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Prezentul Plan De Mobilitate Urbana Durabild acopera Polul de Crestere Brasov, format din municipiile Brasov,
Sacele si Codlea, orasele Ghimbav, Predeal, Rasnov si Zdrnesti, comunele Bod, Budila, Cristian, Crizbayv,
Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer, Sanpetru, Tarlungeni si Vulcan si se refera la perioada 2016 — 2030.
Planul de Mobilitate Urband Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere fiind adaptat in
consecintd. Astfel, Tn faza de implementare a PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investitiile
propuse, conform legislatiei Tn vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica
optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

PMUD si modelului de transport aferent vor fi actualizate in cadrul unui proces continuu, cu evaluari
intermediare detaliate la intervale de 5 ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona Polului de
Crestere Brasov.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild a fost realizat in perioada 2014 — 2015 de un consortiu international de
consultanti cu sprijinul Ministerului Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice si al Bancii Europene pentru
Reconstructie si Dezvoltare
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SCOPUL SI ROLUL PLANULUI DE MOBILITATE URBANA
DURABILA

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un
document strategic si un instrument de politica de
dezvoltare, avand ca scop satisfacerea nevoilor de
mobilitate ale persoanelor si agentilor economici din orase
si imprejurimile acestora pentru a imbundtatii calitatea
vietii, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor
europene privind protectia mediului si eficienta
economicd. PMUD se bazeazd pe o puternica componenta
analitica si pe un model de transport care simuleaza nivelul
si caracteristicile mobilitdtii actuale si a celei de
perspectiva din Polul de Crestere Brasov.

PMUD Brasov asigura punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si

management pentru

mobilitatea urband durabild, adaptate la conditiile
specifice ale Polului de Crestere Brasov si include lista
masurilor de Tmbunatatire a mobilitatii pe termen scurt,

mediu si lung.

Polul de Crestere Brasov in cadrul Judetului Brasov
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Planul abordeazad urmatoarele teme/sectoare:

>
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Structura si capacitatea institutionald: Planul

prezinta solutiile pentru asigurarea unei

planificari si coordondri corespunzatoare a
mobilitatii la nivelul Polului de Crestere Brasov si
pentru aplicarea legislatiei europene si nationale
Transportul public: Planul ofera o strategie pentru
aTmbunatatii calitatea, securitatea, integritatea si
accesibilitatea serviciilor de transport public,
acoperind infrastructura, materialul rulant si
serviciile

Transportul
pachet de masuri de crestere a atractivitatii,

nemotorizat: Planul include un
sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu
fost

evaluate si au fost formulate propuneri de

bicicleta. Infrastructurile existente au
Tmbunatatire. Dezvoltarea de noi infrastructuri ia
in considerare si alte optiuni in afara celor de-a
lungul rutelor de transport motorizat. Au fost
luate Tn considerare infrastructuri create special
pentru biciclete si pietoni, pentru a le separa de
traficul motorizat intens si pentru a reduce
distantele de deplasare, acolo unde este posibil.
fost
completate de alte masuri tehnice, bazate pe

Masurile  privind  infrastructura au
politici "soft”.

Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai
buna integrare a diferitelor moduri; s-au
identificat masuri menite in mod special sa
faciliteze transportul si mobilitatea multi-modala.
Siguranta rutiera: PMUD prezintd actiuni de

imbunatatire a sigurantei rutiere pe baza unei



analize a problemelor principale de siguranta
rutierd si a zonelor de risc din mediul urban
studiat.

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

Logistica urbana: PMUD prezintd mdsuri de
imbunatatire a eficientei logistice urbane, inclusiv
cele legate de livrarea marfurilor in mediul urban,
reducand factori externi adiacenti precum

emisiile de CO?, poluanti si zgomot.

Managementul mobilitatii: PMUD include actiuni
pentru a promova o schimbare in modelele de
mobilitate durabild. Tn acest scop, trebuie
implicati cetatenii, angajatorii, scolile si alti factori
relevanti.

Sisteme Inteligente de Transport (Intelligent
Transport Systems - ITS): Avand n vedere cd ITS
se aplicd tuturor modurilor de transport si
serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane cat
strategiei, implementarea politicilor si
monitorizarea fiecarei masuri definite Tn cadrul
PMUD.
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DESCRIEREA POLULUI DE CRESTERE BRASOV

Polul de Crestere Brasov are in componenta municipiul
resedintd de judet, Brasov, cu o populatie de 253.200 de
locuitori, municipiul Codlea, cu o populatie de 21.708
locuitori si municipiul Sacele, cu o populatie de 30.798
locuitori. Polul de Crestere mai are in componentd 4 orase
- Ghimbav, Predeal, Rasnov si Zdrnesti cu populatia de
23.476 locuitori. Tot Tn componenta Polului de Crestere

intra si 11 localitati (Bod, Budila, Cristian, Crizbav,
Feldioara, Halchiu, Harman, Prejmer, Sanpetru, Tarlungeni
si Vulcan). Polul de Crestere Brasov are o populatie totala
de peste 400.000 de locuitori si o suprafatd de 139.628 ha.
Localizarea Polului de Crestere Brasov in regiunea Centru

este prezentata in figura din sectiunea anterioara.

INDICATORI RELEVANTI IN CONTEXTUL REALIZARII PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Prognoze privind populatia

Pentru a estima populatia fiecarei localitdti pentru anii
2015, 2020, 2025 si 2030, s-a realizat analiza regresiei,
folosind datele privind populatia din ultimii 11 ani.
Rezultatele analizei sunt prezentate mai jos. La nivel

general, In Polul de Crestere se prevede o crestere a
populatiei totale de la 472.3411n 2014 la 495.515 in 2030,
ilustrand o crestere mica, pentru cd, in unele localitati, nu
se anticipeaza nici o crestere a populatiei in perioada
prognozata.

Prognoze statistice privind populatia din Polul de Crestere

Prognoze privind

Localitate 2014 2015 2020 2025 2030 cresterea medie anuali

Brasov 291490 291.223 291.937 296.162 303.896 0,26%
Codlea 26192 26.012 24.659 22.330 19.025 -1,97%
Sacele 35638 36.159 38.324 40.578 42921 1,15%
Ghimbav 5885 5918 6.221 6.540 6.873 1,00%
Predeal 5282 5.325 5.299 5.279 5.264 -0,08%
Rasnov 17481 17.602 17.965 18.204 18.318 0,28%
Zarnesti 26747 26.488 25.154 23.112 20.360 -1,67%
Bod 4663 4.759 4.987 5.090 5.067 0,47%
Budila 4486 4.542 4.793 4.949 5.009 0,70%
Cristian 4889 5.029 5.773 6.638 7.622 2,81%
Crizbav 2706 2.723 2.773 2.709 2.529 -0,41%

Feldioara 7327 7.349 7.507 7.583 7.576 0,23%
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Prognoze privind

Localitate 2014 2015 2020 2025 2030 cresterea medie anual
Halchiu 4753 4.782 4.928 5.005 5.014 0,35%
Harman 5939 6.144 7.049 8.016 9.045 2,63%
Prejmer 9586 9.615 9.431 8.797 7.715 -1,36%
Sanpetru 5294 5.599 7.288 9.423 12.004 5,22%

Térlungeni 9019 9.181 10.050 10.979 11.971 1,79%

Vulcan 4964 5.012 5.175 5275 5311 0,41%
Total 472.341 473.442 479.282 486.640 495.515 0,30%

Gradul de Motorizare

Pentru Polul de Crestere s-a analizat cresterea gradului de

motorizare, respectiv vehiculele detinute la 1000 de

locuitori. Numarul vehiculelor detinute intre 2002 si 2013

a crescut in medie cu 3,4% pe an. In ultimii 3 ani, numarul

vehiculelor detinute a crescut cu 3,7 % pe an, iar in ultimul
an (2013), a crescut cu 5,6%, pe masura ce se relanseaza
economia. Tendintele sunt prezentate si in figura
urmatoare.

Cresterea numadrului de vehicule detinute in Polul de Crestere Brasov
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Numarul de vehicule detinute se situa Tn 2013 la

aproximativ 232 vehicule/ 1000 locuitori. Tabelul de mai
jos furnizeaza o imagine asupra numarului de masini
nregistrate / 1000 locuitori pentru 4 orase din Europa. Se

poate observa ca nivelurile sunt semnificativ mai mari
decat in Brasov. Exista doua concluzii ce se pot trage din
aceastd comparatie. Prima, ca existd, in mod cert,
posibilitatea ca numarul de masini detinute in Brasov sa
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creascd pe masura ce se dezvoltd economia si a doua,
nivelul de masini detinute in 3 dintre cele 4 orase a scdzut
intre 2005 — 2011.

Analizéa comparativa privind numarul de vehicule detinute

ORASE/AN 2005 2006 2007
Anvers 406,2 403,5 393,8
Dublin 394,3 415,6 :

Dublin (oras extins) 397,4 414,9 2

Barcelona 384,5 387,1 378,3

Prognoza privind numarul de vehicule detinute
Pentru a prognoza numarul de vehicule detinute Tn Judetul
Brasov pentru anii 2015, 2020, 2025 si 2030, s-a folosit

Reteaua de drumuri

Datorita structurii geografice a Brasovului, reteaua de
drumuri se organizeaza pe o serie de artere principale,
care se conecteaza la sectiunea radiald interioara si
exterioard din jurul centrului orasului. Geografia locala a
influentat modul de pozitionare a dezvoltarilor si in

consecinta, reteaua infrastructurii de sprijin a soselelor si

Accesibilitatea rutiera

Reteaua generald a drumurilor este destul de bine
structurata, desi are drumuri strategice relativ scurte,
oferind acces la alte judete si la orase invecinate. Exista
numeroase destinatii frecventate zilnic in zona istoricad a
orasului, inclusiv institutii administrative, bdnci etc., unde
geometria strazilor este stransd si in consecinta, apar

12

2008 2009 2010 2011
394,6 392,0 385,4
: : 4219
: : 326,5
381,3 376,3 370,1

analiza regresiei. Rezultatele aratd ca numarul de vehicule
detinute este posibil sa se dubleze in urmatorii 15 ani, daca
rata curentd de crestere a acestui numdr se mentine.

strazilor a folosit vaile sau platourile din apropiere.
Reteaua de strdzi a orasului Brasov combinad asadar
traseele radiale cu legaturile strategice de intersectare si
cu strdzile secundare liniare. Arterele radiale care pornesc
din centrul Brasovului se constituie n drumurile de
legdtura cu localitatile Polului de Crestere.

anumite blocaje in diferite momente ale zilei. Totusi, acest
lucru se intampla in orice oras istoric din Europa. Acest
fenomen apare de asemenea in zonele periferice ale
orasului, unde sunt alte tipuri de centre de interes, inclusiv
zonele industriale, centrele de

gara, depozitele,

cumparaturi etc.



Izocronele fatd de zona centrald a Municipiului Brasov
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Parcarea auto

General vorbind, parcarile din municipiul Brasov sunt
relativ bine Ingrijite, administrate si functioneazd fard sa
afecteze semnificativ restul retelei de transport. Totusi, ca
in orice oras, exista exceptii, In mod special in jurul
Primariei, unde s-a observat ca exista o cerere mare,
ncepand cu mijlocul diminetii pana dupa-amiaza tarziu.

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

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



n urma observatiilor de pe teren, au fost definite zonele
orientative cu un excedent de nevoi de parcare, adica
numarul de masini parcate / cdutarea unui loc de parcare
depdseste numarul de locuri marcate. Au fost identificate

si zonele cu nevoi ridicate de parcare, adica cele unde
toate locurile de parcare disponibile sunt ocupate, dar
sunt foarte putine vehicule (daca exista) care cauta un loc
de parcare sau parcheaza pe trotuar etc.

Zone cu cerere excedentara si ridicata de parcare

Tn urma observatiilor, s-a constatat c3 existd aproximativ
3.000 de vehicule parcate in zonele identificate in figura
de mai sus, in baza faptului ca toate locurile marcate din
zonele cu nevoi ridicate de parcare sunt ocupate si ca mai
sunt 10% vehicule parcate in zonele identificate ca avand
nevoi excedentare in raport cu locurile de parcare

T key
0 Cerere excedentara

marcate. Desi exista sisteme de plata automate pentru
zona centrului istoric al orasului, acestea nu sunt extinse
pentru a acoperi zone mai largi ale orasului si unele din
zonele cu nevoi excedentare si ridicate de parcare
identificate.
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Transport public

Regia Autonoma de Transport (RAT) Brasov este singurul
operator care organizeaza transportul public in orasul
Brasov. Consiliul Local Brasov este proprietarul RAT Brasov
si este de asemenea responsabil pentru concesionarea
RAT Brasov
opereaza autobuze si troleibuze pentru serviciile de

organizarii transportului public in oras.

transport public de pasageri in cadrul orasului Brasov.

Transportul public din Polul de Crestere Brasov, in afara
orasului, este organizat de Consiliul Judetean Brasov (asa
cum se intdmpla in alte zone urbane si rurale din Romania),
cu exceptia orasului Sdcele, care are propria organizatie de
transport. Orasul Sdcele opereaza o ruta de autobuz, care
acoperd lungimea strézii principale prin oras. In total, se
opereaza 14 autobuze, 8 conventionale fard articulatii si 6
autobuze articulate.

Operatiuni de taxi in Brasov

Reglementarea taxiurilor din Brasov se stabileste in
cadrul Legii taximetriei din 2003, incluzand politica de a
fundamenta numarul de autorizatii emise la 4 autorizatii
pentru fiecare 1.000 de locuitori. Aceasta decizie locala
este n conformitate cu cadrul national.

fn 2008, au fost emise 1.109 autorizatii, atunci cand
legea taximetriei a intrat in vigoare. Tnainte de 2008, nu

Apreciere / evaluare

“Coloana vertebrala
Sdcele, orasul Brasov, Ghimbav si Codlea.

”

n alte parti ale Polului de

Crestere operatorii privati au
anumite trasee in baza unui sistem de licente, Tn cadrul
caruia licentele sunt atribuite in urma unui proces
competitiv de licitatie. Acesta este un sistem standard
folosit in Romania, respectand regulile si determinarile
Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Serviciile
Comunitare de Utilitati Publice (ANRSC).

exista cerinta unui numar maxim de 4 autorizatiila 1.000
de locuitori. Tn 2013, s-au emis 1.431 de autorizatii, ceea
ce reprezintd mai mult decdt maximum permis
(maximum ar trebui sa fie la aproximativ 1.000). Totusi,
legea nu prevede reducerea autorizatiilor deja emise. Tn
prezent, existd 115 locatii stationare taxi, cu un total de
700 de locuri

a teritoriului zonei metropolitane Brasov poate fi reprezentatda de o axd urbanad care trece prin

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

U AXA URBANA

EDUGATIE, SANATATE, GULTURA
F SER

Transportul pe calea ferata

Figura de mai sus include o reprezentare graficd a retelei
de cai ferate din zona Brasov, conform informatiilor
publicate de CFR. Se retine faptul ca exista o linie dubla
electrificata care merge in directia nord-sud si face parte
din liniile Coridorului IV, care la randul sau este un element
al retelei de cale feratd Ten-T a UE, mergdnd de la
Constanta la Bucuresti, Ploiesti, Brasov, Sighisoara, Arad si
mai departe, spre Budapesta..

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

La nivel strategic, existd propuneri pentru imbunatdtirea si
modernizarea Coridorului IV, pentru a permite viteze mai
mari de deplasare. in zona Brasov, aceasta se va realiza in
doua etape, in primul rand sectiunea de la Brasov la
Sighisoara (130 km).Exista propuneri de construire a unei
linii de cale feratd de mare viteza, care ar face parte

integranta din reteaua extinsd TEN-T, destinatd sa

16

Infrastructura rutiera si feroviara

furnizeze o solutie durabilad pentru a asigura mobilitatea la
nivel UE. Acest lucru ar fi obtinut printr-o extensie a liniei
de mare vitezd Paris - Viena prin intermediul legaturii
Viena — Budapesta — Szeged si ar avea o valoare estimata
de 11 miliarde euro. Din harta prezentata mai sus, se poate
observa cd aceasta infrastructura s-ar afla partial pe
aliniamentele existente si partial pe noul traseu (de
exemplu, la vest de Brasov).

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

» Desi aceasta este bine deservita de linii de cale
feratd, starea generald a sinei, a podurilor,
macazurilor, semnalizdrii si garilor trebuie
evaluata printr-un studiu tehnic detaliat, pentru a
aprecia costurile principale care pot apdrea, dupa
toate probabilitatile, pe langd intretinerea de

rutind.



» Starea parculuirulant de pe liniile secundare este acces mai usor si amplasarea de indicatoare mai

o chestiune importanta, care necesita analiza si bune spre platforme;

evaluarea duratei de viata; » Lipsa accesului la gari pentru unele zone urbane
» Integrare relativ buna a serviciilor de cale ferata » Garile si trenurile nu sunt accesibile pentru

cu cele de autobuz si taxi din gara principald, dar persoanele in varsta si pentru cei cu dezabilitati.

starea acesteia trebuie imbunatatita printr-un un

Zonele logistice, de depozitare si cumparaturi din afara orasului

Figura de mai jos aratd localizarea zonelor de depozitare, terenului. Sectorul de vanzare cu amanuntul joacd un rol
a operatiunilor logistice si a zonelor de cumparaturi extrem de important pe piata logistica, fapt care este
principale din afara centrului municipiului Brasov. Exista reflectat de faptul ca terenurile comerciale se afld in
unitati mai mici localizate in si in jurul centrului orasului, apropierea imediatd a zonelor logistice, de depozitare si
oferind optiuni suplimentare, totusi locurile studiate industriale.

alcatuiesc zone concentrate, cu utilizari similare ale

Localizarea Tn polul de Crestere Brasov a zonelor de depozitare, a operatiunilor logistice si a zonelor de cumparaturi
principale din afara centrului orasului

Key

Roar { Shopgerg Areas
(@) Lovscs s/

Viarnhos Areas

Out of Town Shapping, Logisse
ad Warstouse Areas
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Reteaua pietonala la nivelul Polului de Crestere

Reteaua pietonald din cadrul Brasovului urmareste in
principal reteaua de drumuri, desi exista sectiuni scurte de
alei in parcurile din oras. Exista unele spatii pietonale
excelente 1n cadrul centrului istoric al orasului, cele mai
importante fiind Piata Sfatului, Strada Republicii, Strada
Michael Weiss si Strada Apolonia Hirscher.

Aceste zone sunt n realitate strazi cu magazine / baruri /
restaurante, cu zone de luat masa extinse si pe strazi,
atunci cand vremea o permite. in consecint, aceste strazi
si spatii sunt folosite de un numar mare de pietoni si astfel
se creeaza un mediu plin de viata placut pentru plimbari.
in plus, existd de asemenea un numér de strézi cu “spatiu
comun” (,shared space”) in jurul centrului istoric, care
sunt proiectate sa incurajeze pietonii, biciclistii si soferii sa
foloseasca impreunad un singur spatiu care nu este impartit
n strada si trotuar, asa cum se intampla in mod traditional.
Ca rezultat, incurajeaza folosirea de viteze mici pentru
vehicule si un mediu de plimbare pldcut. O asemenea
strada este Strada Cerbului.

Trotuarele din cadrul centrului istoric al Brasovului sunt
prevdzute preponderent cu bolarzi stradali subtiri pe toata
lungimea lor. Ca rezultat, in afara cazurilor in care este
vorba de o trecere construitd anume pentru ca vehiculele
sa aibd acces la o proprietate, vehiculele nu se pot urca pe
trotuar, trotuarele fiind libere pentru a fi folosite de
pietoni.

n ceea ce priveste accesibilitatea pietonilor, nu exista in
Brasov panouri informative pentru orientarea pe strazile
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orasului. Existd o serie de treceri de pietoni semaforizate
sau nesemaforizate in oras si in Polul de Crestere, inclusiv
treceri de pietoni semaforizate cu buton de comanda.

Tn unele zone exist3 pasaje subterane pentru pietoni, |a
sensul giratoriu de pe Bulevardul 15 Noiembrie / Strada M.
Kogalniceanu / Strada luliu Maniu. Pasajul subteran este
dotat cu magazine. Reteaua pietonala in celelalte localitati
ale Polului de Crestere se prezintd in mare parte in aceeasi
stare, nivelul de accesibilitate al pietonilor fiind scazut

datorita autovehiculelor parcate pe aceste spatii, iar starea
fizica este medie spre buna. Exceptie fac zonele turistice
din centrele localitatilor, unde gradul de accesibilitate al
pietonilor este mai ridicat datoritd masurilor de interzicere
a parcarii vehiculelor.



Reteaua de piste pentru biciclete

Orasul Brasov are o serie de trasee dedicate biciclistilo.
Infrastructura de piste de biciclete din afara Brasovului
este extrem de limitatd, desi primarii localitdtilor si-au
exprimat dorinta de imbunatatire a acesteia; de exemplu,
localitatea Sanpetru doreste sa introducd o pista de
biciclete de legdtura cu orasul. Brasovul are cateva ONG-
uri pentru promovarea mersului pe bicicleta. Existd cerere

de piste si alei pentru biciclete care sd conecteze toate
cartierele si punctele importante din oras, spre exemplu
liceele, bibliotecile si cladirile Universitatii. Tinand cont de
interactiunea mai intensa dintre vehicule si biciclisti, s-a
raportat ca multi rezidenti nu se simt in siguranta cand
folosesc infrastructura disponibild

Reteaua actuald de piste pentru biciclete din municipiul Brasov

s

A=

i\

[

e k\\N‘

19

k. LEGENDA
— P15 cONSUIta in 2015
wwmmwww Pistd constuith pand in 2014 (inclusv)

" J w— it 30t A-Pists bl

T O e—Pista oo tp B - Pista simpi pe ambele sensuri

— st o i C - Pisti simpis pe un sens '
N Pista de tip D - Pista dubla pe ambele sensuri




Aeroportul Brasov

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

Proiectul este amplu sprijinit de populatia locala si unele

companii din zona si-au anuntat intentia de a trece la

- -
The B0RN | UV

Sursa - www.aeroportbrasov.ro

Aeroportul este situat la vest de orasul Brasov, in
vecindtatea a douad drumuri principale, drumul national
(DN) 1 si drumul national 13. Punctul de acces principal la
aeroport este prin autostrada propusa A3, totusi, acest
lucru depinde de datele de finalizare ale aeroportului, cat
si a autostrazii A3. Desi in prezent nu sunt, in mod evident,
probleme legate de accesibilitatea catre /dinspre aeroport
in prezent, trebuie luate Tn considerare planificarea si
proiectarea adecvata a accesului la aeroportul 1in
constructie, cu accent in special pe legatura cu autostrada
propusa A3. Daca autostrada A3 nu este finalizata la

momentul cand aeroportul este finalizat, trebuie luata in

Viitorul aeroport din Brasov

servicii de transport aerian de marfuri. Se estimeazd ca
aeroportul va crea in jur de 4.000 locuri de munca si va
ajunge la 1 milion de pasageri in 8 ani, generand incd alte
6.000 locuri de munca.

Problema actuald a aeroportului este incertitudinea legata
de institutia care il va gestiona, momentan aflandu-se in
proprietatea administratiilor locale, dar acestea nu au
dreptul legal de a-l gestiona.

T eneans
o R TS enss

calcul o cale de acces alternativd pentru aeroport. Astfel,
trebuie asigurat accesul la aeroport pe drumurile
existente, deci pe DN1 sau DN13

Realizarea unui studiu adecvat pentru estimarea cererii de
transport a viitorului aeroport nu intra in cadrul PMUD
Brasov, acesta fiind un studiu detaliat, specific, care sa ia
in considerare in primul rand dimensiunea nationald si
internationala si politicile Europene in ceea ce priveste
transportul aerian. Consideram ca este necesara realizarea
unui studiu detaliat privind cererea de transport de
perspectiva,

plecand de la studiile existente care

reprezintd o baza bund de plecare.
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Terminalul Intermodal de Transport de Marfa
Terminalul intermodal de transport de marfa Feldioara
este In faza de studiu. Au fost realizate cateva studii in
acest sens, cel mai avansat fiind Studiul de Fezabilitate
inclusiv Cerere de Finantare pentru obiectivul “CENTRUL
INTERMODAL REGIONAL DE MARFA TN ZONA BRASOV-
FELDIOARA” finalizat in anul 2014 de catre INCERTRANS
S.A.
In cadrul studiului se mentioneaza cd ”“Promovarea
Centrului Intermodal Regional de Transport Marfa in zona
Brasov-Feldioara prezinta, prin amplasamentul propus
numeroase atuuri, dintre care cele mai importante se
refera la:
» pozitia sa centrala, Brasovul fiind cel mai mare
nod de circulatie din tara, atat referitor la
» transportul feroviar cat si la cel rutier;
amplasarea investitiei in imediata apropiere a
statiei C.F. Bod de pe linia CF300 (intre terminalul
propriu-zis si statia C.F. Bod fiind o distanta de
cca. 600 m);
amplasarea investitiei intre doua importante
artere de circulatie:
e in nodul rutier: DN13 Brasov — Tg. Mures
e in nodul feroviar, magistrala CF300
Predeal — Teius
amplasarea statiei C.F. Bod de pe linia CF300, la
cca. 1.60 km fata de DN13;
amplasarea  terminalului  inter-modal  in
aproprierea ocolitoarei rutiere a Brasovului (la
cca. 9.00 km pe DN13);
amplasarea terminalului in apropierea viitorului
aeroport de la Ghimbav, la cca. 12.00 km, pe

directia sud-vestica;
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» viitoarea autostrada , Transilvania” se desfdsoara
in vestul amplasamentului investitiei, la cca.
15.00 km;

» racordul C.F. al terminalului la statia C.F. Bod se

face fard modificari importante in statie, doar
prin prelungirea a doua linii existente, astfel ca
infrastructura feroviara proiectata si planificata
va fi capabila sa preia traficul suplimentar generat
de terminal.
Valoarea totala a investitiei este estimata la circa 18,8
milioane Euro inclusiv TVA.
Realizarea terminalului intermodal de transport de marfa
“Cartei Albe a
Transporturilor a UE - Foaie de parcurs pentru un spatiu
european unic al transporturilor
transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor”.

Feldioara rdspunde cerintelor

— Cdtre un sistem de






MODELUL DE TRANSPORT



PREZENTARE GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI
Un model de transport este o reprezentare matematica a
deplasarilor persoanelor si marfurilor intr-un sistem de
transport intr-o anumita “arie de studiu” avand anumite
caracteristici socio-economice si de functiuni. Aria de
studiu este Tmpartita in “zone de modelare”, care
reprezintd o impadrtire virtuald a teritoriului ariei de studiu,
fiecare zona avand caracteristici aparte privind populatia,
activitatile economice etc.

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

- oferta_de transport: atat servicii (spre exemplu

introducerea unei noi rute de autobuz, sau cresterea
/ scaderea frecventei / Tmbunatatirea serviciilor
oferite / modificarea tarifelor in transportului public)
cat si infrastructura (constructia unei variante de

ocolire, a pasajelor sub- si supraterane, constructia
unei noi linii de tramvai etc.);
- cererea de transport: datorata cresterii sau scaderii

populatiei, sau schimbarii distributiei spatiale a

acesteia, a schimbarii caracteristicilor socio-
economice (ex. rata de motorizare) sau demografice,
cresterii sau reducerii activitatilor economice etc.
Modelul poate oferi suport pentru cuantificarea uneia sau
mai multor probleme existente sau viitoare din sistemul de
transport, sprijinind astfel luarea de decizii privind
planificarea, implementarea sau operarea infrastructurii

sau serviciilor de transport.

Modelul de Cerere de Transport pentru Polul de Crestere
Brasov este un element important in cadrul procesului de
dezvoltare a strategiilor si in cadrul evaluarilor pachetelor
de masuri si a prioritizarii finale a acestora.

COLECTAREA DATELOR PENTRU POLUL DE CRESTERE BRASOV

Esantionarea pentru interviurile privind mobilitatea

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

populatiei.

Tn continuare sunt prezentate cateva dintre datele cele
mai relevante:

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

» Numarul mediu de persoane active pe piata
muncii este 1,47 / gospodarie

» 22.6% din gospodarii nu au persoane active pe
piata muncii

» 37.5% au 2 persoane active pe piata muncii

»  46% din familii nu detin un autovehicul personal

» 45% din familii detin un singur autovehicul
personal

» 85% din populatie ajunge la prima statie de
transport public in mai Putin de 10 minute
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Gradul de motorizare pe venitul pe gospodarie

Niveluri detinere vehicul dupi venitul lunar al gospodariei
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41% din populatia intervievatd detine un permis
de conducere.

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

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

Locuitorii municipiului Brasov genereaza in total
33.000 de deplasari in scop educational,
Numarul total de deplasari zilnice raportat la
nivelul municipiului Brasov este 402.000, S-a
estimat o medie de 1.7 deplasdri zilnice pe
locuitor raportate. S-a constatat ca 67%din
rezidenti efectueaza 2 deplasari pe zi.

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

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

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

Principala zona de destinatie este centrul orasului
cu 136.500 deplasdri sau 62% din totalul
deplasarilor. Partea de nord si est a orasului sunt
de asemenea puncte de atractie importante
pentru 43.700 de deplasari.



Distributia deplasarilor pe perioade ale zilei
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Distributia deplasarilor intre sectoare la ora de varf de dimineata AM,

Legenda

Legenda
[ S—

Distributia duratei deplasdrilor este un aspect ce poate fi
diferentiat Tn functie de scopul deplasarii si de modul de
transport aferent, si se poate masura in ca si distanta
deplasarii, sau durata de timp in care are loc deplasarea.
Referitor la durata medie a deplasarilor se poate spune ca:
- 80% din deplasdri au o durata de sub 30 minute ca
durata, ceea ce este in concordantd cu proportia
deplasarilor care se fac doar in Brasov (intern —
intern).

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

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

Deplasari inlantuite

Deplasarile zilnice pot fi atat Tntr-un singur scop de ex. la
serviciu/scoalda/magazin si apoi de intoarcere acasd, cat si
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n mai multe scopuri, cand rezulta o finlantuire mai
complexa a deplasarii datoritd deplasarilor. Un exemplu
tipic este deplasarea spre serviciu, urmata de o destinatie
de agrement, urmatd de intoarcerea acasd. Acesta
reprezintd o deplasare inldntuitd cu o singura deplasare,
acasa, urmatd de doua puncte de atractii la serviciu si apoi
agrement. Principalele tipuri de deplasari sunt enumerate

mai jos:
e ASA -acasa, serviciu, acasa 29%
e AMA —acasd, magazin, acasa 15%
e ASA-acasa, scoald, acasa 14%
e AAPA- acasd, activitate personald, acasa 11%
e ARA-acasa, recreere, acasd 4%
e APA-acasd, prieteni, acasa 3%
e  ASAMA -acasa, serviciu, acasa, magazin, acasa 2%



Principalele deplaséri Tn orele de varf de dupa amiaza

Legenda

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

Distributia modala a deplasarilor raportate

autobuzparticular... frer Impértire mod drum
5, 02%
26 ', | dupéa persoane
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18.6%
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Volumul de trafic la ora de varf dimineata respectiv dupa-amiaza
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Figurile de mai jos prezinta volumele de trafic la nivelul

tuturor intersectiilor. Cel mai mare volum de trafic se

inregistreaza in a 2-a jumatate a zilei intre 16.30 si 17.30.

Fluxurile de circulatie pe ora din toate intersectiile
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Fluxurile de circulatie pe ora la nivelul tuturor sectiunilor considerate
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La nivelul Polului de Crestere se poate observa ca
principalele fluxuri se deruleazd de-a lungul coridoarelor
rutiere nationale, acolo unde de altfel sunt localizate
locurile de muncd sau zonele comerciale/ logistice. Se
poate observa din figura de mai jos faptul ca traficul de

tranzit este asociat aproape in totalitate catre zona de sud
a Polului de Crestere (DN1), aceasta asigurand legatura cu
cea mai dezvoltatd economica a tarii, cu aeroportul
Otopeni si cu portul Constanta.

Relatiile intre sectoare (autoturisme) fara traficul de tranzit Traficul de Tranzit la nivelul Polului de Crestere
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Relatiile intre sectoare (vehicule de marfa) fara traficul de tranzit Traficul de Tranzit la nivelul Polului de Crestere
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Reteaua de transport public

Reteaua de transport public este definita prin traseele rutd si contine toate statiile si terminalele. Orarul
interne si externe ale mijloacelor de transport public. deplasarilor este inclus In modelul de transport, cat si
Sistemul de transport public este definit pentru fiecare sistemul tarifar pentru fiecare mod de transport

Frecventa zilnicd a transportului public, autobuze si troleibuze locale Municipiul Brasov / Polul de Crestere

\_/\\
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Accesibilitatea serviciilor de transport public in zona metropolitana

Accesibilitatea generald a serviciilor de transport public in
afara orasului Brasov variazad destul de mult si este dificil
de cartografiat in detaliu. Tn anumite comunitati, cum ar fi
Codlea si Sacele, exista o serie de statii de autobuz de-a
lungul traseelor de autobuz care acoperd majoritatea
zonei urbane. Totusi, in altele, existd statii principale de
autobuz doar in centrul municipalitatilor, rezultatul fiind ca
anumite parti ale zonelor rurale sunt mai departe de o
plimbare de 10 minute pe jos. Aceasta ar trebui sa fie o
sarcind principald pentru autoritatea metropolitana de
transport public, pentru a se asigura ca accesibilitatea
liniilor de autobuz este Imbunatatita prin furnizarea de
de
infrastructura asociatd care sa reducd durata drumului

statii de autobuz proiectate corespunzdtor si

pana la rutele de acces.

Desi fiecare traseu este asigurat printr-o licitatie separata,
diferitele trasee se unesc pentru a forma coridoare de
transport public prin zonele Polului de Crestere, totusi, nu
pare a exista nici o coordonare intre orare si sisteme de
taxare, ceea ce diminueazd beneficiile generale pentru
comunitatile deservite. Principalele coridoare de transport

public formate ca rezultat al combinatiei intre traseele
individuale sunt:

- Feldioara — Colonia Bod — Stupini — orasul Brasov (in
medie, 3 autobuze pe ord intre Feldioara si Brasov si 6
autobuze pe ora intre Colonia Bod si Brasov)

Bod — Sanpetru — orasul Brasov (in medie, 1 autobuz
pe ord intre Bod si Brasov si 3 autobuze pe ora intre
Sanpetru si Brasov)

Prejmer —Harman —orasul Brasov (in medie, 1 autobuz
pe ora intre Prejmer si Brasov si 5 autobuze pe ora
intre Harman si Brasov)

Sacele — orasul Brasov (in medie, 5 autobuze pe ora
intre Sacele si Brasov, operate de Municipalitatea
Sacele)

Zarnesti — Rasnov — Cristian — orasul Brasov (in medie,
1,5 autobuze pe ord intre Zdrnesti si Brasov, 7
autobuze pe ord intre Rasnov si Brasov si 8 autobuze
pe ord intre Cristian si Brasov)

Codlea — Ghimbav — orasul Brasov (in medie, 5,5
autobuze pe ord intre Codlea si Brasov si 9,5 autobuze
pe ora intre Ghimbav si Brasov)

Accesibilitatea serviciilor feroviare locale Tn Polul de Crestere Brasov

Desi multe dintre comunitatile din zona metropolitana
Brasov au gara, aceste nu sunt de obicei amplasate central
n comunitatile pe care le deservesc. Rezultatul este ca,
chiar dacd servicile feroviare furnizate sunt
corespunzatoare, deplasarea pand la gara nu este o

optiune atractivd pentru un numar semnificativ de
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rezidenti ai comunitatilor din Polul de Crestere. Urmatoare
figura arata zona de accesibilitate acoperitda de 20 de
minute de mers pe jos pana la gdrile locale, alaturi de zona
de accesibilitate pentru 20 de minute deplasare cu
bicicleta.



Se poate vedea ca o parte din zonele urbane sunt in afara
razei de 20 de minute de mers pe jos, dar figura indica clar
cd utilizarea

larga a bicicletelor ar putea extinde

PROGNOZA CERERII DE TRANSPORT

Prognozele regionale aratd cd se prevede o cresterea
marginala a populatiei. Pentru a dezvolta previziuni
corecte, a fost considerat un nivel moderat al cresterii
populatiei,

PIB si Gradul de Motorizare

A fost dezvoltat si calibrat un model de grad de motorizare
pe baza informatiilor din interviurile la domiciliu. Astfel a
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considerabil zonele vizate si ar trebui incurajatd prin, de
exemplu, furnizarea de facilitati de piste de biciclete si
locuri de parcare biciclete in gari

fost stabilita o relatie intre venitul mediu al gospodariei si
numarul de autovehicule detinute. Pentru a realiza
prognoza gradului de motorizare, acesta s-a comparat cu
cel din Modelul national din cadrul MPGT. Se asteapta ca
gradul de detinere a unui autovehicul in Brasov va
continua sa creasca, urmand tendinta nationald. Aceasta
rata de Crestere anuald este de circa 2.8%.



Prognoza cresterii nivelului de motorizare pentru Brasov,2015 - 2030
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Modelul de transport pune la dispozitie 0 gama larga de rezultate si indicatori asa cum sunt prezentati mai jos..

Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dimineata AM

Synthetic Model (AM) )
ForecastTripGrowth

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

Distributiile modale prognozate pentru ora de varf de dimineata PM

Synthetic Model(PM) )
ForecastTripGrowth

mode 2015 2020 2030
trips [Modeshare| trips |[Modeshare| trips |Modeshare|2015-2020|2020-2030({2015-2030
Walk 11,892 23.5%| 10,477 22.0%( 10,007 19.1% 0.88 0.96 0.84
PV 18,069 35.7%| 18,385 38.6%| 23,412 44.7% 1.02 1.28 1.30
TAXI 3,067 6.1% 2,829 5.9% 2,804 5.4% 0.92 1.00 0.92
PUT 16,431 32.5%| 14,660 30.8%| 14,321 27.3% 0.89 0.97 0.87
GV 1,099 2.2% 1,306 2.7% 1,842 3.5% 1.19 1.41 1.68
Total 50,558 100.0%| 47,657 100.0% 52,386 100.0% 0.94 1.10 1.03
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Fluxurile de circulatie in anul 2020, ora de varf AM / PM, aria municipiului Brasov
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EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITA',I'II

Impactul actual al mobilitatii asupra eficientei economice
este dat de cdtre timpul de deplasare, deci de catre Nivelul
de Serviciu real de pe reteaua de transport, deoarece un
Nivel de Serviciu ridicat — fara ntarzieri in trafic, ajuta la

Astfel, in figurile de mai jos se prezinta fluxurile de
circulatie la nivelul municipiului Brasov, pentru orele de
varf de dimineata AM si de dupd amiaza PM pentru anul
de baza 2015.

cresterea eficientei economice in intregul Pol de Crestere.
Fluxurile de circulatie AM / PM, anul de baza 2015, municipiul Brasov — veh echivalent/ora

in continuare se prezintd raportul Volum/Capacitate / 50%, insa in cazul Nivelului de Serviciu in intersectii avem

Nivelul de Serviciu in intersectii in zona municipiului Brasov cateva situatii Tn care acesta nu este satisfacator — nivelul

si in vecindtatea acesteia. Se observa ca raportul de Serviciu F.

Volum/Capacitate este optim, in majoritatea cazurilor sub

Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii la ora de varf de dimineata AM, anul de baza 2015,
municipiul Brasov — veh echivalent/ora

= PMUD Pol de Crestere Brasov

| Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii
Ora de varf de dimineata AM, anul de baza 2015

| -vedore o
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Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii la ora de varf de dupd amiaza PM, anul de baza 2015,
municipiul Brasov — veh echivalent/ora

PMUD Pol de Crestere Brasov

Raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in intersectii
Ora de varf de dupa amiaza PM, anul de baza 2015
- vedere de ansamblu -

T(AP) Lavel of service

*a

SIGURANTA RUTIERA

in urma analizelor efectuate s-a constatat ca Polul de
Crestere Brasov se situeaza peste media din Romania in
ceea ce priveste siguranta rutierd. Se crede cd proportia
mai ridicata de accidente grave din Brasov in comparatie
cu media nationald se datoreaza problemelor legate de
viteza ridicata, in special in zona metropolitana. Trebuie
remarcat cd limita de viteza stabilitd in oras, de 60 km/h,
este mai mare cu 10 km/h decét limita de viteza de oriunde

n Romania (si Europa) de 50 km/h.

Pentru a rezolva problema aglomeratiei, mai multe
intersectii semaforizate au fost transformate in sensuri
giratorii. Acest lucru a dus la o circulatie mai buna, dar
prezintd o provocare pentru pietoni si biciclisti. in prezent,
Municipalitatea analizeaza posibilitatea de a pune la
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dispozitie mai multe facilitati pentru pietoni in sensurile
giratorii.

O particularitate a Brasovului este popularitatea sa ca
destinatie turisticd, in special pentru schiin timpul iernii si
plimbari in timpul verii. Poiana Brasov, amplasata la
aproximativ 12 km sud-vest de orasul Brasov, este o
statiune de schi foarte populard. Politia trebuie sa
desfdsoare activitati considerabile de aplicare a legii si de
management al traficului pe traseele catre Poiana Brasov,
pentru a controla fluxurile de trafic si parcarea informala.



Accidentele cu biciclisti au apdrut ca fiind o problema in
Municipalitate in 2011 (locul 3), iar in zona metropolitana

Cauza principald a accidentelor rutiere

Municipalitatea Brasov

i

Neacordarea de prioritate pietonilor 1
Traversarea imprudentd a strazii de 2
- catre pietoni
- Neacordarea de prioritate (vehicule)
Neacordarea de prioritate pietonilor
Traversarea imprudentd a strdzii de 2
- catre pietoni
Accidente in care au fost implicati 3
- biciclisti
Neacordarea de prioritate pietonilor 1
- Neacordarea de prioritate (vehicule)
Traversarea imprudentd a strazii de
- catre pietoni
2013 Traversarea imprudentd a strazii de 1
- catre pietoni
- Neacordarea de prioritate pietonilor 2
- Neacordarea de prioritate (vehicule) 3

Accidentele ce implica pietonii reprezinta un proportie
fie

comportamentului imprudent al pietonilor, fie n forma

semnificata din totalul accidentelor, in forma
neacordarii de prioritate pietonilor de catre vehicule.
Totusi, importanta continua a neacordarii de prioritate de

catre vehicule nu ar trebui trecutd cu vederea.
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Clasare Zona metropolitana Clasare
Viteza (nepotrivita sau prea mare) 1
Aprecierea gresita a distantelor (pietoni) 2
Condus neatent 3
Viteza (nepotrivitd sau prea mare) 1
Condus neatent 2
Accidente in care au fost implicate 3
motorete
Viteza (nepotrivitd sau prea mare)

Pietoni pe carosabil

Aprecierea gresita a distantelor (pietoni)
Accidente in care au fost implicati 1
biciclisti

Accidente provocate de depadsiri

Accidente in care au fost implicate 3
motorete

mai largd (locul 1) Tn 2013.

Siguranta pietonilor
Politia a raportat probleme legate de aglomeratie si

sigurantd rutiera asociate cu orele cand copiii sunt condusi
la si de la scoald. Observatiile in zona veche a orasului in
perioada de varf a diminetii au confirmat aceasta idee,
tindnd cont ca intervizibilitatea pietonilor / vehiculelor era
afectata de masinile care ldsau copiii langa bibliotecs, la
capatul vestic al Bulevardului Eroilor. Politia a recomandat



ca orele de inceput si sfarsit ale programului scolar sa fie
decalate, pentru a reduce aglomeratia.

Pe multe strazi, este dificil pentru pietoni sa foloseascd
trotuarul din cauza vehiculelor parcate. Din perspectiva
legald, parcarea nu este permisd pe trotuar. Totusi, in
zonele aglomerate, parcarea este permisa pe trotuare, cu
conditia sa ramana un spatiu de 1,0 m intre vehicule si zid,

pentru ca pietonii sa poatd trece.
Trotuar ingust

¥

Un spatiu de aceste dimensiuni este prea ingust pentru a
permite trecerea unora dintre pietoni (de exemplu, cu un
carucior, carand sacose cu cumparaturi etc.). Pietonii ar
putea fi fortati sd intre pe carosabil, ceea ce poate explica
partial incidenta ridicata a accidentelor produse de ceea
ce este perceput ca fiind un comportament imprudent al
pietonilor.

Vehiculele parcate cu nepdsare pun probleme la trecerile

de pietoni, pentru cd afecteazd in mod negativ
intervizibilitatea pietonilor / vehiculelor la intersectii.

Acest lucru poate explica partial numarul ridicat de

accidente unde neacordarea de prioritate pietonilor a fost
inregistrata ca principala cauza .

Parcare necorespunzatoare

Mai multe drumuri secundare (de exemplu pe Bulevardul
15 Noiembrie) au zebre la intersectia cu drumul principal.
Aceasta  practicd este consideratd menita sa
imbunatdteasca siguranta pietonilor si atractivitatea.
Totusi, are si efectul de a reduce intervizibilitatea intre
vehiculele care intrd in intersectie de pe drumul secundare
si cele care ruleaza pe drumul principal.

Vizibilitate redusa a intersectiei pentru vehicule

Intervizibilitatea pieton — vehicul este de asemenea o
problema in alte locuri, de exemplu la intersectia dintre
drumul de acces cdtre Primdrie si Str. Nicolae lorga.
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Trecerea de pietoni este situatd in spatele liniei cladirii,

reducand deci intervizibilitatea si crescand probabilitatea
de conflicte intre pietoni si vehiculele care intorc.

Anumite puncte de trecere au pante abrupte. Acest lucru
poate crea probleme pentru varstnici si pietoni cu
probleme de mobilitate, existand riscul ulterior ca ei sa

CALITATEA VIETII

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este un plan
strategic dezvoltat pentru a satisface cererea de
mobilitate a persoanelor si activitatilor economice in orase
si in vecindtatea acestora pentru o mai buna calitate a
vietii. Exista o legatura stransa a faptului ca panificarea
durabila a mobilitdtii duce la cresterea calitatii vietii in
zonele urbane. Politicile coordonate, asa cum sunt definite
de catre un Plan de Mobilitate Urbana Durabila, conduc la
obtinerea a numeroase beneficii, precum spatii publice
mai atractive, o siguranta a circulatiei mai ridicata,
cresterea sanatatii si o poluare mai redusa a aerului si
sonora.

intre Tn conflict cu vehiculele si/sau sa se impiedice si sa

cada.

Rezumatul problemelor cheie care au fost identificate

referitor la siguranta rutierd in Brasov este prezentat mai

jos:

- Raportat la cifrele la nivel national pentru Romania,
problema sigurantei rutiere in Brasov este peste
medie;

- Accidentele ce implica pietoni reprezintd un element
semnificativ In raport cu numarul total de accidente;

- Politia a raportat viteza ca fiind o problema in zona
metropolitana mai largad;

- Accidentele ce implica biciclisti constituie o problema
in Municipalitate si in zona metropolitana mai larga.

Polul de Crestere Brasov are o buna calitate a vietii.
Managementul transportului a contribuit la aceasta prin
restrangerea deplasarilor cu autoturismul datorita unui
management bun si efectiv al parcarilor si a unui grad
ridicat de acoperire al transportului public. Durata medie
a deplasdrilor cu transportul public de calatori este putin
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peste 30 minute, 32% din populatie utilizand transportul
public, iar in zona centrala a municipiului Brasov sunt
realizate 4.5 km de pista de biciclete si zone pietonale de
calitate. Municipiul Brasov a initiat un sistem de inchirieri
de biciclete care, desi nu leagd functiuni cheie, este cu
siguranta o baza buna de plecare pentru extinderea retelei

de biciclete in Brasov.

PMUD Brasov urmdreste cresterea calitatii vietii prin
extinderea zonelor pietonale, introducand spatii partajate
intre pietoni si vehicule, prin extinderea retelei de biciclete,
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cresterea ponderii transportului public de calatori,
imbunatatire managementului parcarii, reducerea nivelului
de poluare a aerului, in special cu NOx si PM10 si prin
Reducerea emisiilor de Gaze cu Efect de Sera.

Oricum, odata cu cresterea gradului de motorizare in
fiecare an, amenintarea asupra calitatii vietii este
semnificativa. PMUD Brasov a luat acest aspect in
considerare si a stabilit o serie de obiective pentru a adresa
un numar de aspecte cheie precum parcarea, congestia
traficului, distributia modala, retelele pentru biciclete si

pietoni si cresterea zonelor pietonale



PLANUL DE MOBILITATE



VIZIUNE PRIVIND DEZVOLTAREA MOBILITATII URBANE
Viziune si obiective

Tmbunététirea infrastructurii este necesaré si vitald pentru
a asigura functionarea sistemului de transport la un nivel
acceptabil in ceea ce priveste serviciile oferite, dar viitorul
Pol de dezvoltare Brasov consta in implementarea treptata

a unei strategii durabile care sa cuprindd domeniul

transportului public, gestionarea cererii si controlul
traficului urban, astfel incat calitatea vietii si a mediului sa

fie semnificativ imbunatatite.

Viziunea privind PMUD (Plan de mobilitate urbana durabild) a fost definita astfel:

Realizarea unui sistem de transport integrat, durabil, sigur si accesibil tuturor, conectand oameni si locuri, sustinand

economia, mediul si calitatea vietii, in Polul de Crestere Brasov.

Abordarea Tn dezvoltarea PMUD corespunde acestei
viziuni si ia in considerare toate caracteristicile cunoscute
ale Polului de Crestere Brasov. S-au avut in vedere atat
aspectele locale, cat si cele strategice legate de
problemele de transport, asa cum au fost identificate n
procesul de elaborare a planului.

Prin urmare, consideram fundamentale aspectele sociale,

culturale, de mediu si economice, iar dezvoltareain timp a

Tabelul 0 Obiective principale si operationale:

OBIECTIVE PRINCIPALE
1. ACCESSIBILITATE - Sa asigure ca -
tuturor cetatenilor din polul de
Crestere le sunt oferite optiunile de &
transport care permit accesul la -
destinatii si servicii esentiale; -
obstacole)

2. TA S -

sistemului de transport public va juca un rol major in
cresterea si sustenabilitatea economica a Polului de
Crestere Brasov. Exista, prin urmare, mai multe obiective-
cheie de nivel Tnalt, care trebuie luate Tn considerare la
elaborarea PMUD, precum si o serie de obiective
operationale auxiliare, asa cum este prezentat in tabelul
de mai jos.

OBIECTIVE OPERATIONALE

Cresterea numarului de persoane cu acces ridicat la serviciile de transport public
pentru destinatiile majore

Cresterea densitatii pistelor de biciclete

Cresterea procentului de vehicule de transport public pe deplin accesibile
Cresterea accesibilitatii pentru pietoni (calitatea suprafetelor, treceri de pietoni si

- Reducerea numadrului de vehicule in cautarea unui loc de parcare

- Reducerea timpul de deplasare cu autobuzul de-a lungul coridoarelor cheie pe
reteaua stradala

- Tmbun3tatirea accesului citre Poiana Brasov.

- Sporirea interactiunii cu grupurile excluse din punct de vedere social

- Cresterea frecventei serviciilor de transport public

Reducerea accidentelor rutiere letale si grave

- Tmbun3tatirea sigurantei pietonilor si biciclistilor
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3.

4.

MEDIU - Reducerea poludrii
aerului, apei, solului, a poluarii
fonice, a emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului de energie;

EFICIENTA ECONOMICA- S3
imbunatateasca eficienta si
eficacitatea din punct de vedere al
costurilor transportului de
persoane si marfuri;

. CALITATEA MEDIULUI URBAN- Sd

contribuie la cresterea atractivitatii
si calitatii mediului urban si a
urbanismului in beneficiul
cetatenilor, economiei si societdtii
in ansamblul sdu.

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la sigurantad si securitate
Reducerea numadrului de vehicule parcate necorespunzator

Reducerea emisiilor de CO, NOx, VOCs, PM10 si CO2

Reducerea nivelului de zgomot si vibratii

Fara pierderea netd a biodiversitatii. Imbunatatirea biodiversitatii acolo unde este
posibil

Fara a aduce atingere integritatii siturilor Natura 2000

Reducerea netd a riscului de poluare a apei si solului prin proiectarea corecta de
noi infrastructuri

Reducerea consumului de material si de productie a deseurilor

Cresterea procentului de vehicule ecologice

Extinderea zonei pietonale

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la moduri alternative de transport
Cresterea ponderii modurilor de transport non-auto

Reducerea timpului de deplasare

Reducerea congestiei traficului

Reducerea costurilor de operare a vehiculelor (intretinere)

Echilibrarea utilizarii spatiului drumului pentru a reduce dominatia vehiculelor
private

Protejarea si imbunatatirea patrimoniului cultural

Cresterea nivelului de constientizare cu privire la mobilitatea durabila

DEZVOLTAREA DE SCENARII' ALTERNATIVE PENTRU REALIZAREA VIZIUNII

Conform metodologiei stabilite, s-au elaborat 3 scenarii
alternative pentru PMUD Pol de Crestere Brasov.
Abordarea luata in considerare privind dezvoltarea
optiunilor fiecarui scenariu este conceputa pentru a oferi
planuri personalizate pentru mobilitatea urband, care
includ un set de proiecte prioritare de transport multi-
modal, sustinute de o componenta institutionala
consolidata si imbunatatita de catre autoritatile publice.
Luand Tn considerare principiile de baza stabilite anterior,
abordarea luata in considerare este orientata pentru a
raspunde obiectivelor studiului, Tn care s-a luat in

considerare cresterea transportului urban, care este
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asociat cu dezvoltarea activitatii economice. Pentru
stabilirea masurilor durabile este necesar sa se atinga o
pondere mai mare de utilizare a transportului public,
oferind in acelasi timp o gama mai larga de optiuni pentru
efectuarea deplasarilor, un sistem de transport bine
integrat, imbundtdtirea calitatii aerului si reducerea
consumului de energie, impreuna cu nevoia de reforma
institutionala si integrarea politicilor. Obiectivul final este
acela de a dezvolta un plan de mobilitate care sa poata fi
folosit pentru a implementa noile masuri si politici de
transport Tn timp. Prin urmare, au fost evaluate o mare
varietate de masuri dure si mai putin dure, inclusiv
extinderea infrastructurii de

transport n comun,



dezvoltarea infrastructurii, gestionarea  mobilitatii,
gestionarea cererii si stabilirea tarifelor printr-o serie de
pachete integrate.

n acest scop, au fost dezvoltate cele trei scenarii, in plus
fata de un scenariu de tip "Do Minimum" care constd
exclusiv din proiecte angajate. Scenariile cuprind masuri
de Imbunatatire realiste, dar graduale care variazd de la un

cost redus dar cu impact ridicat, pana la masuri majore de

Prezentarea Scenariilor

infrastructura. Scenariile sunt strict de sine statatoare, dar
se bazeaza unul pe celdlalt intr-un mod sistematic si logic,
ldsand interventiile majore in infrastructura ca ultimul
element luat Tn considerare. Au fost incluse incluse, de
asemenea, un set de masuri obligatorii care vor trebui
puse in aplicare, indiferent de scenariul preferat. O
prezentare schematicd a modului de abordare este
prezentata mai jos

eTransport public
ePietoni/biciclete
eGestionarea
traficului
eGestionarea
parcarilor

*Maximizarea
eficientei retelei
existente

DS1: Optimizare

DS2: Moduri
/ \ sustenabile / )
eMasuri de reducere eMasuri infrastructuri
a costurilor majore
eCastiguri rapide *BRT

eDrumuri noi
eParcare si deplasare
eStructuri parcare

e Politici de parcare

J DS3: Politici de

retea

Acest Plan constd Tn masurile identificate ca fiind cele mai
adecvate pentru a indeplini obiectivele unui PMUD si
propunerile prezentate de autoritdtile si organizatiile
locale din polul de Crestere Brasov, care abordeaza, de
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Transport Durabile

asemenea, obiectivele PMUD. Aceste madasuri au fost
testate cu modelul de transport sau prin intermediul
procesului de analizda multicriteriald (MCAF) pentru a

stabili cat de bine pot acestea contribui la realizarea



indicatorilor de performant3 stabiliti. Tn acelasi timp a fost
evaluat impactul acestora din perspectiva costurilor,
deoarece atingerea obiectivelor cu orice cost (ridicat) nu
este o abordare durabild. Ca urmare a acestor teste si
evaludri diferite, a fost stabilit scenariul otpim, care
cuprinde atat masuri specifice fiecarui mod de transport

cat si politici de transport adecvate.

Desi o serie de masuri au fost identificate si evaluate ca
fiind eficiente din punct de vedere tehnic si financiar, este
important sa se sublinieze ca PMUD este un program
complet integrat, in cadrul caruia, chiar daca masurile sunt
considerate individual, sunt concepute sa interactioneze
intre ele formand astfel o strategie complet integrata si

holistica. De exemplu, masurile care sunt dedicate
imbunatatirii serviciilor de transport public si accesibilitatii
includ benzi dedicate pentru transportul public, Controlul
Traficului Urban, serviciile de Park & Ride si cele de Tranzit
Rapid cu Autobuzul, astfel incat efectul acestor masuri
considerate impreuna este mult mai mare decat suma
efectelor fiecarei masuri individuale. In mod similar,
considerand parcarea fin afara carosabilului, este
recunoscut faptul ca aceasta masura trebuie coordonata
Cu parcarea pe carosabil, ZPC si imbunatatiri pentru
pietoni asociate, pentru a atinge o viziune globala de
restrangere a utilizarii autoturismului, si a efectelor in

consecinta asupra mediului urban.

DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Pe parcursul procesului de elaborare a PMUD Brasov, a
fost realizata o analiza a conditiilor existente, ducand la
identificarea unui numar de probleme. Identificarea

problemelor a condus la elaborarea unui set de

recomandari preliminare necesare in abordarea
problemelor. A fost generatd astfel o "listd exhaustiva" de
mai mult de 100 de proiecte si masuri care au fost
analizate si prezentate Comitetului de Coordonare al
PMUD.

Un screening initial si o evaluare preliminara a acestor
proiecte a avut loc inainte de testarea acestora cu modelul
de transport si / sau evaluarea detaliata. Procesul de
screening a implicat analizarea tuturor proiectelor pentru
a indeparta orice duplicate si a grupa masurile similare
intr-un singur proiect. Procesul a inldturat, de asemenea,
proiecte considerate nerealiste, sau care nu au fost in

conformitate cu obiectivele PMUD.

Prin urmare, a fost elaborata o lista redusd de proiecte
propuse care au fost propuse spre evaluare. Proiectele au
fost impartite In douadsprezece teme de bazad si sunt
rezumate mai jos. Un plan de actiune detaliat urmeaza
listei, oferind mai multe detalii cu privire la sursa
proiectelor, obiectivele vizate de proiecte, costurile
estimate ale proiectelor etc. Detaliile complete pentru
fiecare proiect sunt prevdzute intr-un raport tehnic
separat care contine cate o fisd de proiect completa
inclusiv costurile

pentru fiecare proiect si masurd,

estimate detaliate si diagrame.
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CONSOLIDAREA CAPACITATII INSTITUTIONALE

B1
1B2

B3
B4

Activarea completd a structurii organizationale si de planificare ADI-T

Transformarea RATBV in societate comerciala si revizuirea contractului de servicii publice intre RATBV si Primaria
Municipiului Brasov

Introducerea de noi politici si proceduri de planificare in domeniul transporturilor

Reducerea limitei de viteza implicite in interiorul orasului

INCURAJAREA MERSULUI PE JOS/CU BICICLETA S| UNUI MEDIU URBAN DE CALITATE.

MB1

MB1la

MB2

MB3

MB4

MB5

Tmbuné&tatirea calitatii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de
amenajare pentru pietoni/spatii comune

Tmbuné&tatirea calitatii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de
amenajare pentru pietoni/spatii comune — Poiana Brasov

Conectarea ariilor majore de teren cu reteaua de trasee pentru biciclete.

Extinderea sistemului de inchiriere de biciclete existent in oras pentru a include Universitatea, spitalul, gara,
autogara, zonele mari comerciale si industriale/de business, precum si zonele din apropierea ariilor rezidentiale
de mari dimensiuni

Furnizarea unui numar de noi rute pietonale, printre care: Universal, Modarom, statia tractor Poienelor, Calea
Bucuresti

Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului Sacele

APLICAREA UNEI POLITICI EFICIENTE SI INTEGRATE N CEEA CE PRIVESTE PARCAREA

CP1

CP2

CP3
CP4

Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului, cu scopul de a elibera spatiul strdzii pentru alte
utilizari, cum ar fi benzi pentru autobuz, trotuare/piste pentru biciclete etc.

Amenajarea de zone de parcare controlate (CPZ) pilot in zona centrala si analizarea posibilitdtii de incheiere a
unui contract de parteneriat public-privat pentru controlul si gestionarea acestora

Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in Poiana Brasov.

Taxe de parcare la locul de munca in zona centrala

TMBUNATATIREA INTEGRARII INTRE PLANIFICAREA TRANSPORTURILOR S| PLANIFICAREA URBANA

IN1
IN2

Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)
Program de colectare a datelor

TMBUNATATIREA SIGURANTEI RUTIERE, CU ACCENT PE UTILIZATORII DE DRUMURI VULNERABIL

RS1

Eliminarea celor mai periculoase 4 ,,puncte negre” cu risc de accidente - pietoni
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RS2
RS3

RS4

RS5

Eliminarea celor mai periculoase 9 ,,puncte negre” cu risc de accidente - vehicule

Toate trecerile pentru pietoni semnalizate sa fie echipate cu butoane de comanda pentru pietoni pana in anul
2020

Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru pietoni cu acces la
nivel si o buna vizibilitate.

Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungimi mari si la sensurile
giratorii

TMBUNATATIREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TRAFICULUI

™1
™2
TM3
T™4

TM5
T™M6

T™M7
T™8
TM9
T™10
™11
™12
™13
™14

T™M15
™16
™17
™18

Tmbuné&tatirea capacitatii intersectiilor, pentru intersectiile cu nivel redus de servicii.

Proiect neutilizat (inlocuit de TM7)

Analizarea posibilitatii de conversie a unor strazi cu sens unic in strdzi cu dublu sens si viceversa.

Amenajarea de trasee ocolitoare pentru unele orase (finalizare, extindere si consolidare a partii carosabile

existente)
v Ocolire Rasnov
v Ocolire Ghimbav
v Inel interior Brasov

Legaturd Bd. Harman - Str. 13 Decembrie - Brasov

Realizarea unui sistem de control al traficului centralizat, care sa includa detectarea vehiculelor, sistem UTC
adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul siinvocarea planurilor
strategice si tactice de gestionare a traficului

Modernizarea drumurilor interjudetene

Pasaj rutier (pentru Brasov) DJ 103C - Sanpetru, Pasaj Micsunica

Tunel rutier Rdcdddu - Centrul Istoric

Constructia de drumuri de acces cdtre zonele de dezvoltare economica din PC Brasov

Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal

Pod feroviar peste Liberty-Polistoaca

Realizarea unei conexiuni cu doua benzi pe sens intre DN1 (din directia Brasov) si DN11 Bacau-Onesti
Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centurd ale orasului Sdcele cu platforma
industriala Roman Brasov, Brasov Darste si zona comerciald. De asemenea, proiectul va contribui la
descongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov

Proiect neutilizat (inlocuit de TM14)

Proiect neutilizat (inlocuit de TM14)

Realizarea unui drum intre Cristian si Poiana Cristianului (in Poiana Brasov)

Rasnov spre Poiana Brasov, sosea prin Cheisoara.
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TRANSPORTUL PUBLIC

PT1 Analiza nivelului actual al serviciilor de transport public din Brasov si al acoperirii acestora. Reorganizarea
Transportului public intre zonele imediate ale polului de dezvoltare si brasov pentru a crea o retea integrata

PT2 Renovarea autogdrilor, in zonele in care nu au fost deja programate

PT3 Reparatie capitala a gdrii CFR din Brasov

PT4 ADI-T pentru investigarea potentialului de integrare a retelei feroviare locale

PT5 Pregatirea si implementarea unui plan de revigorare a retelei de troleibuze din municipiul Brasov printr-un

program de reproiectare a retelei, de inlocuire a flotei si de modernizare a infrastructurii
PT6 Tmbunététirea si standardizarea flotei de autobuze in ceea ce priveste aspectul

TRANSPORT RUTIER - UTILIZAREA EFICIENTA A SPATIULUI RUTIER
RT1 Masuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

MANAGEMENTUL MOBILITATII
MM1  Implicarea publicului si planificarea deplasarilor

ITS — INTELLIGENT TRANSPORT SYSTEMS
IT1 Introducerea unui sistem de informare n timp real cu privire la serviciile de transport cu autobuzul in punctele

mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea
sistemului eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in TOT AREALUL METROPOLITAN si integrarea
sistemului eTicketing cu sistemul de informare in timp real pentru a oferi informatii inaintea si in timpul deplasarii

IT2 Introducerea unui numdr suplimentar de 34 de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite
in prezent de sistemul CCTV

LOGISTICA URBANA

ULl Proiect eliminat - accesul la aeroport va fi inclus in propunerile si raportul detaliate referitoare la aeroport
uL2 Proiect eliminat - Terminalul feroviar intermodal si Centrul Logistic fac parte din Planul National

uL3 Tn anumite zone ale orasului, introducerea restrictiilor de incdrcare/descércare

INTER-MODALITATI

IM1 Suplimentarea ofertelor de tip ,Park & Ride” (,parcheaza si foloseste transportul in comun”) pentru Poiana
Brasov
IM2 Parcari pentru biciclete
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EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII TN CAZUL CELOR TREI SCENARII

Asa cu se arata MAI SUS, au fost dezvoltate trei scenarii, pe 1anga un scenariu ,,Do Minimum” (Activitate minima) care
consta exclusiv din proiecte angajate, pentru a evalua diversele optiuni asociate proiectelor PMUD si combinatiilor de
masuri. Scenariile sunt strict independente, dar se bazeazad unele pe altele intr-o manierd incrementald, sistematica si
logica, interventia majora in infrastructura fiind ultimul element care se ia in considerare. Tabelul de mai jos ofera o
descriere a diferitelor scenarii,.

Tabel Descrierea abordarilor scenariilor alternative

Scenariu Activitate minima Optimizarea retelei Moduri durabile imbunétatirea retelei
DM DS1 DS2 DS3
Elemente | Mentinerea Masuri cu costuri reduse (+DM) Moduri durabile / Masuri de Proiecte majore de infrastructura
incluse + situatiei existente 2016 - 2020 mobilitate maxima (+DM+DS1) (+DM+DS1+DS2)
termene 2016 - 2020 2016-2020 2016-2020
2020-2030 2020-2030
Scurta Include toate Cheltuieli financiare minime Se optimizeazd performanta retelei Se optimizeazd performanta retelei
descriere | proiectele pentru maximizarea performantei | existente, plus un accent semnificativ existente, se ofera transport durabil
angajate infrastructurii de transport asupra modurilor durabile, pentru a si sunt incluse noi scheme majore
existente creste accesul si a iTmbundtati calitatea | de infrastructurd, atat pentru
vietii, maximizand in acelasi timp autostrazi, cat si pentru retele de
eficienta energetica si minimizand transport public.
emisiile din transporturi
Masuri Activarea Activarea completd a structurii Activarea completd a structurii Activarea completd a structurii
obligatori | completd a organizationale si de planificare organizationale si de planificare ADI-T | organizationale si de planificare ADI-
i structurii ADI-T Revizuirea contractului de servicii T
organizationale si Revizuirea contractului de servicii publice intre RATBV si Primaria Revizuirea contractului de servicii
de planificare ADI- | publice intre RATBV si Primaria Municipiului Brasov publice intre RATBV si Primaria
T Municipiului Brasov Programul de colectare a datelor Municipiului Brasov
Revizuirea Programul de colectare a datelor Elaborarea unei serii de politici de Programul de colectare a datelor
contractului de Elaborarea unei serii de politici de | planificare a transporturilor care sd Elaborarea unei serii de politici de
servicii publice planificare a transporturilor care integreze utilizarea terenurilor (PUG) planificare a transporturilor care sa
intre RATBV si sa integreze utilizarea terenurilor integreze utilizarea terenurilor
Primaria (PUG) (PUG)
Municipiului
Brasov
Tip de Toate proiectele n mod tipic, includ: n mod tipic, includ: n mod tipic, includ:
proiect/ angajate, dupa Tmbunatatiri ale intersectiilor, cu Imbunatétirea retelei destinate Inele interioare
Masuri cum este cost redus pietonilor Drumuri noi
incluse prezentat mai jos Masuri de prevenire a Rute pentru biciclete Tntretinerea drumurilor
accidentelor Zone de parcare controlate Sistem rapid de tranzit cu autobuzul
Imbunétatiri ale intersectiilor Sistem de management al traficului (BRT)
Treceri pentru pietoni Imbunétatirea serviciilor de transport Parcari de tip ,Park & Ride”
public Noi structuri pentru parcare
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REZUMAT AL SCENARIILOR - COSTURI DE INVESTITII

Un rezumat al costurilor investitiilor propuse pentru scenariile aferente intervalelor 2016 - 2020, 2020 - 2030 si 2030+
este prezentat mai jos. Scenariile includ toate proiectele analizate, nu doar pe cele care urmeaza sa fie finantate ca parte
a PMUD. Prin urmare, costurile totale includ proiecte care ar avea nevoie de finantare din partea orasului/organismelor
nationale sau europene, in plus fata de proiectele finantate prin PMUD.

Prezentarea Scenariilor

| ,¢ | P v | (_{_\
( Activitate \ Activitatea 1 \ ( Activitatea 2 \ Activitatea 3

minima Optimizarea Moduri durabile Politici de Transport
Mentinerea retelei Durabile

- Toate  proiectele Masuri turi - Masuri majore pentru
angajate ) 3sur| ey costur - Transportul public infrastructura

- Activare ADI-T i Rﬁégjﬁ tio Quick- - Pietoni / Biciclete - Sistem rapid de tranzit cu

- Rsl\'lmtj'i':ea win’ s - Managementul autobuzul (BRT)
:erl\%ii'illloc;r publice ; Mg)l(imizlarea . - f\r/gf:;gmentul - E;l:crg:ln ggl tip ,Park &
de transport (PSO) eficientei retelei ril Ride” ”

existente parcariior ae
Structuri pentru parcarej

\ : AN : /\Q : J L :
v
~ N )

Scenariu preferat

Masuri / proiecte
aditionale pentru a fi
luate in considerare

Proiecte cu punctaj ridicat si
viabile din punct de vedere

economic  rezultate  din
procesul de analiza MCAF \ )

" J
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Tn cadrul procesului de evaluare s-au analizat trei scenarii. Scenariile sunt strict independente, dar se bazeaza
unele pe altele intr-o maniera sistematica, incrementala si logica, interventia majora in infrastructura fiind

ultimul element care se ia Tn considerare.

Tabel Rezumatul costurilor de investitii totale pentru fiecare scenariu

Scenariu

Activitate minima

Activitate 1: Optimizarea retelei

Activitate 1: Optimizarea retea (Cost total, inclusiv DM)

Activitate 2: Moduri durabile

Activitate 2: Moduri durabile (Cost total, inclusiv DM + DS1)
Activitate 3: Tmbuné&tatirea retelei

Activitate 3: Politici de transport durabile (Cost total, inclusiv DM +
DS1 + DS2)

MASURI INCLUSE TN SCENARIUL PREFERAT

TOTAL

Cost CAPEX

€ 7,800,000

€ 39,825,000
€ 47,625,000
€ 88,755,550
€ 136,380,550
€ 192,246,000

€ 328,626,550

2016-2020

€ 5,505,000
€ 33,195,000
€ 38,700,000
€ 45,256,800
€ 83,956,800
€0

€ 83,956,800

2021-2030

€ 2,295,000

€ 6,630,000

€ 8,925,000

€ 43,498,750
€52,423,750
€192,246,000

€ 244,669,750

Pe baza constatarilor initiale si a primelor rezultate analizate, anticipam ca scenariul preferat va cuprinde urmatoarele

masuri.
MASURI DIN SCENARIUL DM , ACTIVITATEA MINIMA”

IB1 Activarea completd a structurii organizationale si de planificare ADI-T
1B2 Transformarea RATBV in societate comerciala si revizuirea contractului de servicii publice intre RATBV si Primaria

Municipiului Brasov

IT1 Introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de transport cu autobuzul in punctele

mari de transfer si echiparea tuturor autobuzelor/troleibuzelor cu sisteme GPS/de monitorizare. Introducerea

sistemului eTicketing pentru toate vehiculele de transport public in oras si integrarea sistemului eTicketing cu

sistemul de informare in timp real in statii si autobuze pentru a oferi informatii inaintea si in timpul deplasarii

IT2 Instalarea unui numar suplimentar de camere de supraveghere in intersectiile care nu sunt acoperite in prezent

de sistemul CCTV
MASURI DIN SCENARIUL DS1 L,ACTIVITATEA 1”
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IN1
IN2
1B3

CP3
RS1
RS2
RS3

RS4

RS5

™1
PT1

PT2

PT5

MM1

Dezvoltarea unei serii de politici de planificare a transporturilor care sa integreze utilizarea terenurilor (PUG)
Programul de colectare a datelor

Introducerea de noi Politici si proceduri de planificare in domeniul transporturilor

Sistem de orientare pentru parcare si sistem de afisare mesaje variabile (VMS) in Poiana Brasov.

Eliminarea celor mai periculoase 4 ,,puncte negre” cu risc de accidente - pietoni

Eliminarea celor mai periculoase 9 ,,puncte negre” cu risc de accidente - vehicule

Modificarea timpilor de semnalizare la intersectii cu treceri pentru pietoni controlate, pentru a introduce
intervale de ,black-out” si a elimina combinatiile de treceri controlate si necontrolate. Toate trecerile pentru
pietoni semnalizate trebuie echipate cu butoane de comanda pentru pietoni pana in anul 2020

Vopsirea trecerilor pentru pietoni cu material antiderapant si amenajarea de treceri pentru pietoni cu acces la
nivel si o buna vizibilitate.

Crearea unei zone sigure de asteptare la mijlocul strazii, pe trecerile de pietoni cu lungime mare si la sensurile
giratorii,

Tmbuné&tatirea capacitatii intersectiilor pentru a reglementa intersectiile cu nivel redus de asigurare a serviciilor.
Analiza nivelului curent al serviciilor de transport public si al acoperirii acestora in Brasov. Reorganizarea
transportului public intre zonele imediate ale Polului de dezvoltare si Brasov pentru a crea o retea integrata
Renovarea autogarilor pentru zonele in care nu au fost deja programate pentru a fi aduse la standardul celor
deja renovate cu finantare UE.

Pregatirea si implementarea unui plan de revigorare a retelei de troleibuze din municipiul Brasov printr-un
program de reproiectare a retelei, de inlocuire a flotei si de modernizare a infrastructurii.

Implicarea publicului si planificarea deplasarilor

MASURI DIN SCENARIUL DS2 ,ACTIVITATEA 2”

MB1

MB1la

MB2
MB3

Tmbunitatirea calititii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de
amenajare pentru pietoni/spatiu comun.

Tmbun3titirea calititii retelei pietonale, inclusiv reabilitarea trotuarelor, a indicatoarelor si unele proiecte de
amenajare pentru pietoni/spatiu comun - Poiana Brasov

Conectarea ariilor majore de teren cu reteaua de trasee pentru biciclete.

Extinderea sistemului de inchiriere de biciclete existent in oras pentru a include Universitatea, Spitalul, gara,
autogara, zonele mari comerciale si industriale/de business si zonele din apropierea ariilor rezidentiale de mari
dimensiuni

OPTIUNEA A: MB3a - Statii de Inchiriere de biciclete cu andocare (21 de statii, cu cate 25 de biciclete fiecare),
plus un vehicul pentru colectare/livrare biciclete.
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MB4

MB5
CP1

CP2

CP4
T™M6

T™M11
PT3
PT4
PT6
RT1
uL3
IM2

OPTIUNEA B: MB3b - Chiosc pentru inchirierea bicicletelor (cu asistent) (17 chioscuri, cu cate 50 de biciclete
fiecare)

Furnizarea unui numar de noi rute pietonale, printre care: Universal, Modarom, statia Tractor Poienelor, Calea
Bucuresti

Reabilitarea trotuarelor / Integrarea si modernizarea centrului urban istoric al orasului Sacele

Amenajarea de spatii de parcare publica in afara carosabilului, cu scopul de a elibera spatiul strazii pentru alte
utilizari, cum ar fi benzi pentru autobuz, trotuare/piste pentru biciclete etc. (NUMAI STUDIU DE FEZABILITATE)
Introducerea de zone de parcare controlate (CPZ) pilot in zona centrala si analizarea posibilitatii de incheiere a
unui contract de parteneriat public-privat pentru controlul si gestionarea acestora.

Taxe de parcare la locul de munca in zona centralad

Introducerea unui sistem de control al traficului centralizat, care sa includa detectarea vehiculelor, sistem UTC
adaptiv, sistem de prioritate pentru autobuze, sistem CCTV pentru monitorizare, controlul siinvocarea planurilor
strategice si tactice de gestionare a traficului.

Reabilitarea podului peste calea ferata din Predeal.

Reparatie capitala a garii CFR din Brasov

ADI-T pentru investigarea potentialului de integrare a retelei feroviare locale

Tmbunétatirea si standardizarea flotei de autobuze din punct de vedere al aspectului

Madsuri de acordare a prioritatii pentru benzile de autobuz

Tn anumite zone ale orasului, introducerea restrictiilor de incircare/descércare

Parcari pentru biciclete

MASURI DIN SCENARIUL DS3 ,ACTIVITATEA 3”

CP1

™7
™14

IM1

Amenajarea de spatii de parcare publicd Tn afara carosabilului, cu scopul de a elibera spatiul strazii pentru alte
utilizari, cum ar fi benzi pentru autobuz, trotuare/piste pentru biciclete etc. (IMPLEMENTARE)

Modernizarea drumurilor interjudetene

Construirea unui drum de acces pentru conectarea soselelor de centurd ale orasului Sacele cu platforma
industriald Roman Brasov, Brasov Darste si zona comerciald. De asemenea, proiectul va contribui la
descongestionarea traficului pe DN1 si in Brasov

Suplimentarea ofertelor de tip ,,Park & Ride” pentru Poiana Brasov

Impactul scenariului preferat

Impactul scenariului preferat asupra performantei sistemului de transport este semnificativ. in figura de mai jos,
indicatorii cheie sunt comparati cu cei ai anului de baza 2015.
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Indicatori cheie ai scenariului preferat

Timpul de Transport cu 2015
Transportul Public AM
P 30,9 min
Ponderea Tra.nsportulm 2015
Public
. . AM
(Exclusiv mersul pe jos, cu
L. 33,4%
bicicleta)
2015
CO,-29.111,4
NOx—-91,4
Emisiile S0O,-0,8
cov-2,1
Tone / an PM-2,3
Pb — max.0.45
Consum combustibil —
91.144,9
Piste de biciclete: 2015 — 12
Mersul pe jos / km

Pietoni&lungime
Pista de biciclete / Aria
minimal

Se pot sublinia urmatoarele aspecte cheie:

22 2 2%

Mers pe Jos / Pietoni 2015:
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2020
AM
20,6 min

AM 2020 Do Min 31%
AM 2020 Preferred 36%

2020

-3%
(fata de scenariul
Do Nothing)

Pist de biciclete: 2020 — 25
km

Mers pe Jos/ Pietoni 2020 —

73 000 mp

2030
AM
20 min

AM 2020 Do Min 29%
AM 2020 Preferred 37%

2030

-6%
(fata de scenariul
Do Nothing)

Pist de biciclete: 2030 —
40 km

Mers pe Jos/ Pietoni 2020 —

+10 600 mp

Timpul mediu de deplasare cu transportul public se reduce de la 30 la 21 de minute

Ponderea transportului public creste de la 33% in anul 2015 la 36% n anul 2020 si 37% Tn anul 2030
Emisiile de CO2 se reduc cu 3% in 2020 si cu 6% Tn 2030
Sunt realizati 12 km de piste de biciclete, fiind planificati 25 km pana in 2020 si 40 de km pana in 2030
Zona pietonala este extinsa cu 73,000 mp pana in 2020 si cu inca 10,600 mp pana in 2030



MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE MOBILITATE URBANA

Monitorizarea si evaluarea se referd la modul in care se
analizeaza si utilizeaza rezultatele implementarii planului
PMUD pentru a stabili directiile politicilor. Monitorizarea si
evaluarea sunt elementele esentiale ale elaborarii planului
PMUD pentru Brasov. Este fundamental ca acesta sa fie
adaptat in ceea ce priveste rezultatele si evolutia
PMUD care trebuie
monitorizate si indicatorii care permit evaluarea efectelor

contextului: obiectivele planului

planului PMUD. Acesta este modul in care se utilizeaza

Actori responsabili pentru monitorizarea planului PMUD

Responsabilitatea pentru punerea in aplicare a planului
PMUD in cadrul Polului de dezvoltare Brasov a fost
atribuita Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltarea
Durabild a Transportului Public Brasov (ADI-T), care va
avea rolul de Autoritate metropolitand de transport.
Asociatia metropolitand pentru dezvoltarea durabila a
transportului public Brasov (ADI-T) este o asociatie
intercomunitara infiintata la 07 august 2013 de 16
membri fondatori si care cuprinde orasul Brasov,
precum si orasele si comunele din jur care fac parte din
polul de Crestere Brasov. ADI-T are personalitate
juridica proprie si isi va asuma rolul de Autoritate
metropolitana de transport, avand responsabilitatea de
a initia, organiza, reglementa, exploata, monitoriza si
gestiona serviciile de transport public aflate in

competenta unitatilor administrativ-teritoriale n
comun cu aceste unitati, precum si de a realiza, tot in
comun, proiecte de investitii publice de interes local sau
regional, de a finanta asociatia, a moderniza si/sau

dezvolta sistemele de servicii legate de infrastructura.

rezultatele pentru a trage concluzii si pentru a avansa pe
baza experientelor anterioare. Monitorizarea si evaluarea
trebuie sa fie incluse in plan ca instrumente esentiale de
gestionare, necesare pentru a urmari procesul de
planificare si de implementare a masurilor, dar si pentru a
invdta din experienta de planificare, a intelege ce
functioneaza bine si ce functioneaza mai putin bine si a
elabora studiul de caz si baza de dovezi pentru aplicarea

pe scard mai larga a unor masuri similare n viitor.

Consiliille locale care reprezintd municipalitdtile si
comunitatile locale participante pot decide sa delege

sarcini si competente suplimentare asociatiei.

Adunarea Generald este organul de conducere al

Asociatiei, format din reprezentanti ai tuturor
membrilor, numiti de autoritdtile locale cu putere de
decizie. Consiliul este organul executiv al Asociatiei,
format din presedintele asociatiei si doi membri alesi de
Adunarea Generald pentru o perioada de 2 ani. Cea mai
mare prioritate este aceea de se stabili un acord intre
ADI-T si Consiliul Judetean Brasov, iar acesta devine
membru cu drepturi depline al ADI-T. De asemenea,
este esential sa existe certitudinea ca ADI-T are un buget
suficient pentru a angaja personal cu abilitdtile necesare
sau pentru a transfera personalul de la principalul
operator de transport public (de exemplu, RATBV) sau
de la autoritdtile locale ale Polului de dezvoltare Brasov,
a formula politici privind transportul public, a dezvolta

strategii, a proiecta si implementa retelele de servicii si
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a executa procedurile de licitatie si de contractare
necesare.
ADI-T are urmatoarele obiective:

1. S3a elaboreze si sd aprobe strategia de
dezvoltare a transportului public;

2. Sa monitorizeze implementarea proiectelor de
investitii legate de infrastructura tehnica a
transportului public; si actiuni;

3. Sa ofere interfata pentru discutii si sa fie un
partener activ pentru autoritatile locale in ceea
ce priveste dezvoltarea si  gestionarea
transportului public, cu scopul de a coordona
politicile de interes general;

4. Sa dezvolte si sa aprobe caietul de sarcini si
regulamentul serviciului de transport public, in
conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr.
51/2006;

5. Sdelaboreze si sa aprobe documentatia pentru
contracte de achizitii publice si de delegare, sa
stabileasca conditiile de participare si criteriile
de selectie pentru operatorii de transport, cu
exceptia atribuirii directe de contracte, dupa
cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din Legea
nr. 51/2006;

6. Saincheie contracte cu operatorii de transport
public in numele si in interesul unitdtilor
administrative care fac parte din Asociatie;

7. S3 monitorizeze executarea contractelor si sa-i
informeze periodic pe membrii sai, pentru a
analiza mdsura in care operatorii respecta
clauzele contractuale;

8. Sd Tmbundtateasca planificarea investitiilor
legate de serviciile de transport public, din
infrastructura urbang;
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9. Sa stabileasca rute primare si secundare si
programe de circulatie pentru transportul
public de calatori;

10. Sa pregateasca si sd implementeze urmarirea,
reabilitarea, extinderea si modernizarea
programelor de transport public local;

11. Sa ofere facilitati si subventii pentru operatorii

de transport rutier autorizati si pentru
transportatori, pentru a asigura costuri
suportabile pentru utilizatori, sprijinind si

incurajand  dezvoltarea  serviciului, n
conformitate cu legislatia fiscald;

12. Sa stabileascd, sa ajusteze si sa modifice
tarifele pentru transportul public local;

13. Sd stabileasca subventia acordata de la bugetul
local sau judetean, dupa caz, cu scopul de a
acoperi diferenta dintre costurile suportate de
operatorul de  transport  rutier  sau
transportatorul autorizat pentru efectuarea
serviciului si sumele efectiv colectate de
acesta.

Cooperarea este o parte importanta atat a procesului de
planificare, cat si a celui de implementare in polul de
dezvoltare Brasov. Intregul proces PMUD este
monitorizat de Comitetul de Coordonare PMUD (SC
PMUD), care trebuie implicat si 1n monitorizarea
ADI-T, 1n

localitatilor din cadrul

procesului de evaluare. calitate de

reprezentant al Polului de
dezvoltare, este una dintre principalele parti interesate
ale SC PMUD si, in faza de implementare a PMUD, ar

trebui sa preia rolul de conducere a SC.



Procedura de evaluare pentru implementarea PMUD

Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta la
identificarea si anticiparea dificultatilor in pregdtirea si
implementarea Planului de mobilitate urbana durabild si,
daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a
atinge tintele mai eficient siin limitele bugetului disponibil.
Acesta va constitui, de asemenea, o dovada a eficientei
planului si mdsurilor sale. Raportarea trebuie sd asigure
prezentarea rezultatelor evaluarii spre dezbatere publica,
permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si
efectueze corecturile necesare (de exemplu, in cazul in
care sunt atinse tintele sau dacd masurile par a fiin conflict

Elemente de monitorizare si evaluare din ciclul PMUD

unele cu altele). Mecanismele de monitorizare si evaluare
trebuie definite cat mai devreme si trebuie sa devind parte
integranta a PMUD.

Planul de monitorizare si evaluare pentru Polul de Crestere
Brasov este un pas important in punerea in aplicare a
Planurilor de mobilitate urbana durabila (PMUD-uri), care
servesc la identificarea in timp util a succesului sau a nevoii
de reajustare a unui PMUD si a instrumentelor sale. Pentru
a efectua evaluarea, sunt necesare metode suplimentare
de generare a datelor prin modelare, precum si de
generarea de optiuni pentru scenarii/masuri.

Eveniment important:
Evaluare impact final

incheiata

31.1 Actualizare regulata plan curent

Revizuire realiziri -intelegerea succesului si

112 aesecului

Identificare provocari noi pentru
11.3 urmitoarea generatie SUMP

103 Gesti i arii planului
302 Informarea si implicarea cetatenilor

Verificarea progresului catre
103 atingerea obiectivelor

11. Invatarea
lectiei

10. Asigurarea
unei gestionari
adecvate sia

comunicarii Implementarea |

Eveniment planului
important: .
sumP Implementing
document
sttt the plan
9. Adoptare
Verificarea calitate plan plan de
3 mobilitate
urbana
durabila

9.2 Adoptare plan

Luare in proprietate
9.3 aplanului

Organizarea monitorizarii si a
evaluarii

8. Construire
monitorizare si a
evaluare in plan

Elaborating
the plan
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Se va stabili responsabil cu

implementarea, evaluarea si monitorizarea PMUD Brasov

cu organismul local

0 monitorizare a PMUD si un model pentru Planul de
evaluare (plan M&E PMUD), cu scopul de a dezvolta o
versiune adaptatd la contextul specific al Brasovului.
Modelul prezintd structura planului M&E PMUD local, sub
forma de lista cu continuturile asteptate pentru fiecare
sectiune. Modelul planului M&E PMUD a fost dezvoltat in
cadrul proiectului european CH4LLENGE, coordonat de

compania Rupprecht Consult. Textul trebuie modificat
pentru uz local, in functie de cerintele locale. in plus,
autoritatea responsabild cu implementarea PMUD ar
putea avea nevoie sa traduca documentul in limba romana
pentru ca acesta sd poata fi util n discutii cu alte parti
interesate in procesul de planificare. De asemenea, unele
parti ale textului ar putea fi omise in cazul in care sunt deja
incluse in alte documente, de exemplu, descrierea
orasului.

Relatia dintre tipurile de indicatori si obiective, strategii, instrumente si resurse

-E-

-i

T o Obiectiv T | —___'!_o Strategie 1 | ® Instrument 1 eResursa 14
\\ « Instrument 2
i~ « Obiectiv 2—\ eResursa 2
BB, strategie 2  Instrument 3¢ —-
=0 ’“N T » Instrument 4 e
s .
|-f>* Transport |5 * Rezultat
activitate 1T Indicator 1 * Resursa
« Rezultat Indicator 1 « Rezultat Indicator 1
> |ndicator 1 « Transport Indicator 2 3 « Resursa
| ¢ Rezultat P activitate I3 Rezultat Indicator 2
Indicator 2 Indicator 2 Indicator 3 ...
. ... -
Indicatori Transport Indicatori Indicatori
rezultat Activitate & rezultat introducere
Indicatori §
ﬂ ﬂ ﬂ —p influente

Indicatori contextuali

== impartit in
=3 reprezentat de
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PMUD al Polului
structurat ca un proces cu trei etape: analiza SWOT,
MCA.

Performanta preconizata a masurilor trebuie evaluata prin

Planul de dezvoltare Brasov este

analiza de dezvoltare de scenarii si analiza
intermediul analizei scenariilor. Se vor selecta trei scenarii,
care vor fi analizate de Consultant impreuna cu Comitetul
de Coordonare PMUD. Modelarea scenariilor va permite
membrilor SC sa compare realizarile potentiale si costurile
asociate masurilor. Masurile vor fi evaluate individual si
clasificate in functie de impactul lor social asupra mediului
si asupra spatiului. In a doua etapd, masurile vor fi evaluate
in ceea ce priveste factorii externi, cum ar fi fezabilitatea
tehnica sau sprijinul politic. Se considera ca unul dintre
principalii factori de succes in cazul PMUD Brasov trebuie
sa fie evaluarea periodica a planului in sine si a diferitelor
masuri. Un ciclu de evaluare de patru ani este considerat
cel mai potrivit de municipalitate pentru a colecta
informatii relevante inainte de a actualiza masurile. Planul
M&E PMUD trebuie tradus intr-un raport de evaluare
periodic, de exemplu, cate un raport in fiecare mandat

legislativ (la fiecare patru ani).

Modelul Planului M&E PMUD este structurat dupa cum

urmeaza:
- Introducere
O scurta introducere privind situatia actuala a

transporturilor in Polul de Crestere Brasov, la inceputul
acestui document, ofera contextul general in care planul
PMUD urmeazd sa fie implementat. O descriere a
principalelor obiective, strategii si instrumente incluse in
PMUD, care ajuta la clarificarea obiectivelor urmarite de
planul de transport.

- Descrierea orasului
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Contextul general al situatiei actuale a transporturilor si
zonele problematice principale

- Obiective si strategii cuprinse in PMUD

Obiectivele si elementele principale ale PMUD, care ajuta
la clarificarea obiectivelor urmarite

- Proceduri de evaluare si monitorizare

Cadrul
activitatile de evaluare si monitorizare, inclusiv organizatii

organizational si procedural general pentru

responsabile, calendare si implicarea partilor interesate
9
Acest capitol include o listd lungd de indicatori de realizare,

Evaluarea si monitorizarea indicatorilor si tintelor

intermediari, de rezultat si de intrare pentru orase care
pot fi selectati pentru a monitoriza succesul in raport cu
obiectivele, precum n
Sunt

suplimentari si se oferd recomandari privind gradul de

si  progresele fnregistrate

implementare. sugerati indicatori esentiali si
utilitate a indicatorilor n diferite situatii, precum si pentru
un plan de mdsurare (surse, metodd, calendar/frecventa).
Pe baza literaturii de specialitate [de exemplu, proiectul
DISTILLATE, Marsden et al., 2001; SUMP Guidelines,
Wefering et al., 2013; AECOM, 2009] se face o distinctie
intre urmatoarele categorii de indicatori, ceea ce ajutd la
masurarea si monitorizarea diferitelor aspecte ale
implementdrii PMUD:

= Indicatorii de realizare masoarda impactul real
stabilite (de

intarzierile per persoana-kilometru, emisii de gaze

asupra obiectivelor exemplu,
cu efect de sera);

Indicatorii de realizare intermediari (indicatori ai
activitatii de transport) descriu schimbarile din
sistemul de transport si pot avea legdtura cu
succesul strategiilor (de exemplu, ponderi ale
modurilor de deplasare in cazul in care strategia

este de trece la moduri durabile). Aceastd categorie



include indicatori de masurare a performantei

sistemului cu noile tehnologii de transport, de

exemplu, pentru operatiunile de management al
traficului sau de transport public introduse ca parte

a planului PMUD.

Indicatorii de rezultat mdsoard gradul in care

instrumentele de politica au fost implementate si

serviciile, Tmbunatatite (de exemplu, kilometri de
benzi pentru autobuze realizate).

Indicatorii de intrare furnizeaza informatii cu

privire la cantitatea de resurse necesara pentru

realizarea planului, inclusiv costul.

Indicatorii contextuali furnizeazd informatii cu
privire la evolutiile externe, care au o influenta
asupra implementarii cu succes a planului PMUD,
de exemplu, evolutiile economice externe sau
elaborarea de politici nationale.

Subliniem, de asemenea, cd ar fi contra-productiv sa se
genereze volume uriase de date si sugeram ca orasele se
concentreze pe un numar relativ mic de obiective (~ 5),
care au legatura cu specificul lor urban si care respecta
viziunea pe termen lung. Pentru fiecare tinta, se poate
selecta un numar redus de indicatori (~ 5) usor masurabili
si semnificativi pentru partile interesate si pentru public.
- Raportarea datelor, Metode de analiza si evaluare
Sunt descrise metode-cheie pentru orase, care pot fi
selectate, inclusiv.  referinte  pentru informatii
suplimentare. Acestea depind de tipul si amploarea
interventiei, precum si de expertiza si capacitatea
personalului. in descriere sunt incluse metode de agregare
formale, cum ar fi analiza costuri-beneficii si analiza
multicriteriala.

- Resurse necesare pentru evaluare si monitorizare

62

- Actualizarea Modelului de Transport si Intretinerea
acestuia
ADI-T va fi responsabila pentru intretinerea periodica
si operarea modelului de transport. Aceasta activitate
va cuprinde culegerea de date, actualizarea si
de

modelului de transport si evaluarea rezultatelor

upgradarea modelului transport, utilizarea

obtinute.
Este prezentata o schitd a diferitelor tipuri de resurse care
trebuie luate n considerare, inclusiv resursele financiare,
de personal, costurile cu consultanta externa, bazele de
date existente, modelele de alte

transport sau

instrumente.



APRECIERI FINALE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila va fi implementat cu
sprijinul  Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltare
Durabila a Transportului Public Brasov in calitate de
Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport
—ADIT.

Planul de Mobilitate Urband durabild include lista de
proiecte propuse de catre consortiul de consultati si
urmeaza sa preia n urmatoarea perioadd propuneri din
partea cetdtenilor.

Pentru mai multe informatii, va rugam vizitati site-ul
www.brasovtransports.ro sau scrieti-ne la adresa

transport@metropolabrasov.ro .
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