scenariul 2
Unitate de | 2017
Mod de transport 2023 2030
masura
Pietonal Persoane/zi | 4103 4303 4512
Bicicleta Biciclete/zi | 1144 1316 1513
Cerere
zilnica de | Transport in comun Persoane/zi | - 3880 4793
transport iy ioturism Vehicule/zi | 1546 1623 1704
Marfa Vehicule/zi | 1470 1544 1621
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Cererea totalad de transport durabil | Persoane/zi | 7572 8176 8079

.....

materie de transport individual, respectiv o migrare a unei parti din soferi catre
mijloace de transport durabil, in cazul Scenariului 2. Cu toate ca deplasarile cu
autoturismul sunt incad unul din modurile principale de deplasare, se observa ca
transportul public va avea o crestere semnificativa, alaturi de transportul pe bicicleta.
n principal deplasarile cu biciclete sunt deplaséri atrase de la mersul pe jos, intrucat
scenariul prevede o retea extinsa si conexa de piste de biciclete, ce permite viteze de

deplasare mai mari.

Din punct de vedere al transportului in comun, Scenariul 2 are o crestere mai
mare pe termen lung deoarece existenta serviciului de transport in comun, ce urmeaza
a fi infiintat, va determina mai multe persoane sa-l utilizeze pentru nevoile de
transport decat in situatia in care acest serviciu nu exista si deci nici avantajele utilizarii

sale nu sunt vizibile.

7.4. Siguranta

Siguranta rutiera este masurata prin doi indicatori:

= Numarul de accidente pe an;

= Costul social al accidentelor (impactul social al sigurantei rutiere).

Determinarea numarului de accidente are la baza diminuarea prestatiei
rutiere a vehiculelor mototizate individuale, precum si o rata de aparitie a accidentelor
de 0,053 accidente cu raniti la 1 milion de km prestati, in vreme ce determinarea
costului social, tine cont de valoarea monetara a efectelor negative asupra societatii la

aparitia accidentelor cu victime.
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Siguranta rutiera este direct dependenta de factori institutionali, de calitatea
culegerii si analizei datelor privind accidentele rutiere pentru a examina cauzele
riscurilor rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de
sporire a sigurantei rutiere, de cat de bine isi organizeaza politia programele de

aplicare a legii etc.

Numarul de kilometri/vehicul produsi in retea este un bun indicator al
impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere. Accidentele rutiere sunt, in general,
direct proportionale cu numarul de kilometri-vehicul parcursi in localitate. Din tabelele
de mai sus reiese clar ca Scenariul 2 are un efect de reducere semnificativ mai mare a
numarului de kilometri-vehicul decat Scenariul 1. Prin urmare, concluzionam ca
reducerea numarului total de vehicule-km in retea va duce la cresterea sigurantei

retelei in special in cazul implementarii proiectelor propuse in Scenariul 2.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se va reduce cu pana
la 18,7%, in corelare cu reducerea numarului de autovehicule pe strada, pe termen
mediu, datorita infiintarii serviciului de transport in comun si dezvoltarii infrastructurii
de transport pe biciclete, in varianta cu proiect. Pe termen lung insa, daca nu se vor lua
noi masuri de reducere a traficului si de atragere a populatiei catre moduri de
transport durabile, numarul de accidente va creste proportional cu cresterea

numarului de masini, respectiv cu 40,7%.

Conform proiectului Master Planul General de Transport urmatoarele valori
au fost estimate pentru accidentele rutiere ce au loc in Romania (valoarea victimelor

evitate):

= Decese 635.972€
] Vatamari grave 87.963€

. Vatamari minore 7.114€
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Indicator, varianta cu proiect 2017 2023 2030
Numarul de accidente pe an 102 83 116
Costul social al accidentelor (impactul social al | 2.001.278 | 1.628.490 | 2.275.963
sigurantei rutiere)

Indicator, varianta fara proiect 2017 2023 2030
Numarul de accidente pe an 102 136 191
Costul social al accidentelor (impactul social al | 2.001.278 | 2.668.369 | 4.393.607

sigurantei rutiere)

7.5. Calitatea vietii

Acest obiectiv al planului de mobilitate permite evaluarea nivelului de

atractivitate si calitatii mediului si aspectului urban in beneficiul cetatenilor economiei

si societatii in general.

Acest obiectiv este de relativ dificil de previzionat si depinde foarte mult de

consideratiile legate de designul urban.

Principalii indicatori ai calitatii vietii se considera a fi:

. Cresterea calitatii transportului public

Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare

Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale

Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2023) si lung (2030) in tabelele

urmatoare. Au fost luate in calcul urmatoarele ipoteze:
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1. Infrastructura de parcare este aproape inexistenta la momentul
actual si nu exista proiecte de dezvoltare a acesteia pe termen mediu sau lung,
in niciunul din scenarii;

2. Transportul in comun este inexistent la nivelul orasului Ila
momentul actual;

3. Infrastructura pentru biciclisti este insuficienta la nivelul orasului
la momentul actual,;

4. Infrastructura pietonala exista, insa este subdimensionata fata
de necesar;

5.  Evaluarea indicatorilor s-a realizat pe o scala de la 1 la 10,
estimand impactul pe care il va avea scenariul respectiv asupra obiectivului
Calitatea vietii.

6. In ambele scenarii, punctajele calculate pentru fiecare indicator

sunt egale pentru 2017, acesta fiind an de referinta pentru ambele scenarii.

Indicator An Scenariul 1 Scenariul 2
Extinderea si 2017 1 1
modernizarea 2023 > >
infrastructurii de

2030 5 5
parcare
Cresterea calitatii 2017 0 0
transportului 2023 0 4
public 2030 5 8
Extinderea si 2017 0 0
modernizarea 2023 > 5
infrastructurii

o 2030 6 9
pentru biciclisti
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Extinderea si 2017 3 3
modernizarea 2023 5 7
infrastructurii
. 2030 6 8
pietonale
2017 4 10
TOTAL 2023 9 18
2030 22 30

Dupa cum se observa, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu
si lung, Scenariul 2 obtine punctajul mai ridicat, iar diferenta fata de Scenariul 1 scade
pe termen lung, fata de situatia pe termen mediu, datoritda cresterii estimate a
responsabilitatii populatiei si a inclinatiei catre mijloace de transport durabile, conform
trendului observat in acest sens in ultimii 10 ani. Acest lucru este evidentiat si in

graficul de mai jos.

35
30
25
20
15
10
5 .
0
2023 2030
B Scenariul 1 9 22
M Scenariul 2 18 30
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8. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt,
mediu si lung

8.1. Cadrul de prioritizare

Pentru a stabili prioritatea proiectelor propuse, se vor analiza comparativ cele
doua scenarii selectate, care ilustreaza doua strategii de abordare a problemelor pe
orizontul de prognoza al PMUD Ia nivelul orasului. Se are in vedere ca problemele de
mobilitate, alaturi de obiectivele si tintele setate trebuie sa fie atinse intr-un orizont de
timp cat mai scurt si intr-o proportie cat mai mare. De accea in analiza se va avea in
vedere in primul rand scenariul maxim, scenariul minim fiind doar o masura de

comparatie pentru acesta.

Proiectele propuse au fost testate cu ajutorul Modelului de Transport si vor
face si obiectul unei Analize Cost-Beneficiu, pentru a stabili prioritizarea interventiilor

propuse.

Metodologia de elaborare a Analizei Cost-Beneficiu va include 3 etape: Analiza
Economicd, Analiza Financiara si Analiza de Risc. Conform Ghidului National de
Evaluare a Proiectelor din sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a
documentelor strategice este suficienta analiza economica, deoarece aceasta indica ce
proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul investitiei.
Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza a fi elaborate in urmatoarele etape de

proiectare aferente obiectivelor de investitii.

Analiza economica stabileste estimarea impactului si a contributiei
proiectului la cresterea economica la nivel regional si national. Aceasta este realizata
din perspectiva intregii societdti (municipiu, regiune sau tara), nu numai punctul de

vedere al proprietarului sau administratorului infrastructurii.
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Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea

analizei socio-economice. in vederea determindrii indicatorilor socio-economici trebuie

realizate anumite ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Analiza multicriteriala s-a efectuat prin centralizarea punctajelor acordate

pentru fiecare scenariu, pe cele doua orizonturi de timp (2023 — mediu, 2030 — lung),

pentru indicatorii prezentati si analizati anterior. Aceste punctaje au fost ponderate,

pentru a fi evaluate conform importantei lor in realizarea obiectivelor strategice ale

Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Turceni.

Repartitia procentuala a indicatorilor este urmatoarea:

. Eficienta economica: 20%

° Impactul asupra mediului: 25%

° Accesibilitate: 15%

° Siguranta: 20%

° Calitatea vietii: 20%

Modul in care au fost calculati factorii de ponderare aplicati

obtinute este detaliat mai jos:

punctajelor

Criteriu de performanta

S
£
=y
S o 2% 2 |8 §EF B
E | EE 855 |5 8% s
“ o O 3 o © 8 T/ * T
S s 2 2 ® @ S 5/ 8 &
a > s 3 > o L 2 & [}
. o . v 0 0, 0, 6
Eficienta economica 16,66% 20%
Viteza medie (km/h) 5,55% 2 1,2
0 2
Consum de combustibil (I) 10 5,55% 2 12
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Procent de utilizare al | 10 5,55% 2 12
transportului public
Impactul asupra mediului 40 22,22% 25% 45
Emisii noxe 10 5,55% 2,5 11,25
Emisii PM evacuate 10 5,55% 2,5 1,12 11,25
Emisii PM neevacuate 10 5,55% 2,5 11,25
Emisii CO2 10 5,55% 2,5 11,25
Accesibilitate 50 27,77% 15% 27
Trafic auto 10 5,55% 1,5 5,4
Transport public in comun 10 5,55% 1,5 5,4
0,54
Transport cu biciclete 10 5,55% 1,5 5,4
Transport pietonal 10 5,55% 1,5 5,4
Transport de marfa 10 5,55% 1,5 5,4
Siguranta 20 11,11% 20% 36
Numar de accidente pe an 10 5,55% 2 1,8 18
Costul social al accidentelor 10 5,55% 2 18
Calitatea vietii 40 22,22 20% 36
Extinderea si  modernizarea | 10 5,55% 2 9
infrastructurii de parcare
Cresterea calitatii transportului 5,55% 2 0,9
public 0
Extinderea si  modernizarea 5,55% 2
infrastructurii pentru biciclisti 0
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Extinderea Si modernizarea | 10 5,55% 2 9

infrastructurii pietonale

Total 180 100% 100% 180

8.2. Prioritatile stabilite

Recomandarile PMUD se refera la eficientizarea sistemului de transport al

Orasului Turceni, avand ca tintd urmatoarele obiective:

. Transportul public in comun: infiintarea serviciului de transport
in comun, achizitionarea a doua autobuze electrice si a unei statii de Incarcare,
operarea autobuzelor pe doua linii care sa acopere nevoia de mobilitate la
nivelul intregului oras, utilizand vehicule nepoluante si care ajuta la diminuarea
traficului;

. Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare
utilizand mijloace de transport nemotorizate prin crearea unei infrastructuri
dedicata biciclistilor, separata de traficul greu motorizat, menita sa reduca
timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor;

. Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin
reabilitarea infrastructurii rutiere existente, reducand astfel riscul de accidente
sau de avarii provocate de o infrastructura rutiera veche;

. Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru
deservirea zonelor cu mari densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni

institutionale;

Conform metodologiei de definirea a obiectivelor, respectiv: identificare
probleme si disfunctionalitati — identificare interventii — prioritizarea interventiilor, au

fost stabilite proiectele si prioritdtile acestora. In tabelul de mai jos prezentdm lista
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interventiilor identificate in urma analizei

operationale, impreuna cu costurile de investitie estimate:

problemelor si definirii obiectivelor

infrastructurii rutiere

transport urban/rural
eficient.

Buget de stat

Valoare Axa de L
. . . M ) Prioritate
Titlul Descriere estimata finantare .
- (scenariu)
(euro) (posibila)
Cresterea accesibilitatii
locuitorilor orasului si a
satelor apartinatoare la
retelele noi de .
Dezvoltarea unei retele co'nectivitate rin pieste Fonduri UE,
: €1 e - prin p 500.000,00 | Bugetul local, | 2023 - 2027
de pieste de biciclete de biciclete pentru
. Buget de stat
accesul la locuri de
munca, servicii
administrative, servicii
comerciale etc.
Construirea si
modernizarea Asigurarea de acces catre Fonduri UE,
drumurilor de acces obiectivele turistice sau 750.000,00 Bugetul local, | 2022 -2025
catre obiectivele industriale Buget de stat
turistice si industriale
Proiectarea si executia
unui drum destinate
deplasarii vehiculelor
Construirea unui drum | grele, acesta putand fi o
de ocolire a orasului altenativa de ocolire a Fonduri UE,
Turceni destinat orasului, indeosebi pentru | 1.500.000,00 | Bugetul local, | 2022 -2026
tranzitului si traficului traficul greu. Se Buget de stat
greu doreste construirea unui
pod peste paraul Jilt
pentru a facilita timpul la
interventiile IGSU.
Efectuarea lucrarilor de
A Coxy: modernizare/reabilitare Fonduri UE,
Imbunatatirea o .
’ necesare asigurarii unui 1.000.000,00 | Bugetullocal, | 2023 -2027
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Amenajarea de parcari

Cresterea locurilor de
spatii de parcare pentru:
accesarea zonei
pietonale; accesarea

Fonduri UE,

in zonele de interes zonelor agroalimentare; 450.000,00 Bugetul local, | 2021 - 2024
socio-economic zona de interes recreativ; Buget de stat
posibilitatea dotarii cu
sisteme automate de
taxare.
Efectuarea lucrarilor de
Construirea si creere a unui numar cit .
modernizare'a statiilor | mai mare de statii noi si Fonduri UE,
- . ’ ’ 750.000,00 Bugetul local, | 2022 -2025
pentru utilizatorii de modernizarea celor
. . . Buget de stat
transport public existente la nivelul
Orasului Turceni.
Accesul persoanelor cu
dizabilitati si a celor
Dezvoltarea sistemelor | virstnice la transportul
de acces a persoanelor | public. Accesul in statie cu Fonduri UE,
cu dizabilitati la rampe pentru caruciore, 400.000,00 Bugetul local, | 2022 -2025
sistemul de transport rezervarea si marcarea Buget de stat
public sub copertina statiei a
spatiului special destinate
persoanelor cu dizabilitati
Montarea de statii de
incarcare rapida a
vehiculelor electrice in
R puncte strategice de pe
:ﬂg:;agrii: ;nsi)aut?i?:: de teritoriul U.A.T. Turceni. Fonduri UE,
; Se ofera posibilitatea 250.000,00 Bugetul local, | 2024 - 2027

Tncarcare a vehiculelor
electrice

integrarii statiilor de
incdrcare electrica in
statiile de alimentare cu
carburanti s-au in
parcarile publice.

Buget de stat
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Achizitionarea a 3
autobuze electrice sau

Achizitionarea a 3
autobuze electrice sau
hibrid pentru crearea

Fonduri UE,

de exploatatie agricola

pe raza U.A.T. Turceni.

Buget de stat

hibrid si construirea unui sistem de transport 2.000.000,00 | Bugetullocal, | 2022 - 2027
. o . Buget de stat
unor depouri public eficient, ecologic si
modern.
Dezvoltarea si Realizarea sistemului de
semmoternsi | waficul n punctet de Fonduri E,
e ' ) pu 800.000,00 | Bugetul local, | 2023 -2026
eficient de conflict dar siin
- . - Buget de stat
management/fluidizare | perimetrul obiectivelor
a traficului educationale.
Extindere/modernizare | Modernizarea si Fonduri UE,
sistem de iluminat extinderea sistemului de 1.000.000,00 | Bugetullocal, | 2024 - 2027
public iluminat public Buget de stat
Extindere sistem de
cpossepeions | Dol peones
> . 1t comprem 1.300.000,00 | Bugetul local, | 2024 - 2027
apartinatoare si zonele | deplasarilor cu mijloacele
. ay N Buget de stat
situate la extremitatile | de tranport in comun.
orasului
Modernizare drumuri Modernizarea drumurilor Fonduri UE,
de exploatatie agricola de | 1.000.000,00 | Bugetul local, | 2024 - 2027

Planul financiar

S-a realizat o estimare a costurilor proiectelor propuse in PMUD,

impreuna cu planificarea bugetara multianuald a acestora si cu sursele preconizate de

finantare. S-au luat in considerare resursele de la bugetul central si local existente si

preconizate pentru viitor

care sunt disponibile pentru

investitii

in sectorul

transporturilor pentru Orasul Turceni, precum si sursele de finantare nerambursabila.
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Rezultatul obtinut a fost producerea unui plan de actiune pe termen
scurt (pana in 2020), mediu (2023) si lung (pana in 2030). Pentru fiecare actiune s-au

definit urmatoarele elemente (conform fiselor de proiect):

. Descrierea actiunii;
. Estimarea de cost pentru fiecare perioada de implementare si
globala;

. Principalele surse de finantare.

Prioritizarea pentru proiectele ce pot fi testate cu Modelul de Transport si
Analiza Cost-Beneficiu va fi efectuata prin aplicarea criteriului de eficienta economica,

respectiv Rata Interna de Rentabilitate.

Costul total al interventiilor incluse in Scenariul 1 ,a face ceva” este de
12.297.000 Lei, respectiv aproximativ 2.644.516 Euro fara TVA, in conditiile in care
resursele financiare estimate pentru perioadele de perspectiva 2017-2023 si 2023-

2030 sunt reduse, in scenariul pesimist.

Pentru completarea surselor de finantare a fost luat in calcul Programul
Operational Regional Axa 3.2, program in cadrul caruia vor fi depuse toate proiectele
incluse In PMUD. Astfel, efortul bugetar va fi unul minim, rezumandu-se la contributia
proprie si cheltuielile neeligibile. Prin pregatirea si depunerea a doua cereri de
finantare, toate proiectele identificate ca prioritare in PMUD vor fi depuse spre
finantare, asadar prioritizarea acestora nemaifiind relevanta. Singurul factor relevant
pentru realizarea proiectelor devine astfel obtinerea finantarii nerambursabile
solicitate pentru unul sau ambele proiecte ce vor fi depuse, acesta fiind de fapt si
elementul diferentiator intre proiectele ce vor fi puse in aplicare si cele ce nu vor fi

implementate.

Prioritatile stabilite pe termen scurt acopera domeniile de actiune strategice
formulate anterior, si anume: transportul in comun, infrastructura rutiera, in special
cea dedicata transportului In comun, infrastructura velo si pietonala, infrastructura

pentru parcari si siguranta in trafic.
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Aditional interventiilor identificate, va exista un program multianul destinat
imbunatatirii infrastructurii rutiere aflate intr-o stare tehnica necorespunzatoare.

Acest proiect se va intinde pe toata perioada de analiza.

n ceea ce priveste interventiile avand ca surse de finantare bugetul local sau
central sau alte surse atrase, acestea vor viza amenajarea de intersectii pentru
cresterea sigurantei participantilor la trafic sau a pietonilor, precum si pentru
amenajarea si dezvoltarea spatiilor de parcare. Aceste tipuri de investitii nu sunt
eligibile pentru finantare prin POR. Tn acelasi timp, din bugetul propriu, vor fi
implementate proiecte de dezvoltare organizationala si institutionala pentru

dezvoltarea sistemului de transport la nivelul orasului.

9. Planul de actiune

9.1. Interventii majore asupra retelei stradale

Investitiile identificate ca prioritare in cadrul PMUD sunt si cele ce vor fi
propuse spre finantare prin POR. Tn acelasi timp insd, acestea rdspund nevoilor de
mobilitate, accesibilitate si siguranta identificate in prezent, dar si evolutiei acestora pe
termen mediu si lung.

Lista de interventii asupra infrastructurii stradale este inclusa in lista de
proiecte de la punctul 8.2, avand o suma estimativa de 3.250.000 Euro.

Proiectele propuse pentru Tmbunatatirea infrastructurii stradale au efecte
indirecte pentru atingerea Obiectivului Tematic 4 - Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele. Asigurarea calitatii
crescute a infrastructurii rutiere conduce catre emisii scazute de CO2, reducerea

timpilor petrecuti in trafic si implicit cresterea sigurantei rutiere.
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9.2. Transport public

Un serviciu de transport Tn comun este atractiv pentru populatie daca
indeplineste anumite conditii:

. este accesibil;

. are un grad de acoperire ridicat;

= ofera legdturi adaptate nevoilor utilizatorilor;

= are un tarif suportabil pentru populatie;

= vehiculele sunt intr-o stare buna de functionare, curate si
confortabile;

= spatiile de asteptare sunt confortabile si ofera informatii actuale
privind serviciul de transport;

= are o frecventa de circulatie constanta.

Avand in vedere recomandarile Comisiei Europene cu privire la reducerea
emisiilor gazelor cu efect de sera (GES), cresterea eficientei energetice si a mobilitatii
populatiei, propunem dezvoltarea transportului public atat in interiorul orasului cat si
in localitatile apartinatoare, respectiv Valea Borcutului si Cormaia.

Pentru dezvoltarea transportului in comun urmatoarele caracteristici trebuie
avute in vedere:

= Dezvoltarea retelei de transport in toate zonele orasului;

= Achizitia de vehicule noi, ecologice (electrice, hibrid) de mica
capacitate, pentru a putea asigura accesul si in zonele cu strazi inguste;

= Realizarea de spatii moderne de asteptare, cu protectie fata de
factorii de mediu;

= Implementarea unor sisteme moderne de ticketing (card de tip
contacteless, solutii de mobile ticketing cu telefonul mobil etc.);

Interventiile identificate pentru dezvoltarea transportului in comun vizeaza in
primul rand infiintarea serviciului de transport in comun si dotarea acestuia prin
achizitia de mijloace de transport nepoluante. De asemenea, sunt importante si

investitiile pentru cresterea atractivitatii sistemului de transport public, cum ar fi
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amenajarea statiilor de asteptare, dotarea acestora cu sisteme de informare si

mobilier urban si informatizarea sistemului de transport.

Suplimentar fata de aceste dotari de baza, in statii se poate organiza un spatiu

pentru materiale publicitare, statia producand astfel venituri suplimentare, panouri

solare care reduc costurile cu iluminatul si automate pentru vanzarea biletelor.

Crearea de parcari pentru biciclete in vecinatatea statiilor de transport public

sustine intermodalitatea, facilitdnd transferul intre cele doua moduri. Tabelul de mai

jos prezinta proiectele propuse pentru dezvoltarea sistemului de transport public si a

atractivitatii acestuia.

Valoare | Perioada de
Proiect

(mii eur) | implementare
Infiintarea serviciului public de transport ih comun 10 2021
Achizitie mijloace de transport in comun electrice 700 2021
Implementare sistem de eticketing 70 2021
Construire statii de transport in comun 200 2021
Construire si dotare autobaza / statie de incarcare 500 2021

TOTAL PROIECTE DE DEZVOLTARE TRANSPORT iN COMUN

1.480

Proiectele propuse n acest sub-capitol se Tncadreaza in categoria investitiilor

destinate imbunatatirii transportului public si conduc la indeplinirea Obiectivului

Tematic 4 - Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de dioxid de carbon

n toate sectoarele.

9.3. Transport de marfa

Fluxul principal de trafic pentru marfuri se desfasoara pe DJ 673 si DJ 674,

traversand strazile Sf. Nicolae, Strada lancu Popilain si Strada Muncii pe o lungime

totala de aproximativ 25 km si asigura legatura cu E79.
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Din punct de vedere al destinatiei, transportul de marfuri se imparte in:
O transport de marfuri local, avand 1in principal scop de
aprovizionare a punctelor comerciale de pe raza orasului;
O transport de marfuri atras datorat aprovizionarii obiectivelor
industriale existente;
1 transport de marfuri generat de produsele fabricate pe raza
localitatii;
O transport de marfuri indus, prin activitdti de prestari servicii;
U transport de tranzit pe relatiile intrare — iesire din localitate.
Principalele rute utilizate de transportul de marfa, in tranzitarea orasului sunt
pe DJ 673 si DJ 674. Traficul pe aceasta rutd va fi semnificativ imbunatatit odata cu
infiintarea transportului in comun, fapt ce va reduce numarul de autoturisme
participante la trafic si, asadar, va facilita transportul de marfa. Asadar, proiectele cu
efect de imbunatatire a conditiilor pentru transportul de marfa sunt aceleasi cu cele
propuse pentru dezvoltarea transportului in comun, avand impact inclusiv asupra

transportului de marfa.

9.4. Mijloace alternative de mobilitate

Trafic pietonal

Cresterea nivelului traficului pietonal va fi incurajat la nivelul Orasului Turceni
prin realizarea unei zone pietonale, precum si prin construirea unor zone de
promenada de-a lungul pistelor de biciclete, de-o parte si de alta a raului Somesul
Mare.

Pentru ca deplasarile pietonale sa fie atractive, mediul urban trebuie sa fie
adaptat nevoilor pietonilor. Aceasta presupune asigurarea unui spatiu optim de
deplasare cu distante confortabile pentru a fi parcurse pe jos, trotuare generoase, un
anumit grad de protectie fata de factorii de mediu (de exemplu umbrire pe timpul
verii), spatii de odihna pentru persoanele cu mobilitate redusa, peisaj urban atractiv si

divers). Pe langa calitatea mediului urban si atractivitatea traseului, acesta trebuie sa
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nu prezinte obstacole care sa ingreuneze deplasarea pietonilor (de exemplu masini
parcate neregulamentar).

Interventiile propuse vor avea in vedere pe de-o parte cresterea atractivitatii
spatiului public si pe de alta parte facilitarea deplasarilor pietonale pe segmentele in

care acest mod de deplasare este ingreunat.

Valoare | Perioada de
Proiect
(mii eur) | implementare
Construire pista de biciclete 500 2023 - 2027
Realizare zona pietonala 1.300 2024 - 2027
TOTA INTERVENTII PENTRU ZONE PIETONALE 1.800

Deplasarea cu biciclete
Pentru identificarea retelei utilitare de piste pentru biciclete s-a avut in
vedere amplasarea locurilor de muncd, a unitatilor de Tnvatamant si a institutiilor
publice. Tn ceea ce priveste pistele de agrement, acestea au fost definite in functie de
parcurile existente si vecinatatea orasului din punct de vedere turistic.
Infrastructura pentru biciclete trebuie sa respecte urmatoarele principii
directoare:
. Atractivitate — din punct de vedere al peisajului natural;
. Siguranta — limitare conflicte intre biciclisti si alte moduri de
transport si asigurarea securitatii personale a utilizatorilor;
. Coerenta — trasee continui si usor de identificat in trafic;
. Conectivitate — asigurarea de legaturi de la originea deplasarii
pana la destinatie;
° Legatura directa — trasee cat mai scurte, fara devieri care cresc

distanta de deplasare.
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Infrastructura va cuprinde, pe langa pistele de biciclete, si parcari dedicate si
servicii asociate (bike sharing, rent a bike, etc), in apropierea punctelor de interes

prezentate mai sus.

Valoare | Perioada de
Proiect

(mii eur) | implementare
Construire si dotare statii de biciclete 500 2023 - 2027

TOTAL INTERVENTII N INFRASTRUCTURA VELO 500

Proiectele identificate pentru dezvoltarea infrastructurii velo se incadreaza in
categoria investitiilor destinate transportului nemotorizat si conduc la indeplinirea
Obiectivului Tematic 4 - Sprijinirea tranzitiei cdtre o economie cu emisii scazute de
dioxid de carbon in toate sectoarele. Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si
extinderea spatiilor pietonale conduc la cresterea atractivitatii deplasarilor
nemotorizate si a accesibilitatii tuturor persoanelor la spatii publice de calitate, avand
ca efect alegerea deplasarilor nemotorizate pentru activitati cotidiene obligatorii sau

recreative.

9.5. Managementul traficului

Deoarece mediul construit impune restrictii pentru suplimentarea locurilor de
parcare, sunt necesare de o serie de masuri aditionale pentru eficientizarea modului
de utilizare a parcarilor existente cat si pentru suplimentarea ofertei, acolo unde este
posibil, respectiv pentru diminuarea cererii. De asemenea, pe termen lung, prin
dezvoltarea infrastructurii de biciclete si cresterea atractivitatii transportului in comun
se are in vedere pastrarea sau chiar diminuarea indicelui de motorizare, aspect care
contribuie decisiv la reducerea cererii de parcare in oras.

Pentru ameliorarea parcarii in zona centrald dar si in zonele rezidentiale se

impun urmatoarele masuri:
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Valoare
Proiect Sursa de finantare | Orizont de timp
(mii eur)
Realizarea regulamentului de
20 Bugetul local 2023
parcare in Orasul Turceni
Constructia de parcari 1.200 Bugetul local 2023
Introducerea de metode alternative
30 Bugetul local 2023
de plata
Sistem integrat de management al
650 Bugetul local 2023
mobilitatii urbane
TOTAL INTERVENTII IN MANAGEMENTUL TRAFICULUI 1.900

Proiectele propuse in pentru un mai bun management al traficului conduc la
indeplinirea Obiectivului Tematic 4 - Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele. Dezvoltarea sistemului de parcare,
actualizarea reglementarilor privind conditiile de parcare si introducerea metodelor
moderne de plata reprezinta elemente esentiale pentru descurajarea utilizarii
vehiculelor private si reorientarea populatie catre alte moduri de deplasare durabile
precum mersul pe jos, cu bicicleta sau cu transportul in comun.

Fondurile obtinute din taxele de parcare pot fi utilizate pentru investitii
publice in alte moduri de transport, cu impact minim asupra mediului. Dezvoltarea
sistemelor inteligente pentru managementul traficului au ca efect si reducerea

emisiilor de CO2 ca urmare a reducerii congestiei la orele de varf.

9.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate

Zona centrala a orasului este un areal complex al localitatii. Datoritad

distantelor reduse si a lipsei la acest moment a transportului public in comun, precum
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si datorita apropierii de parcuri si de malurile raului Somesul Mare, zona poate fi
propusa pentru a deveni prioritara deplasarilor nemotorizate.

De asemenea, in zona centrald se amenajeaza deja o zona pietonala. Pentru
asigurarea cresterii traficului pietonal si pe biciclete se propune realizarea unei zone cu
emisii de gaze cu efect de serd scazute (zona low emissions). Zonele cu emisii scazute
presupun introducerea limitarilor de viteza pentru traficul rutier si a metodelor de
reducere a traficului, dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si asigurarea unor
spatii generoase pentru deplasarile pietonale. Pot fi create spatii partajate, in care toti
participantii la trafic folosesc acelasi spatii, cu limitari de viteza pentru rutier si cu
prioritate pentru pietoni si biciclete.

Pentru ca aceste zone sa fie atractive si utilizate de cat mai multi oameni se
recomanda asigurarea serviciilor de transport public cu acces la zonele definite si
eliminarea parcarilor pe carosabil, respectiv construirea de parcari adiacente

multietajate (subterane / supraterane) care sa deserveasca nevoia de parcaje din zona.

Valoare
Proiect Sursa de finantare | Orizont de timp
(mii eur)
Amenajare zona pietonala 250 Bugetul local 2023
Constructia de parcari 1.200 Bugetul local 2023
Sistem integrat de management al
650 Bugetul local 2023
mobilitatii urbane
TOTAL INTERVENTII IN MANAGEMENTUL TRAFICULUI 2.100

Proiectele propuse se fincadreaza in categoria investitilor destinate
transportului nemotorizat si ajuta la indeplinirea Obiectivului Tematic 4 - Sprijinirea
tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele.
Crearea unei zone cu emisii scazute implica reducerea traficului auto si ofera premisele
pentru dezvoltarea zonelor pietonale si de promenada, sustinand astfel cresterea

calitatii vietii locuitorilor din oras.
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9.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Pentru asigurarea unei conectivitati intermodale la nivelul Orasului

Turceni propunem implementarea urmatoarelor proiecte:

Valoare Sursa de

Proiect Orizont de timp
(mii eur) finantare

Construire statii de transport in comun | 750 POR 2021-2027 | 2023

Construire si dotare statii de biciclete 100 POR 2021-2027 | 2023

Sistem integrat de management al
650 Bugetul local 2023

mobilitatii urbane

TOTAL INTERVENTII IN MANAGEMENTUL TRAFICULUI

1.500

9.8. Aspecte institutionale

Unul din obiectivele principale ale autoritatii publice, pe termen scurt, este

infiintarea, dotarea si dezvoltarea serviciului public de transport in comun. Atingerea

acestui obiectiv implica anumite activitati subsecvente:

U Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini si regulamentul

serviciului de transport public, in conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr.

51/2006;

U Realizarea unui studiu de oportunitate privind introducerea

transportului public si a orarului de deplasari;

U Achizitionarea si punerea in functiune a vehiculelor electrice de

transport in comun;

U Informarea corectad a cetatenilor cu privire la noile servicii oferite

De asemenea, se va realiza o campanie de promovare a strategiei de

mobilitate a Orasului Turceni, care va contine urmatoarele masuri:
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- Campanii de comunicare si marketing pentru promovarea
deplasarilor cu transportul public;

- Campanii de educatie dedicate elevilor de liceu pentru
promovarea deplasarilor cu bicicleta si informarea acestora despre regulile de
circulatie;

- Campanii de educatie rutiera in scoli primare si gimnaziale;

- Campanii de promovare a deplasarilor durabile prin oferirea de
exemple de buna practica din partea angajatilor institutiilor pubice;

- Campanii de educatie rutiera pentru participantii la trafic pentru
a creste gradul de constientizare privind parcarea si stationarea pe domeniul

public, deplasarile cu bicicleta si pe jos;
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Partea Ill — Monitorizarea implementarii Planului

de Mobilitate Urbana Durabila

184



A

Finacon International Consulting
Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

10. Stabilirea procedurii de evaluare a implementarii
P.M.U.D.

Monitorizarea reprezinta procesul continuu de culegere a informatiilor
relevante despre modul de implementare al PMUD Oras Turceni, in timp ce evaluarea
este un proces care foloseste informatiile obtinute pe parcursul monitorizarii pentru a
stabili daca planul si-a atins tinta si a avut eficienta scontata.

Procedura de evaluare a implementadrii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al Orasului Turceni trebuie sa permita masurarea efectelor implementarii
proiectelor, din perspectiva obiectivelor strategice stabilite.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

U Pasul 1: Identificarea obiectivele strategice, respectiv a acelor obiective
definite la nivel de autoritate publlica centralda. Acestea se aplica in general, ca
scopuri sau obiective generice ale Guvernului si ministerului de resort. Pentru
PMUD acestea sunt definite folosind obiectivele din Directivele si recomandarile
Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si
recomandadrile MDRAP de realizare a PMUD.

U Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize a
sistemului de transport existent si a disfunctionalitatilor acestuia. Sunt identificate
cauzele care stau la baza disfunctionalitatilor si sunt responsabile pentru
manifestarea acestora si sunt definite obiectivele specifice si a interventiilor.

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

U Pasul 4: Generarea proiectelor - acestea reprezintd interventii specifice
care se adreseaza obiectivelor operationale si problemelor.

U Pasul 5: Evaluarea si prioritizarea proiectelor: este necesar un proces
sistematizat de evaluare a proiectelor din doud motive principale. In primul rand,
pot exista mai multe proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational

si astfel devine necesar un proces de selectie. Tn al doilea rdnd, un proiect poate
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rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. Tntr-o situatie cum
este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult
inferioare nevoilor identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod
eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode corecte si independente de
evaluare a proiectelor. Tn acest scop va fi elaboratd o Analizd Cost-Beneficiu (ACB)
pentru fiecare proiect testat.
U Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare - Interventiile identificate

vor forma Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PUMD va asigura atingerea obiectivelor pe termen

scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de Orasul Turceni.
Principalele obiective asumate prin PMUD sunt:

1.  Cresterea accesibilitatii cetatenilor la zonele de interes prin:

. Infiintarea, dotarea si dezvoltarea serviciului de transportului
public

. Extinderea zonelor pietonale si a infrastructurii de biciclete

2. Imbunatitirea calitatii mediului prin:

. Cresterea gradului de utilizare al modurilor de transport
alternative (bicicleta, mersul pe jos)

. Promovarea electromobilitatii

3.  Cresterea sigurantei si securitatii cetatenilor, prin:

. Aplicarea de masuri care conduc la cresterea sigurantei
biciclistilor si pietonilor

. Cresterea sigurantei utilizatorilor transportului public

. Reducerea numarului de accidente datorate procesului de
transport

4.  Cresterea eficientei economice a sistemului de transport, prin:

= Cresterea numarului de utilizatori ai transportului public;

. Cresterea numarului de utilizatori ai infrastructurii de biciclete;

5.  Cresterea calitatii vietii cetatenilor, prin:
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= Reducerea volumelor de trafic si cresterea capacitatii retelei

rutiere, cu impact direct asupra zonelor locuite;

. Asigurarea de parcari rezidentiale si publice;

= Extinderea zonelor destinate modurilor de transport alternative.

Prin PMUD sunt propuse obiective operationale, care, pentru evaluare, au o

serie de indicatori de monitorizare atasati:

Domeniu de actiune

Indicator

Transport public

Numar autobuze si numar rute de transport in comun

Numar pasageri ce folosesc transportul in comun

Numar statii de autobuze

Infrastructura de biciclete

Numar de kilometri de piste de biciclete

Numar de biciclete ce folosesc anual infrastructura velo

Numar de statii de biciclete functionale

Transport rutier

Numar si lungime strazi modernizate

Numar vehicule ce folosesc anual infrastructura rutiera

Viteza medie de transport

Infrastructura de parcare

Numar locuri de parcare

Gradul de ocupare al parcarilor cu taxa

Infrastructura pietonala

Numar si kilometri strazi pietonale

11. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Turceni si

a atingerii obiectivelor asumate sunt:

. UAT Oras Turceni, prin directiile de specialitate;

. Politia Orasului Turceni;

187




Finacon International Consulting

Str. Putul lui Zamfir nr. 9, etaj 1
Sector 1, Bucuresti

= Organizatii non-guvernamentale active in zona.

Tn cadrul Primariei Turceni, in vederea monitorizarii Planului de Mobilitate
Urbana Durabila al orasului se propune infiintarea unei structuri de implementare
si monitorizare a actiunilor si obiectivelor asumate. Aceasta structura va include:

. Reprezentanti ai serviciului de transport in comun;

. Reprezentanti ai directiilor de specialitate din cadrul
Primariei;

Structura de implementare va avea urmatoarele responsabilitati:

= Introducerea in programele de investitii
anuale/multianuale a proiectelor prevazute in PMUD;

. Monitorizarea implementarii proiectelor si a achizitiilor
necesare;

. Revizuirea periodica a stadiului implementarii PMUD;

. Realizarea ajustarilor necesare in Planul de actiune, in
functie de rezultatele obtinute in implementare;

. Identificarea si atragerea surselor de finantare disponibile
pentru proiectele propuse;

= Actualizarea programelor de investitii si actiuni pe termen
scurt, mediu si lung, in functie de evolutia factorilor socio-economici din
oras;

. Informarea si implicarea cetatenilor in realizarea
actiunilor si proiectelor din PMUD;

= Consultarea cetatenilor asupra efectelor implementarii
masurilor si proiectelor incluse in PMUD;

= Monitorizarea indicatorilor de progres pentru estimarea
evolutiei atingerii obiectivelor stabilite prin PMUD;

= Actualizarea modelului de transport si testarea

proiectelor ce vor fi implementate, cu ajutorul acestuia;
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Managerul desemnat al acestei structuri va stabili atributiile fiecarui membru

al echipei de implementare, pentru a asigura ducerea la indeplinire a sarcinilor mai sus

enumerate.
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12. Anexe

12.1. Chestionare utilizate

CHESTIONAR

in vederea elaborarii PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA

a Orasului Turceni, judetul Gorj

Buna ziua!

Prezentul chestionar se adreseaza cetdtenilor Orasului Turceni pentru colectarea de date
privind caracteristicile deplasarilor in zona studiatd, in scopul elaborarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila a orasului.

Timp mediu de completare: 10 minute
Raspunsul dumneavoastra va fi anonim si analizat doar la nivel agregat, insa va contribui Tn
mod esential la rezultatul cercetarii si fundamentarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila.

SECTIUNEA A: Date cu caracter personal

1. Va rugam precizati grupa de varsta in care va incadrati:
a. Sub 18 ani

ntre 18 si 24 ani

ntre 25 si 34 ani

ntre 35 si 45 ani

ntre 46 si 65 ani

Peste 66 ani

S0 o0 T

2. Va rugam precizati care este ultimul nivel de studii absolvit:

a. Scoala generald

b. Liceu

c. Studii postliceale

d. Studii universitare

e. Studii postuniversitare

3.Va rugdm precizati care este ocupatia dumneavoastra actuala:
Elev/student

Salariat

Antreprenor/liber profesionist

Somer

Pensionar

Q

so o0 o
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4. Care este sectorul economic in care va desfasurati activitatea?
Agricultura

Industrie

Constructii

Comert

Finante

Transport, depozitare, comunicatii

Servicii (hotel, restaurant)

Sector public/administrativ
Educatie/Sanatate/Asistenta sociald

Q

TSm0 a0

5. Care este nivelul actual al venitului dumneavoastra lunar net?
a. Sub 500 lei

ntre 501 si 1000 lei

ntre 1001 si 1500 lei

ntre 1501 si 2000 lei

ntre 2001 si 3000 lei

ntre 3001 si 5000 lei

Peste 5001 lei

™m0 o0 T

SECTIUNEA B: Aspecte generale

6. Cate persoane locuiesc impreuna cu dumneavoastra in locuinta?

a. Locuiesc singur(a)

b. O persoana

C. 2 persoane

d. 3 persoane

e. 4 sau mai multe persoane

7. Detineti in proprietate sau aveti in folosintd mijloace de transport (in cadrul familiei)? Va
rugam precizati si numarul acestora.

a. Autoturism (numar .......... )
b. Bicicleta (numar............. )
c. AU et

8. Locuinta dumneavoastra dispune de:

a. Parcare proprie (pe proprietate privata — curte/garaj etc)

b. Parcarea blocului (loc de parcare inchiriat)

c. Posibilitate de parcare spontana pe domeniul public (trotuar, marginea
drumului, teren neamenajat etc)

d. Nu existd posibilitatea de a parca in imediata apropiere a locuintei

9. Sunteti rezident in orasul Turceni?
a. Da, locuiesc n cartierul/zona e,

SECTIUNEA C: Date privind mobilitatea

10. Locul dvs. de munca se afla in:
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a. Turceni, cartierul/zona .......cceveeeeeceesecesecr e
b. In localitatea ......cccceueeeeeceeeeeeeiereece e

11. Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile din zilele lucratoare?

a. Autoturism personal/de la firma
Mijloc de transport in comun
Motocicleta

Taxi

Bicicleta

Niciunul, merg pe jos

S0 oo o

12. Dacd mijlocul de transport este autoturismul, care este disponibilitatea locurilor de
parcare in zonele frecventate?

a. Parcare amenajata cu plata
b. Parcare amenajatad fara plata
c. Parcare spontana (in locuri neamenajate)

13. Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile din week-end?

a. Autoturism personal/de la firma
Mijloc de transport in comun
Motocicletd

Taxi

Bicicleta

Niciunul, pietonal

sO0 o0 o

14. Care este frecventa saptamanala a deplasarilor pentru:

Varianta

Scopul deplasarilor Nr. Mijlocul de transport folosit
deplasari preponderent (autoturism,
saptamanal | transport in comun,

motocicleta, taxi, bicicleta,
pe jos)

Timpul mediu
alocat pentru a
ajunge la

destinatie si retur
(dus-intors) -
minute

La locul de munca

Cumparaturi

Recreere

Educatie

Altele ...,

SECTIUNEA D: Identificarea aspectelor ce pot fi imbunatatite

15. Pe o scara de la 1 1a 5, cum apreciati traficul rutier din orasul Turceni?

a. Se circula foarte bine
b Cateodatd aglomerat
c. Aglomerat

d Nu stiu

16. Care considerati ca sunt principalele probleme ale traficului din orasul Turceni:
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Intersectii configurate necorespunzdtor/neamenajate
Lipsa unor rute rapide de traversare a orasului

Lipsa semafoarelor

Drumuri nemodernizate/degradate

Aglomeratia din zona centrala

Lipsa locurilor de parcare

Lipsa unui sistem de transport in comun

Lipsa pistelor de biciclete

lluminatul stradal

Vizibilitatea redusa a semnelor de circulatie

AREIE e

17. Ca pieton, considerati ca principala problema a orasului o reprezinta:
a. Inexistenta trotuarelor/trotuare prea inguste
Trotuare ocupate de masini
Trotuare neamenajate
Treceri de pietoni nesemnalizate corespunzator
Treceri de pietoni nesemaforizate
AIEIE et (poluare cu noxe, zgomot etc)

S0 o0 T

18. Cat timp petreceti zilnic in trafic?

a. Mai putin de 15 minute
b.  Intre 15 si 30 minute
c. ntre 30 si 60 minute
d Mai mult de 60 minute

19. Tn care din urméatoarele moduri de deplasare in orasul Turceni nu va simtiti in sigurant:

a. Casofer

b. Capieton

c.  Cabiciclist

d.  Tntaxi

€. AUl

20. Care dintre urmatoarele masuri considerati ca ar Tmbunatati semnificativ traficul din

orasul Turceni:

a Reabilitarea/modernizarea infrastructurii rutiere

b Modernizarea trotuarelor si amenajarea lor acolo unde nu exista

c Introducerea de mijloace de transport in comun

d. Amenajarea unei retele coerente de piste pentru biciclete

e Suplimentarea locurilor de parcare

f ARIE ettt ettt bbb b bbb e b et

21. Tn cazul in care infrastructura si facilititile ar permite, ce mod de deplasare ati alege
pentru traseele pe care le parcurgeti cel mai frecvent?

a. Autoturismul personal

b. Transportul public

C. Bicicleta

d. Pietonal

e. AU e
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22. Care ar fi probabilitatea de a utiliza bicicleta pentru deplasdrile in oras daca ar exista o
retea coerenta de piste pentru biciclisti?

a.

© oo o

Sigur nu
Probabil nu
Nu stiu
Probabil da
Sigur da

Va multumim pentru timpul acordat!

194



