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CONSILIUL LOCAL
HOTARAREA NR. /46
Privind aprobarea Planului de mobilitate urbana durabila a orasului Saveni, judetul Botosani
pentru perioada 2022 -2035

Consiliul Local al oragului Saveni, judetul Botosani,
Luénd in dezbatere referatul primarului orasului Saveni pentru aprobarea Planului de

mobilitate urband durabila a orasului Sdveni pentru perioada 2022 -2035,

Analizand raportul de specialitate al administratorului public al orasului Saveni,

Avand in vedere :

Raportul de avizare al comisiei buget-finante, administrarea domeniului public si privat,

Raportul de avizare al comisiei juridice si de administratie publicé locald,

Raportul de avizare al comisiei pentru urbanism si amenajarea teritoriului,

Raportul de avizare al comisiei pentru sanétate, cultura,

in conformitate cu prevederile art.44 - 45 din Legea nr.273/2006 privind finantele
publice locale cu modificérile si completirile ulterioare, ale art.15-16 din Ordinul Ministrului
Dezvoltdrii Regionale si a Administratiei Publice nr.233/2016 pentru aprobarea Normelor
Metodologice de aplicare ale Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul
st de elaborare i actualizare a documentatiilor de urbanism , cu modificarile si completarile
ulterioare,

Tindnd cont ca au fost respectate prevederile art.7 din Legea nr.52/2003 a transparentei
decizionale in administratia publicd locald, cu modificérile si completérile ulterioare,

In temeiul art. 129 alin. (1), lit. b), alin. (4) lit. d), art. 139 alin. (1), art. 196 alin.
(1) lit. a) din OUG nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificarile si completarile
ulterioare,

HOTARASTE :

Art.1 Se aprobid Planul de mobilitate urband durabild a orasului Sdveni judetul
Botosanti pentru perioada 2022 -2035, prevazut in anexa care face parte integranta din prezenta
hotarére.

Art.2 Primarul orasului Siveni, prin intermediul compartimentelor de specialitate, va
duce la indeplinire prevederile prezentei hotaréri.
Art.3 Prezenta hotarare va fi adusa la cunostintd publica prin afisare la sediul Primariei
precum si pe site-ul Primaériei orasului Sdveni.
Data astdzi, 08 decembrie 2023
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PARTEA I - COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC (5 //f;;,\\ z
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1. Introducere ?3:63\ <

O /
Un plan de mobilitate urband constituie un document strategic §i un instrum/ ‘j},};-.pentm/‘
dezvoltarea unor politici specifice. Vizeaza toate modurile i formele de transport din localitate,
inclusiv transportul public si privat, de pasageri, de marfa, motorizat i nemotorizat, aflat in
deplasare sau stationare. Prin analiza comportamentului de deplasare in orag, se vor promova
solutii alternative si inteligente (smart) care sa conduci la eficientd energetici si la o utilizare
rationald a resurselor in transporturi, in spiritul dezvoltirii durabile a zonelor urbane. Un plan
de mobilitate urbani ar trebui si faciliteze o dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de
transport relevante, incurajand totodat3 trecerea citre moduri de transport mai durabile.

b',/

Eforturile de reducere a emisiilor CO: si a altor gaze cu efect de serd din transporturile urbane
constituie o prioritate europeand. Elaborarea Planului de Mobilitatea Urband Durabild (PMUD)
al orasului Siveni este oportuni in vederea stabilirii directiilor viitoare de dezvoltare a
sistemului de transport din oras, inclusiv identificarea pasilor necesari pentru dezvoltarea unui
serviciu public de transport in comun. in plus, PMUD-ul isi propune nu numai si eficientizeze
comportamentul de deplasare in orag, dar si si integreze politici de incluziune sociald si de
dezvoltare economicd durabila.

Planul de mobilitate urbani are ca tint3 principald imbunititirea accesibilitafii zonelor urbane
si furnizarea de servicii de mobilitate §i transport durabile catre, prin i in zona urband
respectivi. Acest plan cautd sa contribuie la dezvoltarea unui sistem de transport urban care:

- Este accesibil si rispunde nevoilor de baz3 ale tuturor utilizatorilor in ceea ce priveste
mobilitatea;

- Echilibreaza si satisface diversitatea cererii de servicii de mobilitate §i transport
provenite de la cetdteni, intreprinderi si industrie;

- Traseaza o dezvoltare echilibrati si o mai buni integrare a diferitelor moduri de
transport;

- intruneste cerintele de durabilitate, punind in balant3 nevoia de viabilitate economica,
echitate sociala, sanatate si calitate a mediului;

- Optimizeaz3 eficienta si eficacitatea costurilor;

- Utilizeazi mai bine spatiul urban, precum si infrastructura si serviciile de transport
existente;

- Imbunatateste atractivitatea mediului urban, calitatea vietii §i sanétatea public;

- Imbunatateste siguranta si securitatea traficului;

- Reduce poluarea aerului §i poluarea fonicd, emisiile de gaze cu efect de serd si
consumul de energie.

Planul de mobilitate urbani al orasului Saveni este realizat pentru orizontul mediu de timp,
anul 2027 si pe termen lung, anul 2037. Se recomandi actualizarea periodicd a planului de
mobilitate, cel putin odatd la 5 ani sau mai des, in functie de gradul de implementare a
propunerilor si evolutia viitoare a oragului.



1.1.Scopul si rolul Planului de Mobilitate Urbana Durabila

I. Context european

Documentele de politici europeand adoptate in ultimii ani in domeniul transporturilor si
mobilititii propun o abordare prin care se realizeaza integrarea politicilor relevante pentru
domeniul mobilitatii si transportului urban In directd corelare cu planificarea urbani.
Suplimentar, pun bazele schimbirii paradigmei mobilititii de la planificarea orientatd catre
automobil personal si satisfacerea nevoilor asociate acestui tip de deplasare, cétre planificarea
orientatd pe oameni, respectiv promovarea deplasarilor nepoluante i dezvoltarea transportului
public de mare capacitate. Principalele documente publicate la nivel european sunt prezentate
in continuare.

II. Cartea verde — inspre o noui cultura privind mobilitatea urbana
(Green Paper on European Urban Transport, EC 2007, EP 2008)’

Cartea Verde este documentul prin care Comisia Europeand a stabilit noua agendi pentru
mobilitatea urbana, respecténd totodata principiul subsidiaritaii.

Cartea Verde oferd recomandiri pentru schimbarea metodei de planificare a transporturilor
urbane punind accentul pe dezvoltarea si facilitarea mijloacelor de transport in comun, a
sistemelor de transport curate si dezvoltarea de noi tehnologii pentru acestea. Este subliniatd
nevoia de integrare a politicilor de mobilitate urbana cu politici de planificarea teritoriului i a
afacerilor economice §i sociale.

Documentul este structurat pe 5 provocdri principale cu care se confrunta oragele europene.
Pentru fiecare provocare sunt formulate o serie de optiuni politice i 25 de intrebiri deschise
in legitura cu aceste optiuni, extrase din acestea fiind prezentate mai jos:

- Cétre orase cu trafic fluid:
o Promovarea mersului pe jos si cu bicicleta
o Optimizarea folosirii maginii personale
o Transportul de marfuri
- Citre orase mai pufin poluate:
o Noi tehnologii
Sustinute prin achizitii ecologice
Si achizitii ecologice comune
Noi moduri de a sofa
Restrictiile de trafic
- Catre un transport urban mai inteligent:
o Sisteme de taxare inteligente
o O mai buni informare pentru o mai buna mobilitate
- Citre un transport urban accesibil:
o Transport in comun dupd nevoile cetifenilor
o Cadru juridic adecvat al UE

0O O O O

! http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DC0551 &from=EN




III.

o Solutii inovatoare si competente adecvate [
o Coordonare echilibratdi a utilizirii terenului si abordare integrafa a
mobilitatii urbane
Citre un transport urban 1n condifii de sigurant3 si securitate: \
o O conduitd mai prudenti $
o Infrastructuri cu un grad mai mare de sigurant si securitate
o Vehicule mai sigure.

Planul de Actiune privind Mobilitatea Urban (2009)’

Planul de Actiune privind Mobilitatea Urbana propune 20 de mésuri grupate pe 6 teme, pentru
sustinerea autorititilor locale, regionale si nationale in promovarea transportului urban
sustenabil drept suport pentru combaterea schimbdrilor climatice §i favorizarea coeziunii
sociale.

IV.

Tema | — Promovarea unei politici integrate - stabileste necesitatea unei abordéri
integrate a mobilitatii urbane

Tema 2 — Centrarea pe cetiteni — defineste elementele esentiale ale serviciilor atractive
de transport public: fiabilitate, informare, siguranta si facilitarea accesului.

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice — vizeazi consolidarea piefelor pentru
noi tehnologii pentru vehicule nepoluante si pentru noi carburanti alternativi prin
aplicarea principiului poluatorul plateste™ si internalizarea costurilor externe.

Tema 4 — Consolidarea finantirii - CE asigurd sustinere autoritdfilor locale pentru
identificarea posibilelor surse de finantare pentru sectorul transporturilor urbane si
pentru dezvoltarea de sisteme inovatoare in domeniul PPP.

Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte - evidentiazi nevoia de colectare de
date, de schimb sau compararea a datelor, statisticilor si informatiilor la nivel european
pentru elaborarea politicilor in domenii precum achizitionarea de servicii de transport
public, internalizarea costurilor externe sau planificarea integratd a transporturilor si
utilizérii terenurilor.

Tema 6 — Optimizarea mobilitdtii urbane - enumera utilizarea transportului public,
mersul pe jos sau pe bicicletd si folosirea in co-diviziune a automobilelor printre
actiunile recomandate pentru reducerea treptatd a dependentei de automobil.

Cartea alba pentru transport — ,Foaie de parcurs pentru un spatiu
european unic al transporturilor — Citre un sistem de transport
competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”, Comisia
Europeana, (2011)

Cartea albi propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor spre a fi
urmate in perioada 2011 — 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie indeplinitd viziunea propusa.
Palierele majore pentru definirea viziunii sunt:

Transportul pe distante medii - O retea primara eficientd pentru transportul si cilatoriile
interurbane — multimodale

2 http://eur-lex.europa.ceu/legal-content/EN/TXT/PDF/2uri=CELEX:52009DC0490&from=EN




e Promovarea transportului in comun pentru pasageri (autobuze si autocare,
transportul feroviar si aerian) si utilizarea solutiilor multimodale (modurile naval si
feroviar) pentru transportul de marfa;

o Planificarea statiilor de TP in strdnsd legdturd si dezvoltarea platformelor
intermodale.

Transportul urban - Un transport urban §i o naveta curate

e Promovarea transportului public, a mersului pe jos sau cu bicicleta i eliminarea
vehiculelor cu combustibili traditionali

e Reinnoirea parcului auto pentru transportul public (autobuze, taxiuri, etc.) prin
introducerea vehiculelor cu propulsie alternativa.

e Optimizarea interfefei dintre transportul de marfa pe distante mari si distributie cu
limitarea livrarilor individuale (pe ultimul kilometru).

Pachetul de Mobilitate Urbani - Impreuni pentru o mobilitate urban:
competitivi care utilizeaza eficient resursele, Comisia Europeana

(2013)°

Prin lansarea Pachetului privind mobilitatea urband Comisia Europeand isi consolideazi
masurile de sustinere in domeniul transporturilor urbane prin fransfer de cunostinfe (know-
how) si prezentarea bunelor practici europene, implicarea statelor membre §i cresterea
cooperdrii internationale, asigurarea sustinerii financiare §i direcfionarea cerceldrii spre a
oferi solutii pentru provocirile mobilitafii urbane.

Ca parte a pachetului privind mobilitatea urbana au fost realizate documente care detaliazi 5

domenii de interventie:

Conceptul PMUD si procesul de planificare a mobilititii durabile - Conceptul
reflectd un larg consens in privinta principalelor caracteristici ale unui plan de
mobilitate urban durabil. PMUD contribuie la dezvoltarea transportului sustenabil prin
asigurarea accesibilitifii tuturor participantilor la trafic, dezvoltarea echilibratd si
integrati a diverselor moduri de transport, cresterea eficientei §i eficacitifii, cresterea
calititii mediului urban si a vietii, imbunititirea sigurantei rutiere si a securitdfii, i
altele.
Actiuni privind logistica urbani - in urma analizirii exemplelor de bune practici s-
au evidentiat o serie de domenii care necesitd o atentie sporité in perioada de elaborare
a PMUD:

o Gestiunea cererii pentru logisticé urbana

o Introducerea schimbérii modale

o Cresterea eficientei

Dezvoltarea coordonati a sistemelor de transport inteligente (ITS) - Tehnologiile
inteligente si ITS pot contribui semnificativ la crearea sistemelor de transport urbane
eficiente, curate si sigure. Solutiile inovative in domeniul transporturilor pot rispunde
cererii de mobilitate aflate in crestere.

Sigurantd rutierd urbanid — se propune sprijinirea acelor zone urbane care nu au
dezvoltat inci o culturi solidi a sigurantei mobilitatii. Paliere de interventie:

3 http://ec.europa.en/transport/themes/urban/doc/ump/com(2013)913-annex ro.pdf



Comportamentul sigur al conducétorilor auto
Siguranta infrastructurii

Siguranta vehiculelor

raspunsul in caz de urgentd

O 0O 0 O

VI. Orientiri - Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mﬁblhtate
Urbani Durabili, Comisia Europeani* e

in ianuarie 2014, Comisia Europeani a publicat Orientdri - Dezvoltarea si Implementarea unui
Plan de Mobilitate Urband Durabild, Comisia Europeand conform caruia politicile si mésurile
definite intr-un Plan de Mobilitate Urbani Durabili trebuie si se adreseze tuturor modurilor si
formelor de transport din intreaga aglomeratie urbani, incluzind transportul public si privat,
de pasageri si de marfi, motorizat §i nemotorizat, in migcare sau stationare. El se cladegste pe
si extinde planurile existente.

in perioada 2014-2019, acesta a fost cel mai cuprinzitor document pentru elaborarea PMUD-
urilor si a prezentat in detaliu etapele pentru realizarea i implementarea acestuia impreund cu
exemple de buni practica din oragele care au realizat deja PMUD-uri.

VII. Linii Directoare pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de
Mobilitate Urband Durabili (Editia a doua)’

In octombrie 2019, Comisia Europeana a publicat Linii Directoare pentru Dezvoltarea si
Implementarea unui Plan de Mobilitate Urband Durabild (Editia a doua), reprezentind o
versiune actualizati a recomanddrilor inifiale. Versiunea ghidului 2.0 a avut la bazd
recomandrile si abordarea stabilite in ghidul initial, dar a integrat i lectiile invafate in urma
elaboririi si implementarii Planurilor de Mobilitate Urband Durabild intr-un numar mare de
orase europene. De asemenea, a tinut cont de practicile inovatoare aparute in domeniul
mobilitatii urbane si s-a bazat pe un amplu proces de consultare al expertilor la nivel european.
Versiunea actualizatd a ghidului include si o serie de ghiduri complementare conceptului
PMUD si instructiuni detaliate privind anumite componente ale PMUD.

Acest ghid stabileste un proces de elaborare in 12 pasi si 32 de activititi pentru asigurarea unui
plan care rispunde cit mai bine nevoilor locuitorilor §i sustine orasul in indeplinirea
obiectivelor sale ambitioase privind reducerea poludrii. Elaborarea PMUD pentru orasul
Saveni are la baza procesul prezentat in continuare.

4 hitp://www.eltis.org/sites/eltis/filess BUMP_Guidelines RO.pdf
5 https://www.eltis.org/sites/defanlt/files/sump guidelines 2019 _ro_web_compressed med.pdf




Figuri 1: Cei 12 pasi ai planificirii mobilititii urbane durabile
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Sursd: Linii Directoare pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate
Urband Durabila (Editia a doua)

PASUL 1: STABILIREA STRUCTURILOR DE LUCRU - La inceputul procesului de
Planificare a Mobilitatii Urbane Durabile, este necesar sa se analizeze capacititile si resursele
disponibile pentru a stabili structuri de lucru eficiente. Pentru a realiza un proces de planificare
cu adevirat integrat, echipa de bazi responsabild pentru dezvoltarea PMUD ar trebui si fie
bine conectati la toate domeniile relevante ale administratiei. Activitatile dedicate ar trebui s
fie implementate inci de la inceput pentru a asigura asumarea politic, iar implicarea partilor
interesate si a cetéfenilor ar trebui sa fie planificate din timp. Scopul primei etape este de a
realiza atat structuri de lucru eficiente, cét si sprijin amplu pentru acest proces.

Activitdtile acestei etape si ale urmatoarei etape sunt strans legate si uneori se desfagoara in
paralel. De exemplu, aria geografica trebuie definita din timp pentru a fi luatd in considerare la
configurarea structurilor de lucru si de participare.

Pasul 1 cuprinde urmétoarele activititi:

- Activitatea 1.1: Evaluarea competentelor i resurselor;

- Activitatea 1.2: Crearea unei echipe interdepartamentald de baza;

- Activitatea 1.3: Asigurarea asumarii politice §i institutionale;

- Activitatea 1.4: Planificarea implicirii actorilor locali si a cetétenilor.



Durabila situatiei locale. Acest lucru presupune includerea definitiei ariei geogr
aspecte importante sunt respectarea cerintelor legale de planificare §i conectarea cu p cesele
de planificare din domeniile conexe.

trebuie si ﬁe definita astfel incat sa adapteze dezvoltarea Planului de Moblh%ill’%g/

Pasul 2 cuprinde urmatoarele activititi:

Activitatea 2.1: Evaluarea cerintelor de planificare si definirea ariei geografice;
Activitatea 2.2: Stabilirea legaturilor cu alte procese de planificare;

Activitatea 2.3: Agrearea calendarului si a planului de lucru;

Activitatea 2.4: Utilizarea consultantei externe.

PASUL 3: ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE A MOBILITATII - Ultima etapd in
pregitirea corespunzitoare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila este analizarea situatiei
existente a mobilitdfii din oras. Aceasta este o etapd importantd care asigurd baza pentru
elaborarea rationald si transparentd a strategiei. Inainte de a efectua analiza problemelor si a
oportunititilor in domeniul mobilititii urbane, precum si a includerii cetifenilor in analiza,
trebuie identificate surse de informatii si date §i ar trebui instituitd cooperarea cu proprietarii
de date. Obiectivul este de a avea o colectare a datelor axati si orientata cétre finte, care include
toate modurile de transport si obiectivele, precum si tendintele importante legate de mobilitate
pentru intreaga zona urbana functionald.

Pasul 3 cuprinde urmatoarele activitati:

- Activitatea 3.1: Identificarea surselor de informatii si conlucrarea cu proprietarii de
date;
- Activitatea 3.2: Analiza problemelor si oportunititilor tuturor modurilor de transport.

PASUL 4: DEFINIREA SI EVALUAREA DE COMUN ACORD A SCENARIILOR - Pe
baza analizei problemelor si oportunitatilor, se dezvoltata si discuta diferite scenarii cu cetdtenii
si partile interesate. Aceste scenarii ajutd la imbunatatirea infelegerii in ceea ce priveste
mobilitatea urbani din viitor. Astfel, activititile informeaza si inspird dezvoltarea ulterioard a
viziumi PMUD.

Pasul 4 cuprinde urmatoarele activitati:

- Activitatea 4.1: Definirea posibilelor scenarii viitoare;
- Activitatea 4.2: Discutati scenariile cu cetitenii si partile interesate.

PASUL 5: DEFINIREA VIZIUNII SI STRATEGIEI iIMPREUNA CU PARTILE
INTERESATE - Dezvoltarea unei viziuni si a obiectivelor agreate in comun sunt pietrele de
temelie ale fiecirui PMUD. Viziunea reprezintd descrierea calitativd importantd a viitorului
dorit pentru oras si a mobilitatii acestuia, detaliati apoi prin obiective concrete care indica tipul
de schimbare vizat. Viziunea si obiectivele pot fi elemente de orientare numai dacd sunt
acceptate pe scara larga de partile interesate si cetdteni, prin urmare, este esenfial procesul de
co-creare si obtinerea unei acceptiri comune a lor.

Pasul 5 cuprinde urmétoarele activititi:



- Activitatea 5.1; Co-creare unei viziuni comune cu cetdtenii si partile interesate;
- Activitatea 5.2: Agrearea obiectivelor care se adreseaza problemelor cheie si a tuturor
modurilor de transport.

PASUL 6: DEFINIREA TINTELOR SI INDICATORILOR - Pentru a face modificari
propuse prin viziune si obiective masurabile, se selecteaza un set adecvat de indicatori §i tinte
strategice. Scopul principal este definirea unui set care sa fie fezabil, ambitios §i consecvent
reciproc, permitindu-le partilor implicate si monitorizeze progresul spre atingerea tuturor
obiectivelor.

Pasul 6 cuprinde urmatoarele activitafi:

- Activitatea 6.1: Identificarea indicatorilor pentru toate obiectivele;
- Activitatea 6.2: Agrearea tintelor masurabile.

PASUL 7: SELECTAREA PACHETELOR DE MASURI iMPREUNA CU PARTILE
INTERESATE - Dezvoltarea pachetelor de masuri eficiente sti la baza Planificarii Mobilitdii
Urbane Durabile. Doar misurile bine selectate asigurd indeplinirea obiectivelor §i fintelor
definite. Selectia se bazeaza pe discutiile cu partile interesate cheie, evalueazd in mod
transparent misurile de fezabilitate si contributia la obiective si ia in considerare experienta
din alte locuri cu politici similare. Pentru a maximiza sinergiile si a ajuta la depégirea barierelor,
se definesc pachete de misuri integrate. Planificarea din timp a evaludrii §i monitorizirii
fiecdrei masuri (sau a pachetului de masuri) oferd siguranta ca sunt avute in vedere atunci cand
se discutd mai tirziu responsabilititile si bugetele.

Pasul 7 cuprinde urmétoarele activititi:

- Activitatea 7.1: Elaborarea si evaluarea unei liste lungi de méasuri cu ajutorul pértilor
interesate;

- Activitatea 7.2: Definirea pachetelor integrate de mésuri;

- Activitatea 7.3: Planificarea monitorizarii §i evaluarii masurilor.

PASUL 8: AGREAREA ACTIUNILOR SI A RESPONSABILITATILOR - in urma
acordului privind ,,pachetele de masuri”, planificarea operationala trebuie si imparti pachetele
in actiuni pentru departamentele si institutiile responsabile de punerea in aplicare a acestora.
Se agreeazi responsabilitati clare, priorititi de implementare i termene pe baza descrierilor
detaliate ale actiunilor si estimdrilor de costurilor. Obiectivul principal al acestei etape este de
a conveni asupra unui set susfinut de actiuni clar definite care ajuta la atingerea viziunii §i
obiectivelor.

Pasul 8 cuprinde urmétoarele activitati:

- Activitatea 8.1: Descrierea tuturor actiunilor;

- Activitatea 8.2: Identificarea surselor de finantare si identificarea capacitafii de
finantare;

- Activitatea 8.3: Agrearea prioritatilor, responsabilititilor si a calendarului;

- Activitatea 8.4: Garantarea sprijinului politic si public.

PASUL 9: PREGATIREA ADOPTARII SI FINANTARII PLANULUI - in acesta etapa
sunt elaborate planurile financiare concrete, pe baza estimérilor realizate in etapele anterioare.



Pasul 9 cuprinde urmatoarele activitati:

- Activitatea 9.2: Finalizarea si asigurarea calititii documentului “planu
urband durabild”.

PASUL 10: GESTIONAREA IMPLEMENTARII - Dupi adoptarea PMUD, incepe etapa
de implementare. Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic, de aceea
acesta oferd un cadru solid pentru aceste activititi, dar nu specificd in detaliu modul in care se
va implementa fiecare actiune sau cum trebuie realizati achizifia.

Pasul 10 cuprinde urmétoarele activitafi:

- Activitatea 10.1: Coordonarea implementérii actiunilor;
- Activitatea 10.2: Achizitia de bunuri §i servicii.

PASUL 11: MONITORIZAREA, ADAPTAREA SI COMUNICAREA - Monitorizarea
continui este o caracteristicd principald a Planificarii Mobilititii Urbane Durabile, care creste
eficienta procesului si contribuie la o calitate mai mare a implementarii. Pentru a asigura o
etapd de implementare reusit3, trebuie setati o valoare de baza inainte si inceputi monitorizarea
timpuriu pentru a putea reactiona corect la schimbari. Rezultatele monitorizirii vor contribui
la procesul de optimizare a implementirii ulterioare i pot fi comunicate cetéfenilor si partilor
interesate.

Pasul 11 cuprinde urmatoarele activitati:

- Activitatea 11.1: Monitorizarea progresului si adaptarea planului;
- Activitatea 11.2: Informarea si implicarea cetitenilor si partilor interesate.

PASUL 12: REVIZUIREA SI INVATAREA - Procesul PMUD reprezinta un ciclu, deoarece
prezinti o dezvoltare continua. Astfel, incheierea procesului reprezinti si inceperea unui proces
nou.

Pasul 12 cuprinde urmétoarele activititi:

- Activitatea 12.1: Analiza reusitelor i esecurilor;
- Activitatea 12.2: imparatirea rezultatelor si lectiilor invitate;
- Activitatea 12.3: Avutul in vedere al noilor provocarilor si solutiile lor.

VIII. Context national

Pe plan national este introdus in legislatie conceptul si structura unui plan de mobilitate urbana,
prin actualizarea Legii 350/2001 si a normelor metodologice pentru aplicarea acesteia.

Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 7/2011
pentru modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, introduce notiunea de Plan de mobilitate urband (PMU). Acesta este definit ca
“instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald
a localititilor din zona periurbana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor
si marfurilor”. in concluzie, dupa actualizarea si completarea Legii Nr. 350 din 6 iulie 2001,



privind amenajarea teritoriului si urbanismului necesitatea realizirii planurilor de mobilitate
urband este stipulata in articolul 46.

Ordinul nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr.
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism, asigura transpunerea recomandarilor din documentul european
”QOrientiri - Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urband Durabild, Comisia
Europeani (2014)” in legislatia nationala. Acesta stabileste in Sectiunea 4 etapele de realizare
a PMU si principiile vizate in procesul de planificare (articol 15) si continutul documentului
(articol 16).

Un motor important care influenteaza dezvoltarea urbana in mediul roméanesc este reprezentat
de fondurile nerambursabile cuprinse in Programul Operational Regional. Astfel, pentru POR
2014 - 2020 a fost elaborati o versiune de program unici la nivel national (i.e. pentru toate cele
8 regiuni de dezvoltare), cu cerinte specifice care promovau elaborarea planurilor de mobilitate
urban# durabild si cu axe dedicate pentru investitii in mobilitatea urbani. Conditionarea
finanf#rilor nerambursabile de existenta unui PMUD aprobat pe plan local sau metropolitan, a
determinat elaborarea documentatiilor de un numir tot mai mare de municipii resedintd de
judet, dar si de orage mai mici.

De asemenea, in cadrul POR 2014 - 2020, au existat 2 axe distincte care au finanfat exclusiv
investitii pentru dezvoltarea mobilititii urbane durabile. Astfel, Axa prioritard 4, prin obiectivul
specific 4.1 - Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedintd de judef prin investifii
bazate pe planurile de mobilitate urbana durabild a fost destinata investitiilor in municipiile
resedintd de judet, cu bugete pre-alocate pentru fiecare astfel de municipiu. in plus, in cadrul
Axei prioritare 3, a existat un obiectiv specific similar cu 4.1, dar destinat exclusiv celorlalte
zone urbane, respectiv O.S. 3.2 - Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe
planurile de mobilitate urbana durabila.

Fondurile cuprinse in POR au finantat investitii pentru dezvoltarea transportului public urban
sau metropolitan, dezvoltarea spatiilor si traseelor pietonale, amenajarea de piste pentru
biciclete, parte din refele dezvoltate coerent la nivelul oraselor, precum i interventii in sisteme
inteligente de transport sau trafic.Contextul national s-a modificat in perioada de programare
2021-2027 fiind introduse programe operationale distincte pentru fiecare dintre cele 8 regiuni
de dezvoltare.

De interes pentru orasul Siveni este Programul Operational Regional Nord-Est care prevede
proiecte de mobilitate urbana in mod direct prin Prioritatea 4. Nord-Est - O regiune cu o
mobilitate urband mai durabild dar si prin Prioritatea 3. Nord-Est - o regiune durabild, mai
prietenoasd cu mediul(prin care se urmdreste cresterea popularitdtii mijloacelor blinde de
deplasare dar si a infrastructurii pentru acestea) si Prioritatea 5. Nord-Est - o regiune mai
accesibild (care se refera direct la proiecte legate de infrastructura rutierd la nivelul regiunii i
conexiunea intre localitagi).

Planul de mobilitate urbana durabila
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Planul introduce un model nou de planificare, concentrat pe oameni si nevoile acestora. ste}
se doreste dezvoltarea echilibratd a tuturor modalitafilor de transport si schimbare spre
modalitiati de transport cu impact cAt mai redus asupra mediului. Elaborarea planului de
mobilitate se realizeazi in echipe interdisciplinare iar procesul de planificare vizeazi
implicarea pirtilor interesate printr-o abordare participativa si transparenti. Se are in vedere
monitorizarea si evaluarea regulata a impacturilor pentru a pune bazele unui proces de invatare
si imbunitafire a abordarii.

Planul de Mobilitate Urbani stabileste o viziune de dezvoltare a transportului, intr-un mod
contextualizat fieciirei aseziri urbane. Pentru indeplinirea acesteia sunt stabilite o serie de
obiective strategice, care acoperd urmitoarele domenii: accesibilitate, siguranta si securitate,
protectia mediului, eficientd economicd §i imbunatitirea calitifii vietii.

Implementarea PMUD va asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare i
de management pentru mobilitatea urbana adaptate la conditiile specifice regiunii si include
lista masurilor/proiectelor de imbunétitire a mobilitétii pe termen scurt, mediu si lung.

Din punct de vedere geografic oragul Saveni se afla in partea central-vestica in judetul Botosani
si este situat in Campia Jijiei Superioare in apropierea confluentei rdului Bageu cu Podriga.
Orasul Siveni are o suprafad de 5966 ha si are in componenta 5 sate: Petricani, Chigcéreni,
Bozieni, Bodeasa si Sat-Nou.

Planul de mobilitate urbani acoperi, din punct de vedere geografic, suprafata orasului Saveni,
precum si localitatile apartinitoare, satele Petricani, Chigcareni, Bozieni, Bodeasa si Sat-Nou.
Aria de acoperire selectatd este justificatd de asigurarea integrérii masurilor i proiectelor
pentru dezvoltarea transportului durabil cu celelalte directii de dezvoltare pe plan local. Astfel,
se vor obfine rezultate optime pentru obiectivele sociale, economice, de mediu, de crestere a
sigurantei si calitatii vietii locuitorilor si se va pune in valoare potentialul orasului pentru
dezvoltare urbana inteligenta.

1.2.Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiali

Pentru elaborarea PMUD al orasului Siveni s-au corelat prevederile documentelor de
planificare spatiald specifice la nivel national, judetean si local. Documentele de planificare
spatiald reprezintd sursa oficiala de informatii pentru intocmirea studiilor de specialitate
conform Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificérile si
completarile ulterioare.

Conform articolului 7, scopul de bazi al amenajérii teritoriului il constituie amortizarea la
nivelul intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la
nivel national si local pentru asigurarea echilibrului in dezvoltarea diferitelor zone ale {arii,
urmirindu-se cresterea coeziunii si eficientei relatiilor economice si sociale dintre acestea.



In continuare, prezentdm lista cu documentele de planificare operationala:

- Planul de amenajare a teritoriului national — PATN
- Planul de amenajare a teritoriului judetean — PATJ Botosani -actualizare 2010
- Planul urbanistic general — PUG oras Saveni

1.2.1. Strategia de Dezvoltare Teritoriali a Roméniei - SDTR

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicati cu
completirile si modificirile ulterioare, strategiile, politicile si programele de dezvoltare
durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a
Romaniei. Documentul cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul
de timp 2035.

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

SDTR propune:

- Sustinerea dezvoltirii policentrice a teritoriului national;

- Sprijinirea dezvoltirii zonelor economice cu vocatie internafionala;

- Asigurarea unei conectivititi crescute a oragelor mici si mijlocii cu oragele mari;

- Susfinerea dezvoltdrii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor
localititilor la servicii de interes general;

- Intarirea cooperarii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in
scopul asigurdrii unei dezvoltari armonioase a teritoriului nafional.

1.2.2. Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN®

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

Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:

- Cii de comunicatie, aprobatd prin Legea nr.363/21.09.2006 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea I - Retele de transport

- Ape, aprobati prin Legea nr.171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national, Sectiunea a II-a - Apa

- Zone protejate, aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului nafional, Sectiunea a IlI-a - Zone protejate

- Reteaua de localititi, aprobatd prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitafi

6 Planul de Amenajare a Teritoriului Nationale (PATN) http://mdrap.ro/dezvoltare-teritoriald/amenajarea-
teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-context-national/-4697
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- Zone de risc natural, aprobatd prin Legea nr. 575/22.10.2001 privifd _.fabf(;ibarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de fis¢ nafural

- Turismul, aprobatid prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobaréa J?lanﬁ_lui de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VIII-a - Zone cu resurse turigtice -

- Dezvoltarea rurali - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunéb&m'i'?lll-a -
Zone rurale, neaprobati. '

- Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a VlI-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata.

La acest moment acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national,
este elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. in ceea ce priveste sectiunea cdi de
comunicatii se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al Roméniei, dar
si cu planurile de mobilitate elaborate in perioada de programare 2014-2020.

Propunerile Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru orasului S&veni tin cont de
propunerile PATN, dar si de modificarile aduse de Master Planul General de Transport privind
coridoarele pan-europene, propuneri descrise in sectiunea 1.3.

1.2.3. Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Botosani — PATJ
Botosani

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului i urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului Judetean - PATJ constituie documentul cu caracter director care reprezinta expresia
spatiali a programului de dezvoltare socio-economici a judetului. Planul de Amenajare a
Teritoriului Judetean se coreleazi cu Planul de Amenajare a Teritoriului National, cu Planul de
Amenajare a Teritoriului Zonal, cu programele guvernamentale sectoriale, precum si cu alte
programe de dezvoltare. Prevederile Planului de Amenajare a Teritoriului Judefean devin
obligatorii pentru celelalte planuri de amenajare a teritoriului §i de urbanism care le detaliaza.
Fiecare judet trebuie sa detind Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean si sé il reactualizeze
periodic, la 5-10 ani, in functie de politicile si de programele de dezvoltare ale judetului.

in PATJ Botosani, orasul Saveni este incadrat ca oras cu potential d loc central i cu rol de pol
local de crestere cu functii de servire si industrial agrare. Conform plansei de transporturi din
PATIJ, orasul Saveni este un UAT in care sunt necesare lucriri de reabilitare a drumurilor,
lucriri de reabilitare a capacitatii portante a drumurilor, modernizarea drumurilor citre
obiectivele turistice, care vor beneficia de lucriri speciale (ocolitoare, statii CF, etc) si care
necesitd interventii pentru realizare,modernizare, reabilitare CF.

Astfel, prin PATJ Botosani se propun urmétoarele tipuri de interventii pentru orasul Séveni:

e Reducerea emisiilor datorate traficului rutier, prin imbunétitirea parcului auto
(Botosani, Darabani, Dorohoi, Saveni) si redirijarea traficului greu pe rute
ocolitoare in cadrul localitatilor.

e lucriri de reabilitare pentru drumuri nationale: etapa XIV DN 29 Suceava — Hutani
— Botosani — Saveni — Manoleasa Prut




Se mentioneazi in PATJ despre Strategia de dezvoltare elaboratd de Compania Nationala de
Cii Ferate unde in Sectiunea I Retele de transport pentru modernizarea infrastructurii
feroviare propune:
e Construirea tronsonului de cale feratd Siveni - Darabani pentru realizarea legaturii
Daéngeni - Saveni — Darabani
e Dezvoltarea retelei feroviare pe linia Radauti Prut - Saveni.
e Realizarea unei sosele de centurd a oragului Sdveni pentru decongestionarea
traficului urban si pentru evitarea poludrii excesive a zonei.

De asemenea, Directia Generala Infrastructurd Transport Feroviar din cadrul M.T.1. are in
program derularea de lucrdri de reabilitare pentru consolidarea §i modernizarea liniilor
Leorda - Dorohoi si Ddngeni - Sdveni in vederea sporirii vitezei de circulatie de la 50 km/h la
60 km/h apoi la 80 km/h

1.2.4. Planul Urbanistic General al orasului Siveni

Planul General Urbanistic al oragului Saveni, este in vigore inca din 2008. Propunerile pentru
circulatii din PUG Saveni se referé la:

- se propun masuri de imbunititire a parametrilor tehnici pentru refeaua de circulatie
conform prescriptiilor tehnice in vigoare, urmérindu-se adaptarea solutiilor la conditiile
existente si utilizarea infrastructurilor actuale;

- pietruirea intregii retele de drumuri clasificate in drumuri interioare care sunt din
pamant si reprofilarea lor;

- refacerea santurilor de scurgere (decolmatare i executii de santuri noi) de-a lungul
drumurilor aferente orasului Saveni,

- corectarea unor trasee de drumuri pentru eliminarea curbelor periculoase si amenajarea
unor intersectii rutiere corespunzitoare ale drumurilor;

- amenajarea profilelor transversale in intravilan conform PUG - ului
- imbunititirea stirii de mobilitate a drumurilor judetene si comunale urmérinduse
cresterea capacititii portante prin consolidarea sistemelor rutiere (ranforsiri),
moderniziri, tratamente bituminoase, alegerea solutiei fiind determinata de conditiile
locale si recomandérilor de specialitate.
Prevederile si reglementarile PUG sunt avute in vedere in cadrul PMUD, propunerile rezultate

fiind corelate cu acesta precum si cu proiectele finalizate sau proiecte prouse prin SIDU.

1.3.Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

IX. Master Planul General de Transport

Master Planul General de Transport a fost adoptat in luna octombrie 2016 prin Hotéarirea
Guvernului numirul 666/2016. Documentul este un instrument strategic de planificare a
investitiilor majore la nivel national pentru toate modurile de transport: rutier, feroviar, naval
si aerian. Vizeaza exclusiv transportul intre localitéti, masurile de imbunétatire a transporturilor
urbane fiind identificate de planurile de mobilitate. Orizontul de timp al planificarii este anul
2040, cu recomandarea de actualizare a modelului de transport national in anul 2030 si
retestarea proiectelor propuse pentru intervalul 2030-2040, precizia prognozelor fiind limitata
pentru orizonturi de timp mari.
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Figura 2: Pozitia orasului Siveni fatii de proiectele MPGT
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X. Planul de Dezvoltare Regionala Nord-Est 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regionala a fost aprobat de Consiliul pentru Dezvoltare Regionald Nord-
Est si vizeazi programul de finantare 2021 —2027. Planul a fost elaborat de ADR-Nord-Est si
cuprinde o analiza a situafiei existente la nivelul regiunii, precum §i priorititile de interventie
pentru dezvoltarea unitatilor administrative componente.

Desi nu existi proiecte concrete pentru imbunatafirea mobilitatii urbane referitoare specific la
orasul Siveni, acestea vor fi dezvoltate in cadrul PMUD, intr-un mod care si permita inclusiv
regenerarea §i revitalizarea orasului.

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

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al orasului Siveni a fost elaborat tindnd cont de
documentele de dezvoltare, principalele strategii avute in vedere fiind Strategia Integrata de
Dezvoltare Urbani si Strategia de Dezvoltare Locald a orasului Saveni. SIDU se referd la
perioada 2014-2020 si ultima datd a fost actualizatd in 2018 dar SDL este conceputd pentru
perioada 2021-2027. PMUD tine cont de prioritatile identificate in SIDU si SDL. In cadrul
propunerilor din strategie, pentru infrastructurile de utilitifi se propun urmétoarele obiective:



- Sustinerea dezvoltdrii infrastructurii drumurilor §i amenajarea acestora atit in
beneficiul pietonilor cét si al participantilor la trafic;

- Cresterea accesibilitatii, conectivitatii si sigurantei prin realizarea de investifii in
infrastructura de transport

- Reducerea emisiilor de carbon prin realizarea si implementarea planurilor de mobilitate
urbana

- Dezvoltarea infrastructurii de transport pe teritoriul orasului in vederea imbunatatirii
conectivititii oragului Sdveni cu restul judetului;

- Fluidizarea traficului prin amenajiri rutiere;

- Achizitie microbuze electrice pentru transportul elevilor.

Priorititile SIDU coincid cu cele identificate in cadrul analizei PMUD, urménd sa fie propuse
solutii pentru diminuare si rezolvarea in timp a acestor prioritfi.

2. Analiza situatiei existente

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

Saveni este un oras in partea nord-estica a Campiei Moldovei si este situat in partea central-
esticd a judetului Botosani, pe malul sting a raului Baseu, in apropiere de confluenta raului
Baseu cu Podriga, la 100m altitudine, la o distanta de 35 km de municipiul Botosani, 43 km de
municipiul Dorohoi, 41 km de orasul Darabani si la 25 km de cursul rdului Prut. Se méargineste
cu comunele: Driguseni la nord-vest, Avrimeni la nord-est, Stiubieni la vest, Ungureni la sud-
vest si Vlasinesti la sud si sud-est.

Orasul Saveni, impreuni cu satele componente - Bodeasa, Bozieni, Chigcareni, Petricani si Sat-
Nou, se intinde pe o suprafatd de 5867 ha. Intre Orasul Saveni si satele apartindtoare existd un
sistem complex de relatii de complementaritate §i cooperare legate de economie, relatiile socio-
administrative si culturale.

Potrivit datelor statistice in anul 2020, localitatea avea o populatie de 6740 locuitori, inpartita
pe localitati astfel:

- S3veni 4812 locuitori

- Petricani 630 locuitori

- Chigcareni 472 locuitori
- Bodeasa 444 locuitori

- Bozieni 218 locuitori

- Sat Nou 164 locuitori.

Conform datelor statistice din 2022, proportia dintre femei si barbati este relativ egald, cu
vizibil mai multe femei la varful piramidei (varstele mici, pand in 25 ani). Se observa un varf
al populatiei intre 35-40 de ani, care constituie majoritatea populatiei active ocupata. Acest virf
poate fi interpretat ca persoanele de varsta medie care se intorc in orasul natal dupa facultate i
o experientdi profesionald astfel Incat denotd un interes crescut cétre oragul Saveni. Faptul ca



un numir mare al populatiei este reprezentat de populatia activd ocupati, denotd/si faptui ca
motorul economic al orasuli este activ si poate sustine dezvoltarea actula a orasulbi.

Figuri 3: Piramida Varstelor \
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Populatia scolara - reprezinta totalitatea copiilor din gradinite si crese, a elevilor si studentilor
cuprinsi in procesul de instruire si educare dintr-un an scolar/universitar din cadrul educatiei
formale, indiferent de formele de invatamant pe care le frecventeaza (de zi/ cu frecventa -
program de zi, seral/cu frecventa - program seral, cu frecventa redusa si la distanta), programul
de studii si de varsta. Populafia scolard in scadere indicd o scidere a populatiei educate in
urmitorii ani. Acest lucru poate indica o oportunitate de a creste calitatea infrastructurii de
invitimant pentru a atrage mai multe familii tinere care sa isi inscrie copii la colile din UAT.

Populatia scolara

2000 =
1500
1000
500

1
b

— G P,

Anul 2012 Anul 2013 Anul 2014 Anul 2015 Arul2016 Anul 2017 Anul 2018 Anui2019 Anul 2020 Anul 2021

Ani

Sursd: http://statistici.insse.ro/

Numarul mediu al salariatilor cuprinde persoanele angajate cu contract de munca/raport de
serviciu pe durata determinata sau nedeterminata (inclusiv lucratorii sezonieri, managerul sau
administratorul), al caror contract de munca/raport de serviciu nu a fost suspendat in perioada



de referinta. In orasul Saveni se observi un varf al numérului mediu al salariatilor in 2016, apoi
o perioadd de stangare urmatid de o crestere in anul 2021, ceea ce indicd o deblocare a
economiei locale dupa perioadele dificile din 2020.

Figuri 4: Numirul mediu al salariatilor in Sdveni
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Infrastructura medicald in orasul Siveni este destul de dezvoltata pentru suprafata desrevita.
Ceea ce implici o serie de deplasiri in interiorul UAT-ului pentru accesul la servicii medicale.

Figuri 5: Numiirul de unitiiti sanitare din Siveni, in 2021
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2.2.Reteaua stradala

Orasul Saveni se afld in judetul Botosani, parte a Regiunii de Dezvoltare Nord-Est. Oragul este
asezat la intretiierea unor vechi artere de circulatie - drumul de pe Valea Baseului si cel ce
leagi Botosani de Valea Prutului, in zona de nord-est a Campiei Moldovei, teritoriul intravilan
existent fiind de 631,89 ha.

Orasul Siveni are o pozitie strategics, la mici distantd de granitele cu Ucraina, si Republica
Moldova, cu care are legiituri diferite. Avand granite cu Ucraina, judetul Botosani dispune de
puncte de trecere cu Ucraina, cele mai apropiate de orasul Saveni fiind cele de la Siret (rutier)
si Vicsani (feroviar) la 87 km distanta. In ceea ce priveste relatia cu Republica Moldova, exista
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- Suceava: E85/DN 2 — reteaua TEN-T rutierd de bazi, 79 de km;

- Térgu Frumos: E583/DN28 - reteaua TEN-T rutiera de bazi, 106 km;
- Suceava: M500/Linia 502 — reteaua TEN-T feroviard de baza, 74 km;
- Térgu Frumos: Linia 606 — reteaua TEN-T feroviara de bazi, 113 km;
- Suceava- reteaua TEN-T aeriana — nod complementar, 71 km;

- lasi - reteaua TEN-T aeriand — nod complementar, 126 km.

Prin drumurile si calea ferata existente, orasul Sdveni are legaturi directe pentru transport de
calatori si marfuri cu orasul Darabani prin DJ 282, oragul Dorohoi prin DJ 292, municipiul
Botosani resedinta judetului (36 km), Targu Frumos (126 km), municipiul Suceava (77 km),
municipiul Iasi (124 km) si cu capitala tirii municipiul Bucuresti (496 km) prin DN 29.

Localitatea Saveni are rol de coordonare administrativa §i socio-culturald, fiind un centru de
polarizare, deoarece reprezinti agezarea cea mai mare si in acelasi timp are o pozitie geografici
favorabild dati de situarea acestei agezdri intr-un punct de convergentd de céi rutiere (la
intersectia DN 29 cu DJ 282), cit si o bogati retea de drumuri comunale care faciliteaza accesul
localnicilor spre celelalte localititi vecine sau in interiorul acestora, cét §i de prezenta raului
Baseu si Bodeasa in imediata sa apropiere.

Principalele cii de acces sunt reprezentate de DN 29, care realizeaza legétura orasului Saveni
cu municipiul Botosani i DJ 282 si DJ292 care strabat orasul de la sud la nord vest,
intersectaind DN 29 in interiorul localititii. Aceste drumuri sunt foarte importante pentru
circulatie, importantd sporitd avand si pentru numérul mare de navetisti care folosesc aceste
drumuri.

Reteaua de strizi mici, parciri, trotuare, administrata de Consiliul Local Saveni, este in prezent
in lungime de aproximativ 85,854 km, din care 85,854 km drumuri, strazi, ulite si 23,115 km

trotuare.



Figuri 6: Infrastructura rutieri la nivelul orasului Siveni, inclusiv sate apartionitoare,
2023
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Distantele din Siveni pani la cele mai apropiate orase pe aceaste drumuri sunt urmétoarele:

- 36 km pand in municipiul Botosani,

- 79 km péana in municipiul Suceava,

- 26 km pana in municipiul Targu Frumos,
- 126 km péana in municipiul Iasi.

In 1991 se inaugura tronsonul de cale feratd Dangeni - Sdveni, care, continuatd spre nordul
judetului, era programatd si ajungd pand la Saveni Prut. Din nefericire, circulatia feroviara
Saveni - Dingeni a fost intrerupta in 1998 datorita alunecrilor de teren care s-au produs pe
traseul terasamentului in zona Vlasinesti. Lucrarea era de o slabd calitate, terasamentul
fiind neconsolidat iar traseul nu era adecvat, renuntdndu-se la vechea variant, mai sigurd,
prin Hanesti in favoarea distantei mai mici prin Vlisinesti, afectat de aluneciri masive de
teren.

Circulatia locald in orasul Saveni se desfigoara intre zonele de locuit i zona centrald unde sunt
amplasate majoritatea spatiilor comerciale si a principalelor dotéri de interes ordgenesc.

Orasul Saveni are o trami stradald formata din drumuri nationale, drumuri judetene si drumuri
locale organizate radial pe cinci directii principale:



- DN 29A Botosani - Sdveni - Sadoveni; [ : 4

- DJ292: racord cu DN 29 la intrarea in orasul Saveni (dinspre Botosani) - sa
— satul Chiscareni - Stiubieni - Vorniceni - Dealul Crucii - Podeni,;

- DC 13 - racord cu DN 29 - sat Bodeasa - Tudor Vladimirescu,
- DC 14- strabate traseul Saveni - Bozieni - Sarbi - Miron Costin.

- M. Kogalniceanu - Nichiteni - Cotusca - Saveni Prut; \1({

Trama majori este completatd de strada 1 Decembrie 1918, care incepe din DN 29 in partea de
sud a orasului, continud paralel cu drumul national pana la intersectia cu DJ 282 in fata
primariei, strada Uzinei si strada Independentei, care incepe de la intersectia cu strada 1
Decembrie 1918 in partea de sud si continua paralel cu aceasta (in partea de vest a drumului
national) terminandu-se in DJ 282 si strada Doctor Mihai Ciuca impreuna cu strada Avram
Iancu si strada Etenitatii.

Reteaua de strazi mici, parcari, trotuare, administrate de Consiliul Local Séveni este in prezent
in lungime de aproximativ 56,665 km, din care 6,596 km drumuri comunale, 19,062 km
drumuri satesti si 31,007 km strazi, lungimea totala a trotuarelor fiind de 12,995 km si alei,
parcari si platouri in suprafata totala de 9523 mp.

Orasul Saveni, este strabatut de DN 29 de la sud la nord, DJ 282, DJ 292 racord cu DN 29 la
intrarea in orasul Saveni (dinspre Botosani) si DC 14.

Legatura dintre orasul Saveni cu localitatile componente se face prin:

- DJ 292 racord cu DN 29 la intrarea in orasul Siveni (dinspre Botosani) asigura legatura
cu satul Petricani si satul Chigcareni,

- DC 15A asigura legatura cu satul Chiscareni si Satu Nou,
- DC 13 racord cu DN 29 asigura legatura cu sat Bodeasa,
- DC 14 asigura legatura cu satul Bozieni.

In zona de intrare dinspre Botosani DN 29 este denumit strada Nicolae lorga, iar in continare,
din centrul orasului este cunoscut ca strada Alexandru Ioan Cuza.

In zona de intrare dinspre Stiubei - Chisacreni - Petricani DJ 292 este denumit Strada petricani
pana la intersectia cu DN 29; in continuarea acestuia regasim drumul DJ 282, cunoscut ca
strada Botosani pe teritoriul localitatii Saveni, drum care face legatura cu Dangeni — Hanesti.

In zona de intrare dispre Cotusca — Radauti Prut DJ 282 este denumit strada Stefan cel Mare,
strada care are ca punct final DN 29 (intersectia strazilor Nicolae lorga si Alexandru loan
Cuza).

2.3. Transport public

Transportul in comun este organizat printr-o retea de maxi—taxi si microbuz apartindnd unor
firme de transport cilitori private, atit interjudetene, petraseul Iagi—Saveni, cét si intrajudefene.

in momentul de fati nu exista transport local la nivelul UAT Saveni.



Figuri 7: Strizi pe care circuli transportul public existent, 2023
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Transport feroviar

in prezent orasul Saveni este conectat la sistemul de cai ferate romane, accesul pe calea feratd
realizandu-se prin gara din comuna Ungureni (situata la circal4 km de Séveni) de pe linia Iasi
- Dorohoi iar de acolo cu mijloace auto pand in Sadveni.

Transport rutier

Transportul local public este organizat (2018) in 13 localitati urbane din regiunea Nord Est,
ceea ce reprezinta o imbunatatire fata de situatia de 2012, cand doar 8 localitati dispuneau de
vehicule pentru transportul public local de pasageri. Parcul auto in anul 2018 totaliza 606
vehicole, din care 157 tramvaie, 431 autobuze si microbuze si 18 troleibuze.

Cel mai mare numar de pasageri transportati a fost asigurat de transportul public in comun de
pasageri pe baza de autobuze si microbuze — 135.009 mii pasageri in 2018, reprezentand
aproape doua treimi din numarul total al pasagerilor transportati. Dintre acestia, 75% au fost in
judetul Iasi. Transportul public pe baza de troleibuze se mai desfasura in 2018 doar in
municipiul Piatra Neamt, inregistrandu-se un numar total de 985 mii pasageri. Din datele
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Serviciul de transport public in comun nu se desfasoara in localitatile: Buhusi, Darm ti, /
Slanic Moldova, Targu Ocna, Dorohoi, Bucecea, Darabani, Flamanzi, Stefanesti, Siveni, Podu
lloaiei, Targu Frumos, Harlau, Roman, Roznov, Targu Neamt, Bicaz, Vatra Dornei, Radauti,
Falticeni, Brosteni, Cajvana, Saveni, Frasin, Liteni, Milisauti, Salcea, Solca, Vicovu de Sus,

Gura Humorului, Siret, Murgeni, Negresti.

De asemenea conform vizitelor de monitorizare a implementarii Planului de Dezvoltare
Regionala Nord-Est 2014-2020, efectuate de catre reprezentantii ADR Nord-Est la sediile
administratiei publice locale s-a constatat lipsa sau un numar insuficient de microbuze pentru
transportul local al elevilor din orasul Saveni.

La nivelul orasului Saveni serviciul de transport public este inexistent, insa oragul este intens
tranzitat de curse regulate atat interjudetene, pe traseul lasi- Saveni, cit §i intrajudetene, pe
urmétoarele rute:

- Botosani — Saveni — Stiubieni,

- Botosani — Saveni — Hanesti,

- Botosani — Saveni — Manoleasa — Ripiceni,
- Botosani — Saveni — Crasnaleuca.

Transportul in comun pe ruta lagi — Sdveni este asiguratd de compania Rottmarg Iasi in timp
ce transportul in interiorul judefului este asigurat de companiile Rottmarg Jasi si Lyk SRL,
care au propriile autogiri. Alte firme care asigurd transportul inspre oras sunt Rinflo SRL,
Hermes SRL, si RVG Speed SRL.

Pe teritoriu orasului sunt amenajate 10 statii de autobuz din care doua in autogarile existente
in oras pe strada Uzinei si pe strada Nicolae lorga.

Analizand importanta arterelor rutiere care strabat orasul reiese gradul ridicat de accesibilitate
al orasului S#veni, ca urmare a amplasarii asezarii pe o artera importanta, intens circulata, care
asigura legatura cu Valea Prutului, strabatand judetul Botosani pe directia nord-est - sud-vest.

Din punct de vedere al mobilitatii urbane orasul Sdveni se confrunta cu probleme serioase.
Satele apartinatoare sunt asezate circular la distante de 3,5 - 7 km in jurul localitatii Saveni. In
cazul in care o persoana locuieste intr-un sat apartinator si lucreaza in alt sat aparfinator este
nevoita sa faca naveta chiar si 7 - 10 km. De asemenea populatia face naveta si in cazul in care
trebuie sa-si rezolve o serie de probleme ce depind de administratia locala sau in cazul in care
doreste sa se aprovizioneze de la supermarket.

Lipsa transportului public urban ingreuneaza foarte mult mobilitatea persoanelor. De asemenea
lipsa pistelor pentru biciclete impiedica o deplasare usoara pe teritoriul orasului.

De asemenea, avand in vedere ca pe raza orasului Sdveni functioneaza o unitate de invatdmant
liceal, o unitate de invafimant gimnazial, doud de invatimant primar si 4 de invafdmant
prescolar dupi, se constata faptul ca mijloacele de transport pentru copii sunt insuficiente,



impunandu-se achizitionarea unor mijloace de transport pentru copii din invatimantul scolar i
prescolar.

Analizand importanta arterelor rutiere care strabat orasul reiese gradul ridicat de accesibilitate
al orasului Saveni, ca urmare a amplasarii asezarii pe o arterd importantd, intens circulata, care
asigura legatura cu Valea Prutului, stribatind judetul Botosani pe directia nord-est — sud-vest.

2.4. Transport de marfa

Aeroportul cel mai apropiat este cel din Suceava, aflat la circa 40 km distanta. Traficul aerian
de calatori si marfuri este asigurat prin aeroportul Salcea de 14ngd municipiul Suceava, aflat la
odistantd de 65km de Saven.

Prezenta numérului mare de agenti economici pe teritoriul oragului demonstreazi ci in Séveni
exist o preocupare constantd pentru distributia marfurilor necesare consumului populatiei, se
desfac produse prin refeaua de magazine ale cooperatiei §i prin cea particulard, domeniile in
care agentii economici activeaza fiind in proportie covérsitoare comertul.

2.5.Mijloace alterative de mobilitate

2.5.1. Deplasiri pietonale

Circulatia pietonald majori se desfisoard Intre centrul localititii (zona Primdriei), zona
tribunalului, zona autogarilor de pe strada Uzinei si strada Nicolae lorga, zona Parcul
Tineretului si pe Zona Stadionului - Oborului. Fluxurile pietonale majore se desfdgoard pe
trotuarele amenajate in lungul strizilor Nicolae lorga (DJ 282), Alexandru Ioan Cuza (DN 29),
Stefan cel Mare (Dj 282) care fac parte din trama stradald majora si care in unele cazuri sunt
cu o lagime necorespunzitoare sau chiar lipsesc pe unele portiuni. In rest circulatia pietonala se
desfasoara pe acostamentele drumurilor, cea mai mare parte din strazile orasului neavand
amenajate trotuare pentru circulatia pietonala.



Figuri 8: Strazi cu trotuare, 2023
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Sursi; Elaborat de consultant

2.5.2. Deplasiri cu bicicleta

Circulatia biciclistilor este aproape inexistenta ca mijloc de transport pe plan local, principalul
motiv fiind lipsa infrastructurii dedicate (piste / trasee sugerate pentru biciclete), nefiind
indeplinite nici un fel de conditii pentru Incurajarea acestui mod de transport. Acest lucru este
sesizat si in SDL 2021-2027, iar srategia isi propune ca obiectiv specific: “Asigurarea
infrastructurii de transport verde — piste pentru biciclete si alte vehicule electrice usoare”.

Conditiile nefavorabile pentru transportul cu bicicleta se datoreaza caracteristicilor geometrice
ale strazilor din oras care, datoritd elementelor geometrice, cét si a subdimensionarii trotuarelor
existente nu permite incadrarea pistelor de biciclisti.

2.6.Managementul traficului

Cele mai importante categorii de transport in sistemul de localitati apropiate a orasului Sdveni
pe ciile de comunicatii rutiere sunt:

- transportul produselor agro-alimentare spre municipiul Botosani pe relatia nord-sud,
volum mare amplitudine mica, partial pendular si sezonier;



- transportul marfurilor in tranzit intre judetele Botosani — Suceava — Neamf — lasi de
volum mare, amplitudine mare, distribuit uniform in timp.

In orasul Saveni exista foarte putine spatii pentru parcare amenajate, in general parcarea
autoturismelor facandu-se pe acostamentul drumului.

Numarul mic al parcarilor mai ales in centrul localitatii Sdveni ingreuneaza deplasarea cu
autovehicule. Absenta trotuarelor in cea mai mare parte a localitatii ingreuneaza deplasarea
pietonala si confera orasului un aspect rural.

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul UAT Saveni, pot fi identificate o serie de zone cu nivel ridicat de complexitate.
Acestea sunt legate de functiuni importante in zona care generezd deplasiri motorizate sau
nemotorizate pe tot parcursul zilei si in fiecare zi.

2.7.1. Zona centrali — primérie

Zona centrald, zona administrativd a orasului Saveni unde se afld primdria, judecitoria,
stadionul si o zond de promenadi. Aceastd zond are deja amenajate locuri de parcéri, trotuare
ample si zond de promenada. Toate acestea au potentialul de a fi amenajate in sistem cu celealte
zone complexe, pot fi legate intre ele de piste de biciclete si trotuare generoase astfel init oragul
si fie contectat si la nivel pietonal.

2.7.2. Zona pietei

Zona Pietei Agroalimentare este 0 zond cheie pentru orag deoarece este frecventatd atit de
locuitori cat si de comercianti din teritoriile invecinate. Aceastd zond este foarte ampla si
cuprinde mai mute unititi comerciale de interes in zond, pe langa piata: bazarul, magazinul La
Dorian, magazinul chinezesc si se intinde péna la autogara. Delimitarea zonei se face de la Str.
1 Decembrie, Str. Mihai Kogalniceanu, DJ282, Str. Uzinei. Legitura cu transportul judetean in
comun este importanta inucét influenteaza cresterea fluxurilor pietonale citre zona pietei.

Se observi in aceastd zon#i nevoia de parcari pentru aprovizionare §i stationarea comerciantilor,
dar si locuri de parcare dedicate stationdrii temporare - pentru cumpdritori. Un sistem de
parcare cu platd poate incuraja folosirea locurilor de parcare pe termen scurt astfel incét
fluxurile s# fie decongestionate i mai multi cetiteni sa aiba acces la zona pietei.

2.7.3. Zona Parcului si al Casei de cultura

Zona Parcului cuprinde o serie deactivitafi de recreere i agrement: parcul orasului, Casa de
Culturd Sala de sport si terenul de fotbal. Acestea sunt delimitate de strizile Constantin
Dobrogeanu Gherea, Str. Independentei, Str. Tudor Vladimirescu. Zona are un nivel ridicat de
complexitate deoarece toate aceste functiuni de agrement aflate in proximitate unele fad de
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celelalte creazd fluxuri pietonale, cu bicicleta si auto. Astfel, in zona se: Slm nevia /d\f.:
amenajare a spatiilor de parcare cu platd pentru stationarea temporara si de’ piste*/@ifblclc’letc
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3. Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Legislatia in vigoare reprezentatd de Normele Metodologice de Aplicare a Legii 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de
urbanism’, stabileste obligativitatea de realizare a unui model de transport, utilizAnd un
software specializat, doar pentru localitatile de rang 0 si 1. In consecint3, pentru Orasul Saveni
nu s-a realizat un model de transport utilizind un software specializat, fundamentarea situafiei
actuale a circulatiei, precum si prognoza evolutiei acesteia pentru orizontul de planificare al
Planului de Mobilitate Urband Durabili realizdndu-se printr-un studiu de circulatie la nivelul
orasului si prin matrice de calcul.

Pentru elaborarea Planului de mobilitate urbani al Orasului Saveni a fost folosit un model de
transport simplu, avand la bazi matrice de calcul (EXCEL) pentru estimarea generdrii gi
atragerii deplasarilor, distributiei intre zone si distributiei intre modurile de transport.

Cu ajutorul matricelor de calcul au fost determinati principalii parametri ai traficului, fiind
furnizate informatii comparative asupra urmatorilor indicatori:

- Viteza medie de circulatie

- Durata medie a deplasérilor/mod de deplasare

- Consumul de combustibil

- Emisii CO2echiv

- Emisii CO2

- Emisii N20

- Emisii CH4
Analiza comparativi a parametrilor indicati permite evaluarea impactului
proiectelor/pachetelor de proiecte implementate, pentru fiecare dintre scenariile si anii de
prognoza luati in considerare.

Matricele reflectand cererea de transport, distributia pe zone de origine/destinatie §i pe moduri
de transport, sunt realizate pentru ora de varf AM, determinati ca fiind perioada cu numérul
cel mai mare de deplasiri, pe baza rezultatelor procesului de colectare a datelor. De asemenea,
matricele de calcul au fost utilizate pentru realizarea prognozelor si modificarilor apiute in
diferitele scenarii si ani de prognoza avuti in vedere pentru elaborarea PMUD.

Modelul de transport a fost utilizat pentru:

- Evaluarea situatiei existente, prin:

7 Document aprobat prin Ordinul 233/2016, emis de Ministrul Dezvoltirii Regionale $i Administratiei Publice



Identificarea cererii legate de vehicule si pasageri si a conditiilor operationale

privind sistemul de transport.

Scopul deplasérilor, originea si destinatia acestora.

Distributia cilatoriilor pe ore de varf i ca medie zilnicd

Alegerea modali: modalitatea de efectuare a célatoriilor, pe moduri de transport

Afectarea traficului: matricea deplasdrilor intre zonele considerate.

o Identificarea problemelor existente, pe baza rezultatelor studiului de trafic

- Realizarea de prognoze asupra mobilitati pentru anii de perspectiva stabiliti, pe baza
datelor si proiectiilor demografice si economice (proiectii referitoare la populafie,
gospodirii, ocuparea fortei de munci §i detinerea de autoturisme etc.) si a cererii de
mobilitate pentru anii de prognoza.

- Estimarea efectelor implementirii unor proiecte/masuri de mobilitate, a unor pachete
de proiecte/misuri de mobilitate sau a unei strategii privind mobilitatea si
accesibilitatea, prin:

o Evaluarea impactului pe care un proiect/mdsurd sau un pachet de
proiecte/misuri propuse il au asupra fluxurilor de transport din refea, prin
prisma modificarii parametrilor selectati: vitezd medie de circulatie, emisii de
noxe, consum de combustibil etc.

o Evaluarea impactului asupra numdrului de utilizatori ai transportului public.

Evaluarea modificarilor asupra alegerilor modale.

o Compararea unor alternative de proiect si asistentd in alegerea variantei optime.

o

O 0O 0 o0

0

Acoperirea spatiald

Pentru necesititile de modelare ale studiului de fata, aria de studiu considerata este formata din
intravilanul Orasului Siveni si localitatile apartindtoare: satele Petricani, Chigcareni, Bozieni,
Bodeasa si Sat-Nou. Aria de studiu a fost divizatd in 6 zone interioare, a cdror reprezentare
graficd este realizatd in capitolul 3.4.

Acoperirea temporali

Modelul de transport a fost utilizat pentru estimarea caracteristicilor deplasarilor in intervalul
de varf AM si la nivelul mediei zilnice, pe baza rezultatelor obtinute din studiul de circulafie
si interviurile in gospodarii, descrise in capitolul referitor la colectarea datelor.

Anii de referinti
Anul de baza pentru care a fost realizat modelul de transport este anul 2022.

Anii de perspectiva pentru care au fost realizate prognoze pentru scenariile aplicate (detaliate
in capitolele urmitoare), in functie de perioada de implementare a proiectelor si masurilor
incluse in acestea, sunt:

- Anul de prognozi pe termen mediu: 2027
- Anul de prognoza pe termen lung: 2035.



3.2.Colectarea de date % R

Activitatea de colectare a datelor pentru PMUD al Orasului Séveni a presupus Fég-_ﬁz'érea_.unor'
cercetiri de teren care sa surprinda situatia actuala si principalele tendinte privind mobilitatea.

Astfel, activitatea de colectare a datelor pentru elaborarea modelului de tran‘?ﬂ a inclus
urmitoarele: “Z‘Z
- Analiza documentelor existente: Planul Urbanistic General, Strategia de Dezvoltare
Locald a Orasului Siveni 2021-2027, alte documente semnificative.
- Anchete la domiciliu

- Recensiminte de trafic

- Date generale asupra mobilitafii persoanelor: Date rezultate din interviurile la
domiciliu, cum ar fi: scopul célatoriei, frecventa cilatoriilor, originea si destinatia
calatoriei, modul de transport utilizat, durata célatoriei, etc.

De asemenea, pentru realizarea, calibrarea si validarea modelului de transport pentru Oragul
S#veni, precum si a realizirii modelului pentru anii de prognoza 2027 si 2035, au fost utilizate
date statistice, referitoare la:

- Date socio-demografice
- Date privind infrastructura rutierd

o Harta

o Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie
- Date privind transportul public interurban:

o Rute acoperite

o Orare de circulatie

3.2.1. Date socio-demografice

In vederea stabilirii esantionului de populatie necesar a fi chestionat pentru fiecare zond inclusa
in model, precum si pentru integrarea rezultatelor obtinute, au fost obtinute informatiile
referitoare la repartifia populatiei pe zone dupa care a fost realizat un centralizator cuprinzand
repartitia procentuala corespunzitoare.

Tabelul 3.1 Distributia populatiei pe zone de trafic

Nr. zonii | Localizare | Total zoni | % din total populatie

1 Saveni 5.584 71,40%

2 Petricani 731 9,35%

3 Chigcareni 548 7,01%

4 Bodeasa 515 6,58%

5 Bozieni 253 3,23%

6 Sat Nou 190 2,43%
TOTAL 7.821 100,0%

Sursda: Analizd consultant



3.2.2. Date referitoare la comportamentul de deplasare

Procedura de colectare a datelor

Datele referitoare la comportamentul de deplasare, cum ar fi rata de generare a célatoriilor pe
categorii de persoane si activititi, parametri privind distributia spatiala a c3latoriilor, alegerea
modali, scopul cilitoriei, intervale orare si alte informatii, au fost obfinute printr-un chestionar
publicat §i promovat in mediul online.

Chestionarul online a colectat raspunsuri in perioada noiembrie 2022 — martie 2023, pe un
esantion reprezentand 2,6% din totalul populatiei, astfel incét sa reflecte mobilitatea cetdfenilor
in zilele lucritoare, dar si in weekend. Prin metodologia folosita, cetdtenii au fost solicitati sa
furnizeze informatii asupra cilitoriilor pe care le efectueazi in mod curent, atdt pentru o zi
lucritoare normald, cét si pentru o zi de weekend. Prin informatiile obtinute din formularul
utilizat, s-au obtinut date care si sigure legatura necesard intre caracteristicile socio-economice
ale populatiei din arealul de studiu si comportamentul de calatorie al cetéfenilor.

Chestionarele au inclus si intrebdri asupra numarului de deplaséri, duratei si frecventei
deplasirilor, modului de deplasare, precum si asupra problemelor percepute de cetéfeni in ceea
ce priveste mobilitatea, solutii optime pentru stimularea comutdrii la transportul public sau
deplasirile cu bicicleta, aprecieri asupra transportului public, si altele. Aceste informatii au fost
utilizate atit in completarea datelor obtinute din celelalte surse, in cadrul procesului de
colectare a datelor, cét si pentru rafinarea estimérilor realizate asupra impactului implementarii
diferitelor scenarii, in anii de referin{a si de prognoza.

Structura grupului de respondenti, in ceea ce priveste zona de domiciliu, varstd, sex, ocupatie,
venit mediu, numir persoane/gospodirie, este prezentatd in graficele de mai jos. Datele sunt
relevante din punct de vedere al mobilitatii, fiind utilizate ca intrari in modelul de transport,
tinand cont de influenta ocupatiei sau venitului mediu, de exemplu, asupra numérului de
deplasiri, a modului de deplasare selectat §i a scopului deplasérilor.

2. Care este localitatea in care locuifi? Selectati una dintre optiunile din lista dropdown.
204 raspunsuri

@ Orasul Saveni
@ Satul Petricani
£ Satul Chiscareni
@ Satul Bozieni
® Satul Bodeasa
@ satul Sat-Nou
@ Nu locuiesc aici

Figura 3.1 Distributia grupului de respondenti in functie de zona de domiciliu




4. Ce varsta aveti?
204 raspunsuri

® 18 - 24 ani
@ 25-34 ani
& 35-44 ani
@ 45-54 ani
@ 55 -65 ani
@ Peste 65 de ani

19,6%

Figura 3.2 Distributia grupului de respondenti in functie de virsta

3. Care este sexul dumneavoastra?
204 raspunsuri

® Masculin
@ Feminin
&' Nu doresc spun

Figura 3.3 Distributia grupului de respondenti in functie de sex

5. Care este ocupatia dumneavoastra?
204 r3spunsuri

@ Student

@ Salariat cu normd intreaga
@ Salariat cu norma partiala
@ Manager - Intreprinzator
@ Pensionar

@ Somer

Figura 3.4 Distributia grupului de respondenti in functie de ocupatie



6. Care este venitul lunar al gospodariei (alegeti o singurd optiune)
204 raspunsuri

® pana in 500 RON
@ 501 — 1000 RON
£ 1001 — 2000 RON
@ 2001 - 3000 RON
@ 3001 - 5000 RON
@ 5001-7000 RON
@ 7001-9000 RON
@ 9001-10000 RON
@ Peste 10000 RON

Figura 3.5 Distributia grupului de respondenti in functie de venitul lunar/gospodarie

7. Cate persoane se afla in gospodaria dumneavoastra? (Introduceti valoare numericé)
204 raspunsuri
60
57
(27.9%)
40
20
18
(8,8 %)
1(0,5 %) 2 (1| %) 1(0,5 %)
0 |
/ 2 4 6
1 3 5 yjuqwbu46ud6

Figura 3.6 Distributia grupului de respondenti in functie de numirul de
membri/gospodarie
Din analiza datelor obfinute prin procesul descris anterior, au fost elaborate statistici si au fost
determinate probabilititi de distributie matriceald a deplasirilor, precum si informatii
referitoare la principalii parametrii ai mobilititii persoanelor i marfurilor, in ceea ce priveste:

- Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

- Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea célétoriilor

- Principala problema intAmpinata in timpul deplasrilor efectuate in interiorul oragului
- Durata medie a cilatoriilor efectuate

- Principalele probleme legate de mobilitate, pe moduri de transport: autovehicul,
pietonal, cu bicicleta, transportul public

- Modul de deplasare utilizat

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.




Rezultatele procesului de colectare a datelor

Numir deplasiri/zi g
A

Numirul mediu de deplasiri zilnice rezultat in urma analizei chestionarelor, calculﬁtéarnievdfe
ponderat3 pentru zile lucritoare/weekend este prezentat in graficul de mai jos.

Numaér deplasari/zi

60,0%
50,0%
40,0%
30,0%

20,0%

10,0% I

0 depl 1 depl 2 depl 3 depl 4 depl Sdep! Peste5depl
Nr.mediu deplasiri/zi = 2,69

Figura 3.7 Numirul mediu de deplasiri zilnice, 2022
Sursd: Analizd consultant

Valoarea medie a numirului de deplasari zilnice, indiferent de modul de deplasare, a fost
estimati la 2,29 deplasiri/zi.

Distributia deplasirilor in functie de scop / zi

Pe baza chestionarelor, a fost estimati distributia deplasarilor in functie de scopul acestora. In
graficele de mai jos sunt prezentate rezultatele obtinute, acestea fiind evidentiate pentru
deplasirile in interiorul localitatii de domiciliu, pentru deplasarile in afara localitafii de
domiciliu (doar deplasirile zilnice), dar i totalul acestora.



Distributia in raport cu scopul calatoriei -
intern

Relaxare,
loisir
3,3%

Cumparaturi

18,8% ___lLoculde

munca
46,9%

Dus copil la scoa

168%

“\_Educatie
4,3%

Figura 3.8 Scopul deplasirilor zilnice in interiorul localitatii, 2022

Distributia in raport cu scopul calatoriei -
extern

Relaxare,

loisir
Cumparaturiz.q%

11,6% -

Dus copil la
10,2

Educatie

3,4% Locui de

munca
66,0%

Figura 3.9 Scopul deplasirilor zilnice in afara localitatii, 2022



Distributia in raport cu scopul calatoriei -
TOTAL

Relaxare,
loisir
3,1%

Cumparaturi
16,4%

~_ loculde
munca
53,1%

Dus copillas
14,7%

Educatie
4,0%

Figura 3.10 Scopul deplasirilor zilnice, total, 2022

Dupi cum se observi, ponderea cea mai mare o au deplasérile la locul de muncd, urmate de
deplasirile pentru educatie (elev/student si dus copii la gcoald) si cele pentru cumpératuri.

De asemenea, trebuie remarcat faptul ca deplasdrile la locul de munci au o pondere mai mare
ca deplasiri externe, in timp ce pentru deplasérile cu scopul educatie, acestea se desfagoard
preponderent in interiorul localitafii de domiciliu.

Distributia orara a deplasarilor

in graficele urmaitoare este prezentatd distributia deplasarilor pe timpul zilei, pe intervale orare,
pe toate modurile de deplasare, in functie de scopul calatoriei, pentru principalele deplasari
zilnice.
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Din corelarea informatiilor reprezentate in graficele anterioare, rezultd o distributie a
deplasirilor in functie de scop si perioada din zi. Analiza acesteia a condus la concluzia ¢
varful de trafic de dimineat3 este generat majoritar de deplasdrile la munca si educatie (inclusiv
ducerea copiilor la scoald), iar varful de trafic de dupé-amiazd este rezultat ca urmare; a-
deplasirilor de la munca, spre casd, incluzdnd deplasarea la cumpératuri (deplasén'/i‘ﬁﬁmﬁii%)‘\ T
si pentru relaxare sau a deplasarilor de acasa la cumpéréturi sau pentru relaxare. De. asemeﬂea » -
se observa ci numarul deplasarilor de dupa-amiaza este mai mic decat cel de dlmineptafu&\.esl ;
lucru se explica prin faptul c3 prima célatorie este inceputd, de obicet, in 1nterva16$06 :00
;12/

A

—09:00, in timp ce calitoriile urmétoare se desfagoard distribuit, la diverse ore din

Distributia modala a deplasirilor

Pe baza chestionarelor si a recensdmintelor de circulatie a fost estimata distributia deplasarilor
in functie de modul de deplasare, rezultatul fiind prezentat in graficele de mai jos. Au fost
evidentiate, si de aceastd dati, rezultatele obfinute pentru deplasirile efectuate in interiorul
localitatii de domiciliu, respectiv in exteriorul acesteia (doar deplasirile zilnice), precum si
pentru totalul deplasérilor.

Distributia modala a deplasarilor interne
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Figura 3.13 Distributia deplasirilor pe moduri de transport, in interiorul localititii, 2022
Sursd: Analizd consultant



Distributia modala a deplasarilor externe
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Figura 3.14 Distributia deplasirilor pe moduri de transport, in exteriorul localititii, 2022
Sursd: Analizd consultant

Distributia modala a deplasarilor - Total
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Figura 3.15 Distributia deplasirilor pe moduri de transport, total, 2022
Sursa: Analizd consultant

Elaborarea unui model corect calibrat al selectiei modurilor asigura functionalitatea modelului,
permitand furnizarea de informatii mai precise pentru procesul decizional de selectie intre
diferitele moduri de transport aflate in concurentd pentru deplaséri. Modelul se bazeaza pe



atractivitatea relativa a fiecirui mod fatd de celalalt. In plus, acest lucru faciliteazi testarea
imbunititirilor operationale si/sau de infrastructura aduse fiecarui mod si permite cuantificarea
impacturilor acestora asupra traficului generat specific unui mod.

Altfel spus, acest model al selectiei modurilor de transport este cel care cuantificd, spre
exemplu, tranzitia utilizatorilor de la masina personald la transportul in comun, in cazul
infiintarii unui serviciu de transport public local, precum si efectele asupra evolufiei numérului

de deplasiri pietonale si cu bicicleta.

Din graficele prezentate anterior se observa cota modald predominantd a deplasirilor cu
vehiculul personal, atat pentru deplasdrile interne, cét si pentru cele externe, urmatd de cota
modald a deplasirilor pietonale. Asa cum era de asteptat, cota modald a deplasarilor cu
automobilul este mai mare pentru deplasdrile externe, in timp ce pentru deplasirile pietonale,
acestea sunt mai des utilizate pentru deplasérile interne.

Se observi, de asemenea, cotele modale relativ mici pentru deplasarile cu autobuzul/;rpfi}&’\
respectiv 11,1%. Acest lucru se datoreazi faptului ci in aria de studiu functloj{e 5%@11‘

transportul public judetean/interurban, astfel incét prin intermediul acestuia se des
deplasiri interne, cat si externe%, si in cazul acestora observandu-se o pondere mai mare(

deplasdrile externe.

fa;(oapé atat

“‘ozﬁ“ N »\’

4 "’4,,

Cota modali a deplasirilor cu bicicleta este de 3,8%, mai mare in cazul deplasanlor\lﬁreme

adica pe distante mai scurte.

In graficele de mai jos este prezentatd distributia modald a deplasarilor, in functie de scopul

deplasarii:
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Distributia modald a deplasarilor la cumparaturi Distributia modala a deplasirilor pentru relaxare, loisir
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Figura 3.16 Distributia modali a deplasirilor, in functie de scopul deplasirii, 2022
Sursd: Analizd consultant

Durata medie a deplasirilor, in functie de scopul deplasirii

Pe baza interviurilor la domiciliu a fost estimati durata medie a deplasérilor in functie de scopul
deplasirii, rezultatul fiind prezentat in graficul de mai jos, atit pentru deplasirile de la
domiciliu spre diferite destinatii, cat si pentru intoarcerile la domiciliu.
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Dupd cum se observa, pentru deplasarile zilnice catre locul de muncs, care reprezintd un
procent esential din totalul deplasarilor cotidiene, se observa un numdr ridicat de deplasari care
dureazi aproximativ 10 minute (deplasari interne), dar §i care dureazid peste 30 minute
(deplasiri externe, navetd).

Avand in vedere numirul mare de deplasiri externe localititii de domiciliu, au fost analizate si
sunt prezentate mai jos, aspecte legate de naveta.

Sunteti nevoili s faceti naveta in timpul saptamanii ( de luni pana vineri)?
203 rdspunsuri

@® Da
® Nu

Sunteti nevoiti s faceti naveta la finalul saptdmanii ( sdmbatd, duminica)?
203 rdspunsuri

® Da
@ Nu

Figura 3.19. Procente navetism, in timpul siptimanii i in weekend

Sursd: Analizd consultant
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3.2.3.

Date privind volumul si structura fluxurilor de trafic

Procedura de colectare a datelor

Datele referitoare la volumul si structura fluxurilor de trafic au fost obtinute din urmétoarele

Sursc:

- Contoriziri de trafic in 6 puncte, fiind urmarit traficul de intrare si iesire si dinspre
Botosani, Hanesti, Bozieni, Avrameni, Draguseni si Petricani, precum si distributia lui
pe aceste trasee. Numarul de vehicule etalon a fost masurat in posturile::

o

0O 0 0O

o

P1 — Intrarea /iesirea spre Botosani
P2 — Intrarea /iesirea spre Hanesti
P3 — Intrarea /iesirea spre Bozieni
P4 — Intrarea /iesirea spre Avrameni
PS5 — Intrarea /iesirea spre Draguseni
P6 — Intrarea /iesirea spre Petricani

- Contorizari de trafic in 3 puncte, reprezenténd intersectii importante din graful rutier al
retelei stradale a Orasului Saveni

O

o

P7 — intersectie DJ 282 (str. Stefan cel Mare) — str. Doctor Ciuca — str.
Independentei

P8 — intersectie DJ 282 (str. Stefan cel Mare) — DN 29 (str. Nicolae Iorga) — DN
29 (str. Alexandru loan Cuza)

P9 — intersectie str. 1 Decembrie — DN 29 (str. Nicolae lorga) — DJ 292 {Str
Petricani) — DJ 282 (str. Botosani)

Pentru fiecare etapa s-au facut doua seturi de masuratori in lunile decembrie 2022 ianuarie
2023, o masuratoare pentru traficul din zilele lucratoare si una pentru traficul de \ﬁ(ﬂckend

in imaginile de mai jos sunt reprezentate punctele masuritorilor de trafic:

BUCURESTI

Sir, Felicia Racovilsd §
1 F: 0040 314 270 353

Giileess avensa e

IASI CHIs]NAU

Rimnania Str. Eternitate To. Romaiia Sr Columna 723, R Meldaa
[ F: 0040 232 217 (03 TTF: 0G37 322 242 183
olticewavensa.m uttice g avensa o
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Figura 3.20 Punctele de realizare a misuritorilor de trafic, pentru traficul de tranzit

Sursa: Analiza Consultant, Studiu de trafic 2022

Figura 3.21 Punctele de realizare a méisuritorilor de trafic, pentru traficul din
interiorul orasului Siveni

BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Str. Felicia Racovita 8 Remama Str. Eternitate 76, Roemant. Str. Columna 72 3. R Moldova
b el 314 270 385 1 Frou40 232 217 o (7F! Q37 3
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Sursd: Analiza Consultant, Studiu de trafic 2022

Contorizirile de trafic au fost realizate cu clasificarea vehiculelor in urmétoarele categorii:

- Biciclete, Motociclete

- Autoturisme, Taxi, Autofurgonete, Microbuze
- Autobuze

- Autocamioane si asimilate cu 2 osii

- Camioane si asimilate cu 3 si 4 osii

- Autovehicule articulate

- Vehicule speciale

- Autobuze

4

Rezultatele procesului de colectare a datelor

i |
Rezultatele contorizirilor de trafic realizate in intersectiile din interiorul oragult 1,¢lprezentate
ca anexe ale studiului de trafic, au permis estimarea numérului de vehicule etalo .«Eé,djrectii
de deplasare, precum si procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule. De aSemenea,
pe baza acestor valori si a caracteristicilor geometrice ale drumurilor si intersectiilor, a fost
calculat raportul volume de trafic / capacitate.

rrds

Ty
e

liegenda: e
P...  punct de recenzane g
3 MASURATORI DE TRAFIC EFECTUATE IN ZILELE LUCRATOARE
=Prel s ek INTERVAL 8:00 - 11:00
INTERSECTII SAVENI POST P7 - P9 - Fig. 11

BUCURESTI 1ASI CHISINAU
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P

Legenda:
e ina bl et ol MASURATORT DE TRAFIC EFECTUATE IN ZILELE LUCRATOARE

punct de recenzare

INTERVAL 16:00 - 18:00

INTERSECTII SAVENI POST P7 - PP - Fig. 12

Figura 3.22 Rezultate misuritori de trafic, interiorul orasului, zi lucritoare

Sursd: Analiza Consultant, Studiu de trafic 2022

o
«vet numar vehicule etalon

PUMKE de rEzanzane i MASURATORI DE TRAFIC EFECTUATE WEEKEND

INTERVAL 6:00 - 11:00

INTERSECTII SAVENI POSTPZ - P9 - Fip. 9
===
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Legenda:
P...  punct de recenzare
«vet  pumar vehicule etalon

&
HMASURATORI DE TRAFIC EFECTUATE WEEKEND‘:‘
INTERVAL 16:00 - 18:00
INTERSECTII SAVENI POST P7 - P9
.

v uzY
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Figura 3.23 Rezultate misuritori de trafic, interiorul orasului, wéék/
Sursd: Analiza Consultant, Studiu de trafic 2022
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Rezultatele anchetelor de trafic, realizate in cele 6 puncte de intrare in orag, sunt prezentate in
tabelul de mai jos, pentru o zi lucritoare, intervalele de varf AM si PM:

Tabelul 3.2 Rezultatele anchetelor origine-destinatie, realizate in cele 6 puncte de
intrare in oras, zi lucritoare

Ora de varf, vet/h
Sectiune de masurare ianuarie
6:00-11:00 | 16:00-18:00
Botosani — Séveni (prin DN 29)
Sens: Botosani - Sdveni 266 133
1 | Sens: Saveni - Botosani 107 154
total sectiune 373 287
Hanesti — Sdveni (prin str. Botosani)
2 | Sens: Hanesti — Saveni 113 54
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Str. Felicia Racoviga & Reanania St Frermitae 76, Romaiia Str. Columni 72 3, & Moidova

{F: 0640 314 270 358 1F g 232 217 603
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Sens: Saveni - Hanesti 107 46

total sectiune 220 100
Bozieni — S3veni (prin DC 14)

Sens: Bozieni - Sdveni 60 27
3 | Sens: Saveni - Bozieni 70 31

total sectiune 130 58
Avrameni - S3veni (prin DN 29)

Sens: Avrameni - Sdveni 184 96
4 | Sens: Saveni - Avrameni 202 109

total sectiune 386 205
Botosani — Draguseni (prin D) 282)

Sens: Draguseni - Sdveni 147 67
5 | Sens: Sdveni - Draguseni 156 75

total sectiune 303 142
Petricani — Sdveni {prin str. Botosani)

Sens: Petricani — Saveni 107 46
6 | Sens: Sdveni - Petricani 112 53

total sectiune 219 99

Sursd: Analiza Consultant, Studiu de trafic 2022

Capacitatea de circulatie a strazilor este conf. STAS-10144/5-89 pentru trafic discontinu.

Se poate observa ca pe toate sectoarele este asigurata capacitate de preluare a traficului. in

zilele lucratoare traficul scade mai ales in cursul dupa amiezii.

Raportat la volumul maxim de trafic inregistrat traficul are urmatoarea raportare:

» 87% din traficul total este trafic de tranzit;
» 30% din trafic provine din Botosani;

>
»
»

13% din trafic provine din Hanesti;
7% din trafic provine din Bozieni;
20% din trafic provine dinspre Avrameni;
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| £, 0nac 214 270 5538

GHRCH M ensa. o

str. Eternitaic 7o Remdnia
§ 1 GGall 232 217 63

Hilce warensaan

CHISINAU

Str. Columpa 723 R Maldon
I F.GGIT 322 =43 |83

office @ ay cnsa

W
o




AVENSA i

» 17% din trafic provine dinspre Draguseni;
» 13% din trafic provine dinspre Petricani.

Tabelul 3.3 Rezultatele anchetelor origine-destinatie, realizate in cele 6 puncte de

intrare in orag, zi de weekend

Sectiune de masurare

Ora de varf, vet/h

ianuarie

6:00-11:00 | 16:00-18:00

Botosani — S&veni (prin DN 29)

Sens: Botosani - Saveni

42

1 | Sens: Saveni - Botosani

total sectiune

Hanesti — S&veni (prin str. Botosani)

Sens: Hanesti — Saveni

2 | Sens: Saveni - Hanesti

total sectiune 57 32
Bozieni — Sdveni (prin DC 14)

Sens: Bozieni - Saveni 21 12
3 | Sens: Sdveni - Bozieni 23 13

total sectiune 44 25
Avrameni — Siveni {prin DN 29)

Sens: Avrameni - Sdveni 47 21
4 | Sens: Saveni - Avrameni 51 22

total sectiune 98 43

Capacitatea de circulatie a strazilor este conf. STAS-10144/5-89 pentru trafic discontinu.

Se poate observa ca pe toate sectoarele este asigurata capacitate de preluare a traficului.

Se observa in zilele de weekend un trafic de tranzit redus.

BUCURESTI IASI
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Valorile de trafic dintre localitati arata ca 50% reprezinta trafic de tranzit si 50% reprezinta
traficul generat de activitati locale.

Analiza rezultatelor a permis estimarea traficului de tranzit din volumul total de trafic prin
punctele de misurare, pe ambele directii de circulatie.

Rezultatele au fost integrate in modelul de transport pentru anul curent.

3.3.Dezvoltarea retelei de transport

Modelul de transport acoperd intreaga arie de referintd a Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al orasului Siveni, respectiv: intravilanul orasului si satele aparfinitoare: Petricani,
Chiscareni, Bozieni, Bodeasa si Sat-Nou.

Structura retelei rutiere, a retelei de transport public si intersectiile, precum si categoriile de
drumuri din zona de studiu au fost prezentate in Capitolul 2. Datele rezultate ca urmare a
analizei situatiei curente, integrate cu cele obtinute din activitatea de culegere a datelor, au fost
utilizate pentru definirea si modelarea capacitatilor aferente, pe categorii/tronsoane de drumuri.

Capacitatea de circulatie reprezintd numarul maxim de vehicule care pot tranzita o sectiune a
infrastructurii de transport (drum, stradé, bandi circulatie, intersectie) intr-o unitate de timp
considerati. Capacitatea de circulatie a strizilor depinde de: vitezi, elemente geometrice ale
strazii, distanta parcursd, modul de organizare si dirijare a circulatiei, viraje permise. Unitatea
de masura pentru exprimarea capacitaii de circulatie, in cazul sistemului rutier, este vehiculul
etalon.

In vreme ce densitatea este o caracteristici macroscopica spatiald, fluxul de trafic este o
caracteristica temporali. Rata fluxului de trafic (denumiti pe scurt flux) reprezinté exprimarea
unei rate orare, adici al numarului de vehicule pe ora.

Caracteristica macroscopica numiti densitate de trafic permite crearea unei imagini referitoare
la nivelul de aglomerare pe o sectiune de drum. Este exprimati in numér de vehicule pe
kilometru.

O alta caracteristici macroscopica important3 este viteza medie a fluxului de trafic. Aceasta se
exprimi in kilometri pe ord si reprezintd o viteza medie spatiala.

Traficul rutier se afld in permanent3 intr-o stare ce poate fi caracterizatd prin rata fluxului de
trafic, densitate §i viteza medie.

Regimurile de trafic ce pot fi definite pe baza valorilor celor trei caracteristici de trafic
prezentate sunt urmétoarele:

- Regimul de trafic liber: traficul este redus, vehiculele pot calatori cu viteza dorita, nu
apar intirzieri din cauza vehiculelor din jur, datorita capacitafii de a executa manevre
de depasire.

- Regimul de trafic la capacitate: atunci cand rata fluxului de trafic atinge valoarea g,
vehiculele se deplaseaza cu o viteza de trafic la capacitate v., mai mica decét viteza de

trafic liber.
BUCURESTI TASI CHISINAU
str. Pelicia Racevita 8. Romana Su. Fternitate 76. Romdnia str. Columna 72 3. R Muldova
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- Regimul de trafic saturat. densitatea traficului creste peste valoarea corespunzitoare
traficului la capacitate, iar rata fluxului si viteza scad spre zero; starea traficului este
denumita trafic congestionat sau saturat. In conditii extreme, traficul devine nemigcat,
iar denumirea corespunzitoare este de trafic blocat. In aceasta stare, densitatea de trafic
atinge valoarea densitatii de blocare (k»).

Pentru modelul de trafic realizat, integrarea cu cererea externd din modelele nationale de
transport, a fost realizatd prin corelarea datelor din recensamintele realizate de CESTRIN pe
drumurile nationale, cu rezultatele obtinute in punctele principale de penetratie, prin procesul
de culegere a datelor, respectiv din: masuratori de trafic, anchete origine/destinatie.

Matricele de trafic au fost realizate utilizind rezultatele chestionarelor, ponderate pentru a
corespunde numirului total de locuitori, prin utilizarea informatiilor referitoare la repartitia
populatiei pe zone si structura pe grupe de varstd/ocupatie a populatiei. Matricele sunt realizate
sub forma unor matrice pitrate, cuprinzind deplasirile intre zone, dar i intre acestea i zona
exterioara, prin urmare avand 7 linii §i 7 coloane.

3.4.Cererea de transport

Asa cum a fost menfionat antetior, aria de acoperire geografic# a fost impirtitd in 6 zone, pentru
evaluarea fluxurilor de penetratie. Zonele respective sunt reprezentate grafic in figura
urmatoare.

Figura 3.24 Zonificarea utilizati in modelul de transport

Sursda: Consultant

Rezultatele obtinute din modelul de transport au fost integrate cu rezultatele celorlalte analize
realizate asupra datelor colectate, respectiv cu anchetele la domiciliu §i recensdmintele de
trafic.

Cererea de transport este reprezentatd in matricele de deplasiri, care reprezinti volumul de
cilitorii, la nivelul anului 2022.

Matricele referitoare la totalul deplasarilor, insuménd deplasdrile realizate cu autoturismul
propriu, cu transportul public, pietonale si cu bicicleta, sunt reprezentate in formatul 7 x 7,

BUCURESTI IASI CHISINAU
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cuprinzand toate zonele considerate ca apartindnd orasului §i o zona exterioard (Z7). In matrice
nu au fost reprezentate deplasirile din interiorul aceleiasi zone si nici cele ale din zona
exterioard spre oras.

Datele au fost obtinute prin extinderea esantioanelor rezultate ca urmare a culegerii datelor prin
metodele mentionate anterior, astfel incat si fie reprezentative pentru populatia activa totald,
la nivel zonal.

Tabelul 3.4 Matricele de deplasiri pentru orasul Siveni, anul 2022

Origine/ Destinatie | ,, | 75 | 23 |z4 | 25 |26 | z7
71 106|106 | 71 | 71 | 0 | 1237
72 o1 00| 0 |o0]a457
73 244 | 0 0 |122] 0 | 122
74 258| 0 | 0 0| o172
75 63| 0| 0|0 0 | 190
76 0] 0| o0 48]0 95
77 o |o|olo]o|o] o

Sursda: Consultant

Din analiza matricelor reprezentind deplasarile in Orasul Saveni, corespunzitoare celor
intervalului de varf AM, rezulti tiparul deplasarilor si zonele principale de atragere, respectiv
generare a calitoriilor, 1n intervalul orar respectiv.

Cererea pe reteaua de transport pentru anul 2022 rezultata din tabelele si graficele prezentate
anterior are urmdtoarea structura:

Tabelul 3.5 Detalii privind structura cererii

Tip vehicule Trafic Trafic Trafic Trafic Vehicule
nemotorizat motorizat pasageri marfa grele
Procentaj 39,0% 61,0% 90,1% 9,9% 2,0%

Sursd: Consultant

Analizind matricele origine/destinatie ale deplasarilor, rezulta principalele zone de
generare/atragere deplaséri, evidentiate in graficele de mai jos.
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Figura 3.25 Principalele zone de atragere a deplasirilor (ora de varf AM)
Sursd: Consultant
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Figura 3.26 Principalele zone de generare a deplasirilor (ora de varf AM)
Sursd: Consultant

Dupi cum se observa, principala zon3 de origine a deplasérilor este orasul Séveni, aceasta fiind
si zona cu cea mai mare densitate de populatie.

Principalele zone de atragere a deplasarilor sunt orasul Saveni, adici zona care presupune, un
numir mare de deplasari interne, in scopurile evidentiate anterior: scoald, cumparaturi, interes
personal, cumulate cu cele legate de deplasarea la serviciu, precum si zona externd,
corespunzitoare deplasarilor legate de naveta.
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3.5.Calibrarea si validarea datelor

Scopul calibririi modelului este acela de a asigura ci modelul de transport reflectd conditiile
existente in refeaua de transport curenti.

Este necesari o distinctie intre ,,calibrare” si ,,validare™:

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

- Procesul de validare 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 atdt pentru calibrare, cit si pentru
validare, pe baza criteriilor i datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesivd a retelei de transport a
modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi tipologia diverselor
segmente de drum, capacitdtile si limitarile de viteza.

Modelul de calibrare utilizat, a urmirit standardele de calibrare din ghidul , JASPERS
Appraisal Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and
Project Appraisal” (2014).

Calibrarea modelului de trafic a fost realizati 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, pAnd la obtinerea marjelor de eroare admisibile.

Dupi calibrarea cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de
validare independente. In acest scop, au fost realizate masurdtori privind viteza medie de
deplasare, in scopul validarii retelei de transport.

3.6.Prognoze

Pentru a deriva cresterea in cererea de cilatorii pentru modelul de transport, intre anul de bazi
2022 si anii de prognoza 2027 si 2035 au fost utilizate datele socio-economice disponibile, la
nivel local sau national.

Astfel, pentru a calcula cresterea prognozatd privind calatoriile, au fost utilizate cele mai
relevante date istorice si de prognozi pentru parametrii care influenteazi comportamentul
privind deplasérile in zona de studiu, si anume:

- Populatia
- @Qradul de motorizare
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Evolutia istorica si prognozati a populatiei

Prognoza demografici la nivelul Oragului Sdveni se bazeaza pe datele istorice disponibile la
nivelul localititii si presupunind o evolutie a populatiei similard cu cea la nivel de judet si
regiune.

Tabelul 3.6 Evolutia istorici a populatiei Orasului Siveni, 2018-20228
2018 2019 2020 2021 2022

Orasul Siveni 7.956 8.143 8.065 7.929 7.821

Tabelul 3.7 Prognoza statistici privind populatia Orasului Saveni
2022 | 2027 | 2035

Orasul Siveni | 7.821 | 7.633 | 7.341

Indicele de motorizare

Indicele de motorizare reprezintd unul dintre factorii care influenteazi numarul de deplasiri la

nivelul zonei de studiy, iar valorile sale sunt corelate cu evolutia PIB. R S
\l

Conform datelor statistice si a sumarului mijloacelor de transport pe anul 2022, mdwcle /}{fg\

motorizare corespunzitor anului respectiv este de aproximativ 244 vehicule/ 1000 1ocui ifori.

Valorile rezultate pentru indicele de motorizare corespunzitor anilor de proi__ )
o

[0}

evidentiate in tabelul de mai jos. ?t!};;y _
(\(«{
Tabelul 3.8 Prognoza evolutiei indicelui de motorizare, Orasul Siveni, 2022-20
An 2022 2027 2035
Indicele de motorizare 100,0% 112,0% 134,4%

Scenariul ,,A face minimum” reprezintd scenariul de referinta, respectiv situatia viitoare in care
se considerd ci doar proiectele ,,angajate” in acest moment se vor realiza/implementa. Prin
proiecte ,,angajate”, ne referim la proiectele pentru care constructia investitiei respective a fost
demarati sau cind finantarea pentru proiect a fost alocati si toate aprobdrile necesare au fost
obtinute.

Parametrii la nivel de refea, pentru o zi normald, pentru Scenariul 1 sunt prezentati mai jos,
pentru anul de referinta si anii de prognoza:

8 Sursi: Institutul National de Statistica
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Tabelul 3.9 Parametrii 1a nivel de retea, Scenariul 1 ,,A face minimum”

Parametru 2022 2027 2035
Viteza medie (km/h) 35,0 338 32,6
Consum de combustibil (I/an) 659.989 737.894 903.124
Emisii COzechiv (tone/an) 1.578,93 | 1.660,17 | 1.927,42
Emisii CO: (tone/an) 1.537,00 | 1.616,99 | 1.877,82
Emisii N2O (kg/an) 119,79 123,76 142,39
Emisii CHs (kg/an) 270,91 273,93 311,61

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 numérul mediu zilnic
de vehicule x kilometru si instrumentele de calcul corespunzitoare, descrise pentru consumul
de combustibil in ,,Master Plan General de Transport pentru Romdnia. Ghidul National de
Evaluare a Proiectelor in Sectorul de Transporturi si Metodologia de Prioritzare a Proiectelor
din cadrul Master Planului. Volumul 2. Partea C. Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-
Beneficiu Economice si Financiare §i a Analizei de Risc”, iar pentru emisii, in Anexa 6b —
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din domeniul transporturilor”.

Astfel, functia utilizati pentru calculul consumului mediu de combustibil este urmétoarea:

a
L=V+b+c><V+de2

unde: L — consumul de combustibil
V — viteza

Valorile parametrilor a, b, ¢, d, e si f au fost preluate din Ghidul ACB al Master Planului
General de Transport.

Dupi cum se observi din analiza parametrilor la nivel de refea, in conditiile implementarii
proiectului de reabilitare a strazilor, fard a se lua alte masuri care sa promoveze mobilitatea
urbanii, va conduce la incurajarea deplasirilor cu autovehiculul, in defavoarea celorlalte
moduri de transport, si in special a deplasdrilor pietonale si cu bicicleta. Evident, cresterea
prognozati in ceea ce priveste populatia si indicele de motorizare vor accentua acest efect al
cresterii ponderii deplasarilor cu autovehiculul, cu impact negativ asupra conditiilor de mediu,
emisiilor de gaze de sera si a calitatii vietii locuitorilor.

Evolutia distributiei modale in favoarea deplasarilor cu autoturismul este evidentiatd in
graficele de mai jos:
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Figura 3.27 Distributia medali a deplasirilor, 2022
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Figura 3.29 Distributia modala a deplasarilor, 2035
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

In 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,
fard nicio altd infrastructurd noud sau schimbiri in operarea existentd a transportului, luand
insi in calcul cresterile preconizate in cererea de transport. Rezultatele vor fi prezentate pentru
toti anii de prognoza, respectiv: 2022, 2027 si 2035.

Pentru estimarea efectelor in anii de prognozd pe termen mediu si lung, a fost luatd in
considerare cresterea preconizata in cererea de transport, rezultati din cresterea indicelui de
motorizare §i a numirului de salariai, considerati drept categoria cea mai ,,mobild” din randul
populatiei. In lipsa unor masuri care si sporeascd atractivitatea transportului public sau a
mijloacelor alternative de transport (bicicleta si mersul pe jos), cea mai mare parte a numarului
de deplasri suplimentare fata de anul 2022 se va regisi in deplasirile cu autoturismul propriu
si mersul pe jos.

Prin urmare, impactul asupra mediului urban va fi unul negativ. Astfel, o crestere sustinutd a
numirului de deplasiri cu autovehiculul va conduce la deteriorarea accelerata a infrastructurii
rutiere si, implicit, la sciderea vitezei medii de circulatie. Aceste aspecte vor conduce la o
crestere a emisiilor de noxe si COa.

Sporirea numdrului de autovehicule personale va ingreuna si traficul pentru vehiculele de
marfa, cu efecte negative in eficienta economici si calitatea aerului.

Valorile cantitative rezultate ca iesiri ale modelului de transport sustin afirmatiile de mai sus si
sunt prezentate in tabelul urmator:

Tabelul 3.10 Valorile parametrilor de caracterizare a traficului, pentru scenariul ,,A nu
face nimic”

Parametru 2022 2027 2035
Viteza medie (km/h) 35,0 33,3 32,6
Consum de combustibil (I/an) 659.989 737.894 903.124
Emisii COzechiv (tone/an) 1.578,93 | 1.660,17 | 1.927,42
Emisii CO: (tone/an) 1.537,00 | 1.616,99 | 1.877,82
Emisii N2O (kg/an) 119,79 123,76 142,39
Emisii CHs (kg/an) 270,91 273,93 311,61
St Felie Bacovis &, Romiri S Frniate 76 R S S e v
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Datorita tendintei continue de crestere a numarului de autovehicule, atat la nivel global, cat si
in Romania, sectorul transporturilor are influente din ce in ce mai puternice asupra mediului si
stirii de sanitate a locuitorilor din mediul urban, datoritd substantelor poluante emise, a
zgomotului si accidentelor rutiere. Lipsa unei planificéri integrate a sistemelor de transport
poate duce la intreruperi in fesitura urbani a comunitatilor i la consolidarea excluziunii
sociale.

In etapa de evaluare a impactului actual al mobilititii este realizata o analizi a situatiei
existente, in scopul identificarii principalelor disfunctionalitati. De asemenea, sunt stabilite
criteriile prin care poate fi evaluatd evolutia viitoare a mobilititii, in cazul lipsei de interventie
sau a diferitelor scenarii propuse pentru implementare.

Astfel, acest capitol este realizatd analiza impactul mobilititii din arealul de studiu, Orasul
Saveni, la nivelul anului de bazi — 2022 si la nivelul orizontului de prognoza pe termen mediu
(2027) si lung (2035), in ipoteza scenariului ,,A face minim”.

A #RO;
. - . . . . . . ;4‘/ (\Q / 1/“~\
Eficienta economici a activititii de transport este datd in principal de valoarea tlm’pl,;hn dez,

deplasare, care este influentats, la randul ei, de conditiile de desfagurare a c1rcula;1r:1 (utyg?,
respectiv: vitezi medie de deplasare, congestii, timp de agteptare, nivelul de serviciu'gl

4.1.Eficienta economica

De asemenea, acesti parametri au o influent3 negativa si asupra consumului de combustt ),
impact direct asupra eficientei economice, atat pentru transportatorii de mérfuri, cat si pentru
utilizatorul privat.

In conditiile existente, eficienta redus3 a utilizrii transportului public este evidentiata in primul
rand prin gradul foarte mic de utilizare a acestui mod de transport de catre cetiteni, de numai
11,1%, pentru transportul rutier. Mentiondm ca este vorba de utilizarea transportului public
judetean, in conditiile in care nu existd un sistem de transport public urban functional.

in tabelul urmator este prezentati evolutia indicatorilor asupra eficientei economice, in ipoteza
scenariului ,,A face minimum”, respectiv in situafia in care se considera cé se vor realiza doar
proiectele ,,angajate” in acest moment. Pentru a se putea evidentia comparativ indicatorul de
utilizare a transportului public obtinufi pentru scenariile analizate, in tabel a fost introdusa
valoarea de utilizare a transportului public urban.

Tabelul 4.1 Indicatori eficienti circulatie auto, scenariul ,,A face minimum”

Indicator 2022 2027 2035
Viteza medie de cilitorie (km/h) 35,0 33,3 32,6
Durata medie ponderati (min) 9,24 9,50 9,60
Raportul beneficiu/cost (B/C) NA NA NA*
Consum combustibil (Van) 659.989 | 737.894 | 903.124
*Scenariul ., A face minimum " nu aduce beneficii economice
Sursa: Estimare Consultant
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Evolutia procentului de deplasiri prin utilizarea transportului public urban va fi evidentiata
doar pentru scenariile S2 si S3, in care acest serviciu este infiinfat. In estimarea indicatorilor a
fost luata in considerare cresterea prognozati a gradului de motorizare si a numarului total de
deplasari, in conditiile in care scenariul ,,A face minim” presupune doar reabilitarea
infrastructurii rutiere si absenta altor masuri care si promoveze utilizarea mijloacelor de
transport alternative, fatd de autoturismul privat.

Dupi cum se observd din datele prezentate mai sus, indicatorii specifici pentru estimarea
eficientei economice au o tendin{d descrescétoare, in cazul scenariului ,,A face minimum”,
deoarece nu sunt implementate proiecte sau misuri care sa conduci la imbunatitirea situatiei
actuale.

Viteza medie de deplasare este conditionatd, de fapt, de starea infrastructurii rutiere, i nu de
congestii de trafic, astfel incat se constatd o reducere in timp, pe mésurd ce infrastructura
respectiva se degradeazi.

Principalele disfunctionalitifi constatate la nivelul anului de referinta 2022 in ceea ce priveste
eficienta economic# si misurile propuse prin Planul de mobilitate urband durabild pentru
atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul urmator:

Tabelul 4.2 Disfunctionalititi si recomandiiri, eficienta economica

Disfunctionalitate Recomandare Punctaj
Infiintarea unui serviciu de transport public,
Inexistenta serviciului de care sd includa cel putin urmétoarele

transport public urban, care sa | ¢lemente:

asigure o alternativa de - Vehicule ecologice de transport public 5

- Sistem modern de taxare

- Autobazi dotati cu toate facilitatile necesare

- Statii moderne, cu mobilier si sistem de
informare a cilitorilor

deplasare, in special pentru
locuitorii satelor apartinatoare

Starea si geometria
infrastructurii rutiere - reteaua
stradala majora (exceptand
drumurile judetene), cat si cea | Reabilitarea si modernizarea infrastructurii
secundar nu corespunde rutiere 4
nivelului de trafic actual, In Reconfigurarea circulatiei in zona centrald
special din cauza tranzitarii
localitatii de traficul usor si
greu prin zona centrald

Extinderea retelei de trotuare adiacente retelei
principale de strazi, prin reorganizarea

Insuficienta traseelor pietonale Al = b 3
geometriei infrastructurii rutiere
Amenajarea de zone pietonale
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
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Disfunctionalitate Recomandare Punctaj
Amenajarea de piste de biciclete si a
Cotamodala redusda a . infrastructurii specifice 3
deplasirilor cu bicicleta Asigurarea unei legituri intre pistele de
biciclete si statiile de transport public

In vederea stabilirii disfunctionalititilor prioritare, s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0
reprezintd punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim), in functie de influenta asupra
indicatorului analizat.

4.2.Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului poate fi evaluat prin emisiile de substante poluante datorate activitafii
de transport desfisuratd in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectatd de conditiile de
desfagurare ale circulatiei rutiere, dar si de repartitia modala a deplasérilor.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului mobilititii din punct de vedere al impactului
asupra mediului sunt: emisiile de COzechivalent, emisiile COz, emisiile N>O, emisiile CHa,
emisiile de pulberi si nivelul de zgomot, iar valorile pentru emisii vor fi obtinute pe baza datelor

planului de mobilitate).

In cazul orasului Saveni au fost realizate analize privind emisiile de COzechivatent, € K@:
emisiile N2O si emisiile CHy4. Valorile pentru emisii, redate in urmétorul tabel, au &ﬂb}mute
din analizele realizate cu ajutorul modelului de transport pentru scenariul ,,A face M”,
pentru fiecare dintre anii de prognoza, utilizand ,,Ghidul de evaluare Jaspers (Transport) —
Instrument pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturilor. Un
ghid pentru beneficiari — 2016”. Conform indicatiilor ghidului, pentru calcule a fost utilizata
metoda agregati, considerati ca fiind utild pentru evaluarea realizata la nivelul unui intreg oras
sau la nivel zonal.

Rezultatele pentru scenariul ,,A face minimum” pentru anul de referin{d (2022) si anii de
prognozi pe termen mediu (2027) si lung (2035) sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 4.3 Indicatori relevanti, impactul asupra mediului

Indicator 2022 2027 2035
Emisii COxechivalent (tone /zi) 1.578,93 1.660,17 | 1.92742
Emisii CO: (tone/zi) 1.537,00 1.616,99 | 1.877.82
Emisii N2O (kg/zi) 119,79 123,76 142,39
Emisii CH4 (kg/zi) 27091 273,93 311,61
Repartitia modala (% procent utilizare transport - A
public/bicicleti/mers pe jos) Selide P4 el
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Sursa: Estimare Consultant ®

Pentru anii de prognozi se ajunge la o deteriorare progresiva a nivelului de poluare, datorat in
principal emisiilor GES. Cresterea impactului activititii de transport asupra mediului se
datoreazi in principal cresterii gradului de motorizare la nivelul orasului, precum si cresterii
numarului de deplasari, conform estimérilor realizate.

Aceeasi tendinti negativd se observi si in ceea ce priveste distributia modald a célatoriilor,
constatindu-se o sciidere a cotei modurilor de transport alternative, in favoarea utilizirii
autovehiculului propriu.

In conditiile in care infrastructura rutierd existentd prezintd numeroase zone cu strizi inguste
si a ciror capacitate de circulatie este redusé de vehiculele parcate, lipsa pistelor de biciclete
si a transportului public local, tendinta generald va fi de crestere a cotei modale a deplasérilor
cu vehiculul personal, acest aspect avind un impact din ce in ce mai mare asupra emisiilor
GES, intrucit procentul respectiv se aplica unui numdr tot mai mare de deplaséri.

Principalele disfunctionalitifi constatate, din punct de vedere al impactului asupra mediului,
precum si recomandrile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul
de mai jos:

Tabelul 4.4 Disfunctionalititi i recomandiri, impactul asupra mediului

Disfunctionalitate Recomandare Punctaj
Numarul mare de deplasiri cu | Infiintarea unui serviciu de transport
autovehicule private, raportat la celelalte | public modern, confortabil i
moduri de transport eficient.
Crearea infrastructurii  specifice
deplasirilor cu bicicleta 5
Extinderea/modernizarea
infrastructurii specifice deplasarilor
pietonale
Utilizarea excesivi a mijloacelor de | Achizitionarea unui parc de vehicule
transport poluante si lipsa unei politici | electrice/hibride pentru efectuarea
coerente de incurajare a utilizdrii de | serviciului de transport public urban.
vehicule ecologice AWt ’
= Infiintarea de puncte de inc#rcare, 4
pentru  stimularea  transportului
privat cu vehicule electrice

In vederea stabilirii disfunctionalitifilor prioritare, s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0
reprezintd punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim), in functie de influenta asupra

indicatorului analizat.

9 Estimarile au fost realizate pe baza modelului de transport prin calcularea indicatorilor din tabel
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4.3.Accesibilitate

Accesibilitatea este definitd ca nivel de calitate a cilatoriei sau ca abilitatea de a ajunge la
bunurile, serviciile si activitdtile dorite, de catre populatie. O accesibilitate mai bund creste
calitatea vietii si genereazd dezvoltarea sociala si economicd, prin acces imbunatatit la educatie,
locuri de munci, servicii urbane, culturd si alte persoane, asiguri o mai bund integrare a
categoriilor sociale cu risc crescut de izolare. Mobilitatea oferd accesibilitate, iar astfel cele
doui aspecte direct proportionale pot fi considerate ca bazd a fiecirui sistem integrat de
transport.

Accesibilitatea este o caracteristicd a sistemului de transport, fiind dependentd de refeaua
rutierd, dar si de parametrii specifici mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi graficele de
circulatie si gradului de acoperire, in cazul transportului public. Accesibilitatea influenteaza
functionalitatea sistemului de transport prin parametrul durati de deplasare, de la/cétre
obiectivele socio-economice.

In cazul scenariului ,,A face minimum”, conditiile legate de accesibilitate nu se modifica in
ceea ce priveste componenta spatiald (artere rutiere de acces in punctele de interes, pozitiile
stafiilor de transport public si altele), in schimb parametrul duratd de calatorie este afectat
negativ de cresterea prognozatd a indicelui de motorizare si, implicit, a duratei de deplasare
intre diverse noduri ale retelei, in special din cauza degradrii progresive a stirii infrastructurii
rutiere. Cresterea duratei de cilatorie influenteaz3 atét deplasdrile cu autovehiculul propriu, cét
si cele cu transportul public, efectele deteriorarii infrastructurii rutiere fiind resimtit de toti
utilizatorii retelei rutiere.

Evolutia duratelor de deplasare, pe mai multe tipuri de transport, pentru scenariul considerat
este prezentata in tabelul urmaétor:

deplasare cu vehicule private (min.)
Accesibilitatea cu vehicule de marfa - Durata medie | 12,0 12,6 129
de deplasare cu vehicule de marfa (min.)
Accesibilitatea cu bicicleta - Durata medie de | 10,0 10,6 11,3
deplasare cu bicicleta (min.)

Sursa: Estimare Consultant *?

Tabelul 4.6 Evolutia duratei medii ponderate de ciliitorie

Anul 2022 2027 2035
Accesibilitatea medie ponderata - | 9,24 9,50 9,60
Durata medie ponderata (min.)

10 Estimarile au fost realizate pe baza modelului de transport prin calcularea indicatorilor din tabel
BUCURESTI TASIT CHISINAU
Sir. Felicia Recovitd 5. Rominia str. Eterniiare 3o Romdnia Sir. Columna 72 3 R Moldova
I F. G001 214 370 555 IFL 046 232 217 eint [F:GOR7 322 842 152
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Tabelul 4.5 Evolutia duratei medii de deplasare, in functie de modul de tran_s’p’d% \\ A
Anul 2022 | 2027 | 2035 | S\
Accesibilitatea cu transportul public urban - Durata 9,0 9,5 \{gg & :
medie de deplasare cu transportul public (min.) ] A
Accesibilitatea cu vehicule private - Durata mediede | 6,0 6.3 6% .
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Sursa: Estimare Consultant !

Lipsa unui sistem de transport public local va conduce la o accesibilitate redusi a locuitorilor
doar la transportul public inter-judetean. Acesta nu oferd nici gradul de acoperire spatiald
necesar pentru a asigura o cotd modala ridicatd de utilizare, si nici un grafic de circulatie care
si permiti cetiifenilor si acceseze acest mod de transport in toate deplasarile cotidiene.

in plus, accesibilitatea pentru relafia de legdturd intre zonele corespunzitoare satelor
aparfinitoare este redusd, acestea fiind amplasate circular in jurul localitéii Saveni.

De asemenea, accesibilitatea cetitenilor pentru deplasarea cu bicicleta este afectatd de lipsa
pistelor de biciclete amenajate, iar deplasdrile pietonale sunt puternic afectate negativ de
existenta unor strizi fard trotuare.

Principalele disfunctionalitdti constatate, din punct de vedere al accesibilitifii, precum si
recomandirile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul de mai
jos:

Tabelul 4.7 Disfunctionalititi si recomandiri, accesibilitate

Recomandare Punctaj

Disfunctionalitate

Infiintarea unui serviciu de transport public

Lipsa unui sistem de transport public
urban, care sa asigure conditiile
necesare deplasirilor cotidiene

modern, confortabil si eficient, cu o acoperire
suficienti la nivelul ariei de studiu

Inexistenta pistelor de biciclete
amenajate

Crearea unei retele de piste de biciclete, care s
conduci la cresterea accesibilitaii si sigurantei
deplasérilor prin utilizarea acestui mod de
transport.

Lipsa facilitatilor care sd promoveze
intermodalitatea

fnﬁintarea de puncte intermodale, care sd
asigure informatii asupra modurilor de deplasare
alternative, a locatiilor in care se poate realiza
transferul intermodal catre acestea.

Asigurarea unor locatii care sd permitd
transferul facil intre diferite moduri de transport
alternative: transport public, bicicletd, zone
pietonale, precum si legatura intre acestea si
gara.

Insuficienta traseelor pietonale

Extinderea retelei de trotuare adiacente
retelei principale de strizi, prin
reorganizarea geometriei infrastructurii
rutiere

Amenajarea de zone pietonale

11 Estimarile au fost realizate pe baza modelului de transport prin calcularea indicatorilor din tabel
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Disfunctionalitate Recomandare Punctaj

Insuficienta echiparii transportului
public pentru accesul persoanelor cu | Achizitia de vehicule dotate 4
mobilitate redusa

Pentru serviciul de transport public nou infiintat,
Acoperirea redusa a transportului se asigura extinderea gradului de acoperire si 1
public pentru satele aparfinitoare cresterea atractivitatii acestui mod de transport,
in scopul eficientizarii serviciului.

In vederea stabilirii disfunctionalititilor prioritare, s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0
reprezintd punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim), in functie de influenfa asupra
indicatorului analizat.

4.4.Siguranta

Siguranta si securitatea tuturor utilizatorilor refelei de transport este unul dintre cele mai
importante aspecte, atunci cind se are in vedere dezvoltarea unui sistem de transport care s
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 capacititii de munca.
Valorile costurilor cu accidentele produse in Romaénia, in functie de gravitatea acestora este
prezentati in tabelul de mai jos.

Tabelul 4.8 Valorile costurilor cu accidente rutiere

Gravitatea accidentului Costuri unitare (EURO)

Master Planul de Transport pentru Romiénia, 2010 |

Pierderea vietii 635.972
Rénire grava 87.963 :

\ '.I
Rénire usoari 7.114 ¢

Sursa: Master Planul de Transport pentru Romania - Anexa la Hotararea Guvernului nr.
666/2016 pentru aprobarea Master Planului General de Transport al Romaniei’’;

Cu toate ca numirul de accidente raportate la nivelul unui an este redus, in conditiile cresterii
traficului auto si al degradarii infrastructurii rutiere, este previzionati o crestere a accidentelor,
cu afectarea inclusiv a celor mai vulnerabili utilizatori, respectiv pietonii gi biciclistii.

Impactul diferitelor scenarii asupra sigurantei va fi evaluat prin intermediul numéarului de
masuri incluse in fiecare scenariu pentru cresterea sigurantei traficului auto, a transportului

12

https://www.google ro/url ?sa=t&rct=i&a=&esrc=s&source=web&cd=6&cad=rja&uact=8 &ved=0ahUK Ewj50b
zz9urP AhXEliwKHZo0zA 1cQFehCM AU&url=http%3 A%2F%2Fwww.monitoruloficial.ro%2Fdocs%2F216_in
afab2016.doc&use=AFQiCNGzy5XojeiVAuRWQDr2_-cIPYWhSA&bvin=bv.136499718.d.bGg
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public, biciclistilor si pietonilor. Numarul de victime, costul unitar si costul total nu vor fi
utilizate ca indicatori pentru anii de prognoza.

Scenariul ,,A face minimum” nu implica realizarea de proiecte care sd conduci la cregterea
sigurantei cetifenilor, ceea ce va conduce la o agravare a problemelor legate de sigurantd, pe
fondul cresterii indicelui de motorizare i a numérului de deplasdri, cu rezultat in cresterea
densitatii traficului si a congestiilor de circulatie, adica a celor mai importanti factori generatori
de accidente.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitifii din punct de
vedere al sigurantei sunt: numarul de accidente grave/ugoare, numirul de victime. Cum
evaluarea acestora pentru perioada de prognozi nu poate fi realizati prin intermediul modelului
de transport, in analiza multicriteriald va fi utilizat drept indicator numarul de proiecte cu
impact asupra sigurantei traficului auto, transportului public, a bicicligtilor si pietonilor.

Principalele disfunctionalitafi constatate, din punct de vedere al impactului asupra sigurantei,
precum si recomandirile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in tabelul
de mai jos:

Tabelul 4.9 Disfunctionalitiiti si recomandiri, siguranti

Disfunctionalitate Recomandare Punctaj
Starea necorespunzitoare sau chiar absenta | Reabilitarea i amenajarea trotuarelor,
trotuarelor. respectiv extinderea acestora pe toate
Ocuparea suprafefei pietonale de citre arterele de circulatie, pentru asigurarea unui
autovehicule parcate neregulamentar trafic pietonal in conditii de siguranta
Crearea de locuri de parcare. 4
Restrictionarea ocazional3 a accesului
vehiculelor in zonele cu mobilitate
preponderent pietonald
Eliminarea parcarilor de-a lungul strézii in
zona centrald
Problemele legate de siguranta pietonilor la | Consolidarea semnalizarii rutiere statice i
traversarea unor artere de circulatie cu dinamice.
trafic intens $1 vizibilitate redusa, precum Sl Introducerea de treceri de pietoni sl
la traversarea cdii ferate. semnalizarea corespunzitoare a acestora
Semnalizarea adecvata a intersectiilor sia 4

trecerilor de pietoni: iluminat corespunzator
in zona trecerilor pentru pietoni
Introducerea de metode de control si de
management avansat al traficului

Delimitarea clara a locurilor de parcare
pentru evitarea acestor situatii

Eliminarea parcérilor in lungul strazii din 3
zona centrald.

Crearea de locuri de parcare pe strizile

Impactul negativ pe care il are stationarea
in loc nepermis (ex: prima banda plus
trotuar), care conduce la necesitatea
efectudrii de manevre periculoase pentru
evitarea autovehiculelor stafionate

laterale
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Str. Felicia Racovig 8. Romdnia Sir. Eternitate 76, Romania str. Colwnna 72 30 K.Moldova
{ £ utian 24 170 858 I F: 00640 232 217 603 TF: 0037 322 842142
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In vederea stabilirii disfunctionalititilor prioritare, s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0
reprezinti punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim), in funcfie de influenfa asupra
indicatorului analizat.

4.5.Calitatea vietii

Legitura dintre mobilitate si calitatea vietii poate fi realizatd prin evaluarea impactului
activitiitii de transport asupra mediului, accesibilititii la diverse moduri de transport, a
sigurantei cetdtenilor si eficienfei economice, aspecte care au fost tratate in paragrafele
anterioare. Scenariul ,,A face minimum”, prin lipsa unor proiecte care si adreseze rezolvarea

disfunctionalititilor criteriilor mentionate, nu va ameliora indicatorii de evaluare ai acestora.

Un indicator suplimentar il reprezintd numarul locurilor de parcare disponibile. In absenta unei
capacititi de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusa din cauza vehiculelor parcate
pe trama stradala. In plus, inexistenta locurilor de parcare in zonele rezidentiale sau in zonele
de interes public creeazi disconfort utilizatorilor retelei rutiere.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitétii din punct de
vedere al calitatii vietii sunt: extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare, cresterea
calititii transportului public, extinderea §i modernizarea infrastructurii pentru biciclisti,
extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale.

In analiza multicriteriala vor fi utilizati doar acei parametri care nu intervin si in evaluarea altor
criterii. Pentru evaluarea evolutiei calitdtii vietii pentru perioadele de prognozd, in cazul
scenariilor considerate, va fi utilizat ca indicator numérul de proiecte/masuri aferent fiecérui
scenariu pentru: extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare, cresterea calititii
transportului public, extinderea i modernizarea infrastructurii pentru biciclisti, extinderea si
modernizarea infrastructurii pietonale.

Relationarea mobilititii cu aspecte ale calitatii vietii este realizata prin evaluarea impagtulug

activitafii de transport asupra mediului (poluare chimici, fonicd, consum de energ.ié',-\_ga"z"e cu

efect de serd), a accesibilitatii teritoriului si a serviciilor de transport, a sigurantei cetienilor si

a eficientei economice. Toate aceste aspecte ale mobilititii au fost tratat¢ .mat sus,

desprinzandu-se concluzia c&, in general, calitatea mediului urban este afectaté‘@;%gﬁv de
eV

forma actuald a mobilitatii. &
N

Din analizele realizate in Subcapitolele 4.1-4.4 reiese ca impactul asupra mediului cu cel mai
pronuntat caracter negativ revine transportului individual cu autoturismul. Asadar o imagine
complexi asupra calitdfii vietii cetatenilor poate fi creata prin prisma indicatorilor care exprima
ponderea de utilizare a modurilor de transport prietenoase cu mediul (transportul public, cu
mijloace nemotorizate — bicicleta si pietonal).

Principalele disfunctionalitd{i constatate, din punct de vedere al impactului asupra calititii
vietii, precum si recomanddrile propuse pentru atenuarea efectelor acestora sunt prezentate in
tabelul de mai jos:

Tabelul 4.10 Disfunctionalititi si recomandiri, calitatea vietii

BUCURESTI 1ASI CHlSINAU
Sir. Felicla Racoviga 8 Roinng Str. Elernitate 70 Romania Str. Columna 72 2. R.Moldova
T F: 0ogi 214 374G 358 I eodn 232 217 Aas TF 0037 327 842 183
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Disfunctionalitate Recomandare Punctaj
Parcarea in lungul strizii in zona Amenajarea de parcari si utilizarea
centrala, ceea ce conduce la optima a spatiului de pe strazile
disconfort, dar si la ocuparea laterale.
suprafetei de rulare a vehiculelor cu Amenajarea de parcéri publice in zone 4
autovehicule parcate, rezultand o adiacente arterelor rutiere principale si
diminuare a capacitatii de transport a | desfiintarea locurilor de parcare ce
retelei rutiere. reduc capacitatea de circulatie a

acestora

Amenajarea de piste de biciclete, care
Lipsa pistelor de biciclete sa asigure legiturile intre diverse zone 4

ale orasului

Extinderea zonelor pietonale si

! asigurarea unor legéturi intre acestea

Suprafata redusi a zonelor pietonale : g. 8 & N 4

si pistele de biciclete, in scopul

oferirii unui spatiu public de calitate
Poluarea produsi de activitatea de Recomandarile au fost mentionate la
transport criteriul calitatea mediului 3

In vederea stabilirii disfunctionalititilor prioritare, s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0
reprezintd punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim), in functie de influenta asupra
indicatorului analizat.

4.6.Concluzii

Din analiza realizatii in acest capitol, au rezultat urméatoarele disfunctionalitéti principale ale
sistemului de transport la nivelul ariei de studiu:

BUCURESTI

Sir Felicia Race

Starea necorspunzitoare a infrastructurii rutiere, respectiv a imbracamintii acesteia, pe
unele artere rutiere

Tranzitarea localitatii de catre traficul usor si greu prin zona centrala pe strazi care
datorita elementelor geometrice nu corespund nivelului de trafic actual reprezinta o
disfunctionalitate majora, problemele fiind accentuate de repartitia disproportionata a
componentei de trafic usor. Autovehiculele parcate pe suprafata carosabila,
ingreuneaza si mai mult fluiditatea traficului si sporesc riscul producerii de accidente.
Cu exceptia Strazii 1 Decembrie, Parcul Tineretului, Parcul Eroilor si a catorva trotuare
nu existd zond pietonald reald in centru.

Dirijarea vehiculelor de mare tonaj intre DN 29 si DJ 282 nord-vest si DJ282/DJ292
sud este complicatid si confuza si incompatibild cu strizile utilizate, afectdnd in
continuare zonele periferice.

Numeroase strizi secundare prezintd incarciri de trafic neadecvate, ca o consecintd a
ofertei curente de parcare in zona centrald, depasitd de cerere, dar si a faptului cé strazile
din reteaua majori nu-si indeplinesc functia principald, cea de colectare a traficului.
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- Zonele centrale sunt dezavantajate de strazile inguste, aglomerate de vehicule parcate,
ca si de volumele de trafic, i nu ofers un spatiu adecvat pentru pietoni. Nu existd zone
atractive pietonale pentru rezidenti si vizitatori.

- Orasul nu dispune de transport public local de calitori cu autobuze si microbuze.

- Spatiile de parcare existente pe strizi cauzeaza restrictii grave in termeni de eficienta,
aspect si urbanitate si trebuie sa fie reduse, aceasta cu referire in special la zonele care
sunt caracterizate prin grad de ocupare ridicat si volume de trafic care rezultd prin
céutarea de locuri de parcare.

- Spatiile de parcare existente in zona centrala sunt insuficiente, in special in zona _
strazilor Nicolae lorga, Stefan cel Mare si Al. 1. Cuza, strazi care preiau atat tlaﬁvciﬂo
local cat si traficul de tranzit. [ A N

- Llpsa amenaj jarilor pentru circulatia pletonala si a pistelor pentru biciclisti. | *| /- § %3

asigurarea sigurantei circulatiei, atat rutiere cat si pietonale.

- Lipsa marcajelor rutiere orizontale, lipsa indicatoarelor rutiere verticale si lipsa 5.t
semafoarelor la intersectii sau la trecerile destinate pietonilor.

BUCURESTI 1ASI CHISINAU

Str. Felicia Racovita & Ramdnia Str. Fternitate 7o, Romania Str. Columng 72 2. R A Gidova
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: 3 :'J:
Concluzionind, se poate observa ci disfunctionalitatile rezultate din analizele realizate anterior
sunt sesizate in mod similar si de cétre cetiteni, pentru toate modurile de transport é.nalizajcé;:" \&

y \

fi

Opinia cetétenilor si gradul de multumire al acestora fatd de diferite aspecte vor'_;"' ,’:,utiﬁéa_te
pentru prioritizarea interventiilor propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabi AN
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ot Vi
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilititii urbane

Planul de mobilitate urbani 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 afacerilor din oras si din imprejurimile sale, contribuind la indeplinirea
obiectivelor europene de protectie a mediului si eficientd economica.

Planul de mobilitate urbana isi propune stabilirea directiilor strategice pentru implementarea
contextualizati a conceptelor europene de planificare a mobilitatii, cu accent pe dimensiunea
umani. Viziunea pentru dezvoltarea mobilititii pentru Oragul Séveni si satele apartindtoare:
Chiscareni, Petricani, Bozieni, Bodeasa i Sat Nou, pentru perioada 2023-2035 este prezentata
mai jos, pentru cele 3 nivele teritoriale:

5.1.Viziunea prezentati pentru cele 3 nivele teritoriale
Nivel UAT

Viziunea pentru Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) in orasul Saveni isi propune
s3 transforme acest UAT intr-un exemplu strilucitor de inovafie, eficientd si durabilitate in
ceea ce priveste mobilitatea urband. Prin implementarea unei serii de proiecte esentiale, orasul
S#veni urmireste si creeze un mediu urban in care locuitorii pot efectua deplasiri intr-un mod
convenabil, sigur si ecologic, iar infrastructura urband sa faciliteze acest scop.

Prin infiintarea de trasee pentru transportul public, achizitionarea de vehicule modemne si
amenajarea statiilor inteligente, se va oferi o alternativd atractiva si accesibild pentru
deplasarile in cadrul orasului. Se urmireste de asemenea, conectarea tuturor satelor
apartinitoare cu orasul Saveni astfel incat tofi locuitorii sa beneficieze de transport public.
Astfel, cele 2 linii de transport in comun vor lega orasul Saveni de Chiscireni, Petricani,
Bozieni si Bodeasa iar Sat Nou va fi conectat cu restul satelor apartinitoare printr-o pistd de
biciclete sigura si eficient3. Introducerea unui sistem e-ticketing si gestionarea eficienti a flotei
de vehicule reprezinti un pas important pentru optimizarea experientei calatorilor.

Viziunea PMUD se concentreazi, de asemenea, pe imbunititirea sigurantei, fluidetei traficului
si a controlului asupra mobilitatii. Prin introducerea unor sisteme inteligente de monitorizare a
traficului §i extinderea regelei de camere de supraveghere, orasul va deveni mai eficient din
punct de vedere al gestiondrii traficului si al sigurantei in zonele aglomerate.

Nivel oras

La nivel de oras, viziunea PMUD pentru Sdveni se concentreaza pe crearea unui mediu urban
vibrant, in care mobilitatea sustenabild joacd un rol central. Prin proiectele de infiintare a
traseelor de transport public, achizifionarea de vehicule moderne si modernizarea
infrastructurii pietonale, orasul va deveni mai accesibil §i mai prietenos cu mediul pentru toti
rezidentii si vizitatorii sai.

O atentie deosebita va fi acordatd gestiondrii parcrilor, prin amenajarea spatiilor cu plata si
prin dezvoltarea unei politici bine definite in ceea ce priveste parcarea. Achizifionarea unui

BUCURESTI IASI CHISINAU
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sistem de management al parcdrilor va facilita procesul de parcare §i va asigura respectarea
regulilor existente.

Nivel cartier

La nivel de cartier, viziunea PMUD pentru fiecare zond locald se concentreazd pe nevoile
specifice ale comunititilor. Prin amenajarea spatiilor de parcare rezidentiala, introducerea de
statii de alimentare pentru masinile electrice gi crearea de piste pentru biciclete, fiecare cartier
va deveni un mediu propice pentru deplasarile alternative, promovénd astfel o mobilitate mai
durabila si mai siindtoasd pentru toti locuitorii séi.

Orientarea citre mediu si sustenabilitate se reflectd in initiative precum asigurarea punctelor
de inc#rcare pentru vehicule electrice §i promovarea transportului electric prin stafiile de

alimentare dedicate. In acelasi timp, modernizarea infrastructurii pietonale si extinderea re ;lc;b

In concluzie, prin PMUD, orasul Siveni isi propune s creeze un mediu urban ¢
durabild ca element central, in care locuitorii au acces la optiuni diverse de trans ,
infrastructurd moderna. Prin aceste proiecte, orasul aspird si devind un model de d@&éﬁ@ :

&

P
urband eficienta §i prietenoasé cu mediul. 7 OF

Planul de Mobilitate Urband vizeazi crearea unui sistem integrat pentru mobilitatea
locuitorilor, iar pentru sustinerea viziunii ambitioase au fost stabilite 5 obiective strategice

dupéd cum urmeaza:

1. EFICIENTA ECONOMICA - imbunititirea eficientei si eficacitatii sistemului de
transport de persoane si bunuri si dezvoltarea economica a oragului.

II. MEDIU - reducerea consumului de energie, a poludrii fonice si a aerului precum si a
emisiilor de gaze cu efect de serd asociate sistemului de transport.

III. ACCESIBILITATE - asigurarea optiunilor de deplasare accesibile economic i
diversificate pentru toti locuitorii orasului catre destinatii sau servicii esentiale §i pentru
turisti catre punctele de interes.

IV. SIGURANTA SI SECURITATE - Cresterea sigurantei si securitifii in deplasare
pentru locuitori §i turisti, indiferent de modul de deplasare folosit.

V. CALITATEA VIETII - Cresterea calitatii mediului urban si a procesului de proiectare
urbani in beneficiul locuitorilor si activitdtilor turistice i dezvoltarii economice si
sociale integrate.

5.2.Metodologia de selectare a proiectelor

PMUD va asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare si de management
pentru mobilitatea urban durabila adaptate la conditiile specifice orasului §i include lista
mdésurilor si proiectelor de imbunatitire a mobilititii pe termen scurt, mediu si lung.

Graficul urmitor prezintd fluxul de activitate aplicat in PMUD Séveni pentru a ajunge la un set
de interventii consensual, care vor implementa viziunea i obiectivele strategice stabilite pentru
oras.
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» Identificareaa proiectelor pentru indeplinirea obiectivelor si atingerea tintelor

Analiza multicriteriald va include indicatori de performantd cuantificati, care si marcheze
nivelul de realizare a fieciruia dintre cele cinci criterii specificate anterior (ce coincid
obiectivelor strategice), utilizate si pentru evaluarea impactului actual al mobilitafii, respectiv:

- Eficientd economicé

- Impactul asupra mediului
- Accesibilitate

- Siguran{d

- Calitatea vietii

Obs: Rezultatele analizei cost-beneficiu realizata pentru fiecare dintre scenarii vor fi incluse in
indicatorul eficientd economica.

De asemenea, in analiza cost-beneficiu sunt incluse aspectele legate de fncadrarea proiectelor
in anvelopa bugetard a oragului, precum i modul in care scenariile depind de finantare
si suport bugetar, inclusiv dupd implementare.

In cadrul analizei multicriteriale, se vor aloca fiecirui scenariu puncte, intre 0 si 10 (0
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 si a viziunii asupra mobilitatii urbane durabile. Compararea
sumei valorilor ponderate pentru fiecare scenariu va permite selectarea variantei optime.

Repartitia procentuali a indicatorilor evaluati, utilizata pentru ponderarea punctajelor obfinute,
este urmatoarea:

- Eficienta economica: 10%

- Impactul asupra mediului: 30%
- Accesibilitate: 20%

- Siguranti: 10%

- Calitatea vietii: 30%

Tabelul 5.1 Cadrul de prioritizare a scenariilor

Indicatori specifici Scenariul 1| Scenariul 2| Scenariul 3

A. Eficienfa economicda

Al. Viteza medie de calatorie (Km/h)

A2. Durata medie ponderati (min)

A3. Consum combustibil (}/an)
AS5. Raportul beneficiu/cost (B/C)

BUCURESTI IASI CHISINAU
str. Feticwa Racovita o, Romania 5 : 76 Roiidnia Sir. Columma 72 3. R Moldova
i o004 314 370 553 1 F: 0040 232 217 02 T 0037 322 %42 1

articedaveiiss. mo Sittoe & avensare office @ s elisi i

80




AVENSA

Indicatori specifici

Scenariul 1

Scenariul 2

Scenariul 3

Totalul punctajelor pentru indicatorul A

B. Impactul asupra mediului

B1. Emisit COzechivalent (tone/zi)

B2. Emisii CO; (tone/zi)

B3. Emisii N2O (kg/zi)

B4. Emisii CH4 (kg/zi)

B5. Repartitia modala (% -procent utilizare
transport public/bicicleta/mers pe jos)

Totalul punctajelor pentru indicatorul B

C. Accesibilitate

C1. Accesibilitatea cu transportul public urban -
Durata medie de deplasare cu transportul public
(min.)

C2. Accesibilitatea cu vehicule private - Durata
medie de deplasare cu vehicule private (min.)

C3. Accesibilitatea cu vehicule de marfa - Durata
medie de deplasare cu vehicule de marfa (min.)

C4. Accesibilitatea cu bicicleta - Durata medie de

deplasare cu bicicleta (min.) 7 R O
j 7 O",.;/ ‘ '\ :
Totalul punctajelor pentru indicatorul C [ e
| ~j 7 il
D. Siguranta 10g 4?

D1. Siguranta traficului auto

D2. Siguranta transportului public

D3. Siguranta biciclistilor

D4. Siguranta pietonilor

Totalul punctajelor pentru indicatorul D

E. Calitatea vietii

El. Extinderea si modernizarea infrastructurii
de parcare

E2. Cresterea calitatii transportului public

E3. Extinderea si modernizarea infrastructurii
pentru bicicligti

E4. Extinderea si modernizarea infrastructurii

pietonale
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St Fellvia Racondiad 8 Romania str. Eternitate 70 Romanis
TF D 114 370 355 1 ;i 232 217 6

office avensa o Gtficend @y ensaro

CHISINAU

Str. Columna 72 2. R Maoklova
1 F o037 322 842 132

Offtes AVensa. I

81



AVENSA

Indicatori specifici Scenariul 1| Scenariul 2| Scenariul 3

Totalul punctajelor pentru indicatorul E

TOTAL

Dupi selectarea scenariului optim, se va realiza prioritizarea proiectelor intr-un mod similar,
introducidndu-se punctaje pentru: eficientd economicd (EE), impact asupra mediului (IM),
accesibilitate (AC), siguranti (SI), calitatea vietii (CV).

Punctele acordate vor fi intre 0 si 5 (0 reprezintd punctajul cel mai mic, iar 5 punctajul maxim),
conform urmatorului algoritm:

» 0 daca proiectul nu influenteazi indicatorul respectiv
» 1 daci proiectul are influente minime asupra indicatorului respectiv
» 2 dacd proiectul are influente reduse asupra indicatorului respectiv

» 3 daci proiectul are influente moderate asupra indicatorului respectiv
» 4 daci proiectul are influente pozitive asupra indicatorului respectiv

» 5 daci proiectul are influente maxime asupra indicatorului respectiv

Pentru calcularea punctajului total al fiecdrui proiect, va fi realizatid suma ponderati a punctelor
acordate pentru fiecare criteriu, utilizindu-se aceiasi factori de ponderare stabilifi pentru
evaluarea scenariilor.

Suma ponderata = 0,10*EE + 0,30*IM + 0,20*AC + 0,10*SI + 0,30*CV

Tabelul 5.2 Cadrul de prioritizarea proiectelor

Proiect

Accesibilitate
Siguranta
Mediu
Calitatea vietii
Suma ponderata

P1

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

Planul de mobilitate urbanid durabild al orasului Saveni propune o viziune, obiective si
masuri, concretizate intr-o serie de proiecte ce au rolul de a diminua sau elimina disfunctiile
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identificate si evidentiate anterior, cu scopul de a imbunatdtii conditiile de deplasare ale
locuitorilor si calitatea vietii.

Dupi identificarea problemelor, in urma analizei situatiei existente i tindnd cont de proiectele
angajate, s-a dezvoltat un pachet de interventii pentru a sustine dezvoltarea mobilitdfii urbane
in oragul Sdveni, cu rolul de a indeplini obiectivele strategice stabilite in capitolul 5.1.

Interventiile propuse cuprind proiecte ce vizeazd infrastructura de transport, propuneri
operationale si organizationale. Acestea au fost grupate pe urmatoarele directii de actiune:

1. Dezvoltarea mobilitatii urbane durabile integrate
2. Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere
3. Incurajarea deplasirilor active

4. Gestiunea eficientd a mobilitafii si parcérilor

5. Sustinerea mobilitatii electrice

In continuare sunt prezentate directiile de actiune §i proiectele, diferentiate in functie de
interventiile in infrastructur, interventiile operationale si organizafionale.

6.1.Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

In cadrul acestei sectiuni sunt prezentate proiectele focalizate pe crearea/ reabilitarea/
extinderea infrastructurii de transport, cuprinzdnd toate aspectele acesteia: infrastructura
stradald, crearea de solutii alternative de transport, dezvoltarea transportului public. Solutiile
propuse sunt integrate intr-un sistem unitar, care s asigure o mobilitate eficienta si accesibild
in orasul Saveni. Conform Ghidului Jaspers (2014), proiectele pentru infrastructura de
transport sunt acele proiecte care necesita investitii de capital in lucréri fizice.

Astfel, proiectele propuse in cadrul acestei sectiuni sunt enumerate in continuare in fl;d’ld;d \\1
directiile de actiune asociate: /A VAP

1. Dezvoltarea mobilititii urbane durabile integrate

A
<

Pl Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitatii durabile in orasul Saveni

- Activitatea 1 - Infiintarea serviciului de transport public local
o PI1.3 Activitatea 1.3 - Amenajare statii
- Activitatea 2 - Constructie / amenajare autobaza
o PI2.1 Activitatea 2.1 - Asigurarea punctelor de incércare vehicule electrice
(TP)
o PI2.1 Activitatea 2.2 - Realizarea unei autobaze
- Activitatea 3 - Cresterea gradului de siguranti in deplasari pietonale
o PI3.1 Activitatea 3.1 Reabilitare / creare trotuare
o PI3.2 Activitatea 3.2 Implementarea semaforizarii pentru deplaséri pietonale
o PI3.3 Activitatea 3.3 Cresterea gradului de siguranta
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P4

P3
RS

P6
P9

P2

Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere

Reabilitare si modernizare infrastructurd rutiera

Incurajarea deplasirilor active

Modernizarea infrastructurii pietonale la nivelul U.A.T.-ului
Amenajarea infrastructurii pentru deplaséri cu bicicleta

Gestiunea eficientd a mobilititii si parcirilor

Amenajarea spatiilor de parcare cu platé la punctele de interes
Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiala

Sustinerea mobilititii electrice

Promovarea transportului electric individual prin dezvoltarea punctelor de alimentare

6.2.Directii de actiune si proiecte operationale

in cadrul acestei sectiuni sunt propuse misurile si proiectele operationale. Acestea au rolul de
a descrie acele actiuni pentru imbunitatirea functiondrii sistemelor de transport public si privat.
Proiectele operationale propuse pentru integrarea in Planul de Mobilitate Urbana al orasului

Saveni sunt urméitoarele:

1.

PI

P8

Dezvoltarea mobilititii urbane durabile integrate

Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitatii durabile in orasul Sdveni

Activitatea 1 - Infiintarea serviciului de transport public local
o PI1.2 Activitatea 1.2 - Achizitie vehicule
o PI1.4 Activitatea 1.4 - Introducere sistem e-ticketing i management al flotei
Activitatea 3 - Cresterea gradului de sigurantd in deplasiri pietonale
o PI3.2 Activitatea 3.2 Implementarea semaforizirii pentru deplaséri pietonale
o PI3.3 Activitatea 3.3 Cresterea gradului de siguranta
PI4  Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului
PI5  Activitatea 5 - Crearea / Extinderea sistemului CCTV

Gestiunea eficienti a mobilititii si parcirilor

Elaborarea politicii de parcare: Sistem management

6.3.Directii de actiune si proiecte organizationale

In cadrul acestei categorii sunt cuprinse masurile/proiectele organizationale care au rolul de a
asigura structura necesard implementdrii §i monitorizirii Planului de Mobilitate Urband
Durabila si a proiectelor incluse in acesta.

1. Dezvoltarea mobilititii urbane durabile integrate
BUCURESTI IASI CHISINAU
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PI Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitiitii durabile in orasul Siveni

- Activitatea 1 - Infiinfarea serviciului de transport public local

o PII.1 Activitatea 1.1 - Infiintare trasee transport public
- Activitatea 3 - Cresterea gradului de sigurantd in deplaséri pietonale

o PI3.2 Activitatea 3.2 Implementarea semaforizarii pentru deplasiri pietonale
- P4  Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului
- PI5  Activitatea 5 - Crearea / Extinderea sistemului CCTV

2. Gestiunea eficientii a mobilititii i parcarilor

P7 Elaborarea politicii de parcare: Regulament

6.4.Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale:

In aceastd sectiune, proiectele stabilite pentru a fi incluse in Planul de Mobilitate Urbani
Durabili al orasului Saveni sunt clasificate in functie de nivelul teritorial asupra ciruia produc
efecte. In cazul in care un proiect produce efecte asupra mai multor niveluri teritoriale, acestea
se vor include in toate nivelurile sub-capitolele relevante.

La scari periurbani/metropolitani

PI Proiect integrat - Dezvoltarea mobilititii durabile in oragul Sdveni

- PI4  Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a tr. Fg:}l(l}ui
% T -
P2 Promovarea transportului electric individual prin dezvoltarea punctelor d g\,i_'}rrie/ma(e )
4 ,"/ /@3 \\r

PS5 Amenajarea infrastructurii pentru deplasiri cu bicicleta

La scara localitiitilor de referinti &:’ A

LT “
Toate proiectele incluse in PMUD produc efecte la scard urbana in orasul Saveni, listatorfiind
detaliatd in continuare:

PI Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitatii durabile in orasul Saveni

- Activitatea 1 - Infiintarea serviciului de transport public local

o PIl.1 Activitatea 1.1 - Infiintare trasee transport public

o PI1.2 Activitatea 1.2 - Achizitie vehicule

o PIL.3 Activitatea 1.3 - Amenajare statii

o PI1.4 Activitatea 1.4 - Introducere sistem e-ticketing si management al flotei
- Activitatea 2 - Constructie / amenajare autobaza

o PI2.1 Activitatea 2.1 - Asigurarea punctelor de incércare vehicule electrice

(TP)

o PI2.1 Activitatea 2.2 - Realizarea unei autobaze
- Activitatea 3 - Cresterea gradului de sigurantd in deplaséri pietonale

o PI3.1 Activitatea 3.1 Reabilitare / creare trotuare

o PI3.2 Activitatea 3.2 Implementarea semaforizarii pentru deplaséri pietonale

BUCURESTI IASI CHISINAU
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o PI3.3 Activitatea 3.3 Cresterea gradului de sigurant
- PI4  Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului
- PI5  Activitatea 5 - Crearea / Extinderea sistemului CCTV

P2 Promovarea transportului electric individual prin dezvoltarea punctelor de alimentare
P3 Modernizarea infrastructurii pietonale la nivelul U.A.T.-ului

P4 Reabilitare $i modernizare infrastructura rutierd

P5 Amenajarea infrastructurii pentru deplasari cu bicicleta

P6 Amenajarea spatiilor de parcare cu plati la punctele de interes

P7 Elaborarea politicii de parcare: Regulament

P8 Elaborarea politicii de parcare: Sistem management

P9 Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiald

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

O parte semnificativi dintre proiectele incluse in PMUD produc impact atat la nivel urban cat
si la nivelul cartierelor. Lista urmétoare prezintd proiectele ce produc impact la nivelul
cartierelor:

PI Proiect integrat - Dezvoltarea mobilititii durabile in orasul Sdveni

- Activitatea 1 - Infiintarea serviciului de transport public local
o PII.1 Activitatea 1.1 - infiintare trasee transport public
o PIl1.2 Activitatea 1.2 - Achizitie vehicule
o PI1.3 Activitatea 1.3 - Amenajare stafii
o PIl.4 Activitatea 1.4 - Introducere sistem e-ticketing si management al flotei
- Activitatea 2 - Constructie / amenajare autobaza
o PI2.1 Activitatea 2.1 - Asigurarea punctelor de incircare vehicule electrice
(TP)
o PI2.1 Activitatea 2.2 - Realizarea unei autobaze
- Activitatea 3 - Cresterea gradului de siguranta in deplaséri pietonale
o PI3.1 Activitatea 3.1 Reabilitare / creare trotuare
o PI3.2 Activitatea 3.2 Implementarea semaforizirii pentru deplaséri pietonale
o PI3.3 Activitatea 3.3 Cresterea gradului de sigurantd
- PI4  Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului
- PI5  Activitatea 5 - Crearea / Extinderea sistemului CCTV

P3 Modernizarea infrastructurii pietonale la nivelul U.A.T.-ului
P4 Reabilitare si modernizare infrastructura rutierd

P5 Amenajarea infrastructurii pentru deplasiri cu bicicleta

BUCURESTI IASIT CHISINAU
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P6 Amenajarea spatiilor de parcare cu platd la punctele de interes
B% Elaborarea politicii de parcare: Regulament

P9 Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiald

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

In acest capitol este realizati evaluarea impactului Scenariului 2 ,,A face ceva” — DS (masuri
suficiente) si Scenariului 3 ,,A investi in mobilitate urbani durabild” — DSP (masuri strategice
suplimentare) asupra obiectivelor strategice: eficientd economic3, impact asupra mediului,
accesibilitate, siguranti si calitatea vietii. Pentru a fi evidentiata variatia acestor indicatori fafd

A

de situatia ,,a face minimum?”, in tabele a fost inclus §i Scenariul 1.

Pentru fiecare dintre scenarii, evaluarea este realizati utilizind analiza multicriteriala si
indicatorii folositi si pentru analiza impactului actual al mobilitatii.

7.1. Eficienta economica

Impactul asupra eficientei economice al scenariilor avute in vedere pentru cresterea mobilitdii
urbane durabile este cuantificat prin aceeasi parametri utilizati pentru evaluarea situatiei
actuale, in capitolul 4, respectiv:

- Viteza medie de calatorie
- Durata medie ponderati

- Raportul beneficiu/cost

- Consumul de combustibil.

Evolutia parametrilor pentru anii de prognozi pe termen mediu (2027) si lung (2035) este
evidentiata in tabelele urmatoare

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariml3
2027 33,3 35,4 36,4
2035 32,6 33,6 ' of 3543
Tabelul 7.1 Viteza medie de cilitorie, pe scenarii §i ani de prognozi ,

Viteza medie de célitorie (Km/h)

Sursd: Analiza proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
2027 9,51 9,19 9,13
2035 9,62 9,49 9,39
Tabelul 7.2 Durata medie ponderati, pe scenarii si ani de prognozi.

Durata medie ponderaté (min)

Sursd. Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
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2027 0 3,06 4,27
2035 0 3,06 4,27
Tabelul 7.3 Raportul beneficiu/cost, pe scenarii $i ani de prognoza

Sursd: Analizd proprie

Raportul beneficiu/cost

T 2027 | 737.894 663.808 640.573
Consumelide cuaiptii {ian) 2035 | 903.124 781.704 736.777

Tabelul 7.4 Consumul de combustibil, pe scenarii si ani de prognozi
Sursd: Analizd proprie

in tabelele si figurile urmétoare sunt centralizate punctajele acordate pentru indicatorul
Eficientd economici pentru fiecare dintre anii de prognoza.

Viteza medi'e- dJe cilatorie r gl 9,15 — ¥ 9,73 10,00
Durata medie ponderata 9,60 9,93 10,00
Raportul beneficiu/cost 0,00 7,59 10,00
Consumul de combustibil 8,68 9,65 10,00

PUNCTAJ TOTAL 27,43 36,90 40,00

Tabelul 7.3 Puncte acordate pentru indicatorul eficienti economici, pe termen mediu

(2027)

Sursd: Analizd proprie

10,00

9,00 :

8,00 .,

7,00 k4

6,00 . g

5,00 :

4,00 - .

3,00 it

2,00 |

1,060 : ;

0,00
Viteza medie de Durata medie Raportul Consumul de
caldtorie (Km/h) ponderata beneficiu/cost combustibil

® Scenarivl 1 ® Scenariul 2 = Scenariul 3

Figura 7.1 Eficienta economicd, punctaj parametri pe scenarii, 2027

Sursd: Analizd proprie
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Indicator Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Viteza medie de cilitorie 9,24 9,52 10,00
Durata medie ponderata 9,76 9,90 10,00
Raportul beneficiu/cost 0,00 7,59 10,00
Consumul de combustibil 8,16 9,43 10,00
PUNCTAJ TOTAL 27,16 36,43 40,00

Tabelul 7.4 Puncte acordate pentru indicatorul eficientii economici, pe termen lung
(2035)

Sursd: Analiza proprie

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00

Durata medie
ponderatd

Viteza medie de
cilatorie (Km/h)

Raportul
beneficiufcost

Consumul de
combustibil

®mScenarivl 1 m Scenariul 2w Scenariul 3

Figura 7.2 Eficienta economici, punctaj parametri pe scenarii, 2035

Sursd: Analizd proprie

Dupi cum se observa, pe ambele etape de prognozi, respectiv termen mediu si lung, Scenari

3 obtine punctajul maxim, acest lucru fiind evidentiat si in graficul de mai jos.

27,43

m Scenariul 1

36,90

2027

40.00

2716

® Scenariul 2w Scenariul 3

2 RG>~

i/_?,oﬁ AR ,ix
= g 7 L
Lo a8y )
. oo G
2 s \ 7
2 ¢ G
. Jf&/. i

2035

Figura 7.3 Eficienfa economici, punctaj total pe scenarii, 2027 / 2035
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Sursd: Analizd proprie
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Prin implementarea Scenariului 3 ,,A investi in mobilitate urbana durabila” — DSP se asigurd
infiintarea unui sistem de transport public eficient, cu costuri de operare si mentenanta reduse,
precum si cresterea gradului de utilizare al acestuia in detrimentul transportului motorizat
individual, in raport cu celelalte scenarii. De asemenea, implementarea proiectelor are efect
asupra cresterii veniturilor autoritafii publice prin managementul spatiilor de parcare, venituri
ce pot fi distribuite citre noi investitii pentru imbunétitirea mobilitaii la nivel local.

7.2.Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului in cazul diferitelor scenarii avute in vedere peniru cresterea
mobilititii durabile poate fi estimat pe baza emisiilor, calculate cu ajutorul ,,Anexei 6b —
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor”, in care au fost
introdusi parametrii rezultati in urma ruldrii modelului de transport pentru fiecare scenariu si
orizont de timp. In plus, pe baza prognozelor realizate a fost calculata distributia modala pentru
anii de prognozi, din care au fost extrase valorile pentru modurile de transport alternative
(transport public, bicicletd, mers pe jos). Prin urmare, parametrii pe baza cérora este calculat
impactul asupra mediului sunt urmatorii:

Emisii CO2echiv (tone/zi)

Emisii COz (tone/zi)

Emisii N2O (Kg/zi)

Emisii CH4 (Kg/zi)

Repartitia modal3 a deplasarilor (% de deplaséri prin utilizarea transportului public,
bicicletei si mersului pe jos.

O 0O 0O O O

Evolutia parametrilor pentru anii de prognoza pe termen mediu (2027) si lung (2035) este
evidentiaté in tabelele urmatoare

Indicator | An | Scenariul I | Scenariul2 | Scenariul 3
2027 1.660,17 1.708,47 1.657,31
2035 1.927,42 1.904,79 1.793,60
Tabelul 7.5 Emisii COzechiv, pe scenarii $i ani de prognozi

Emisii COzechiv (tone/an)

Sursa: Analizd proprie

Indicator _ An | Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
2027 1.616,99 | 1.669,72 | 1.619,93
2035 1.877,82 | 1.861,95 | 1.753,13

Emisii CO> (tone/zi)

Tabelul 7.6 Emisii CO2, pe scenarii si ani de prognoza.
Sursd: Analizd proprie

_ Indicator An | Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Emisii N2O (Kg/zi) 2027 123,76 111,08 107,17
BUCURESTI IASI CHISINAU
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| [ 2035 142,39 123,00 116,25 |
Tabelul 7.7 Emisii N20, pe scenarii si ani de prognozi
Sursd: Analizd proprie

Emisii CH4 (Kg/z1)

2035 311,61 268,80 253,69

Tabelul 7.8 Emisii CH4, pe scenarii §i ani de prognozi
Sursd: Analizd proprie

modala  (procent | 1 54,2% | 57,6%
o W b0 o (IO 53,0% 58,8% 60,8%
bicicletd/ mers pe jos)
Tabelul 7.9 Repartitia modali, pe scenarii si ani de prognozi
Sursd: Analizd proprie

in graficele de mai jos este reprezentat repartifia pentru toate modurile de transport, in cazul
celor 3 scenarii analizate si a scenariului A nu face nimic”, pe anii de prognoza stabiliti.

Mers pe jos
40,6%

C Bicicleta
8,8% 4,8%

Figura 7.4 Scenariul ,,A nu face nimic” - 2027
Sursa: Analiza proprie

BUCURESTI 1ASI CHISINAU
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Autoturism, Mers pe jos
motociclela, 40,6%
camion i
47,0% |I
€ Bicicleta
7,6% 4,8% |

Figura 7.5 Scenariul ,,A nu face nimic” — 2035
Sursd: Analizd proprie

|

Autoturism, Mers pe jos |

motocicleta, 40,6% |

camion i

45,8% |
Bicicleta

I Transport pu
| 8,8% 9%

Figura 7.6 Repartifia modali a deplasirilor, Scenariul 1, 2027

Sursd. Analizd proprie

Autoturism, |

motocicieta, Mers pe jos |

camion 40,8% i

42,4% |

|

|

Transport pub Bicicleta |
11,6% Sy

Figura 7.7 Repartitia modali a deplasirilor, Scenariul 2, 2027

Sursd: Analizd proprie

BUCURESTI IASI CHISINAU
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Altoturism,

motocicleta, Mers pe jos
camion 40,8%
41.2%

Transport pu éicicleta |
12,8% 5.2%

Figura 7.8 Repartitia modali a deplasirilor, Scenariul 3, 2027

Sursd: Analiza proprie

| Autoturism, Mers pejos .
motocicleta, 40,6% |

camion |

47,0% :

Transport pu Bicicleta :

7,6% 4,8% l

Figura 7.9 Repartitia modali a deplasirilor, Scenariul 1, 2035

Sursa: Analizd proprie

Autoturism,

motocicleta, Mers pe jos
camion 40,9%
41,2%
Transport pub Bicicleta

12,5% 5,4%

Figura 7.10 Repartitia modali a deplasirilor, Scenariul 2, 2035

Sursd: Analizd proprie
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Mers pe jos
41,0%

Bicicleta

14.4% 5.4%

Figura 7.11 Repartitia modali a deplasirilor, Scenariul 3, 2035

Sursa: Analizd proprie

Evolutia procentului de utilizare a transportului public pe anii de prognozi, pentru cele 3
scenarii analizate, este prezentata si grafic, in figurile de mai jos:

Evolutia procentului de deplasari cu
transportul public, S1

12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%

2,0%

0,0%
2022 2027 2035

Figura 7.12 Evolutia cotei modale a deplasirilor cu transportul public, Scenariul 1

Sursd: Analizd proprie
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Evolutia procentului de deplasari cu
transportul public, S2
14,0%

12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%

2,0%

0,0%
2022 2027 2035

Figura 7.13 Evolutia cotei modale a deplasdrilor cu transportul public, Scenariul 2

Sursd: Analizd proprie

Evolutia procentului de deplasari cu
transportul public, S3

16,0%
14,0%
12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%
O v
2,0% /2
0,0% | =
! < %
2022 2027 2035 &
4
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Figura 7.14 Evolutia cotei modale a deplasirilor cu transportul public, Scenariul 3

Sursd: Analizd proprie

In continuare sunt prezentate rezultatele centralizate ale parametrilor pentru indicatorul impact
asupra mediului.

_ _Indicator | See 1 | Scenariul 2
Emisii CO2echiv 9,70
Emisii CO2 9,68
Emisii N20O 9,65
Emisii CH4 9,64
Repartitia modald (procent utilizare transport 9.80
public/ bicicletd/ mers pe jos) {

PUNCTAJ TOTAL 46,49 48,47 50,00
Tabelul 7.10 Puncte acordate pentru indicatorul impact asupra mediului, pe termen

mediu (2027)

Sursd: Analizd proprie

10,50

10,00

9,50 '
9,00

85

il

Emisii CO2echiv Emisii CO2 (tone/zi})  Emisii N20 (Kg/zi) Emisii CH4 (Kg/zi) Repartitia modala
(tone/zi) {procent utilizare
transport public/

bicicletd/ mers pe jos)

(=3

® Scenariul 1 mScenariul 2 m Scenariul 3

Figura 7.15 Impactul asupra mediului, punctaj parametri pe scenarii, 2027

Sursd: Analizd proprie

N __ Indicator el 112 | Scenariul 3
Emisii CO2echiv 10,00
Emisii CO2 10,00
Emisii N20O 10,00
Emisii CH4 8,14 9,44 10,00
Repa'll'tltl?. .modvala (proce.nt utilizare transport 8,72 9,68 10,00
public/ bicicletd/ mers pe jos)

PUNCTAJ TOTAL 43,67 47,40 50,00
BUCURESTI IASI CHISINAU
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Tabelul 7.11 Puncte acordate pentru indicatorul impact asupra mediului, pe termen
lung (2030)

Sursd: Analizd proprie

12,00
10,00

8,00 -
6,00 i
400

2,00

0,00 -

Emisii CO2echiv Emisii CO2 {tone/zi})  Emisii N20 (Kg/zi} Emisii CH4 (Kg/zi) Repartitia modald
{tone/zi) {procent utilizare
transport public/

bicicletd/ mers pe jos)

®Scenarivl 1 ® Scenariul 2 W Scenariul 3

Figura 7.16 Impactul asupra mediului, punctaj parametri pe scenarii, 2033

Sursd: Analizd proprie

Dupi cum se observd, pe ambele etape de prognozi, respectiv termen mediu si lung, Scenariul
3 obtine punctajul maxim, acest lucru fiind evidentiat si in graficul de mai jos.

M Scenariul 1 ®Scenariul 2 ®Scenariul 3

L] <o
a &
g =
s g
2 b
s
.
)
s
2027 2035
~ E

Figura 7.17 Impactul asupra mediului, punctaj total pe scenarii, 2027 / 20§ B\
/- i

Sursd: Analizd proprie ‘.\_,'g L :‘é,,.

Prin implementarea Scenariului 3 ,,A investi in mobilitate urbané durabild” — DSP &
reducerea emisiilor de CO2 precum si a nivelelor de zgomot in zonele afectate, in special 1 in
zona centrald. Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera se realizeaza la nivelul orasului, ca
rezultat al schimbarii comportamentului de deplasare si a ponderii modale.
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7.3.Accesibilitate

Impactul asupra accesibilitatii in cazul diferitelor scenarii avute in vedere pentru cresterea
mobilititii durabile este evaluat prin urmétorii parametri:

Durata medie de deplasare cu transportul public (min.)
Durata medie de deplasare cu vehicule private (min.)

Durata medie de deplasare cu vehicule de marfé (min.)

© ; ©F L& (©)

Durata medie de deplasare cu bicicleta (min.)

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2027) si lung (2035) in tabelele urmatoare.

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Durata medie de deplasare cu 2027 9,5 8,3 8,3
transportul public (min.) 2035 oW 8,8 8,6 |

Tabelul 7.12 Durata medie de deplasare cu transportul public, pe scenarii i ani de
prognoza
Sursd: Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Durata medie de deplasare cu 2027 6,3 5,9 5,8
vehicule private (min.) 2035 6,4 6,3 5,9

Tabelul 7.13 Durata medie de deplasare cu vehicule private, pe scenarii si ani de
prognozi

Sursd: Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Durata medie de deplasare cu 2027 12,6 11,9 11,8
vehicule de marfd (min.) 2035 12,9 12,6 12,6

Tabelul 7.14 Durata medie de deplasare cu vehicule de marfa, pe scenarii i ani de
prognoza.
Sursd: Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Durata medie de deplasare cu 2027 10,6 9,9 9,9
bicicleta (min) 2035 11,3 10,4 10,4

Tabelul 7.15 Durata medie de deplasare cu bicicleta, pe scenarii si ani de prognozi

Sursd: Analizd proprie
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in continuare sunt prezentate centralizat notele acordate parametrilor pentru indicatorul
accesibilitate.

Durata medie de deplasare cu transportul public 74 9,93 10,00
Durata medie de deplasare cu vehicule private 9,15 9,73 10,00
Durata medie de deplasare cu vehicule de marfa 9,34 9,94 10,00
Durata medie de deplasare cu bicicleta 9,35 10,00 10,00
PUNCTAJ TOTAL 36,58 39,59 40,00

Tabelul 7.16 Puncte acordate pentru indicatorul accesibilitate, pe termen mediu (2027)

Sursd: Analizd proprie

10,20 -
10,00 :
9,80 I I
9,60 : : .
9,40 - | = !
9,20
9'00 L
8,80 -
8,60
8,40 * )
8,20 ’ L
8,00 ; !
Durata medie de Durata medie de Durata medie de Durata medie de
deplasare cu deplasare cu vehicule deplasare cu vehicule deplasare cu bicicleta
transportul public private (min.) de marfa {min.} (min.)
{min.)

W Scenarivl 1 M Scenariul 2 M Scenariul 3

Figura 7.18 Accesibilitatea, punctaj parametri pe scenarii, 2027

Sursa: Analizd proprie

cu transportal public i .
Durata medie de deplasare cu vehicule private 9,24 9,52 } 134 ‘IQ,QO
Durata medie de deplasare cu vehicule de marfa 9,77 10,00 '3,%71 0,00
Durata medie de deplasare cu bicicleta 9,24 10,00 "¢40,00
PUNCTAJ TOTAL 37,12 39,30 40,00

Tabelul 7.17 Puncte acordate pentru indicatorul accesibilitate, pe termen lung (2035)

Sursd: Analizd proprie
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10,20
10,00 =
9,80 !
9,60 -
9,40 : — -
9,20 —
9,00 -
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Figura 7.19 Accesibilitatea, punctaj parametri pe scenarii, 2035

Sursd: Analizd proprie

Dupi cum se observi, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu §i lung, Scenariul
3 obtine punctajul maxim, acest lucru fiind evidentiat si in graficul de mai jos.
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Figura 7.20 Accesibilitatea, punctaj total pe scenarii, 2027 / 2035

Sursd: Analiza proprie

Prin implementarea Scenariului 3 ,,A investi in mobilitate urbana durabila” — DSP se asigurd o
crestere a accesibilitdtii pentru transportul public local, datorita infiintarii acestui serviciu si
implementirii de masuri care si conduci la eficietizarea lui, precum si la cresterea confortului,
sigurantei si accesibilitifii. De asemenea, mobilitatea urband durabila este sprijinitd in cazul
Scenariului 3 si prin cresterea accesibilitafii pentru deplasarile cu bicicleta si pietonale, prin

asigurarea infrastructurii necesare (piste de biciclete, trotuare).

BUCURESTI IAS1 CHISINAU

Str Felicia dacovatd 8, Raman Str. Etemitate 7o, Romania ste, Colunna 7205, R Moldiava
TH: 0040 314 373 553 171 G40 232 277 403 TIF: 0037 322 242 182
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7.4.Siguranta

Impactul asupra sigurantei in cazul diferitelor scenarii avute in vedere pentru cresterea
mobilititii durabile este dat in principal de urmatorii parametri:

0O O O

Numir masuri pentru siguranta traficului auto
Numir masuri pentru siguranta transportului public

Numir misuri pentru siguranta biciclistilor

o Numir masuri pentru siguranta pietonilor

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2027) si lung (2035) in tabelele urmatoare.

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Sj teaficului aub 2027 0 3 5
1guranta traficulu auto 2035 0 3 5

Tabelul 7.18 Numir misuri pentru siguranta traficului auto, pe scenarii i ani de
prognoza.

Sursd: Analizda proprie

Indicator An Scenariul 1 { Scenariul 2 | Scenariul 3
Siguranta transportului public 2027 0 3 6
2035 0 3 6
Tabelul 7.19 Numir misuri pentru siguranta transportului public, pe scenarii si ani de
prognozi,
Sursd: Analizd proprie
Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
2027 0 2 4
Si biciclistil
1guranta bicicligtiior 2035 0 7 p

Tabelul 7.20 Numir misuri pentru siguranta biciclistilor, pe scenarii si ani de
prognozi.

Sursd: Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 Sge@}i.
: B 2027 0 4 /7 o
Siguranta pietonilor 2035 0 7 7 7

Tabelul 7.21 Numir misuri pentru siguranta pietonilor, pe scenarii si ani dg_‘-'?broéh_ozi.
o\ =t

Sursa: Analiza proprie

W FALh T
/</“7 i~
(/L' :

Indicator Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3

Siguranta traficului auto 0,00 6,00 10,00
Siguranta transportului public 0,00 5,00 10,00
Siguranta biciclistilor 0,00 5,00 10,00
Siguranta pietonilor 0,00 5,71 10,00
PUNCTAJ TOTAL 0,00 21,71 40,00
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
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Tabelul 7.22 Puncte acordate pentru indicatorul siguranti, pe termen mediu
(2027/2035)

Sursd: Analiza proprie

12,00

10,00 -
8,00
6,00
4,00 |
2,00
0,00

Num3r m3suri pentru Num3r masuri pentru Num3r m3suri pentru Numadr mdsuri pentru
siguranta traficului siguranta siguranta biciclistilor siguranta pietonilor
auto transportului public
W Scenariul 1 ™ Scenariul 2 ® Scenariul 3

Figura 7.21 Siguranta, punctaj parametri pe scenarii, 2027/2035
Sursd: Analizd proprie
Sursd: Analizd proprie
Dupi cum se observa, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu i lung, Scenariul

3 obtine punctajul maxim, acest lucru fiind evidentiat si in graficul de mai jos.
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Figura 7.22 Siguranti, punctaj total pe scenarii, 2027/2035

Sursd: Analizd proprie

Implementarea Scenariului 3 asigurd cresterea siguranei in deplasare pentru categoriile
vulnerabile, utilizatorii transportului public si utilizatorii transportului motorizat. Efectele
implementirii PMUD conduc la cregterea gradului de constientizare si educare a cetatenilor cu

BUCURESTI IASI CHISINAU

str, Pelicia Racovitd 8 Romania Str- Eteriniate 76 Romania Str Columna 72 3. K. Moidng
f F.ooga 314 370 555 PR 0040 232 27 a0 TF: 0027322842 182
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privire la siguranta rutierd, determinind reducerea numarului de victime ca urmare a
accidentelor rutiere, in vederea atingerii tintelor stabilite la nivel european.

7.5.Calitatea vietii

Impactul asupra calitdfii vietii in cazul diferitelor scenarii avute in vedere pentru cresterea
mobilitafii durabile este dat in principal de urmétorii parametri:

Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare

Cresterea calititii transportului public

g © O

Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti
o Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2027) si lung (2035) in tabelele urmatoare.

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Extinderea §i  modernizarea 2027 0 4 6
infrastructurii de parcare 2035 0 4 6
Tabelul 7.23 Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare, pe scenarii i ani
de prognozi.
Sursd: Analizd proprie
Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Cresterea calitdtii transportului 2027 0 4 8
public 2035 0 4 8

Tabelul 7.24 Cresterea calititii transportului public, pe scenarii i ani de prognoza.

Sursa: Analizd proprie

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Extinderea §i  modernizarea 2027 0 2 RO,
infrastructurii pentru biciclisti 2035 0 2 AN
Tabelul 7.25 Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti, ﬁtﬁffcegﬁﬁi si

ani de prognozi. 1! ) \%( 2
Sursd: Analizd proprie S9N T
4 ;Z:"- B
\54

Indicator An Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Extinderea §i  modernizarea 2027 0 4 7
infrastructurii pietonale 2035 0 4 7

Tabelul 7.26 Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale din zona centrali, pe
scenarii si ani de prognozi.

Sursad: Analizda proprie

BUCURESTI

sti Felicia Racovia 8 Romama
[ F- oo 314 370 555
bificeavensa.re

CHISINAU
Str. Columna 72 3. K.Motdova
Tir: 0037 322 343 1§83
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Indicator Scenariul 1 | Scenariul 2 | Scenariul 3
Extinderea §i modernizarea infrastructurii de 0,00 6,00 10,00
parcare
Cresterea calitatii transportului public 0,00 5,00 10,00
Extmder.ea.l . s1- modernizarea infrastructurii 0,00 5,00 10,00
pentru biciclisti
E.xtmderea. st modermvzarea infrastructurii 0,00 5,71 10,00
pietonale din zona centrala
PUNCTAJ TOTAL 0,00 21,71 40,00
Tabelul 7.27 Puncte acordate pentru indicatorul calitatea vietii, pe termen mediu
(2027/2035)
Sursd: Analiza proprie
10,00
9,00
8,00
7,00

6,00 :
5,00 :
4,00 “
3,00

2,00

1,00

0,00

Extinderea si Cresterea calitatii Extinderea si Extinderea si
modernizarea transportului public modernizarea modernizarea
infrastructurii de infrastructurii pentru infrastructurii
parcare biciclisti pietonale
B Series] B Series2 = Series3

Figura 7.23 Calitatea vietii, punctaj parametri pe scenarii, 2027/2035

Sursd: Analizd proprie

Dup# cum se observi, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu i lung, Scenariul
3 obtine punctajul maxim, acest lucru fiind evidentiat si in graficul de mai jos.

BUCURESTI 1ASI CHISINAU

Sy, Flicia Racevita S Romanie str. ternitale 76, Remania Str. Columna 72 3. R Mokliova
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W Scenarigl 1 Scenariul 2 Scenariul 3

I
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2027 2035

Figura 7.24 Calitatea vietii, punctaj total pe scenarii, 2027 / 2035

Sursd: Analizd proprie

Prin implementarea Scenariului 3 ,,A investi in mobilitate urbana durabila” — DSP se asigurd
schimbarea comportamentului de deplasare la nivelul zonei studiate. Efectele asupra calitatii
vietii variazi de la cresterea calitétii vizuale si estetice a spatiilor publice, in special & z__qﬁcl{)_ﬁ-'
destinate deplasirilor nemotorizate care devin placute si accesibile pentru toate cafegﬁﬁile:‘:de
utilizatori, pani la distributia in teritoriu a unei game variate de servicii si moduri de deplasare.

| 5

BUCURESTI IASI CHISINAU
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PARTEA 11 - COMPONENTA DE NIVEL OPERATIONAL

8. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

8.1.Cadrul de prioritizare

8.1.1. Analiza multicriteriala

Analiza multicriteriald a fost realizatd prin centralizarea punctajelor acordate pentru fiecare
scenariu, pe cele douidl orizonturi de timp (2027 — mediu, 2035 — lung), pentru indicatorii
prezentati si analizafi anterior.

Punctajele obtinute pentru fiecare dintre indicatori trebuie sé fie ponderate, astfel incat sd poata
fi evaluate conform importantei lor in realizarea obiectivelor strategice ale Planului de
Mobilitate Urband Durabila al orasului Séveni. Astfel, repartitia procentuald a indicatorilor
evaluati este urmatoarea:

0O O 0O O

o}

Eficienfa economica: 10%
Impactul asupra mediului: 30%
Accesibilitate: 20%

Sigurantd: 10%

Calitatea vietii: 30%

In tabelul urmitor este evidentiat modul in care au fost calculati factorii de ponderare ce vor fi
aplicafi punctajelor obtinute pe fiecare scenariu, pentru fiecare indicator de performanta.

P = e -
s < & g
= E Sl L
g T = = 3 =
” S e 3 £ =}
= L s s = e 8 e 2
Criteriu de performanti = Bz = £ o _—
S — =) @ =
<) P « ) = 2
3] ; o ’; o -
- S S £ 5
[ -] (2]
> > = @
Eficienta economici 40 19,05% 10,00% 0,53 21
Viteza medie de calitorie 10
(Km/h)
Durata medie ponderati 10
Consumul de combustibil 10
Raportul beneficiu/cost 10
Impactul asupra mediului 50 23,81% 30,00% 1,26 63
Emisii COzechivalent 10
Emisii CO; 10
Emisii N2O 10
Emisii CH4 10
BUCURESTI IASI CHISINAU
Str. Felicir Racoviia 8. Koniaain str. Lemniicie 7o, Romdnia Str. Colemna 72 3 R.Maldova

11 G40 214 374 538 | 0040 232 217 e I F: 0037 322 %42 183
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Repartitia modald (procent

utilizare transport 10

public/bicicletd/mers pe jos)

Accesibilitate 40 19.05% 20,00% 1,05 42
Accesibilitatea l1a transportul

public s

Accesibilitatea cu vehicule 10

private

Accesibilitatea pentru 10

transportul de marfa

Accesibilitatea cu bicicleta 10

Siguranti 40 19,05% 10,00% 0,53 21
Siguranta traficului auto 10

Siguranta transportului

public o

Siguranta biciclistilor 10

Siguranta pietonilor 10

Calitatea vietii 40 19,05% 30,00% 1,58 63
Extinderea si modernizarea 10

infrastructurii rutiere

Cresterea calitatii

transportului public 2

Extinderea si modernizarea

infrastructurii pentru 10

biciclisti

Extinderea si modernizarea 10

infrastructurii pietonale P ey
TOTAL GENERAL 210 100% 100% /s Joa0ig)

Tabelul 8.1 Matricea de calcul a scorului final ponderat al scenarﬁlor //

o2 7

A

O
Aplicind modalitatea de calcul precizata mai sus, rezultatele analizei multlcntenale Uél/
trei scenarii este prezentati mai jos, pentru intreaga durati de implementare a PMUD, respectlv

orizontul de timp 2035.

In urma analizei multicriteriale, scenariul recomandat este Scenariul 3 — A investi in
mobilitate urbani durabild” (DSP), care a obtinut un scor total de 210 puncte, comparativ cu
Scenariul 1 (DM) — 108,47 puncte si Scenariul 2 (DS) — 165,52 puncte, dupd cum rezultd din
tabelul urmétor.

BUCURESTI IASI cmslNAU
Sir. Felicia Racnviid 8 Romania Str. Fremitate 7o, Roménia S (o ‘unm 723 RAatoldava
i F: 0040 314 270 558 1 F: 0040 232 217 602 TF D037 372 =92 182
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Factor
. ) PUNCTAJ NEPONDERAT p:nede PUNCTAJ FINAL
Criteriu de performanta b
Scenari | Scenar | Scena Scenar | Scena | Scenar

ul 1 jul2 | riul3 jul 1 | riul2 | iul3
Eficienta economica 27,43 | 36,90 | 40,00 | 0,53 | 14,40 | 19,37 | 21,00
Viteza medie de calatorie 9,15 9,73 10,00 4,80 5,11 5,25
Durata medie ponderata 9,60 9,93 | 10,00 5,04 5,21 5,25
Consumul de combustibil 8,68 9,65 10,00 4,56 5,07 5,25
Raportul beneficiu/cost (B/C) 0,00 7,59 10,00 0,00 3,99 5,25
Impactul asupra mediului 46,49 | 48,47 | 50,00 | 1,26 | 58,57 | 61,07 | 63,00
Emisii COzechivatent 9,98 9,70 | 10,00 12,58 | 12,22 | 12,60
Emisii CO; 10,00 9,68 10,00 12,60 | 12,20 | 12,60
Emisii N2O 8,66 9,65 10,00 10,91 | 12,16 | 12,60
Emisii CH4 8,64 9,64 | 10,00 10,88 | 12,14 | 12,60
Repartitia modala (procent
utilizare transport
public/bicicleta/mers pe jos) 9,21 9,80 10,00 11,60 | 12,34 | 12,60
Accesibilitate 36,58 | 39,59 | 40,00 | 1,05 38,41 | 41,57 | 42,00
Accesibilitatea la transportul
public 8,74 9,93 10,00 9,17 | 10,43 | 10,50
Accesibilitatea cu vehicule
private 9,15 9,73 10,00 9,61 10,21 | 10,50
Accesibilitatea pentru
transportul de marfa 9,34 9,94 10,00 9,81 10,43 | 10,50
Accesibilitatea cu bicicleta 9,35 10,00 | 10,00 9,82 | 10,50 | 10,50
Siguranta 0,00 21,71 | 40,00 | 0,53 0,00 | 11,40 | 21,00
Siguranta traficului auto 0,00 6,00 10,00 0,00 3,15 5,25
Siguranta transportului public 0,00 5,00 10,00 0,00 2,63 5,25
Siguranta biciclistilor 0,00 5,00 10,00 0,00 2,63 5,25
Siguranta pietonilor 0,00 5,71 10,00 0,00 3,00 5,25
Calitatea vietii 0,00 21,71 | 40,00 | 1,58 0,00 | 34,20 | 63,00
Extinderea si modernizarea
infrastructurii rutiere 0,00 6,00 10,00 0,00 9,45 15,75
Cresterea calitatii
transportului public 0,00 5,00 10,00 0,00 7,88 15,75
Extinderea si modernizarea
infrastructurii pentru biciclisti 0,00 5,00 10,00 0,00 7,88 15,75
TOTAL GENERAL 110,50 | 168,39 | 210,00 111,38 |167,61| 210,00

Tabelul 8.2 Calculul punctajului final al scenariilor

BUCURESTI IASIE CHISINAU
Str. Felivia Racovitg 8. Ronsin Str. Brernitate 7o Romania Str Colunma 72 3. R Moklnag
Tk cade 204 370 555 [ F: 6040 232 217 603 T F: U037 322 243 |2
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Sursda: Analizd proprie

8.1.2. Evaluarea proiectelor

in cadrul capitolului 5.2 a fost stabilitd si prezentatd metodologia de prioritizare a proiectelor.
Rezultate aplicarii respectivei metodologii sunt prezentate in tabelul de mai jos cu detalierea
punctajului pentru fiecare criteriu §i ierarhizarea proiectelor in functie de punctajul ponderat al
fiecdruia.

Tabelul 8.3 Stabilirea priorititii proiectelor incluse in Scenariul 3 — ,,A investi in mobilitate
urbana durabila” (DSP)

“Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitatii durabile
in orasul Saveni

Promovarea transportului electric individual prin
: 3 5 3 0 3 3,3

dezvoltarea punctelor de alimentare

Modermzarea infrastructurii pietonale la nivelul 2 4 4 - 4 3,6

U.A.T.-ului

Reabilitare si modernizare infrastructura rutiera 2 1 3 3 3 2,3

A.m.enajarea infrastructurii pentru deplasari cu 2 4 4 7 4 3,6

bicicieta

Amenajarea spatiilor de parcare cu plata la 3 2 3 1 Larkes

punctele de interes A Rf\’ A
H'T v o | \\/.':

Elaborarea politicii de parcare: Regulament 3 2 3 1 ;f, 374 2,5\
ol |7 i

sg s _ao 5 - ‘.'J-‘,'\I '\ g/:/
Elaborarea politicii de parcare: Sistem 4 3 4 Z;,% SEEY
management A 5

—
-
AE
N
-
w

Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiala 1 2 3

Sursd: Analizd proprie

8.1.3. Graficul de implementare

Etapizarea implementarii proiectelor a {inut cont de prioritatile identificate in tabelul de mai sus,
fondurile dlsponlblle inclusiv fondurile structurale ce pot fi accesate, gradul de maturitate al
proiectelor si capacitatea UAT Saveni de a implementa proiecte intr-un anumit interval propus. In
continuare este prezentatd perioada propusa pentru implementarea fiecarui proiect.

BUCURESTI IASI CHISINAU
s, Felicia Racovitd 8. Romidnia Str. Eicrnitate 76, Rominia s, Celuming 72 3 RAotaova
1 F> 0040 314 270 555 T F, 0040 232 217 603 T F; 027 322 %42 143

offive savensar oIfice:d avensa.ro ufficewdavensa.ru
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PI | Proiect integrat - Dezvoltarea mobilitatii durabile in
orasul Saveni

P2 | Promovarea transportului electric individual prin
dezvoltarea punctelor de alimentare

P3 | Modernizarea infrastructurii pietonale la nivelul
U.A.T.-ului

P4 | Reabilitare si modernizare infrastructura rutiera

P5 | Amenajarea infrastructurii pentru deplasari cu bicicleta

P6 | Amenajarea spatiilor de parcare cu platd la punctele de

interes

P7 | Elaborarea politicii de parcare: Regulament

P8 | Elaborarea politicii de parcare: Sistem management

P9 | Amenajarea spatiilor de parcare rezidentialad

Tabel 1:Graficul de implementare al Planului de Mobilitate Urbani Durabila al orasului
Saveni

9. Planul de actiune pentru scenariul propus

Planul de actiune selectat pentru imbunititirea mobilitétii urbane durabile in oragul Sdveni cuprinde
proiecte pentru dezvoltarea transportului public, incurajarea deplasarilor cu bicicleta si a mersului pe
jos, dezvoltarea sistemului de management al traficului si al politicii de parcare. in etapa de detaliere
si ulterior implementare, pentru proiectele descrise in prezentul capitol, se va asigura respectarea
principiilor ”A nu prejudicia in mod semnificativ”’. De asemenea, in realizarea proiectelor se vor
respecta prevederile si obligatiile din Legea nr. 104/2021 privind calitatea aerului inconjurétor.

9.1.Proiect integrat pentru mobilitatea urbana durabila

.....

In vederea promovarii unei dezvoltiri durabile a mobilitigii in orasul Saveni, s-au identificat mai
multe misuri strategice. Prin abordarea lor intr-un mod integrat, se urméreste obfinerea unui impact
sinergic mai semnificativ, comparativ cu implementarea lor separati. Acest proiect integrat se
concentreazi, in special, asupra incurajarii deplasarilor nepoluante §i asigurdrii unei cresteri
semnificative a sigurantei in trafic pentru toti participantii, cu o atentie deosebita acordatd celor mai
vulnerabili.

Proiect integrat - Dezvoltarea mobilititii durabile in orasul Sdveni se configureazi ca o compozitie
complexd de initiative care vizeazi transformarea peisajului urban intr-un spatiu al mobilitatii
CHISINAU

T Rouindiiia s Celumna 72 30 RMoldova
217 MR T'F: D037 322 §43 (83

BUCURESTI

Str. Felivis Rocoviia & Romsii
I broed 2] 270 552
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sustenabile si este compus din activitifi pentru dezolvarea transportului public electric, dezvoltarea
capacititilor de management alt traficului si imbunétatirea infrastructurii i dotarilor pentru deplasari
pietonale. Proiectul este compus din urmétoarele activitai:

Activitatea 1 - Infiintarea serviciului de transport public local

Activitatea 1.1 - Infiintare trasee transport public

Activitatea 1.2 - Achizitie vehicule

Activitatea 1.3 - Amenajare statii

Activitatea 1.4 - Introducere sistem e-ticketing i management al flotei
Activitatea 2 - Constructie / amenajare autobaza

Activitatea 2.1 - Asigurarea punctelor de incarcare vehicule electrice (TP)

Activitatea 2.2 - Realizarea unei autobaze ce va asigura conditii optime de stationare,
inciarcare si intretinere a mijloacelor de transport public (microbuze / autobuze electrice sau hibrid).

Activitatea 3 - Cresterea gradului de siguranta in deplasiri pietonale
Activitatea 3.1 Reabilitare / creare trotuare
Activitatea 3.2 Implementarea semaforizirii pentru deplaséri pietonale
Activitatea 3.3 Cresterea gradului de sigurantd

Activitatea 4 - Introducerea sistemelor inteligente de monitorizare a traficului

Activitatea 5 - Crearea / Extinderea sistemului CCTV

Interventiile cuprinse in proiect sunt detaliate in sectiunile corespunzitoare tipului de interventie.

9.2.Interventii majore asupra retelei stradale =t
O

Proiectele ce implicd interventii asupra infrastructurii majore de circulatii au ﬁn pnncﬁf;al ca\pb,iect
reabilitarea si modernizare infrastructurd rutierd. Reabilitarea si modernizarea sgrazﬂ ,Jdegradate sau
/ si pietruite are ca principal scop cresterea sigurantei deplasirilor rutiere si pie i
in timpul deplasarii. In cadrul interventiilor se va avea in vedere inclusiv asigutt

pentru deplasari pietonale.

in paralel cu aceste demersuri, se urmireste modernizarea infrastructurii pietonale in intreag U.A.T.-
ul. Acest lucru implicd amenajarea si reabilitarea trotuarelor in satele apartinitoare unde nu existd
trotuare in prezent, pentru a crea un mediu sigur si placut pentru deplasérile pietonilor. Prin aceasta
interventie se pune accentul pe cresterea sigurantei §i confortului pentru tofi locuitorii in timpul
deplasarilor rutiere si pietonale, detalii suplimentare fiind dispobile in sectiunea dedicata deplasarilor
pietonale.
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S Felicia Racovitd 8 Romdnia Str. Ecrnitate 76, Rusnasia sir. Coluinita 72 3. R Mokdova
I F.o0030 314 370 555 TF.und(r 232 217 602 1 Fi 37 322 %43 |R3

nfficereavensa.ro officelwavensa.ro utficed v ensa.ro

111



AYENCA

9.3. Transport public

Pentru crearea unui serviciu de calitate, atractiv pentru locuitorii orasului se impune asigurarea
urmatoarelor conditii:

O buna acoperire teritoriald si asigurarea legaturilor intre satele apartinitoare / zonele care
genereazd deplasdri §i oragul Sdveni (care include zone cu o mai mare concentrare a
functiunilor de interes (atrag deplasiri));

Confort in timpul deplasirii, asigurat de folosirea unor vehicule noi, ecologice (electrice sau
hibride), cu podea joasi pentru accesibilitatea persoanelor cu mobilitate redusa;

Confort in timpul asteptdrii asigurat de calitatea stafiilor amenajate. Pentru cregterea
atractivitatii transportului public, toate statiile din orag trebuie si ofere conditii bune de
asteptare a vehiculelor de transport public (protectie fati de factorii de mediu — acoperire stafie
si spatii de odihna). in cazul statiilor importante din reteaua de transport public (statiile
comune celor dou trasee, capete de linie) se recomanda asigurarea unor conditii suplimentare
precum informare in timp real, monitorizare video, etc...

Sisteme modeme de taxare (card de tip contacteless, card bancar de tip contactless, solutii de
mobile ticketing — tel. mobil). Acestea au rolul de a creste atractivitate transportului public
prin oferirea unor optiuni flexibile de achizitie a titlurilor de cilatorie. Sistemul cu card
contactless permite inregistrarea automata a numarului utilizatorilor (facilitind colectarea de
date pentru indicatorii PMUD) si catalogarea acestora in functie de serviciul folosit (card
bancar, mobile ticketing, etc.), oferind informatii despre practicile preferate si posibile nevoi
de adaptare a serviciului la cerere (se poate determina gradul de utilizare al vehiculelor,
traseele cu numér mai mare de utilizatori, etc.). Sistemul va cuprinde toate elementele
necesare: dotiiri pentru eliberarea legitimatiilor de calatorie, validatoare in vehicule,
echipamente pentru controlori etc.

Statiile de capit si cele comune pentru cele doua lini vor fi statii inteligente —special concepute
pentru a oferi  confort, securitate, si informare in timp real despre traseul
microbuzelor/autobuzelor.

Construirea unei autobaze ce va asigura conditii optime de stationare, incircare si intrefinere
a mijloacelor de transport public (microbuze / autobuze electrice sau hibrid).
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Figuri 9 Sistemul de transport public propus pe termen mediu, parte a proiectului integrat
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Pentru a asigura o buni conectivitate la nivelul orasului Saveni dar si intre oras §i satele apartinatoare,
se propune infiintarea a 2 trasee de transport in comun:

- Traseu 1 cu o lungime de 7.61 km, asigurd conexiunea intre Sdveni si Petricani si Chigcéreni si
B021en1 - de la Blserlca Sfantul Dumltru dm satul Bozieni pana la Blserlca Sfénm‘lﬁi,(ﬂae din

2 si alte 6 statii pe fiecare parte a drumulu1 /traseului. [ = _7’

- Traseu 2 cu o lungime de 8.75 km, asigurd conexiunea intre Sdveni si sat1ﬂ,‘§30 S
stationul de fotbal din Saveni pana in centrul satului Bodeasa. Aceasti linie va H‘w%
16 statii, dintre care 2 capete de linie, 2 statii comune cu traseul 1 si alte 6 statii p ?k‘
drumului /traseului.

Transportul public din orasul Sdveni va fi asigurat de 4 vehicule noi (microbuz / autobuz 8 m)
electrice/hibride cu o capacitate de aproximativ 15-20 locuri. Acestea vor circula pe cele doud trasee
cu o frecventa de 2 vehicule / ora (unul la fiecare 30 minute).

Pentru a asigura dezvoltarea optimi a serviciului, este necesard evaluarea rezultatelor initiale ale
transportului public in oras, dupd primul an de funtionare si ulterior stabilirea modificarilor necesare
pentru programul de transport, in vedere satisfacerii nevoilor utilizatorilor.
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9.4.Transport de marfa

In cadrul PMUD Saveni, pentru perioada 2023 — 2027, nu au fost identificate proiecte destinate
exclusiv transportului de marfi. Astfel de proiecte nu reprezintd o prioritate pentru dezvoltarea
centrului urban si a localititilor componente, din cauza pozitiei geografice a oragului, inclusiv
localizarea sa la nivelul retelei rutiere din judetul Botosani. Cu toate acestea, proiectele privind
modernizarea infrastructurii rutiere si cresterea siguranfei in timpul deplasérilor pietonale produc
efecte indirecte §i pentru transportul de marfa in orasul Saveni.

9.5.Mijloace alternative de mobilitate

Deplasiri pietonale

O recomandare pentru planurile de mobilitate este cea referitoare la promovarea mersului pe jos,
respectiv identificarea si crearea de zone pietonale. Cresterea atractivititii deplasérilor pietonale are
ca efect schimbarea distributiei modale, reducindu-se astfel numarul deplasirilor cu moduri de
transport poluante si nivelul de poluare fonica si poluarea aerului. De asemenea, prezenfa unui numér
tot mai mare de pietoni in spatiul public creste siguranta locuitorilor si are efecte pozitive asupra stérii
de sanatate.

Pentru ca deplasrile pietonale si fie plicute si atractive mediul urban trebuie s fie adaptat nevoilor
pietonilor. Aceasta presupune asigurarea unui spatiu optim de deplasare cu distanfe 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 1anga calitatea mediului urban si atractivitatea traseului, acesta trebuie s
nu prezinte obstacole care si ingreuneze deplasarea pietonilor (de exemplu masini parcate
neregulamentar).

in orasul Siveni existi deja zone exclusiv pietonale amenajate si dotate corespunzitor iar majoritatea
strizilor din U.A.T. au trotuare corespunzitoare. Prin PMUD se propune amenajarea sau
modernizarea trotuarelor din zone limitrofe centrului oragului pentru a completa reteaua bine pusi la
punct de trotuare existente.

Pentru a creste gradul de confort si sigurantd pentru deplasdrile pietonale se impune asigurarea
infrastructurii pietonale dedicate (trotuare) pentru toate categoriile de utilizatori (inclusiv persoane cu
mobilitate redusi). Se vor avea in vedere dimensiunile minime stipulate in normativ NP 051-2012
pentru asigurarea accesibilititii tuturor participantilor la trafic.

Deplasiri cu bicicleta

In orasul Saveni exista deja in implementare o serie de piste pentru biciclete care conecteaza orasul
Siveni (de la terenul de fotbal din nord-vest, la centrul orasului pana la podul peste raul Bageu) cu
satele Chigcéreni si Petricani.
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Figuri 10 Extindere infrastructura NMT (piste pentru biciclete)
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Deplasarile cu bicicleta se vor face pe trasee delimitate si dimensionate conform normelor §i anume
piste de 1,5m / sens si protectie fata de trafic(0,2-0,5 m) dar vor exista si legaturi intre aceste trasee
cu piste sugerate (acestea sunt piste marcate prin culoare pe carosabil, in zonele mai putin circulate,

astfel incat deplasarea sa se poata efectua in siguranta)
F\O
Realizarea infrastructurii pentru biciclete in exrtravilanul localitdtilor se va/ ﬁa ﬁn traﬁee

cicloturistice — din oragul Saveni cétre satul Bozieni; din orasul Sdveni cétre satyl -Bod dm\§ﬂful
Chiscéreni catre satul Sat Nou. lo I:. Aé
L SASA N ‘r'(}l

Aceste trasee cicloturistice vor respecta principiile:

e Atractivitate — integrarea in peisaj

e Sigurantd — limitare conflicte Intre biciclisti si alte moduri de transport si asigurarea
securitdfii personale a utilizatorilor

e Coerenta — trasee continui i ugor de identificat in trafic.

e Conectivitate — asigurarea de legaturi de la originea deplasérii pana la destinatie

o Legitura directd — trasee cét mai scurte, fird devieri care cresc distanfa de deplasare.

Electromobilitatea
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Contextul national si implementarea PNRR a general nevoia dotirii oragelor de orice dimensiune cu
statii de incércare pentru vehicule electrice.

fn acest context, se propune amplasarea a 6 statii de alimentare pentru masinile electrice si hibrid, in
zona centrali a orasului, precum si in alte puncte de interes din sate, corelat cu amenajarea spafiilor
de parcare. Sunt propuse statii duale cu incarcare lenta si rapida (50 kW DC si 22 kW AC). Instalarea
acestor statii se va face in zone amenajate pentru parcare, iar ca parte a politcii de parcare, pentru
incurajarea transportului electric, se recomanda permiterea stafiondri gratuit, pe timpul incércarii

9.6.Managementul traficului

Managementul traficului reprezinti o componentd integrantd a strategiei pentru imbunitafirea
mobilititii urbane in orasul Sdveni iar proiectele de acest tip au ca scop asigurarea unui control
eficient asupra traficului §i promovarea sigurantei rutiere.

La nivelul U.A.T.-ului nu existd in prezent semafoare motiv pentru care se propun introducerea
semaforizirii si asigurarea optiunii de a solicita verde pietonal prin apasarea unui buton. Aceastd
misurd va conduce la cresterea sigurantei in timpul deplasarilor active, fiind vizafi in special
utilizatorii vulnerabili. Au fost identificate 5 intersectii pentru semaforizare, toate selectate in
vecinatatea institutiilor de invitimant. Astfel vor fi realizate 4 semaforizari in oragul Sveni si una in
satul Petricani.

Acestea vor fi:

» 2 pe DN29 — in fafa Grupului Scolar DR. Mihil Ciuc3, - in fata scolii Gimnaziale nr. 1 si a
Gréadinitei nr. 4

e 1 pe DJ 282/ Str Stefan Cel Mare in fata Gradinitei cu program normal nr. 3

o 1 la intersecfia Str. Mihail Kogilniceanu cu str. Independentei — in faa centrului culutal si a
parcului

e 1 in Chiscéreni, pe DJ 292 in fata Scolii I-VIII

CHISINAU
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Figura 11 Semaforizare
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in plus in vederea crestern gradului de mguranté in tlmpul deplasarilor pletonale se propune

vecindtatea institutiilor de invatimant (la: Grupul Scolar DR Mihil Ciuci, Scoala

si Gradinita nr. 4, Gradinita cu program normal nr. 3, Scoala gimnaziala I-VIII dit OCh};s@remﬁ
Gradinita din Petricani)si una in vecinatatea Parcului Tineretului si a Centrului Culrtu{'al/éég ’
O //:

Sistemul de iluminat inteligent asigura cresterea intensitétii luminii in momentul in ‘tﬁrq este sesizat

un pieton care traverseazi strada, contribuind astfel la cresterea sigurantei pen deplasanle
pietonale.
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Figura 12 Treceri de pietoni iluminate
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in plus, se propune implementarea de sisteme de recunoagtere automati a numerelor de inmatriculare
(LPR) si masurare automata a vitezei de circulagie (radare), fiind amplasate pe fiecare dintre cele 5
intrdri/iesiri principale din oras inainte de intrarea in orag (UAT).
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Figuri 13 Sistem ITS pentru monitorizare viteza
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Camerele LPR vor permite realizarea de statistici asupra traseelor origine/destinatie ale vehiculelor
aflate in tranzit, verificarea vinietelor, semnalarea automati a intrarii in municipiu a unor vehicule
aflate pe , lista neagra” (vehicule furate). Camerele vor fi instalate pe ambele sensuri de circulatie.
Radarele vor fi amplasate pe ambele sensuri de circulatie si vor afisa viteza de circulatie pentru
vehiculele care tranziteazi zona, avand rol asupra cresterii sigurantei circulatiei, p //rm, anuntarea
depasirii vitezei legale.

’ & N2

In completarea sistemului CCTV ce urmeaza a fi dezvoltat in localitate, au fost 1d{ent1ﬁca’t?5 p}xcte
cheie pentru amplasarea camerelor CCTV in vederea colectdrii datelor de trafic dlI*'}(; rehgiﬁ}?mplasarea
camerelor in locatiile propuse va ajuta administratia publici locala si colecteze dé ‘
privind fluxurile de trafic i categoriile de vehicule care circula prin intersectiile im
Amplasarea acestor camere va facilita procesul de colectare de date pentru studii de traﬁc si pentru
viitoarea actualizare a PMUD-ului.
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Figura 14 Sistem CCTV
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Punctele cheie ce au fost identificate pentru amplasarea sisemului CCTV sunt:

- 3 camere CCTV vor fi amplasate pe DN29, in zona centrala a orasului si in sudul acesteia,
- o camerd in satul Chiscareni, la intersectia DJ292 cu DC15A (spre Satul Nou),
- o camerd in orasul Sdveni, la intersectia strizilor Grigore Asachi si Livezii.

Implementarea sistemelor va ajuta la monitorizarea traficului, precum si la colectarea de date din
trafic, pentru etapa de monitorizare a PMUD. Suplimentar, la actualizarea PMUD Saveni, camerele
video pot fi folosite pentru a realiza masurétori de trafic.

Masurile prezentate pand acum trebuie corelate cu un regulament de parcare care si descurajeze
deplasirile si parcarea in zona centrald a oragului. Regulamentul va include urmitoarele aspecte
amenajarea de parciri cu plati (la punctele de interes, in special in fata primdriei, in zona piefei §i a
parcului si stadionului, in functie de durata de parcare), parcari rezidentiale. Prin amenajarea
parcarilor cu plati se incurajeazi folosirea pe timp scurt a locului de parcare §i o schimbare mai
frecventi a utilizatorilor (pe acelasi loc parcheazi mai multe vehicule intr-o zi). Prin regulament se
vor asigura locuri de parcare in zone care sa nu creeze disfunctionalitati in trafic sau pentru deplasdrile

pietonale.
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Figura 15 Amenajare parcare cu plata
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9.7.Zonele cu nivel ridicat de complexitate

Zonele identificate ca avand un nivel ridicat de complexitate sunt zone invecinate care, prin proiectele

de mobilitate propuse devin un sistem de spatii interconectate care raspund nevoilor d ilitate ale
locuitorilor din orasul Saveni si a tuturor utilizatorilor spattilor publice. = 516,
£

Proiectele care conecteaza cele 3 zone sunt amenajarea parcérilor cu platd, ame a}ar c’l@ plsth) tru
biciclete, semaforizare si treceri de pietoni iluminate, amplasarea de camereﬂGC ?1 transportul

bli o,
public. \%«11

Zona centrali este una dintre zonele principale de interes public si administrativ, aici se afld Primria,
Judecatoria si sediul politiei.

9.7.1. Zona centrala —primarie

Pentru aceasti zond sunt propuse proiecte de extindere a parcrilor cu platd pe str. Independentet, Str.
Stefan cel Mare si Str. Alexandru loan Cuza.
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La intersectia strizilor Str. Stefan cel Mare si Str. Alexandru loan Cuza se propune instalarea unei
camere CCTV pentru monitorizarea traficului. Amplasarea acesteia in aceastd intersectie va putea
ceda informatii attt despre traficul de tranzit cét i despre traficul intern si in orasul Séveni.

Fiind unul dintre punctele de foarte mare interes pentru oras, se propune studierea amplasirii cel putin
al unei statii de incércare vehicule electrice in aceastd zona.

Aceastd zond va fi conectati la noul sistem de transport in comun, linia 2 trecsn chiar pe Str.
Independentei si Str. Alexandru Ioan Cuza. Statiile ce pot fi accesate pentru aceastd zona sunt propuse
a fi amplasate pentru ambele sensuri in proximitatea intersectiei Str. Stefan cel Mare si Str.
Independentei.

Pistele de biciclete aflate in implementare pe str. Independentei se propun a fi completate cu o serie
de piste de bicilete noi, care vor continua prin fata primariei citre DN29 si pand in satul Bodeasa. Se
propun in plus trasee sugerate de biciclete, ceea ce implicd marcare pe partea carosabild a strizii care
vor traversa orasul Siveni spre est, pe str. Filipescu, unde se vor lega de pistee de biciclete amenajate
citre satul Bozieni. Pistele de biciclete aflate in implementare se prelungesc spre satele Chigcéreni si
Petricani iar de acolo se propun piste de biciclete amenajate si citre centrul satului Sat Nou. Se
realizeazi astfel o conectivitate sustenabila intre oasul Saveni si satele in aparfinitoare.

9.7.2. Zona pietei

Zona piefei este o zond vibrantd ce genereazd mult trafic atat pietonal cét si auto atras din intreg
U.A.T.-ul dar si din localitatile invecinate.

Si aceasti zoni este traversata de pistele de biciclete in implementare si propuse pentru a fi conectata
sustenabil cu satele apartinitoare. In plus, aceasti zond este traversati de ambele linii de transport in
comun. Statiile propuse sunt statii inteligente cu monitorizare in timp real ajutd locuitorii sd isi
planifice mai usor cilitoria. Apropierea fatd de autogara pentru transport public judetean face din
aceastd zond un hub intermodal.

In aceasts zona se afla amplasate doui dintre trecerile de pietoni iluminate inteligent si semaforizate
1a Grupul Scolar DR. Mihil Ciucd, Scoala Gimnaziald nr. 1 Gradinita nr. 4. Astfel siguranta pietonilor
este asiguratd si zona devine mai usor si sigur de stribatut la nivel pietonal.

Una dintre camerele CCTV propuse prin PMUD se afla la intersecsia Str. Nicolae lorga si Str. Mihail
Kogiélniceanu.

Pe toati strada Nicolae Iorga se vor amenaja parciri cu plata. Acest lucru va usura accesul cétre piata
si va incuraja stationarea temporard in zond pentru a facilita accesul cit mai multor persoane catre
zona pietei.

9.7.3. Zona parcului si a Casei de Cultura

Zona parcului Tineretului si a Casei de Cultura este adiacenta zonei pietei si impreuna cu aceasta si
zona centrald formeaza un sistem.
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Proiectele propuse comune cu zonele din sistem sunt: amenajarea parcdrii cu plati, traseul
transportului in comun care trece prin zona cu cea mai apropiati stagie la piatd- statie comuna celor
doua linii, pistele de biciclete aflate in implementare i pistele sugerate care traverseaza zona. Toate
aceste proiecte promoveazi zona si ajutd deplasarea locuitorilor citre aceasta pentru activitifi
culturale si de petrecere a timpului liber. Str. Independentei va avea pe toaté lungimea ei amenajat
parcare cu plati.

O particularitate pentru zond este propunerea de trecere de pietoni iluminatd si semaforizat la
intersectia str. Independentei cu str. Mihail Kogalniceanu pentru a creste siguranta pietonilor care se
deplaseaza in zona parcului si a Casei de Cultura.

9.8.Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Prin identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate si a proiectelor propuse pentru acestea se
observi un grad de intermodalitate moderat si bine realizat. Otrasul Séveni §i satele apartindtoare
devin foarte bine conectate prin implementarea proiectelor mentionate in capitolele anterioare.

Se observa un grat ridicat de intreconectiviate intre traseele pistelor de biciclete si al transportului in
comun. Cele dous linii de transport in comun conecteazi Bodeasa, Buzoieni, Petricani si Chiscéreni
cu orasul Saveni iar Sat Nou este conectat prin piste de biciclete moderne si sigure cu Saveni dar si
cu stafia de transport in comun a liniei 1 din Chiscéreni. Astfel, se paote ajunge rapid, sustenabil si in
siguran{# din orice punct al U.A.T.-ului in oricare altul. Alt element al intermodalitafii este stafia
comuni liniilor 1 si 2 care este o statie inteligentd cu afisaj in timp real §i care se afli foarte aproape
de statia pentru microbuzele judetene, credndu-se astfel o intermodalitate si la nivel judetean.

Operatiunile urbane necesare pentru a obtine nivelul de intermodalitate descris mai sus si in capitolele
anterioare includ construirea infrastructurii pentru biciclete si transport in comun. Astfel, trebuie avut
in vedere ca pistele pentru biciclete si fie sigure si conforme cu piste de 1,5m pe fiecare sens si
protectie fata de trafic (0,2-0,5 m).

Pentru transportul in comun este necesara construirea unei autobaze ce va asigura condi;ii optime de
stationare, Incércare si intretinere a mijloacelor de transport public (microbuze / aut: ectrice
sau h1br1d) Cladirea autobazei va asigura spatiul necesar pentru gararea si 1 ?mel‘f:a celgifl
vehicule si va cuprinde: '9 Y=

- stafie de mentenantd, ateliere de reparatie si intretinere; L }\ , Z@

- stand pentru verificari auto ITP; 5.0) \&

- spalatorie auto; %‘ -
- birouri aferente atelierelor, cu anexe — chicineta, grupuri sanitare; o

- vestiare pentru personal.
Amplasarea autobazei va fi definitivata la faza de Studiu de Fezabilitate, tindnd cont de rezervele de
teren disponibile in vecinitatea traseelor de transport public.

BUCURESTI 1AS1 CHISINAU

Sir. Felicia Racovila 8. Romania Str. Frornitate 7o Roinania str. Colwmag 72 2R Moldowa
T F: 0040 314 270 555 TF: 0040 232 217 602 T F: 0017 322 343 183
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PARTEA III - MONITORIZAREA IMPLEMENTARII

10. Stabilire proceduri de evaluare a implementirii planului

Planul de Mobilitate Urband Durabild a identificat principalele proiecte pentru imbundtitirea
mobilitatii in oras. in vederea atingerii obiectivelor stabilite de plan, este necesara monitorizarea si
evaluarea implementirii PMUD. Actiunile de implementare si monitorizare intrd in atributiile si
raspunderea Primariei Orasului Saveni.

Este necesard evaluarea modalitifii in care implementarea proiectelor respecta:

- Indicatorii de durabilitate asociati dezvoltédrii urbane durabile;
- Indicatorii de impact

POR Nord — Est pentru 2021-2027 a stabilit o prioritare distinctd pentru dezvoltarea mobilitatii
durabile la nivelul centrelor urbane, respectiv Prioritatea 4. Astfel s-au stabilit indicatori de rezultat,
la finalul implementirii programului i de realizare la finalul implementdrii proiectelor de mobilitate,
astfel:

- RCO54 Conexiuni intermodale noi sau modernizate

- RCOS55 Lungimea liniilor noi de tramvai §i metrou

- RCO56 Lungimea liniilor de tramvai $i metrou reconstruite sau modernizate

- RCO57 Capacitatea materialului rulant ecologic pentru transportul public colectiv

- RCOS58 Piste ciclabile care beneficiaza de sprijin

- RCO59 Infrastructuri pentru combustibili alternativi (puncte de realimentare/reincéircare)

- RCO60 Orase si localititi cu sisteme de transport urban digitalizate noi sau modernizate

- RCO74 Populatia vizati de proiecte derulate in cadrul strategiilor de dezvoltare teritoriald
integrata

- RCO75 Strategii de dezvoltare teritoriala integrata care beneficiaza de sprijin

- RCR62 Numiir anual de utilizatori ai transporturilor publice noi sau modernizate

- RCR63 Numir anual de utilizatori ai liniilor de tramvai si de metrou noi sau modernizate

- RCR64 Numir anual de utilizatori ai pistelor ciclabile

In plus, fati de indicatorii prezentafi mai sus, o imagine a schimbdrilor realizate la nivelul
comportamentului de deplasare al locuitorilor este oferita si de:

- Distributia modald — modul in care ponderea deplasarilor pietonale, cu transportul public sau
bicicleta s-a schimbat dupd implementarea PMUD.

Eficienta implementirii planului este urmarita prin intermediul indicatorilor specifici, care cuantificd
misurile specifice puse in practici. Pentru monitorizarea implementérii Planului de Mobilitate
Urbana Durabili al orasului S#veni, se propune urmatorul set minimal de indicatori §i valori tintd
preconizate pentru anii 2027 si 2035, descrise in tabelul de mai jos:

BUCURESTI I1ASI CHISINAU
81 Felicla Racovig 8 Rounanda S Fremiisie 76, Ramanda Str. Coluenpa 7203 R N Oldovy
FEL 40 314 270 338 TG00 232 217 60 I/F: 37 222 542 |82
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Unitatea hf s T YAlcarea; Sursa Frecventa
Indicator de misura tintd pentru | tinti pentru datelor monitorizirii
g anul 2027 anul 2035 =
Agentia
Emisii GES provenite din | Tone CO2 1.619.93 1.753.13 pentru Anuali
transportul rutier echiv. /zi - o Protectia
Mediului
JHmESpe | 40 g, 41,0%
Jos Primairia,
% bicicleta 5,2% 5,4% i
Dot (;tr & . . :)’rll‘éz}ng 2027
otranspo
public 12,8% 14,4% gospodrii
% auto 41,2% 39,2%
Modernizarea strazilor Km = Primiria,
urbane modernizati A INS afiuali
Numadr autobuze noi
accesibile, Buc. 4 % Primaria Anuali
electrice/hibride
L M T g Buc 30 ¥ Primaria Anuala
infiintate i
Lol Silor de Km 18,8 ** Primaria Anuali
biciclete amenajate :
Suprafata aleilor
pietonale (trotuare)
amenajate si reabilitate in mp 7.068 £ Priméria Anual3
conditii de accesibilitate
si siguranti
Stai o iehicale Buc. 6 o Primaia L 2027./.2035
electrice
N“?’”‘ar 1.0 S Buc. 40 40 Primaria Anuald
rezidentiald
ks Buc. 30 30 Priméria Anuala
la puncte de interes =

Evaluarea PMUD va fi realizati prin urmirirea periodica a indicatorilor de performanta si a criteriilor
de evaluare a schimbarilor, produse in diferite moduri de transport ca urmare a\implementarii PMUD.

4

In anul 2027 (la finalul ciclului financiar multianual al UE) se va realiza o e%%'i&luare completd a
mobilititii urbane la nivelul orasului. Ca partea a evaludrii, va fi realizat un sondaj in randul
locuitorilor pentru a identifica nevoile sau prioritatile viitoare, precum i gradul de mulfumire privind
proiectele implementate in municipiu.

Pentru o monitorizare si evaluare corectd a implementdrii PMUD este necesard mentinerea si
actualizarea documentatiei, astfel incét aceasta si includa:

- Noile masuri de organizare a circulatiei;

BUCURESTI
str. Felicla Rucor 1a 8. Romaaa
[ ¥:0040 214 270 855

thee g avetsa.

IASI
Str. kternitate 76, Remarta
1 F: 0040 232 217 603
eflicewarensan:

CHISINAU
Sir. Columna 72 1 K. Moeldeva
1 F:Qu37 322 =42 X3
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- Sectiuni noi de drum;

- Trasee transport public, statii, tarife;

- Distributia modala;

- Orice alte modificari semnificative rezultate in urma implementérii proiectelor din PMUD.

De asemenea, este importantd colaborarea §i comunicarea cu compartimentele de specialitate din
Primirie, astfel incat monitorizarea implementirii si beneficieze din timp de toate informatiile
referitoare la stadiul proiectelor implementate sau in pregitire, putdnd sa intervind pentru a atenua
posibile perturbiiri in atingerea obiectivelor. Se recomanda cooperarea cu autoritafi locale limitrofe /
judetene/regionale, acolo unde este cazul si, mai ales, cu institutii care au rol in implementarea unor
proiecte sau gestionarea unor probleme i informatii cu impact asupra mobilitafii.

11. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Planul de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Saveni este un document strategic ce propune
masuri integrate pentru imbunatafirea mobilititii in oras. Datorita caracterului integrat si complex al
masurilor propuse in plan, se impune stabilirea unui Grup de Lucru (GL) cu atributii directe legate
de monitorizarea implementdrii masurilor propuse. Se recomandd ca grupul de lucru pentru
monitorizare si se intdlneasci periodic si sd fie responsabil atdt de implementarea Planului de
Mobilitate Urbani Durabila cat si a Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana.

Grupul de Lucru va avea caracter interdisciplinar gi va cuprinde persoane cheie in ceea ce priveste
problematica mobilitatii la nivelul oragului:

Primar / Viceprimar / Administrator Public;

Arhitect Sef;,

Reprezentanti ai Politiei Locale si ai Politiei Rutiere;

Reprezentanti ai serviciilor / departamentelor din Primarie responsabile cu dezvoltarea locala,
urbanismul si amenajarea teritoriului si achizitii publice.

Dintre cei prezentati mai sus, vor fi alesi responsabili pentru urmétoarele roluri:
- Manager SIDU si PMUD;
- Asistent SIDU si PMUD;
- Responsabil comunicare si relatii publice (vizibilitate);
- Coordonator tehnic;
- Coordonator financiar;
- Coordonator achizitii publice.

In scopul monitorizirii este necesard asigurarea personalului specializat pentru implementarea
proiectelor de mobilitate si completarea competentelor si responsabilititilor echipei de management
a planului

Suplimentar Grupului de Lucru responsabil, in vederea implementrii §i monitorizirii PMUD au fost
identificati si alti actori relevanti la diferite niveluri teritoriale:

- Ministerul Dezvoltirii Regionale, Administratiei Publice si Fondurilor Europene, prin ADR
Nord-Est;

BUCURESTI IASI CHISINAU
Sir. Felivia Racovih 8, Rom Sir, Brerninie 76, Rotanis St Cabumine 203, K Molkdo
1 F:ondd 41d 270 358 Tg Dadn 212 217 e TP 0037 322 342 82
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- Ministerul Transporturilor;

- Inspectoratul de Politie Judetean Botosani;

k Age.ntia pentru Protectia Medi_ului Botosani.; . WY A
- Societatea de Transport Feroviar de Cildtori CFR Calatori S.A. (filiala Judé;?ﬁilé}'é?\* &

- Alte entitifi relevante (precum organizatii non-guvernamentale ce activ%}zi pe plan local;

3RO

{

i i o\ N\ 2
judetean sau regional). 2O\ \&
0woN &
5 Ly
W =
(/(.
L
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Str. Felicia Racovita 8. Roinania str. Liernitate 76, Roisnia St Columag 72 3, R-Maldoia
I F: G04( 314 370 5355 [ F: 0040 232 217 (32 T F: 0037 322 842 1%2
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AVENSA

12.2. Anexa 1 — Analiza Cost-Beneficiu
12.2.1. Introducere

1. Analiza Cost-Beneficiu

Analiza cost-beneficiu are ca obiect evaluarea financiard si economici a scenariilor, aflate la baza
planului de actiune al PMUD, pentru a furniza informatii asupra viabilititii scenariilor propuse, atat
din perspectiva financiari si socio-economica.

Pentru a furniza o analizi cost-beneficiu robustd, potriviti scopului PMUD, precum si incadrat in
reglementirile si standardele acceptate, au fost utilizate urmitoarele ghiduri, recomanddri i legi
valabile la nivel national, cat si european, dupd cum urmeaz:

- Reglementarea 207/2015. Anexa lll. Metodologia de realizare a analizei cost-beneficiu

- Ghidul Analiza Cost-Beneficiu al proiectelor de investitii. Instrument de evaluare
economica pentru Politicile de Coeziune 2014-2020, realizat de Comisia Europeana -
Directoratul General de Politici Regionale si Urbane

- Reglementarea 1303/2013 a Parlamentului si Consiliului European privind Fondurile
structurale si de coeziune

- Master Planul General de Transport pentru Romania. Ghidul National de Evaluare a
Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din
cadrul Master Planului. Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-
Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc.

2. Descriere si obiective PMUD. Prezentarea scenariilor

Planul de mobilitate urban# durabili este un instrument de planificare eficienti si sustenabild in acord
cu politicile europene cu privire la mobilitatea urbana a orasului Siveni.

Acest plan studiazi atat sintetic, cat si intr-o manierd dezagregatd comportamentul de deplasare in
oras, realizdnd o analiza diagnoza completd a mobilitatii actuale la nivelul oragului, cu scopul de a
promova solutiile care si conduci la sustenabilitatea sectorului de transporturi, in spiritul principiului
programatic al Dezvoltarii Durabile.

Planul de Mobilitate Urbani Durabili al orasului S3veni are drept scop crearea unui sistem de
transport care si raspunda urmiétoarelor obiective principale:

- Accesibilitate: asigurarea de optiuni de transport pentru toti cetitenii, astfel incat acestia sd
aibd acces la destinatiile si serviciile esentiale.

- Siguran{d si securitate: imbunititirea conditiilor de sigurantd si securitate-pentru tofi
utilizatorii sistemului de transport si pentru comunicate in general

- Mediu sdandtos: reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor d¢ gaze cu efect de serd
si a consumului de energie

BUCURESTI IASIT CHISINAU
str, Feiicia Racevita 8. Roimizmg Str. Eterniate 76. Rominia St felumna 72 3 R.Moldova
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- Eficienta economicd: imbunatafirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si
maérfuri

- Calitatea mediului urban: cresterea atractivitafii si calititii mediului urban si a peisajului
urban, pentru beneficiul cetatenilor, economiei si societdii in ansamblu

Aceste obiective se oglindesc in efectele externe ale proiectelor propuse in planul de mobilitate.
Aceste efecte externe influenfeazi comunitatea urbana mai ales sub aspecte economico-sociale §i mai
putin sub aspecte financiare. Efectele externe pozitive ale scenariilor de mobilitate propuse conduc
in final la maximizarea bunistirii sociale, prin eficientizarea sistemului de transport §i promovarea
mobilititii sustenabile. Aceste efecte externe sunt efecte sociale nemonetare, insd care pot fi
monetizabile prin evaluarea economiilor costurilor sociale pe care comunitatea le realizeaza prin
promovarea solutiilor durabile de mobilitate.

Pe de altd parte, din punct de vedere financiar, scenariile de mobilitate sunt investitii care necesitd
sustinere financiard pe Intreg orizontul de prognozi, in special datoritd caracterului social pe care
proiectele aferente acestor scenarii il au. Desi unele proiecte se pot auto-susfine financiar, precum
proiectele legate de parcdri, proiectele care vizeazd dezvoltarea transportului public sau
infrastructurile de transport urban sunt in general proiecte, care nu genereazi venituri suficiente
pentru acoperirea cheltuielilor financiare. De aceea, este necesard sustinerea lor financiard de cétre
autoritatea locals, pentru ca serviciul de transport urban si poaté indeplini rolul de a oferi acces cétre
oportunitifile socio-economice, educatie, sinatate pentru toate grupurile de cetéfeni.

Din perspectiva scenariilor de mobilitate acestea oglindesc in principal viziunea globala asupra
mobilititii si sunt schifate pornind de la constrangerile bugetare, dar §i nevoile imediate ale oragului.

Cele trei scenarii pot fi clasificate prin prisma impactului pe care il au asupra comportamentului de
deplasare. Astfel, prin proiectele propuse de scenariul 1, impactul asupra comportamentului de
deplasare este limitat, scenariul asigurnd doar rezolvarea unor aspecte critice legate de calitatea
infrastructurii rutiere. in schimb, proiectele propuse prin scenariul 3 conduc la incurajarea unui
comportament sustenabil de deplasare, asigurand o schimbare majora in optiunile de alegere modald
a utilizatorilor de transport.

Proiectele propuse in fiecare dintre cele trei scenarii sunt enumerate mai jos.

Scenariul 1

1 . Perioada de
Denumire proiect . Cost (Euro)
implementare
Promovarea transportului electric prin amplasarea de statii de
. R L ! 2023-2027 300.000,00
alimentare pentru masinile electrice i hibrid
Scenariul 2
Perioada de
Denumire proiect 3 Cost (Euro)
implementare
BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Sir. Felicia Reoviia 8. Roadmia Ste Eternitate 70, Romiania S Columaa 72 2 K Maldesa
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Dezvoltarea mobilitatii urbane durabile in oragul Saveni 2023-2027 3.920.141,25
> Infiintare trasee transport public -
» Achizitie vehicule 1.000.000,00
» Amenajare statii 111.000,00
» Asigurarea punctelor de incarcare vehicule electrice (TP) 52.000,00
> Realizare autobazi 800.000,00
> Reabilitare/creare trotuare 1.071.000,00
» Implementarea semaforizarii pentru deplasari pietonale 35.000,00

Pr-omovarea transportu.hfl electrlcf pru? afnp.lasarea de statii de 2023-2027 300.000,00

alimentare pentru masinile electrice si hibrid

Modernizare infrastructura pietonald - amenajarea / reabilitarea 2023-2027 342.600,00

trotuarelor

Reabilitare i modernizare infrastructurd rutierd 2023-2027 6.400.000,00

Amenajarea infrastructurii pentru deplasiri cu bicicleta 2023-2027 1.691.650,00

Amenajarea spatiilor de parcare cu plat 2023-2027 36.000,00

Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiald 2023-2027 48.000,00

Scenariul 3
; I Perioada de

Denumire proiect o Cost (Euro)

Dezvoltarea mobilitatii urbane durabile in orasul Saveni 2023-2027 3.920.141,25
> Infiintare trasee transport public 2
» Achizitie vehicule 1.000.000,00
» Amenajare statii 111.000,00
» Introducere sistem e-ticketing si management al flotei 150.000,00
» Asigurarea punctelor de incarcare vehicule electrice (TP) 52.000,00
» Realizare autobazi 800.000,00
» Reabilitare/creare trotuare 1.071.000,00
» Implementarea semaforizirii pentru deplaséri pietonale 35.000,00
» Cresterea gradului de siguranti 175.000,00
» Introductsrea sistemelor inteligente de monitorizare a 350.000,00

traficului

» Crearea/extinderea sistemului CCTV 2023-2027 176.141,25

Pr‘omovarea transporu{h%l electn(f pI‘lr'l a{np.lasa.rea de statii de 20232027 300.000,00

alimentare pentru magsinile electrice si hibrid

Modernizare infrastructura pietonald - amenajarea / reabilitarea 20232027 342.600,00

trotuarelor

Reabilitare si modernizare infrastructurd rutierd 2023-2027 6.400.000,00

Amenajarea infrastructurii pentru deplaséri cu bicicleta 2023-2027 | 1.691.650,00

Amenajarea spatiilor de parcare cu plata 2023-2027

Elaborarea unei politici de parcare

~y

2023-2027/ 7/

. ¥"36000,00

BUCURESTIL
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Achizitie sistem de management al parcérilor: echipamente i

software necesare pentru realizarea platii parcarii i pentru 2023-2027 500.000,00
verificarea respectdrii regulamentului de parcare

Amenajarea spatiilor de parcare rezidentiala 2023-2027 48.000,00

3. Nevoia de deplasare si perfomanta retelei de transport

in scopul realizirii analizei cost-beneficiu, este necesara utilizarea datelor cu privire la mobilitatea
urbani, obtinute din procesul de culegere a datelor si rezultatele extrase cu ajutorul modelului de
transport, atit pentru anul de referin{a, cat si pentru anii de prognoza. fn mod generic aceste date se
referd la urmétorii parametri:

o Cererea zilnica de transport

o Durata globala de deplasare
o Distanta globali de deplasare
o Viteza medie de deplasare.

Din punct de vedere al evaludrii nevoii de mobilitate si a performantelor retelei de transport, aceasta
s-a realizat prin prisma celor trei scenarii.

Indicatorii de performanti globala sunt prezentati in tabelele urmatoare:

BUCURESTI 1ASI CHISINAU
Sir. Frelicia Racavitd 8. R i St Btertiaic 700 Komaina St Celumng 723 R AMoldova
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12.2.2. Analiza financiara

Analiza financiari s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor si reglementirilor in vigoare la nivel
national, conformandu-se de asemenea, §i cu recomandarile Comisiei Europene privind acest tip de
analizi.

Analiza financiari are ca scop ilustrarea viabilitétii si rentabilitatii financiare a scenariilor propuse.
Acest capitol este structurat corespunzitor pentru a oferi informatiile necesare asupra costurilor de
investitie, veniturilor proiectului, indicatorilor de rentabilitate financiard, sustenabilitdfii si
identificarii surselor de finantare.

Din perspectiva planului de actiune al PMUD, analiza financiard urmareste cu precidere identificarea
potentialelor surse de finanfare, precum si evaluarea necesarului financiar, care trebuie bugetat pentru
sustinerea investitiilor in proiecte de mobilitate durabila.

Totodata, sunt evaluati si indicatorii de rentabilitate financiara, care vor ardta modul in care scenariile
depind de finantare §i suport bugetar.

Analiza financiard este un instrument care permite municipalititii s anticipeze efortul financiar
presupus de planul de actiune al PMUD i permite orientarea cétre resurse financiare disponibile
pentru implementarea acestuia, diferite de bugetul propriu local. Pe de alti parte, permite ilustrarea
unei imagini strategice asupra efortului financiar necesar pentru sustinerea investitiilor in sectorul de
transport dupa implementare.

1. Metodologie generali

a. Scopul analizei financiare

Scopul principal al analizei financiare este evaluarea profitabilititii si sustenabilititii financiare a
proiectului din punctul de vedere al beneficiarilor/operatorilor proiectului.

Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului, care include atit iegirile de
numerar, in termenii investitiilor si costurilor de intretinere §i operare cét si intrarile de numerar, in
termenii surselor de finantare si veniturilor. Aceste intrari si iesiri nu trebuie confundate cu fluxurile
de numerar contabile. Fluxurile de numerar din analiza financiard nu includ amortizarea, rezervele si
alte elemente de contabilitate care nu corespund fluxurilor reale din analiza economica.

Analiza financiara cuprinde urmatorii pasi:

- Stabilirea costurilor totale de investitie pentru fiecare scenariu si repartizarea acestora pe
perioada de analiza a costurilor

- Estimarea costurilor totale de operare si a veniturilor din exploadare, pentru perioada de
analizi a fiec#rui scenariu

- (Calcularea indicatorilor de rentabilitate a investitiei: FNPV(C) (Financial Net Present
Value) si FIRR(C) (Financial Internal Rate of Revenue)

- Identificarea surselor de finantare si analiza fondului nerambursabil UE, pentru fiecare
scenariu, pe durata de analizd a acestora

- Verificarea sustenabilitatii financiare pe toatd durata de analiza a PMUD



- Calcularea indicatorilor de rentabilitate financiard a capitalului, din perspectiva
contributiei proprii la proiect: FNPV(K) si FIRR(K).

b. Metodologie si valori specifice
Metodologia utilizatd pentru determinarea indicatorilor de rentabilitate FNPV si FIRR este DCF
(Discounted Cash Flow), care presupune urmétoarele ipoteze:

- sunt luate in considerare numai intrarile §i iegirile de numerar (nu se considerd amortizarea,
rezervele si alte elemente de contabilitate);

- determinarea fluxurilor de numerar se bazeazi pe metoda incrementald, care reprezintd
diferenta costurilor si veniturilor intre scenariul ,,a nu face nimic” si scenariul considerat.

- agregarea cash flow-urilor pe durata diferitilor ani necesiti adoptarea unei rate financiare de
actualizare adecvati pentru calcularea valorii nete prezente financiare a fluxurilor de numerar
viitoare.

Stabilirea ratei de actualizare financiare

Pentru calculul practic de actualizare a fluxului de numerar se utilizeaza factorul de actualizare cu
care se multiplicd fluxul de numerar anual. In realizarea analizei financiare a prezentului proiect s-a
considerat o ratid de actualizare de 5%.

Factorul financiar de actualizare a; se calculeazi astfel:

ar = :
a+"

in care:

- i este rata financiard anuala de actualizare
- neste numirul de ani aferent perioadei de referint.

Specificarea perioadei de referinti

In cadrul analizei cost beneficiu perioada pe care se analizeaz fiecare scenariu este diferitd de durata
de viati fizicd sau economicd, fiind denumita perioada de referinta sau orizontul de timp.

Perioada de referinti (orizontul de analizd) este numarul de ani pentru care se fac previziunile fluxului
de numerar.

Perioada de referinti depinde de sectorul in care se realizeazi investitia §i nu poate depési durata
pentru care proiectul este util din punct de vedere economic. Perioada de referinfd are un impact
extrem de mare asupra valorii indicatorilor de rentabilitate utilizati in Analiza Cost Beneficiu. In acest
caz, perioada de referinti a fost consideratd 25 ani.

Valoarea reziduala a investitiei

Valoarea reziduald a investitiei reprezinti valoarea investitiei la -§farsitul perioadei de referinta.
Valoarea reziduali este luatd in considerare pentru calcularea indicatorilor financiari ai investitiei si



ai capitalului doar daci ea corespunde unui flux real pentru investitor. In acest caz, se considera ca
scenariile NU vor avea o valoare reziduali la finele perioadei de analiza, tindnd cont de specificul
acestora.

2. Costurile financiare ale scenariilor

Costurile financiare ale scenariilor sunt preluate din evaludrile realizate in Planul de mobilitate
urbani, pe baza descrierilor tehnice ale fiecdrui proiect i a costurilor unitare bazate pe experiente
anterioare §i proiecte similare. Aceste costuri au fost prezentate pentru proiectele aferente fiecarui
scenariu in tabelul din cap.1.2 al Analizei cost-beneficiu.

Sumarizind, costurile celor trei scenarii sunt:

Seenariu Cost (euro) Cost (lei)
1 300.000,00 1.479.000,00
2 11.887.250,00 58.604.142,50
3 13.238.391,25 65.265.268,86

Pentru a avea o imagine detaliatd asupra costurilor de investitie, acestea sunt detaliate pornind de la
expresia lor agregati si exprimati in lei/an. Rata de schimb euro-leu este de 4,93 (curs BNR aferent
lunii iulie 2023). Costurile de investitie sunt reprezentate numai pe durata realizirii acestor investitii,
respectiv perioada 2023-2027.

Perioada Ani Cost (lei/an) Cost (lei/an) Cost (leifan)
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
N | : 2023 0 0 0
2 | 202 1.479.000 15.760.288 16.316.320
;= | 2025 0 16.874.468 18.909.500
B 2026 0 12.984.698 15.019.730
- __l 2027 0 12.984.689 15.019.719
Total 1.479.000 58.604.143 65.265.269

Din punct de vedere al costurilor de exploatare i mentenanti aferente scenariilor considerate acestea
s-au considerat a se ridica la o valoare anuali financiara de 2% din costurile totale de investifie, finand
cont de tipurile de investitii, necesitatile de intrefinere curenti si cheltuielile de investifie, la care s-
au adiugat costurile de operare si mentenanta pentru vehiculele electrice achizifionate.

Prin urmare, costurile de exploatare si mentenanti considerate in calculul financiar sunt prezentate
tabelar mai jos:



Perioada

Ani Cost (lei/an) Cost (lei/an) Cost (lei/an)
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
2023 0 0 0
2024 1.436.743 14.232.437 15.850.139
2025 26.830 16.275.479 17.846.358
2026 25.552 13.458.359 14.983.205
2027 24.336 13.038.266 14.517.899
2028 23.177 1.903.628 2.008.012
2029 22.073 1.812.979 1.912.392
2030 21.022 1.726.647 1.821.326
2031 20.021 1.644.426 1.734.596
2032 19.068 1.566.120 1.651.996
2033 18.160 1.491.543 1.573.330
2034 17.295 1.420.517 1.498.409
2035 16.471 1.352.873 1.427.056
2036 15.687 1.288.451 1.359.101
2037 14.940 1.227.096 1.294.382
2038 14.228 1.168.663 1.232.745
2039 13.551 1.113.012 1.174.043
2040 12.906 1.060.012 1.118.136
2041 12.291 1.009.535 1.064.891
2042 11.706 961.462 1.014.182
2043 11.148 915.678 965.888
2044 10.618 872.074 919.893
2045 10.112 830.547 876.089
2046 9.630 790.997 834.370
y
2047 9.172 753.330 ’4
1.816.735 81.914.130 89.473.079
\.’:%;)’é \%L
’<€%\$ﬁ_




3. Veniturile financiare ale scenariilor

Veniturile financiare ale scenariilor sunt date de incasarile generate de proiectele care alcituiesc
scenariile si se refera la:

- Incasari din realizarea serviciului de transport public
In tabelul de mai jos, sunt prezentate principalele elemente de calcul ale veniturilor, in functie de
scenariu si de anul analizat, conform proiectelor aferente fieciirui scenariu si perioadei de
implementare a acestora, precum si pe baza rezultatelor obtinute din modelul de transport.

2022 2027 2035
Scenarii
Cilatorii transport public (pers/an)
310.200 308.880 306.900
310.200 407.311 404.700
310.200 447.770 444.900

Pentru calcul veniturilor se considerd urmitoarele valori unitare financiare:

- Costul mediu al unei cilatorii cu transportul public — 3 lei/célatorie
Astfel, veniturile rezultate au urmitoarele valori:

2027
Scenarii
Cilatorii transport public (lei/an)

1.861.200 1.853.280 1.841.400
1.861.200 2.443.866 2.428.200
1.861.200 2.686.622 2.669.400

4. Indicatorii financiari ai scenariilor

Dup# colationarea costurilor totale de investitie, costurilor totale de operare si a veniturilor,
urmitoarea etapd a analizei financiare constd in calcularea indicatorilor rentabilitatii financiare a
capitalului investit §i a sustenabilititii financiare a fondurilor din cadrul proiectelor.

Pentru evaluarea indicatorilor financiari s-au folosit urmatoarele ipoteze de calcul:

- Rata de actualizare — 5%
Indicatorii financiari ai investitiei sunt calculati pe baza urmatoarelor elemente:

- costul investitiei

- rata de actualizare

- perioada de referinta
- preturi utilizate

- venituri si cheltuieli.



Pentru calcularea indicatorilor financiari ai capitalului au fost luate in considerare fluxurile financiare
de venituri si cheltuieli.

Valoarea prezenti neti financiard (FNPV)

Valoarea prezent neti financiard este calculatd prin actualizarea fluxului de numerar generat de
proiect pe perioada de referin{a a investitiei, cu o rati de actualizare egala cu costul capitalului.

Perioada pentru care se calculeaza FNPV este egald cu perioada de referinti stabilitd pentru investitie,
care include si perioada de executie.

Valoarea prezenta neté financiara este definitd prin formula:

FNPV—Zn: PR WP
B 2 (T LA e a+oe

unde:

- §; este fluxul de numerar la momentul ¢
- a, este factorul financiar de actualizare pentru anul ¢

- i este rata financiard de actualizare.
Conditia de viabilitate financiara este ca valoarea acestui indicator sd fie pozitiva.

Rata financiari interni de rentabilitate (FIRR)

Se defineste ca rata de actualizare pentru care valoarea actualizata a intrérilor de numerar viitoare
generate de investitie egaleazi costul acesteia. Rata internd de rentabilitate financiara este valoarea
lui i pentru care valoarea prezenti neti este egald cu zero. Cu alte cuvinte valoarea lui FIRR se obtine
prin rezolvarea ecuatiei urmatoare:

FNPV—iaS— So + 51 TS Sn
CL T+ (i 1+

FIRR nu este exprimata in unititi, fiind un procent.

Conditia de rentabilitate financiard este ca valoarea acestui acestui indicator si fie mai mare decét
costul capitalului (rata de actualizare).

Indicatorii financiari sunt prezentati in tabelul de mai jos:

Indicatorii Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3 Concluzie
proiectului
Indicatorii financiari ai investitiei
T = = —
Rata interns de Nu e‘st'e mdeplm-lta co.ndma' 'd.e
SN rentabilitate financiard a investitiei,
[ NA -9,9% -4,1% deoarece FIRR{C) < 5%

financiard L ) .

Scenafiile'niu sunt rentabile financiar
FIRR (C) - % 574 &

- neale_sna sustinere financiara.
Valoarea Nu [este indeplinitd conditia ca
actualizati net FNP?\a)f%ﬁ_ fie pozitiv.
financiard -1.816.693,98 lei | -67.464.554,54 lei | -69.335.535,44 lei {/{“{E_

W,

R



FNPV (C) - lei Veniturile nete nu au capacitatea de
a acoperi costurile scenariilor -
scenariile necesita sustinere

financiara.

Indicatorii financiari ai capitalului

Rata internd de Scenariile nu sunt profitabile
rentab%litate NA 7.7% 1.2% ﬁnapciar .din puntj‘t de veder‘e al
financiara capitalului propriu / national
FIRR(K) - % investit, fard a fi luatd in calcul
Valoarea contributia ~ nerambursabild  a
actualizatd neta fondurilor structurale.

financiara
FNPV(K) - lei -436.293,98 lei -31.340.861 lei -33.211.842 lei

Analiza rentabilitatii este realizat3 utilizindu-se indicatorii de performan{i FNPV(C) si FIRR(C), care
nu depind de valoarea fondurilor UE. Dupa cum se observd din valorile obfinute, scenariile nu
respectd principiile de rentabilitate (FNPV>0, FIRR>5%), ceea ce indica faptul cd proiectul necesitd
sprijin financiar si este eligibil pentru obtinerea de fonduri UE.

Pentru determinarea efectului grantului UE asupra rentabilititii financiare a capitalului investit de
entititi nationale sunt calculati indicatorii FNPV(K) si FIRR (K). Valorile acestora sunt mai
favorabile decat cele referitoare la costul total de investitie (C), ca rezultat al nevoii de angajare a
unui capital limitat, datorita asigurdrii grantului UE.

5. Sustenabilitatea scenariilor

Analiza sustenabilititii scenariilor aratd modul in care in perioada de referintd a acestora, sursele de
finantare vor egala plitile an dupa an. Durabilitatea financiard a scenariilor a fost evaluatd prin
verificarea fluxului de numerar cumulat (neactualizat).

Pentru determinarea fluxului de numerar net cumulat au fost luate in considerare:

- costurile de investitie (eligibile si neeligibile);

- costurile de operare;

—~ veniturile aduse de fiecare scenariu;

- toate sursele de finantare pentru investitie si operare care cuprind:

- contributia UE;

- contributia nationala.
Pentru ca o investitie si fie sustenabild trebuie ca fluxul de numerar cumulat, calculat pentru fiecare
al perioadei de referinti sé fie pozitiv.

Fluxul de numerar cumulat se calculeazi prin Insumarea fluxului din anul respectiv cu cel din anul
precedent. Din analiza sustenabilititii financiare a scenariilor rezultd ci acestea au asigurata
durabilitatea financiara doar in cazul sustinerii anuale de la buget cu o valoare care sa acopere
cheltuielile, obtinandu-se astfel un flux net de numerar egal cu 0 pentru fiecare an al perioadei de
analiza.

Tabelele de mai jos prezinti fluxul de numerar pentru fiecare scenariu.



Cost investitie

0 1.479.000 0 0 0 0 0 1O /50 O
Cost operare si intretinere 0 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580 fﬂpﬂmmxm ..,/ 29.580
Cost total 0 1.508.580 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580 \29:580| ' 29,580
Venituri din transp public 0 0 0 0 0 0 0 N0 Jﬂnwwv\ 0
Venituri totale 0 0 0 0 0 0 0 b ol 0
Fonduri europene si altele (0] 1.449.420 0 0 0 0 0 0 0]
VENIT DE LA BUGET 2 ] 59.160 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580 29.580
Flux de numerar 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cost investitie

0

0

0

0

0

0

0

0

Cost operare si intretinere

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

Cost total

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

Venituri din transp public

0

0

0

0

0

Venituri totale

0

0

0

0

Fonduri europene si altele

0

0

0

0

VENIT DE LA BUGET 2

29.580

29.580

29.580

29.580

Flux de numerar

0

0

Cost investitie

0

0

0

0

0

0

0

0

Cost operare si intretinere

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

Cost total

29.580

29.580

29,580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

Venituri din transp public

0

0

0

0

0

0

Venituri totale

0

0

0

0

0

0

Fonduri europene si altele

0

0

0

0

0

0

VENIT DE LA BUGET 2

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

29.580

Flux de numerar

0

0




Cost investitie 0 14.651.038 17.116.038 13.418.538 13.418.529 0 0 0 0
Cost operare si intretinere 1] 293.021 827.678 2.161.195 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Cost total 0 14.944.059 17.943.716 15.579.733 15.848.094 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Venituri din transp public 0 590.586 589.324 588.062 586.800 663.075 739.350 815.625 891.900
Venituri totale 0 590.586 589.324 588.062 586.800 663.075 739.350 815.625 891.900
Fonduri europene si altele 0 10.187.310 10.187.310 10.187.310 10.187.306 0 0 0 0
VENIT DE LA BUGET 2 0 4.166.163 7.167.083 4.804.362 5.073.988 1.766.491 1.690.216 1.613.941 1.537.666
Flux de numerar 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cost investitie

0 0 0 0 0 0 0 0
Cost operare si intretinere 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Cost total 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Venituri din transp public 968.175 1.044.450 1.120.725 1.197.000 1.244.880 1.294.675 1.346.462 1.400.321
Venituri totale 968.175 1.044.450 1.120.725 1.197.000 1.244.880 1.294.675 1.346.462 1.400.321
Fonduri europene si altele 0 0 0 0 0 0] 0 0
VENIT DE LA BUGET 2 1.461.391 1.385.116 1.308.841 1.232.566 1.184.686 1.134.891 1.083.104 1.029.245
Flux de numerar 0 0 0 0 0 0 0 0

investitie

Cost

. .

0 0 0 0
Cost operare si intretinere 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Cost total 2.429,566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566 2.429.566
Venituri din transp public 1.456.334 1.514.587 1.575.170 1.638.177 1.703.704 1.771.852 1.842.727 1.916.436
Venituri totale 1.456.334 1.514.587 1.575.170 1.638.177 1.703.704 1.771.852 1.842.727 1.916.436
Fonduri europene si altele 0 0 0 0 0 0 0 0
VENIT DE LA BUGET 2 973.232 914.979 854.395 791.389 725.862 657.713 586.839 513.130
Flux de numerar 0 0 1] 0 0 0 0 0




6. Surse de finantare

Sursele de finantare identificate, grupate pe scenarii, sunt prezentate mai jos:

Scenariul 1 - Nu este cazul

Scenariul 2
g : Cost Sursa finantare
Cod Denumire proiect (Eixo) identificats
Proiect integrat - Dezvoltarea
PI mobilititii urbane durabile in orasul 3,920,141 | pOR Nord - Est 2021-2027
Séiveni / buget local
. ! POR Nord - Est 2021-2027
PI1.1 Infiintare trasee transport public 0 / buget local
N A POR Nord - Est 2021-2027
PI1.2 Achizitie vehicule 1,000,000 / buget local
1 " POR Nord - Est 2021-2027
PI1.3 Amenajare statii 111,000 / buget local
Asigurarea punctelor de incarcare POR Nord - Est 2021-2027
it vehicule electrice (TP) Ll / buget local
. T POR Nord - Est 2021-2027
PI2.1 Realizare autobazi 1,000,000 7 buget lol
= POR Nord - Est 2021-2027
PI3.1 Reabilitare/creare trotuare 800,000 / buget local
PI3.2 Implementarea semaforizarii pentru POR Nord - Est 2021-2027
: deplasiri pietonale 1,071,000 / buget local
2 i d POR Nord - Est 2021-2027
PI3.3 Cresterea gradului de sigurantd 35,000 / buget local
Promovarea transportului electric
P2 prin amplasarea de statii de
alimentare pentru maginile electrice si Planul National de
hibrid 300,000 Redresare si Rezilient#
Modernizare infrastructura pietonali
P3 - amenajarea  / reabilitarea POR Nord - Est 2021-2027
trotuarelor 342,600 / buget local
P4 Reabilitare si modernizare POR Nord - Est 2021-2027
infrastructuri rutieri 6,400,000 / buget local
P5 Amena]a'rea .u}frastructuru pentru 1,691,650 POR Nord - Est 2021-2027
deplasiiri cu bicicleta / buget local
P6 Amenajarea spatiilor de parcare cu P’Q‘R’N’gfd -Est 2021-2027
plati 36,000 G .*lb’u get local
PO Amenajarea spatiilor de parcare POR_ Nord - __Es_s,’2021 -2027
rezidentialid 48,000 / buget local
\ %
*gf:fr\ S

Scenariul 3
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F < Cost Sursi finantare
Cod Denumire proiect (Euro) identificata
Proiect integrat -  Dezvoltarea
PI mobilititii urbane durabile in orasul 3,920,141 | pOR Nord - Est 2021-
Saveni 2027 / buget local
T : POR Nord - Est 2021-
PIl.1 Infiintare trasee transport public 0 2027 / buget local
= . POR Nord - Est 2021-
PI1.2 Achizitie vehicule 1,000,000 2027 / buget local
: n POR Nord - Est 2021-
PIL3. | AmeumEstan! 111,000 | 2027/ buget local
PI1 4 Introducere  sistem  e-ticketing  si POR Nord - Est 2021-
5 management al flotei 150,000 2027 / buget local
Asigurarea punctelor de incarcare POR Nord - Est 2021-
PR.L 1 Vehicule electrice (TP) 5200000 |~ 5027 / buget local
. = POR Nord - Est 2021-
P 1,000,000 | 2027/ buget local
o POR Nord - Est 2021-
PI3.1 Reabilitare/creare trotuare 800,000 2027 / buget local
PI32 Implementarea  semaforizirii  pentru POR Nord - Est 2021-
. deplasiri pietonale 1,071,000 2027 / buget local
! . > POR Nord - Est 2021-
PI3.3 Cresterea gradului de sigurantd 35,000 2027 / buget local
Pl4 Introducerea sistemelor inteligente de 175.000 POR Nord - Est 2021-
monitorizare a traficului 1 2027 / buget local
. . . POR Nord - Est 2021-
PI5 Crearea/extinderea sistemului CCTV 350,000 2027 / buget local
Promovarea transportului electric prin
P2 amplasarea de statii de alimentare Planul National de
pentru masinile electrice si hibrid 300,000 | Redresare si Rezilientd
P3 Modernizare infrastructura pietonali - POR Nord - Est 2021-
amenajarea / reabilitarea trotuarelor 342,600 2027 / buget local
P4 Reabilitare si modernizare POR Nord - Est 2021-
infrastructuri rutieri 6,400,000 2027 / buget local
Amenajarea infrastructurii pentru POR Nord - Est 2021-
& deplasiiri cu bicicleta B 2027 / buget local
P6 Amenajarea spatiilor de parcare cu POR Nord - Est 2021-
plata 36,000 2027 / buget local
p7 Elaborarea politicii de parcare: POR Nord - Est 2021-
Regulament / 2027 / buget local
P8 Elaborarea politicii de parcare: sistem P R,NgyﬂeL Est 2021-
managemet 500,000 26?7 [ buget loeal
P9 Amenajarea spatiilor de parcare / POR Nord - Est 2021-
rezidentiali 48,000 20_22 / buget local

N7
D
Stabilirea surselor de finanfare pentru fiecare scenariu, pe toatd durata%fza ‘a_acestuia,
analizeaza sustenabilitatea financiard a investitiei, ceea ce inseamnd cd investifia nu va risca si
ramani fara finantare in nici unul din anii perioadei de analiza.



Sursele de finantare sunt alc#tuite din contributia UE prin POR 2021-2027 i. Valoarea contribufiei
UE se determini pe baza procentului stabilit, pentru care anumite proiecte din cadrul scenariilor sunt

eligibile.
Fluxul de numerar structurat pe cele doud surse de finantare pentru fiecare scenariu este prezentat in

tabelele de mai jos.



Cost total investitie 1.479.000 - .\ :

Costuri neeligibile 0 u_ _
Costuri eligibile 1.479.000 b 5 A T
Rata diferentei de finantare 100% //o/.,/ B &
Suma finantabild conform RDF 1.479.000 SN SesP
Procent finantare maxim 98%

SURSE DE FINAN = L = ) T

Cost total investitie 1.479.000 0 1.479.000 | 0 0 0
Fonduri europene 1.449.420 0 1.449.420 0 0 0
Buget local, din care: 29.580 0 29.580 0 0 0
Costuri neeligibile 0 0 0 0 0 0
Costuri eligibile 29.580 0 29.580 0 0] 0
Totalul investitiei  1.479.000 | 0 .479.000 | IO R ¢ 0 0

Cost total investitie 58.604.143
Costuri neeligibile 17.023.290
| Costuri eligibile  41.580.853
Rata diferentei de finantare 100%
Suma finantabild conform RDF 41.580.853
Procent finantare maxim 98%
SURSE DE FINANTARE S = § _
Cost total investitie 58.604.143 14.651.038 17.116.038 13.418.538 13.418.529
Fonduri europene 40.749.235 10.187.310 10.187.310 10.187.310 10.187.306
Buget local, din care: 17.854.907 4.463.728 6.928.728 3.231.228 3.231.222
Costuri neeligibile 17.023.290 4.255.824 6.720.824 3.023.324 3.023.318
nomE.._ m__m__u__m 831.617 207.904 207.904 207.904 207.904
_ _ 1 58.604.143 | S o u.mhluhmwm - 13.418.529




Cost total investitie 65.265.269
Costuri neeligibile 23.684.416
~Costur! eligibile = = Mﬁl 3 . |-.|| | —— -
Rata diferentei de finantare 100% 5
Suma finantabild conform RDF 41.580.853
Procent finantare maxim 98%
SURSE DE FINANTARE a e e e L
Cost total investitie 65.265.269 0 16.316.320 18.781.320 15.083.820 15.083.809
Fonduri europene 40.749.235 0 10.187.310 10.187.310 10.187.310 10.187.306
Buget local, din care: 24.516.033 0| 6.129.010 8.594.010| = 4.896.510 4.896.503
Costuri neeligibile 23.684.416 0 5.921.106 8.386.106 4.688.606 4.688.598
Costuri eligibile 831.617 0 207.904 207.904 207.904 207.904
Totalul investifie 65.265.269 | [ 5,316,320 781,320 _ _ 15.083.809




12.2.3. Analiza economica

Analiza economici s-a realizat pe baza ghidurilor, normelor i reglementarilor in vigoare la nivel
national, conformandu-se de asemenea, si cu recomandirile Comisiei Europene privind acest tip
de analizi.

Analiza economici are ca scop ilustrarea viabilitatii si rentabilitatii economice a fiecarui scenariu
propus, prin determinarea contributiei nete pozitive asupra bunastirii economice totale. Analiza
economici transforma costurile si beneficiile unui proiect/scenariu intr-o unitate monetard comuna
si compara nivelul beneficiilor cu nivelul costurilor. Pentru efecte ale proiectelor care nu au o
valoare de piati directd (de exemplu, economii de timp, reducerea emisiilor si poluarea locald) este
necesara convertirea beneficiilor si costurilor in valori financiare, utilizdnd metodele prezentate
mai jos.

Acest capitol este structurat corespunzitor pentru a oferi informatiile necesare asupra costurilor
economice de investifie, beneficiilor socio-economice ale proiectului §i indicatorilor de
rentabilitate economici.

1. Metodologie generala
Pentru a evalua beneficiile si a calcula principalii indicatori ai analizei economice, a fost realizat
un instrument de calcul de tip tabelar.

Analiza economici este realizatd utilizind metoda incrementala, care reprezintd diferenta
costurilor si beneficiilor intre situatia fird proiect §i situatia cu proiect. Aceasta constd in
parcurgerea etapelor de mai jos:

- ajustarea de la preturile de piat3 la prefurile economice
- monetizarea impacturilor din afara pietei
- includerea efectelor suplimentare indirecte - daca se considers necesar

- calcularea indicatorilor de performanta economici
Analiza economici realizata tine seama de urmaétoarele beneficii:

- economii de timp

- economii ale costului de operare al vehiculelor

- economii rezultate din imbunétatirea sigurantei rutiere
- economii rezultate din imbunititirea calitdfii aerului

- beneficii rezultate din imbunatétirea aspectului urban al zonei.
Principalele ipoteze de lucru sunt:

- perioada de referintd — 25 de ani, consistenti cu cea pentru analiza financiard Sal

- rata de actualizare — 5%, consistenti cu setul de date de referinta ale Comigiei €uropene



taxa pe valoarea addugata este exclusa din analiza economica

factorul de conversie economici este de 0,97, calculat pe baza CIF — importul de bunuri si
servicii i FOB - exportul de bunuri si servicii (sursa: INSSE)

factorul de anualizare este considerat 300, findnd cont de variatiile siptdmaénale.

2. Beneficii economice

a. Economia de timp

Reducerea timpilor de parcurs constituie un element foarte important care se reflectd in analiza
cost-beneficiu. Pentru majoritatea proiectelor reducerea globala a duratei célatoriei este pozitiva,
modificarea timpilor de parcurs fiind generat3 direct de proiectul de infrastructurd. Pot fi generate
economii de timp suplimentare in mod indirect in cazul in care cilatoriile sunt deviate de pe modul
rutier si prin urmare nivele de trafic existente si congestia se reduc.

Pentru a calcula economiile de timp se consider3 indicatorii de performant ai retelei, prezentati

in tabelele de mai jos.

Durata totald de deplasare (h/zi)
Scenariul 0
An |  Mod Anuface | Scenariull | Scemariul2 ““;"“'
Auto veh - ore/an 147.420 147.420 147.420 147.420
2022 | LGV veh - ore/an 91.465 91.465 91.465 91.465
oGV veh - ore/an 25.140 25.140 25.140 25.140
Auto veh - ore/zi 174.685 174.685 151.924 143.596
| 2027 Veh marfa | veh - ore/zi 108.615 108.615 94.464 90.713
l Maxi-Taxi | pers - ore/zi 29.835 29.835 25913 25.043
| Auto veh - ore/zi 214.284 214.284 182.156 165.115
| 2035 | Veh marfa | veh - ore/zi 132.991 132.991 112.866 107.486
Maxi-Taxi | pers - ore/zi 36.574 36.574 31.311 29.799
Totalul matricelor de cerere
Scenariul 0 . Scenariul
An Mod A nt face nimie Scenariul 1 Scenariul 2 3
Bicicleta Pers 150.600 150.600 150.600 150.600
2022 | Mers pe jos Pers 1.279.200 1.279.200 1.279.200 1.279.200
Transport public | Pers 310.200 310.200 310.200 310.200
| 2027 Bicicleta Pers 166.200 166.200 181.500 181.500
'| Mers pe jos Pers 1.414.800 1.414.800 1.422.600 1.423.800




Transport public | Pers 306.900 306.900 404.700 444.900
Bicicleta Pers 195.000 195.000 222.000 222.000
2035 | Mers pe jos Pers 1.659.600 1.659.600 1.671.300 1.673.700
Transport public | Pers 310.500 310.500 510.000 587.400
An Mod
Bicicleta Min/depl 10,0 10,0 10,0 10,0
2022 | Mers pe jos Min/depl 12,0 12,0 12,0 12,0
Transport public Min/depl 9,0 9,0 9,0 9,0
Bicicleta Min/depl 10,59 10,59 9,90 9,90
2027 | Mers pe jos Min/depl 12,00 12,00 12,00 12,00
Transport public Min/depl 9,47 9,47 8,33 8,28
Bicicleta Min/depl 11,25 11,25 10,40 10,40
2035 | Mers pe jos Min/depl 12,00 12,00 12,00 12,00
Transport public Min/depl 9,66 9,66 8,76 8,57

Prin urmare pentru cele trei scenarii, beneficiile legate de economia de timp sunt:

Economia de timp a utilizatorilor de vehicule — rezultata din produsul dintre diferenta dintre
duratele anuale globale de deplasare si valoarea monetara a timpului

Economia de timp a pietonilor, biciclistilor si utilizatorilor transportului pubic urban- rezultatd
din produsul dintre diferenta dintre duratele anuale medii de deplasare si valoarea monetard a
timpului.

Pentru calculul valorii timpului s-au folosit urmatoarele elemente:

Valorile monetare ale economiilor de timp sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Economia anuald de timp (h/zi), calculatd pentru anii 2022, 2027 si 2035 ca produs dintre
economia zilnica de timp si factorul de anualizare

Valoarea monetard a timpului (lei’h) (conform ,,Master Plan General de Transport pentru
Romédnia. Ghidul Nafional 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 §i Financiare §i a Analizei de
Risc”)

Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat 1a 70% din cresterea PIB

* RO

Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui benefici o‘ ~ /\

N



Economia de
timp (lei/an) —
valori

neactualizate

Scenariu 1

Economia de
timp (lei/an) —
valori
neactualizate

Scenariu 2

Economia de
timp (lei/an) —
valori
neactualizate

Scenariu 3

Economia
de timp
(lei/an) —
valori
actualizate

Scenariu 1

Economia
de timp
(lei/an) —
valori
actualizate

Scenariu 2

Economia
de timp
(lei/an) —
valori
actualizate

Scenariu 3

0 0 0 0 0 0
0 462.847 614.830 0 411.470 546.582
0 961.035 1.266.428 0 821.497 | 1.082.548
0 1.496.726 1.956.627 0| 1.230.199 | 1.608.204
0 2.072.202 2.687.337 0| 1.637.691 | 2.123.841
0 2.180.634 2.869.118 0| 1.657.103 | 2.180.294
0 2.294.973 3.061.766 0| 1.676.914| 2.237.202
0 2.415.534 3.265.873 0| 1.697.122 | 2.294.559
0 2.528.715 3.462.979 0| 1.708.309 | 2.339.465
0 2.647.415 3.670.426 0| 1.719.710 | 2.384.239
0 2.771.896 3.888.702 0| 1.731.318 | 2.428.872
0 2.902.430 4.118.319 0| 1.743.124 | 2.473.355
0 3.039.305 4.359.806 0| 1.755.123 | 2.517.679
0 3.154.444 4.558.603 0| 1.751.551 | 2.531.231
0 3.274.031 4.765.591 0| 1.748.032 | 2.544.388
0 3.398.233 4.981.081 0| 1.744.562 | 2.557.154
0 3.527.226 5.205.397 0| 1.741.138 | 2.569.530
0 3.661.191 5.438.873 0| 1.737.757 | 2.581.520
0 3.800.316 5.681.855 0| 1.734.415| 2.593.125
0 3.944.796 5.934.702 0| 1.731.109 | 2.604.347
0 4.094.831 6.197.786 0| 1.727.836 | 2.615.189
0 4.250.632 6.471.489 0| 1.724.594 | 2.625.653
0 4.412.416 6.756.210 0| 1.721.378 | 2.635.743
0 4.580.406 7.052.360 0| 1.588.561 | 2.445.875
0 4.754.836 7.360.365 0| 1.585.631| 2.454.516




b. Economia costului de operare al vehiculului

Economiile costului de operare al vehiculului au la bazi diminuarea consumului ca urmare a
evolutiei crescitoare a vitezei de deplasare ca urmare a implementdrii proiectului.

Costul de operare al vehiculelor este constituit din doud componente majore §i anume costul
aferent combustibilului consumat si costul generat de alte elemente exceptind combustibilul.

Cele doua componente de cost se evalueazd pentru fiecare tip de vehicul, distan{d parcursa in
functie de viteza de deplasare.

Functiile utilizate in calculul celor doud componente sunt:

a
L=-1;+b+ch+de2

C=e+-‘;

Unde: L — consumul de combustibil
V - viteza
C — costul elementelor exceptidnd combustibilul.

Valorile parametrlor a, b, ¢, d, e si f au fost preluate din Ghidul ACB al Master Planului General
de Transport.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuali a prestatiei calculatid pentru toate mijloacele motorizate de deplasare,
evaluati ca pentru anii 2022, 2027 si 2035 ca produs dintre reducerea zilnicd de a prestatiei
(vehxkm/zi) si factorul de anualizare

- Valoarea unitari a economiei costului de operare
- Factorul de crestere al valorii timpului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Reducerea zilnicd a prestatiei este determinatd ca diferentd dintre distanfele globale parcurse
rezultate din modelul de transport si prezentate in tabelele aferente capitolului 4.

,,/;;R L&
Beneficiile rezultate din economia costului de operare ale vehiculelor sunt prezentate tabelar mai 4)
c (7 D
jos. 5 \\,»



Economia
costului de

Economia
costului de
operare
(lei/an) —
valori
actualizate

Economia
costului de
operare
(lei/an) —
valori
actualizate

Economia
costului de
operare (lei/an)
— valori
neactualizate

Economia
costului de
operare
(lei/an) —
valori
neactualizate

Economia
costului de
operare
(lei/an) —

operare
(lei/an) —
valori
actualizate

valori

neactualizate Scenariu 3

Scenariu 1

Scenariu 2

Scenariu 1

Scenariu 2

Scenariu 3

0 0 0 0 0 0
0 -1.288.457 -1.175.342 0| -1.145.433 | -1.044.875
0 -936.818 -725.987 0 -800.796 -620.577
0 -595.516 -252.299 0 -489.471 -207.371
0 -204.484 249.489 0 -161.607 197.175
0 -115.602 381.424 0 -87.848 289.851
0 -14.769 538.233 0 -10.792 393.281
0 93.068 690.885 0 65.388 485.407
0 199.121 860.841 0 134.519 581.554
0 318.730 1.025.679 0 207.041 666.261
0 419.146 1.197.292 0 261.797 747.825
0 540.291 1.364.076 0 324.485 819.229
0 672.832 1.554.659 0 388.544 897.777
0 767.164 1.703.634 0 425.979 945.968
0 857.257 1.821.376 0 457.696 972.448
0 951.158 1.974.755 0 488.299 | 1.013.786
0 1.045.762 2.106.001 0 516.217 | 1.039.581
0 1.162.748 2.275.781 0 551.890 | 1.080.182
0 1.266.003 2.416.227 0 577.787 | 1.102.734
0 1.369.836 2.565.937 0 601.130 | 1.126.019
0 1.477.694 2.736.348 0 623.521 | 1.154.617
0 1.583.345 2.893.518 0 642.405 | 1.173.977
0 1.696.409 3.062.215 0 661.805 | 1.194.636
0 1.821.387 3.225.245 0 683.233 | 1.209.844
0 1.946.605 3.401.945 0 702.120 | 1.227.045




c. Beneficiul economic al imbunatatirii sigurantei deplasirilor

Din punct de vedere al sigurantei deplasirilor, aceasta se evalueaza prin prisma reducerii prestatiei
rutiere si a coeficientilor unitari cu privire la aparitia accidentelor si numdrul persoanelor
accidentate. Conform statisticilor rutiere media accidentelor anuale este de 92 de accidente/an pe
o perioada de analizi de 5 ani, cu un numér mediu de 107 réniti. Aceasti statisticd este raportata
la o prestatie medie anuala de circa 195 milioane vehiculexkm.

Prin urmare reducerea prestatiei anuale conduce la urmétoarele reduceri din prisma numarului de
accidente, pe termen lung (2035):

Scenariu 1 2 3

Reducerea prestatiei rutiere

—~ vehxkm — termen lung 0 10.953.937 10.444.516
Reducere numar de
accidente — termen lung 0 accidente 0 accidente 1 accident

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuali a prestatiei, evaluati ca produs dintre reducerea zilnicé de a prestatiei rutiere
si factorul de anualizare (vehiculexkm/an)

- Coeficient de producere a accidentelor si proportia acestora
- Valoarea unitari a costului unui accident (lei/accident)
- Factorul de cregtere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea P1B

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Beneficiile asociate proiectelor cu privire la accidente sunt calculate, cuantificate financiar si
introduse in analiza cost-beneficiu. Valoarea monetard asociati evitdrii unui accident se leaga atét
de costurile directe asociate accidentului, cét si de costurile economice indirecte.

Pentru determinarea beneficiului economic, diferentei inregistrate in numarul accidentelor i se vor
aplica valorile monetare adecvate, in functie de gravitatea accidentului.

Beneficiile rezultate din imbunititirea sigurantei deplasirilor urbane sunt prezentate tabelar mai
jos.



Siguranta
(lei/an) —
valori

Siguranta
(lei/an) —
valori
actualizate

Siguranta
(lei/an) — valori
neactualizate

Siguranta
(lei/an) —
valori
actualizate

Siguranta
(lei/an) —

valori

Siguranta
(lei/an) —
valori

neactualizate actualizate

neactualizate Scenatiu 3

Scenariu 3

Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 1 Scenariu 2

0 0 0 0 0 0
0 -50.487 -16.998 0 -44.883 -15.111
0 46.955 116.063 0 40.137 99.211
0 153.392 260.350 0 126.077 213.989
0 269.451 416.598 0 212.951 329.243
0 324.983 492.734 0 246.960 374.437
0 385.447 575.400 0 281.642 420.439
0 451.202 665.059 0 317.008 467.262
0 518.575 756.290 0 350.331 510.923
0 590.864 853.952 0 383.814 554.711
0 668.366 958.425 0 417.459 598.629
0 751.396 1.070.108 0 451.269 642.679
0 840.286 1.189.423 0 485.244 686.862
0 912.655 1.286.805 0 506.765 714,517
0 989.207 1.389.661 0 528.146 741.951
0 1.070.153 1.498.260 0 549.388 769.167
0 1.155.713 1.612.885 0 570.493 796.165
0 1.246.118 1.733.829 0 591.461 822.949
0 1.341.610 1.861.400 0 612.293 849.519
0 1.442.440 1.995.920 0 632.991 875.877
0 1.548.873 2.137.726 0 653.555 902.025
0 1.661.187 2.287.170 0 673.987 927.965
0 1.779.670 2.444.620 0 694.287 953.699
0 1.739.030 2.383.497 0 652.339 894.090
0 1.859.321 2.542.946 0 670.637 917.213




d. Beneficiul economic al reducerii emisiilor GES

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd este evalulatd prin estimarea distantei totale de
deplasare si valorizarea diferentei de prestaie rutierd anual, tindnd cont de valorile unitare ale
imbunatitirii calitatii aerului recomandate la nivel national.

Costurile aferente poludrii aerului sunt cauzate de emisiile de poluanti cu diverse efecte.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuali a prestatiei, evaluati ca produs dintre reducerea zilnici de a prestatiei rutiere
si factorul de anualizare (vehiculexkm/an)

- Valoarea unitari a beneficiilor rezultate din imbunététirea calitiitii aerului (lei/vehiculxkm)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cregterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Beneficiile rezultate din reducerea emisiilor GES sunt prezentate tabelar mai jos.

Ani Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea
emisiilor GES  emisiilor GES emisiilor GES  emisiilor GES emisiilor GES emisiilor GES
(lei/an) — (lei/an) — valori  (lei/an) — valori (lei/an) — (lei/an) — (lei/an) —
valori neactualizate neactualizate valori valori valori
neactualizate Scenariu 2 Scenariu 3 actualizate actualizate actualizate
Scenariu 1 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
)23 0 0 0 0 0 0
2024 0 -13.478.885 -11.900.739 0| -11.982.680 | -10.579.714
2025 | 0 -7.809.832 -4.578.392 0| -6.675.877 | -3.913.628
- 2026 0 -1.699.236 3.263.351 0| -1.396.648 | 2.682.237
2027 0 4.878.621 11.653.000 0| 3.855.645| 9.209.535
2028 0 7.762.131 15.420.273 0| 5.898.581| 11.718.140
2029 0| 10.877.632 19.477.367 0| 7.948.179| 14.231.922
m | 0 14.239.638 23.841.933 0| 10.004.581 | 16.751.026
2031 0 17.863.480 28.532.595 0| 12.067.927 | 19.275.599
2032 0| 21.765.352 33.569.004 0| 14.138.357 | 21.805.785
.'_.‘___,.,:_5_ 0 25.962.359 38.971.889 0| 16.216.01 3/%{1}.727
20314 0 30.472.563 44.763.120 0| 18.301 .0?{; §f6/£383370
2035 0 35.315.035 50.965.758 0 20.393.5:?:3»]l é§:431 455




Ani

Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea Reducerea
emisiilor GES  emisiilor GES emisiilor GES  emisiilor GES emisiilor GES emisiilor GES
(lei/an) — (lei/an) — valori  (lei/an) — valori (lei/an) — (lei/an) - (lei/an) —
valori neactualizate neactualizate valori valori valori

neactualizate Scenariu 2 Scenariu 3 actualizate actualizate actualizate
Scenariu 1 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

0 39.195.120 55.964.278 0| 21.763.659 | 31.074.977

0 43.310.158 61.255.425 0| 23.123.648 | 32.704.772

0 47.672.164 66.853.832 0| 24.473.614 | 34.320.968

0 52.293.720 72.774.810 0| 25.813.651 | 35.923.693

0 57.187.999 79.034.382 0| 27.143.850 | 37.513.071

0 62.368.795 85.649.307 0| 28.464.304 | 39.089.226

0 67.850.549 92.637.119 0| 29.775.101 | 40.652.281

0 71.992.551 97.767.505 0| 30.377.645 | 41.253.526

0 76.231.152 103.012.536 0| 30.928.986 | 41.794.899

0 80.568.254 108.374.385 0| 31.431.406 | 42.279.175

0 85.005.796 113.855.265 0| 31.887.102 | 42.709.023

0 89.545.749 119.457.426 0| 32.298.188 | 43.087.007

e. Beneficiul economic al imbunatatirii calititii aerului

imbunatatirea calitatii aerului este evalulati prin estimarea distantei totale de deplasare si
valorizarea diferentei de prestaie rutierd anuald, tinind cont de valorile unitare ale imbunétairii
calititii aerului recomandate la nivel national.

Costurile aferente poluarii aerului sunt cauzate de emisiile de poluanti cu diverse efecte.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Reducerea anuali a prestatiei, evaluati ca produs dintre reducerea zilnici de a prestatiei rutiere
si factorul de anualizare (vehiculexkm/an)

- Valoarea unitara a beneficiilor rezultate din imbunititirea calitatii aerului (lei/vehiculxkm)

- Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.




Beneficiile rezultate din imbunatitirea calititii aerului sunt prezentate tabelar mai jos.

Imbunatatirea imbunz’ttétire
calitatii a calitatii
aerului aerului

(lei/an) — (lei/an) —
valori valori
neactualizate neactualizate

Ani

Scenariu 1 Scenariu 2

Imbunitatirea Imbunétatirea
calitatii
aerului
(lei/an) —

calitatii
aerului
(lei/an) —
valori
neactualizate

Scenariu 3

valori
actualizate

Scenariu 1

Imbunatatire
a calitatii
aerului
(lei/an) —
valori
actualizate

Scenariu 2

Imbunitatirea
calitatii
aerului

(lei/an) —
valori
actualizate

Scenariu 3

0 0 0 0 0 0
0| -5485501| -4.892.439 0| -4876590 | -3.574.857
0| -3.884.895| -2.661.160 0| -3.320825| -1.869.696
0| -2.128.082 -234.266 0| -1.749.129 -158.262
0 -203.992 | 2.401.187 0 -161.218 | 1.559.765
0 626.121 |  3.602.163 0 475.800 |  2.249.900
0| 1538911 4.914.689 0| 1.124467| 2.951.635
0| 2540597 | 6.346.865 0| 1784990 | 3.665.157
0| 3.609.585| 7.845.969 0| 2438507 | 4.356.588
0| 4762856 | 9.456.781 0| 3.093.860 | 5.049.052
0| 6005632 11.185.997 0| 3751100 | 5.742.591
0| 7343429 | 13.040.680 0| 4410273 | 6.437.246
0| 8782074 15.028.276 0| 5071.429| 7.133.057
0| 9.924.620| 16.621.825 0| 5510789 | 7.585.984
0| 11.138.126 | 18.309.680 0| 5946737  8.034.903
0| 12426251 | 20.096.565 0| 6379305 8.479.854
0| 13.792.828 | 21.987.421 0| 6808528 8.920.876
0| 15241871 | 23.987.418 0| 7234439 9.358.007
0| 16.777.584 | 26.101.962 0| 7657070 9.791.284
0| 18.404.368 | 28.336.711 0| 8076455 10.220.747
0| 20126831 30.697.581 0| 8492625 10.646.430
0| 21.949.799 | 33.190.762 0| 8905.611| 11.068.371
0| 23878.321| 35822.722 0| 9315446 | 11.486.607
0| 25917.684 | 38.600.230 o| 9722159 | /14801172
0| 28073420 41.530.362 0| 10125781/ 12312102




f. Beneficiul economic al imbunititirii calititii mediului urban

Imbunatatirea calititii mediului urban este evidentiatd prin valorizarea perceptiei utilizatorilct
retelei de transport in raport cu propunerile considerate si categoriile de utilizatori considerate —
pietoni, biciclisti, pasageri ai transportului public si utilizatori individuali de autoturism.

Cuantificarea beneficiilor utilizatorilor de transport este realizatd prin intermediul unor factori
bazati pe deplasare, {indnd cont de imbunitatirea calitdtii deplasarilor, Valoarea lor este
determinata pe baza cercetirilor de piatd si experientelor similare legate de valoarea pe care e
dispusa un utilizator s o plateasca pentru imbunatatirea unei deplaséri. Factorii §i valorile unitare
de calcul sunt standardizate la nivel international si au fost echivalate la valorile si preturile din
Romaénia pentru anul de bazi 2022.

Elementele de calcul utilizate pentru calculul economiei costului de operare sunt:

- Numdrul total al deplasirilor realizate de utilizatorii de transport pe categoriile considerate in
modelul de transport

- Valoarea unitari a beneficiilor rezultate din imbunatitirea calitéitii mediului (lei/deplasare)

~  Factorul de crestere al valorii indicatorului, evaluat la 100% din cresterea PIB

- Factorul de actualizare pentru evaluarea valorii actualizate a acestui beneficiu.
Beneficiile rezultate din imbundtitirea calitafii mediului sunt prezentate tabelar mai jos.

Ani Imbunititirea Imbunititirea  Imbunatatirea imbunatitirea  Imbunatitirea imbunatatirea
calitatii calitatii calitatii calitatii calitatii calitatii
mediului mediului mediului mediului mediului mediului

(lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) - valori
neactualizate  neactualizate neactualizate actualizate actualizate actualizate
Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
:l‘ 0 0 0 0 0 0
202 jﬂ 0 333.989 700.533 0 226.057 474.148
'}_ 2 0 667.978 1.401.065 0 430.584 903.139
2 ' 0 1.001.967 2.101.598 0 615.121 1.290.199
0 0 1.335.956 2.802.131 0 781.106 1.638.348
. |
IE:“ iﬂ 0 1.362.944 2.861.199 0 758.938 1.593.223
2029 | 0|  1.390.477 2.921.512 0 737.400 | 1.549.340
|'. ) ”1 0 1.418.567 2.983.097 0 716.473 1.506.667
| 2031 0 1.447.224 3.045.980 0 696.140 1.465.168
| 203: 0 1.476.460 3.110.188 0 676.383 1.424.813




Imbunatatirea

Ani Imbunitatirea imbunatitirea  Imbunititirea Imbunatitirea  Imbunitatirea
calitatii calitatii calitatii calitatii calitatii

mediului mediului mediului mediului mediului
(lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori (lei/an) — valori

neactualizate  neactualizate = neactualizate actualizate actualizate actualizate

Scenariu 2 Scenariu 3 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
I!' 0 1.506.287 3.175.750 0 657.188 1.385.569
_|”—| 0 1.536.716 3.242.694 0 638.537 1.347.406
:E 0 1.567.760 3.311.049 0 620.416 1.310.295
i 0 1.589.930 3.359.906 0 599.228 1.266.313
3 0 1.612.413 3.409.484 0 578.763 1.223.808
2 0 1.635.214 3.459.794 0 558.998 1.182.730
1] 1.658.338 3.510.846 0 539.907 1.143.031
ﬁ#_ - 0 1.681.788 3.562.651 0 521.469 1.104.664
e ____1| 0 1.705.571 3.615.221 0 503.660 1.067.585
& : 0 1.729.689 3.668.567 0 486.459 1.031.750
' g 0 1.754.149 3.722.699 0 469.846 997.119
120 0 1.778.954 3.777.631 0 453.800 963.650
[ 0 1"—; 0 1.804.110 3.833.373 0 438.302 931.304
f '] 0 1.829.622 3.889.937 0 423.333 900.044
Eﬁw ' 0 1.855.495 3.947.336 0 408.876 869.833

3. Costuri economice

Costurile aferente investitiei propuse se compun din urmétoarele componente:

- Costul investitiei

- Costuri de operare si intretinere
Prin urmare, costurile totale (investifie plus exploatare si mentenantd) actualizate considerate in
calculul economic sunt prezentate tabelar mai jos:

Cost total Cost total Cost total

Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3

(lei/an) (lei/an)

(lei/an)




Cost total Cost total Cost total

Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
(lei/an) (lei/an) (lei/an)

1.436.743 14.232.437 15.850.139
26.830 16.275.479 17.846.358
25.552 13.458.359 14.983.205
24.336 13.038.266 14.517.899
23.177 1.903.628 2.008.012
22.073 1.812.979 1.912.392
21.022 1.726.647 1.821.326
20.021 1.644.426 1.734.596
19.068 1.566.120 1.651.996
18.160 1.491.543 1.573.330
67295 1.420.517 1.498.409
16.471 1.352.873 1.427.056
15.687 1.288.451 1.359.101
14.940 1.227.096 1.294.382
14.228 1.168.663 1.232.745
13.551 1.113.012 1.174.043
12.906 1.060.012 1.118.136
12.291 1.009.535 1.064.891
11.706 961.462 1.014.182
11.148 915.678 965.888
10.618 872.074 919.893
10.112 830.547 876.089

9.630 790.997 834.370
9.172 753.330 794.638

4. Indicatori economici
Principalii indicatori economici sunt :
- Valoarea net3 actualizatid (VNA),
- Valoarea neti actualizatd a beneficiilor (VNB)
- Valoarea neti actualizati a costurilor (VNC),

- Raportul beneficiu-cost (B/C).
Conditiile de viabilitate economica:

- Valoarea VNB depiseste valoarea VNC (VNB > VNC)

— Valoarea neti actualizati este mai mare ca 0 (VNA > 0)



- Raportul beneficiu-cost este mai mare decét 1.0.
Indicatorii economici ai scenariilor analizate sunt prezentati mai jos:

Indicator ‘Scenariul 1 ‘Scenariul 2 Scenariul 3

economic

VNA (lei) 0 168.374.160 292.712.521
VNC (lei) 0 81.914.130 89.473.079
VNB (lei) 0 250.288.290 382.185.599
B/C 0,00 3,06 4,27

Conditiile de viabilitate economica sunt indeplinite doar de ultimele doud scenarii, insa {inind cont
de valorile indicatorilor sensibil mai mari in cazul Scenariului 3, se recomandé acest scenariu ca

fiind scenariul cu potentialul economic cel mai mare.

Din punct de vedere al beneficiilor actualizate (VNB), acestea au urmétoarea structura:

Economie de timp 0| 38.326.143| 54.975.111| 0,00% 1472% | 13,94%
Economie cost de
0| 5.617.909| 16.446.373
OpeLaie 0,00% 2,16% 4,17%
Economie cost
- 0| 10.604.353| 15.048.412
accidente 0,00% 4,07% 3,.81%
Tmbunatatirea calititii
< 0| 13.536.983| 28.570.145
mediului 0,00% 5.20% 7.24%
Imbunatitirea calitatii
: 0| 106.217.608| 153.348.513
aerului 0,00% 4079% | 38,87%
Economie emisii GES 0| 86.111.074| 126.109.145|  0,00% 33,07% | 31.97%
Total 0 260.414.071| 394.497.701 0% 100% 100%
12.2.4. Concluzii

Din punct de vedere financiar, scenariile necesitd suport financiar pe intreaga duratd de

implementare a PMUD. Scenariile 2 si 3 vor genera venituri dupd implementare
proiectelor care le compun, insa pe perioada de analizd considerati aceste venitul
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economic, rezultat din indicatorii financiari puternic negativi. Prin urmare, ierarhizarea celor 2
scenarii din punct de vedere al analizei cost-beneficiu se realizeazi pe baza indicatorilor
economici, evaluati prin prisma efectelor socio-economice monetizabile, considerabil mai mari in
raport cu cele financiare.

Totodati, analiza financiari permite identificarea surselor de finantare si gruparea proiectelor din
scenarii bazate pe aceste surse de finantare. O prim repartizare importanta a surselor de finantare
este impdrtirea intre Fonduri Europene si buget local.

Indicatorii economici arata o valoare neti actualizati a scenariului 3 fati de scenariul 2, pe durata
de analiza, de circa 1,7 ori mai mare, precum si un raport Beneficii/Costuri mai mare cu 1,39.
Aceste constatiri conduc la recomandarea din punct de vedere economic a scenariului 3.

De asemenea, este important de subliniat faptul ca scenariul 3 este un scenariu cuprinzitor din
punct de vedere al mobilitdtii urbane si contine proiecte care au efecte sociale nemonetizabile,
precum ar fi efecte generate de incluziunea sociald sau regenerarea spatiului urban. Mai mult,
implementarea acestui scenariu promoveazd obiectivul de integrare completd a Planului de
Mobilitate cu politici si strategii locale existente, dar si cu cele nationale si regionale.

Analiza cost-beneficiu ilustreazi viabilitatea economica a scenariilor, dar i faptul ¢d acestea sunt
finantabile in mod independent. Aceastd analiza sustine §i promoveazi realizarea unui plan de
actiune al PMUD bazat pe Scenariul 3, tindnd cont de urmétoarele:

- Scenariul 3 propune rezolvarea tuturor problemelor de mobilitate si include proiecte
care vizeaza promovarea unui comportament sustenabil de deplasare

- Acest scenariu este sustinut de indicatori economici mai mari in comparatie cu celelalte
scenarii

- Pe langa efectele pozitive monetizabile scenariul 3 are si o serie de avantaje
nemonetare, precum cele amintite in paragraful anterior.
In concluzie, scenariul 3 este scenariul recomandat pentru dezvoltarea planului de actiune
al PMUD, fiind un scenariu complex si integrat, care rispunde cerintelor de mobilitate
urbani durabila, eficace si eficienta din punct de vedere economic.



